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RIGTIG SMØRING 

Store flyvemaskiner 
... og små 

Rundt om p1 alverdens flyvepladser vil De finde Shell olie 
benyttet bide til store og sml flyvemaskiner. For Shell olie 
har alle de specielle egenskaber, der gør flyvningen mere 
sikker og gør det muligt nårsomhelst at lade maskinerne 
prestere alt, hvad de kan yde. 

Ogsl indenfor automobilkørsel, skibsfart og mdustri har 
Shell's verdensomspændende forskning ydet sit bidrag ål 
nioderne fabrikation og transport - der er en Shell olie 
dl at klare ethvert 9111øreproblem. 

SHELL 
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Nr. I 

Ved årsskiftet 

I 
e11 sparetid skal det gd ud ove1 

noget. Lad os imidlertid lulbe, at 

det ikke kommet til al gd alt for me

get ud over flyvningen. Den har brng 

fm- al mulig støtte og tilgang. Alle 11 

gode kræfter md sid skulder ved 

skulder og slutte op om den sag, der 

har sd stor bet)•dning for kommende 

tider. Ingen m1! tabt: modet, ingen md 

slække af pd i11teresrP11, og ingen md 

miste troen ptl 1"11 kommende ud11ik

ling. 

Flyvningen e1· ikke blot nutiden, 

men i langt højere grad fremtiden. 

Udviklingen md ikke gd i std, vi mil 

alle sætte al kraft ind ptl at føre den 

den sag frem, som ligger os sd meget 

pd hjerte. Tnt ct bør kunne bremse en 

sund udvikling, helle,· ikke modgangs

lider. Dansk fl)•vning har allercd1• 

opndet stf gode resultater og vundet 

et sddant indpas i meget store dele af 
befolkningen, at vi tror pd dens fort

ratte fremgang. Alle de unge skal og 

md fortsætt e det udmærkede arbejde, 

dl' har ptl begvndt for den praktiske 

fl)'vnings fo_1·/satte fremm e, og alle an 

dre m<l støtte disse bestræbelser. Den 

danske flyvesport, militære flyvning 

og trafik/T,,1111ing har i det svundne 

dr præsteret et sd fortræffeligt arbej

de, at det fort1ener at blive ført ui

dere i samme spor. Og det kan lade 

sig gøre. ndr vi alle holder sam111c11, 

hdde modelflyvere, svæveflyve1e, 

:.portsflyvere, militære fl )•vere og tra

fikflyve re, foruden den store kreds 11 f 

flyveinteresserede. 

Januar 1951 24. årgang 

I JETJAGER OVER ATLANTEN 
MED TANKNING I LUFTEN 
Det kan endnu være dramatisk at Øyve over Atlanterhavet 

Nedenfor gengives i uddrag en be
retning fra det amerikanske tidsskrift 
Pegasus, hvori oberst David Schilling 
fortæller om sin og oberstløjtnant Bill 
Ritchie's flyvning over Nordatlanten 
i to Republic F-84 Thunderjet. Flyv
ningen foretoges i øst-vest retning 
med brændstofpåfyldning undervejs. 

PLANER for denne flyvning begyndte al
lerede at tage form i oktober 1949. På 

det tidspunkt færgede vi to F-84 Thunderjet 
og en B-29 bomber over til England. Det 
amerikanske luftvåben havde sluttet en kon. 
trakt med et engelsk selskab om at prøve 
dets system for brændstofpåfyldning i luften 
- Probe-Drogue systemet. De to jagere 
skulle tankes fra bomberen. 

På samme tid prøvede luftvåbnet også 
Boom-systemet hos Boeing i Seattle. Brænd
stofpåfyldning i luften er ikke noget nyt; 
men det har hidtil ikke været forsøgt med 
moderne luftfartøjer, hvor det gjaldt om 
gennemflyvning af store strækninger - eller 
en mulig anvendelse under kampforhold. 

For halvandet år siden ledede jeg den 
første færgeflyvning af reaktionsdrevne luft
fartøjer fra USA til England. Efter at være 
startet fra Amerika mellemlandede vi i 
Goosebay, Newfoundland, Grønland, Island, 
Skotland og England, inden vi nåede jager
basen ved Filrstenfeldbruck i Tyskland. 

Flyvningen var en afgjort succes - men 
det tog os sel<sten dage at færge de seksten 
luftfartøjer over, og det skyldtes ugunstige 
vejrforhold og en svigtende forbindelsestje
neste. Vi var bundet til jorden i dagevis, 
fordi jetluftfartøjemes begrænsede række
vidde krævede absolut gunstige vejrforhold 
til hvert hop. Nogle af dem krævede to ti
mers flyvning, og det var lige på grænsen af 
maksimum flyvetid. Vi kunne kun medføre 
brændstof til ca. to timer og ti minutter. 
Vejret skulle være førsteklasses, og det måtte 
vi vente på. 

Flyvningen med brændstofpåfyldning i luf
ten tog ti timer. Strængt taget skulle den 
kun have varet otte. Vore radioforbindelser 
fungerede fortræffeligt. Vejret var intet pro
blem, fordi vi gik ovenover det. Og vi kunne 
have færget halvtreds eller hundrede jetjage-

re over med lige så stor lethed, hvis vi hav
de rådet over nogle flere tankflyvemaskiner. 

Påfyldningssystemet gennemprøves 
Efter at vore to F-84 og B-29 bomberen 

var kommet til England, tilbragte vi flere 
måneder med prøver ~ forSØg. Jeg sagde 
•Vi«, men i virkeligheden ,fik vi en uvurder
lig hjælp af kaptajn Frank Klibbe, som ar
bejdede sammen med os i længere tid. 

Probe-Drogue systemet .er meget enkelt. 
Tant-flyvemaskinen fører en lang slange ag
terud, som ender i en tragt (den såkaldte 
Drogue). De to Thunderjet var udstyret med 
et rør (Probe) på venstre plan. Røret, der er 
halvandet meter langt, flyves ind i tragten 
på tankluftfartøjets slange. Brændstoffet pas
serer fra B-29 gennem slangen og videre 
igennem røret på jageren. 

Den forestående flyvning over Nordatlan
ten havde tre formål. Først gjaldt det om at 
få konstateret, hvorvidt det var muligt at 
flyve et større antal jetjagere over Nord
atlanten - på den kortest mulige tid. Der
næst om at undersøge, om vores radiohjælpe
midler var tilstrækkelig effektive til at kunne 
hjælpe jetjagere over de nordatlantiske ru
ter. Og endelig gjaldt det om at prøve, 
hvor effektiv redningstjenesten, vejrtjenesten 
og radiotjenesten fungerede under transatlan
tiske flyvninger. 

De første vanskeligheder 
Efter at være startet fra Manston fløj vi 

ind over London og mødte vores flyvende 
tankvogn over Prestwick i Skotland. Vi fik 
kontakt med den, og begge jagerne fik uden 
vanskelighed fyldt deres tanke, hvorefter 
kursen sattes ud over Atlanterhavet mod Is
land. Vi fløj i ca. 11.000 meters højde, og 
farten var ca. 750 km/ t. Vi følte os veltilpas, 
førem1mmets trykanlæg fungerede tilfreds
stillende, og da vi var nede for at tanke, 
nappede vi os lidt mad. 

De første vanskeligheder mødte vi over 
Island. Vort speåelle •mødeudstyr• svigtede, 
og vi fløj fejl af tankluftfartøjet, som kred
sede et eller andet sted ca. 100 km fra os 
Vi kunne tydeligt tale med det, men vi 
kunne ikke finde det. Derfor bad vi det om 
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at gå tilbage over Keflavik, og så vendte vi 
også om. 

Denne fremgangsmåde var i og for sig 
ikke forbundet med større ulemper. Vi hav
de en rigelig brændstofreserve, men da vi 
endelig fik kontakt i luften over Island, op
dagede jeg, at jeg ikke kunne få fyldt min 
forreste kroptank. Ritchie fik alle sine tan
ke fyldt - men da han slap tankluftfartøj
ets fyldeslange, så han, at ventilen på hans 
fylderør var beskadiget. 

Det kunne betyde to ting - og ingen af 
dem lovede godt. Uden at have fuld brænd
stoflast kunne jeg ikke nå det tredje tank
luftfartøj, der var stationeret over New
foundland. 

Ritchie, som havde sine tanke helt fyldte, 
kunne godt nå Newfoundland. Men hvis 
han gik ned i lavere højde for at tanke, og 
ikke kunne få tanket - så var han ikke i 
stand til at nå Goosebay, som var den nær
meste landingsplads. 

Vi snakkede om sagen, mens vi fløj over 
Grønland. Ritchie mente, at han havde en 

. chance for at kunne tanke, og han bestemte 
sig til at ville forsøge. 

Ritchie må afbryde turen 
På dette tidspunkt kontaktede jeg Bacon, 

der førte tankluftfartøjet over Newfound
land, og bad ham om at møde os ude over 
Atlanterhavet. Det gjorde han. Vi rendte 
lige på ham, og det var jeg glad for. Jeg 
havde nemlig kun ca. 100 liter bra;ndstof 
tilbage, da jeg fik kontakt med ham; det 
var kun til nogle få minutters flyvning -
og langt fra nok til at nå land. 

Ritchie var ikke så heldig. Han kunde 
ikke få en dråbe brændstof i sine tanke. Så 
gik han op i 10.000 meter, satte kursen mod 
den nærmeste landstrimmel på Newfound
land, stoppede sine motorer og begyndte at 
glide. 

Jeg skal love for, at der blev snakket i 
radioen på dette tidspunkt. Ritchie og jeg, 
Bill Bacon og Goosebay og ma~e af gutter
ne, der havde med redningstjenesten at gøre. 
Ritchie og jeg havde for længe siden aftalt, 
at hvis en af os blev nØdsaget til at lande 

Republlc F-84 ThunderJet. 

eller hoppe ud med faldskærm, så skulle 
den anden fortsætte. 

Sådan lød ganske vist aftalen, men ingen 
af os havde troet, at den situation ville ind
træffe. Da den endelig kom, krævede det 
ikke så lidt overvindelse at holde aftalen, 
selv om Ritchie tilsyneladende fik al den 
hjælp, det var muligt at give ham. Goose
bay gjorde alt, hvad den kunne for at op
muntre ham. Bacon gav ham gode råd, og 
redningsholdene talte med ham. Ritchie lod 
dem snakke og tog selv en beslutning. Da 
han kom glidende ud af skydækket, var han 
i 2000 m; han fik startet sin motor og holdt 
den højde indtil den gik i stå. Han talte 
om at ville foretru.:;e en mavelanding, men 
Bacon frarådede det, fordi terrænet neden
under var een stor sump. Så sagde han, at 
han ville gå ned på vandet, men det fra. 
rådede redningsmandskabet, fordi vandet var 
for koldt. 

Et par minutter efter hØrte jeg ham sige: 
•O. K., kom så og hent mig. Motoren er 
færdig, og jeg er nu nede i eet tusinde 
meter. Nu springer jeg. Sig til Lynn, at jeg 
elsker hende, og at vi ses i morgen.• 

Lynn er hans kone, og han så hende vir
kelig •i morgen•. Syv maskiner var i luften, 
inden han liprang. En af dem - en helikop
ter - så F-84 ramme vandoverfladen, og 
alle syv, plus Bacon's tankluftfartøj, ledte 
efter ham i to timer i nærheden af det sted 
i den store SØ, hvor jageren var gået ned. 
Endelig fik helikopteren øje på ham inde 
på land. Han var havnet i et træ OJ var 
klatret ned. Helikopteren gik ned og hen
tede ham. Ritchie havde ikke fået en ene
ste skramme, men han var gal i hovedet. 
Han var landet med to pakker cigaretter i 
lommen - og havde glemt tændstikkerne! 

•Lad mig lande• 
I mellemtiden var jeg fløjet videre - som 

efter aftalen. Det var blevet dårligt vejr over 
hele den østlige kyststrækning, men Goose
bay fortalte mig, at jeg skulle ændre kurs 
til Limestone i Maine, hvor vejret var klart. 
Min forreste tank var heller ikke blevet 
fyldt i sidste omiJ,mg, men jeg ha,•de 
brændstof nok til at kunne nå en passende 
landingsplads, så derfor fortsatte Jeg mod 
Limes tone. 

Sådan aer Jagerflyveren tankflyvemuklnen, Ila• 
før han fir kontakt med tragten, 
Se også FLYV nr. 2 1950, elde 29. 

På det tidspunkt hayde jeg været i luften 
i omtrent ti timer. Jeg hørte alt, hvad der 
blev talt om, da Ritchie sprang ud, og jeg 
fulgte redningsmandskabets eftersøgning. Så 
hørte jeg, at de havde fundet ham. Han stod 
inde på strandkanten o.:; vinkede med arme
ne. Han havde skrevet et stort •O.K.• i 
~andet. Nu tænkte jeg ikke mere på ham. 

Så blev jeg klar over, at jeg var dødtræt. 
Der var ikke noget i vejen med mine fysiske 
reaktioner. Luftpuderne i F-84's førersæde 
og den ventilerede flyverdragt er behagelige 
og hjælper med til at reducere den fysiske 
træthed. Men jeg havde ingen luftpude, 
hvorpå jeg kunne hvile min hjerne. 

Da jeg fik kontakt med flyvepladsen og 
gav dem min position, sagde •tårnet•, at jeg 
kunne gå ned i lavere højde. Jeg lå i 11.000 
m. Jeg stak ned under skylaget og så lysene 
nede på pladsen. Så begyndte tårnet at give 
mig nogle indviklede landingsordrer. Jeg 
hørte efter nogle få øjeblikke, men brød så 
selv ind: 

• Jeg kan se pladsen. Jeg har landingsba
nen ret forude. Drenge, jeg er træt. Gør mig 
den tjeneste at Jade mig lande.• 

* 
Nyt hold militærflyvere 
Som det fremgår af dagspressen, påbe

gynder Flyvevåbnet uddannelsen af et nyt 
hold flyvere i den allernærmeste fremtid. 
Ansøgningsfristen slutter med udgangen af 
januar måned. Nærmere oplysninger ved 
skriftlig henvendelse til Flyvevåbnet, Vær
løselejren. 
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FLYVERUTEN TIL DEN FJERNE ORIENT 
Maurice Nogues rute 

En typisk fransk beretning om en af de 
franske flyveruters dramatiske historie 

N U, hvor indsæuehen af Constellation
maskiner på ruten Paris-Saigon bærer 

1 idnesbyrd om den aldrig svigtende interesse, 
.\IR FRANCE omfatter forbindelserne til 
det fjerne Østen med, er det på sin plach 
at minde om de forsl-.ellige udviklingssta
clier, som det store franske foretagende Mau 
1ice Noguc~-ruten har gennemløbet. 

Planen om en flyverute mellem Fnnkrig 
og Indokina tog form i 1927 og blev saaks 
under tilskyndelse af guvernøren, general 
Tfoume, ført ud i livet af Edgar Bonnet og 
Louis Alegre, som var henholdsvis vicepræ
~ident og administrerende direktør i selska
bet .\ir Orient. I 19!13, da samtlige franske 
luftfartselskaber blev smt>ltet sammen til eet, 
oplevede ruten under AIR FRANCE's flag 
,in endelige udvikling. 

Når man genkalder sig denne periode, 
hvor der blev banet ,·ej for en 13.500 km 
lang flyvemte, er der et navn, der straks 
falder en på. læben, nemlig pioneren Mau
rice Nogues. Han er typen på. de mænd, der 
forener en pilots fremragende egenskaber 
med et roligt og modent organisationstalent 
~amt evnen til at uddanne andre. Han er en 
af dem, Frankrig er stolt over at have haft 
i sine rækker dengang, da luftens erobring 
atter gav menneskene mulighed for at skrive 
et nyt heltedigt. 

Maurice Nogues hører til dem, der synes 
at være født netop til at flyve. 20 å.r gam
mel får han internationalt flyvercertifikat nr. 
114. I begyndelsen af den første verdenskrig 
melder han sig, skønt han egentlig var fri . 
taget for værnepligt, som frivillig til Iuft
vå.bnet og lægger al den energi ind i kam
pen mod fjenden, som han nogle 11.r senere 
lige så opofrende helliger skabelsen af ruten 
til Indokina. Efter at være blevet to gange 
~ret og 4 gange rosende omtalt slutter han 
krigen med krigsmedaljen og æreslegionens 
ridderkors. I juni I 922 få.r han trafikflyver
rertifikat (certifikat nr. 690), i 1923 naviga
tørcertifikat (certifikat nr. 25), og han ofrer 
sig helt for trafikflyvningen. Efter fire ind
ledende flyvninger Konstantinopel- Ankara 
samt Paris-Moskva det følgende år, der
c, fter flyvningerne Paris- Bukarest- Belgrad, 
Pari~- Ankara, som han får æreslegionens 
officerskors for, og endelig en flyvning Paris 
- Teheran, helliger han sig helt sit livsværk, 
ruten til den fjerne Orient. Og til fuld
førelse af denne forstår han at samle et 
mandskab om sig, som er den store opgave 
voksen; de mænd, der helligede sig arbejdet, 
fandt i ham på samme tid en chef og en 
ven. Visse af disse pionerer er døde som han 
~Iv, andre fortsætter på. den samme rute 
den tradition, han har givet dem i arv. 

I året 1927 foregår de første prøveflyi-
ninger: fra 8. til 15. september: Marseille
Athen og retur; fra 5. oktober til 25. novem
ber: La Ciotat- Athen- Beyrouth og retur; 
fra IO. til 22. december: La Ciotat- A~hen 
og retur. 

I 1928 oprettedes der delvis drift: 8 ture 

fra Marseille til Beyrouth (altså 3.254 km) 
tilbagelægges frem og tilbage med postlad
ning. Og i 1929, den 6. juni, indvies en 
regelmæssig rute Frankrig--il..ernnten for post 
og passagerer med fo11bindelse to gange om 
måneden. De første rekognosceringsflyvninge1 
på den første etape over land, Damaskus-
Bagdad, foretages ligeledes, og den 25. de
wmher forlænges ruten hertil. 

,,,, 
I 

Maurice Nogue,, 

I 19!!0 fandt den første fl}Vning over hele 
strækningen sted mellem den 22. februar og 
den 9. marts; det foregik ved en rekognosce
ringsflyvning, som Nogues tilbagelagde fra 
den ene ende af ruten til den anden i en 
1-motoret maskine af typen Farman 190 på 
300 HK. Seks organisations- og installerings
ture helt til Saigon forbereder rutens å.bning 
for publikum, og denne finder så sted i to 
etaper, først på. strækningen Bangkok-Saigon, 
dernæst den 17. januar 1931 på. hele stræk
ningen Marseille-Saigon. 

Ruten fra Fr.mkrig til den fjerne Orient 
l'ar skabt, og fra den 5. maj 1932 blev den 
liefløjet hver uge. Den udgik fra Marseille 
og landede undervejs i Neapel, Korfu, Athen, 
Castel-Rosso, Tripoli , Damaskus, Bagdad, 
Bouchir, Djask, Karachi, Jodhpur, Allahabad, 
Calcutta, Akyab, Rangoon og Bangkok for 
til sidst at gå ned i endestationen: Saigon. 

Ruten ,fløj over 13 territorier, 8 floder, 11 
have, 13 bjergkæder og !I ørkener; den sam
lede på få. dage alle led i en fabelagtig 
rejse. Hvad angår radio og radiopejling var 
der 20 hovedstationer og 9 hjælpestationer 
fordelt pli. mellemlandingspladserne, og de 
ledte maskinen gennem alle de forskellige 
nmraders skiftende og usikre flyveforhold. 

Så. kommer 1934. Maurice Nogues, skabe
ren af en af verdens mest bemærkelsesvær
dige flyveruter, indehaver af over 6.000 fly
vetimer og driftsleder i AIR J.<RANCE, fal 
der på. sin post, om bord i maskinen ,Eme
raude.« (= Smaragden), som gik til i stor
men over Morvan ,i Midtfrankrig. 

Men værket var fuldført, og Nogues havde 
allerede optmkket dets store fiemtidsper-

spektiver. Den første forbindelse i 1930 havde 
taget 17 dage, men rutetrafikken forbedrede 
tiden fra å.r til å.r: IO dage i begyndelsen 
nf 1931 , 8 dage i 1932, 7 dage og senere 6½ 
i 19!16, da man begyndte at flyve med Pote1 
621, og 5 J dag i 19'38 takket være Dewoi- ' 
Line !138, som nu med sin gennemsniufart af 
290- 300 km i timen var blevet sat ind på 
hele strækningen i stedet for de flyvemaski 
ner og flyvebå.de af forskellig t}pe, som hid 
til var benyttet. Sideløbende med disse for
heclringer i fartplanen har der fundet en 
~tigning sted i antallet af pladser, der var 
disponible for publikum: 12 pr. maskine i 
1938 i stedet for 6 i Potez 621 og 4- i Fokker 
F. VII. Og trafikken udvikler sig sammen 
med forbedringerne i materiellet: 4.527 pas
sagerer blev transporteret fra I. juni 1933 
til 31 december 19!17 samt 90 tons fragt og 
aviser og 85 tons post og postpakker, og der 
hlev tilbagelagt 6.500.000 km. 

I 1936 sker der noget sensationelt i den 
lange kamp, som skahelsen af forbindelsen 
mellem Frankrig og den fjerne Orient har 
1 æret: en chefpilot, en pioner, Georges 
Winckler, tager af sted med 5 mand for at 
udforske mulighederne for en direkte for
bindelse Calcutta - Mandalay - Hanoi med 
endestation i Saigon, hvilket ville betyde en 
hetydelig gevinst i kilometer. De vanskelig
heder, udsendingene mØder under den 52 
dages oclys~e, som minder om de smukkeste 
heretninger om heltemod i fransk koloni
historie, hindrer dem ikke i at nå. frem til 
Rangoon den 31. marts, tværs over den øvre 
Mekongs højsletter og Birmas bjerge. Men 
de topografiske og klimatiske forhold, man 
havde mødt undervejs, gør imidlertid , at 
strækningen ikke kan bruges i praksis. 

I 1940 afbrydes rutens drift og genoptages 
først i 1946 med en ugentlig forbindelse, 
der allerede fra juni måned beflyves med en 
11y maskine, der er opstå.et af den anden 
\erdenskrigs store tekniske fremskridt: Doug
las DC-4. I 1948 blev frekvensen udvidet til 
2 ugentlige fo11hindelser og i 1949 til 3 med 
mellemlanding i Rom og senere en mellem
landing i Marseille på. visse af ruterne. 

På. denne rute, som pioneren Maurice 
Nogues for 20 år siden befløj med en 1-
motoret maskine, har der nu i flere år 
\æret indsat maskiner af de mest moderne, 
der anvendes på. de internationale flyve
ruter, og Douglas DC-4'en bragte disse om
rader, som man har kunnet kalde den fran
ske unions perle, i en afstand af kun 52 
timer fra selve Frankrig. 

Pli. 20 å.rs-dagen for Nogues dåd var det 
den hurtigste af de transkontinentale ma
skiner, den firemotors Constellation, der 
befløj den ene af de fire regelmæssige 
ugentlige forbindelser, som således nu er 
blevet reduceret til kun at vare 33 timer. 
I sommer blev 2 af de 4 forbindelser be
fløjet med disse maskiner på så. bemærkelses 
værdig kort tid. 

Disse nogle og tredive timer i stedet for 
den må.nedlange rejse, som endnu er nød
vendig ad søvejen, er det værk, som blev 
skabt af Maurice Nogues og hans Kamme
rater i de første kampe, piloter, mekanikere. 
radiotelegrafister og jordpersonale, forenet 
i en og samme tro på et og samme værks 
skæhne. 

Mange af disse, b!l.de på. jorden og i !uf: 
Len, fortsætter arbejdet, og en hel del pilo• 
ter som Hennequi11, La11ata, Delaunay, Gam 
bade og Fulachier, som danner mandskab 
med de samme kammerater som tidligere, 
fører i dag maskinerne på denne mte. 
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SVERIGES FLYGVAPEN 
verdens fjerdestærkeste luftvåben 

FLYGVAPNETS historie skriver sig fra 
1911. Disponent Emil Neumi1lle1·, stil

lede penge til rådighed for indkøb af et 
Bleriot luftfartøj til marinen - med de 
udtrykkelige betingelser, at hans nevø 
Olof Dahlbeck skulle sendes til England 
for at modtage flyveuddannelse, samt at 
Neumiillers søn Fredrik-Magnus afholdt 
sig fra at blive flyver! 

Det følgende år· - 1912 - dannedes på 
Axvall i Våsterg/:itland »armeens flygavdel
ning«, som ved starten disponerede over to 
luftfartøjer, hvoraf det ene - et fransk 
Nieuport monoplan med en 50 hk. motor -
var skænket af 4 medlemmer af SAS (Sven 
ska Aeronautiska Sallskapet - det senere 
KSAK), medens det andet - et Ilreguet bi
plan - ·var Sveriges første statsindkøbte mili
tærluftfartøj. 

I 1913 begyndte den svenske marine sin 
første flyveskole ved Oscar-Frf'driksborg med 
3 franske søflyvemaskiner. Samtidig med for
svarsordningen af 1914 udvikledes »mari
nens flygskola« og »armeens flygavdclning• 
til henholdsvis •marinens flygvasende« og 
»armeens flygkompagni«. Begge disse afde
linger voksede kraftigt under første ver
denskrig og gjorde god tjeneste i Sverige~ 
neutralitetsvagt. 

Efter fjendtlighedernes afslutning i 1918 
tilførtes en del nyt, udenlandsk materiel 
begge grene af svensk militærflyvning. Ind
til 1925 var begge afdelinger i jævn vækst. 
På beslutning .af den svenske rigsd~ samle
des de til en selvstændig enhed under nav
net Flygvapnet. Denne enhed begyndte sin 
virksomhed i 1926. Således blev Flygvapnet 
den eneste del af Sveriges forsvar, som fik 
gavn af nedrustningsbeslutningen af 1925. 

I de følgende 10 år fik Flygvapnet gen
nemsnitligt 6 mill. sv. kr. årligt. Deraf var 
de 2 mill . beregnet til nyanskaffelser. Det 
var meningen, at Flygvapnet for disse penge 
skulle kunne holdes på en styrke af 200 
flyvemaskiner - men i realiteten strakte de 
aldri~ til mere end 75. Personalestyrken be
stod så godt som uændret gennem de ti år af 
60 officerer, 50 underofficerer, næsten 250 
»stamansattec og ca. 700 værnepligtige. Her. 
til kom personale udkommanderet fra hær 
og flåde som piloter eller observatører. Flyg• 
vapnet havde ingen egen officersuddannelse, 
og bygninger og flyvepladser udgjordes sta
dig delvis af hærens gamle kaserner og ekser
cerpladser (f. eks. Ljungbyhed en gammel 
kavalleri- og infanteri-forlægning). Omkring 
1935 bestod Flygvapnet af 4 »flygkårer« ud
rustede med rekognoscerings-luftfartøjer, ja
gere 0 6 enkelte bombere, og dets hovedop
gave var samarbejde (taktisk) med begge 
•gamle« forsvarsgrene. 

Som følge af den stigende politiske uro i 
trediverne besluttede den- svenske rigsdag i 
1936 en udvidelse af det svenske flyvevAhen. 
Denne udbygning skulle foregå i en ?-års-
periode - altså frem til 1943 - og efter 
denne periodes udløb skulle Flygvapnet væ
re på en styrke {i fredstid) af 250 første
linie flyvemaskiner fordelte på 7 flotiljer, 
samt en flyveskole. Mandskabsstyrken skulle 
efter denne beslutnin1 vzre 250 officerer, 
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I 75 underofficerer, 1000 stamansatte, 150 ci
vil-militære personer samt 2300 værneplii• 
tige. Budgettet sattes til 28 mill. sv. l..r. pr. 
år. Denne planlagte udbygning fremskynde
des, eftersom krigen truede mere og mere, 
og den var stort set afsluttet allerede ved 
krigsudbruddet i 1939 - næsten 4 år før 
planen. 

Under krigen var Flygvapnets opgaver 
mangfoldige, og højeste beredskab måtte 
konstant holdes. Dette stillede ston· krav 
til mandskab og materiel. Allerede krigens 
første måneder viste med al ønskelig tyde
lighed nødvendigheden af et stærkt, slag
kraftigt luftforsvar. Stillet over for dette 
faktum vedtog den svenske rigsdag flere ud
videlser af Flygvapnet, som efterhånden 
(1940-1942) kom op på en styrke af li 
flotiljer og en »basavdelning• (i ovre Norr
land). Endvidere besluttede rigsdagen i 1942 
en udvidelse af Fl)•JVapnet til 16 flotiljer 
(med mulighed for en syttende), en •flyg· 
baskår«, en krigsflyveskole samt diverse an
dre uddannelses• og hjælpe-afdelinger. Denne 
udvidelse skulle finde sted i løbet af 5 år. 
E[ter dens afslutning ville Flygvapnets freds
organisation være 500 førstelinie flyvemaski
ner, reserver samt nog_le hundrede skoleluft. 
fartøjer. Personalestyrlien bliver da 780 offi
cerer, 860 underofficerer, 4400 stamansatte 
samt 6300 værnepligtige. Omkostningerne be
regnes til 215 mill. sv. kr. årligt. Denne 
styrke opnåedes i 1947. Flygvapnet omfatte
de flyveledelse, 4 eskadrer (17 flotiljer), 5 
»flyghasolJ)råden• (kaldet •flygbo•) samt et 
antal skoler og uddannelsescentre. 

Flygvapnets organisation og administration 
CFV (Chefen for Flygvapnet) er general

løjtnant Bengt Nordenskiåld, en meget po· 
pulær og ungdommelig personlighed, som 
stadig selv flyver de moderne typer, som an
vendes af det svenske flyvevåben. Nærmest 
under CFV sorterer chefen for FS (Flyg
staben), generalmajor G. A. Westring; sous
chefen for FF (Kungl. Flygflirvaltningen), 
generalmajor B. ]acobsson; FOL (Flygover
Jakaren), dr. C. E. Westerberg samt de fire 
eskadre-chefer: generalmajorerne Paul af 
Uhr (chef for E. I), Folke Ramstriim (E. 2), 
Axel Ljungdahl (E. 3) og Birger Schyberg (E. 
4). Endelig hører luftværnet under Flyg
vapnet, og dets chef oberst R. Akermann hØ· 
rer direkte under CFV. 

Flygstahen er opdelt i operationsafdeling, 
organisationsafdeling, trænin~afdeling, per
sonaleafdeling, forbindelsesafdeling, flyve
sikkerhedsafdeling, meteorologisk afdeling 
samt ekspedition o_g pressesektion. }'S mm· 
mes i det store •F/:irsvarskomplex« på Gllr
det i Stockholm, hvor også hær og flåde har 
deres stabe. 

Luftværnet - eller Juftbevakingsinspektio
nen, - hører som allerede nævnt under 
Flygvapnet. Luftbevakingsinspektionen har 
ansvaret for al varsling (være sig ad visuel 
vej som ved radar), samt for alle operations
rum (•plotter-rooms•), samlecentraler, radar
stationer m. v. En lignende organisation kan 
ikke påvises andre steder - f. eks. i Eng 
land bedrive, samme "virksomhed af ROC, 

General B. Nordan1klllld. 

RAF med samt endnu et par andre våben
arter. 

Inspektionen for tekniska tjansten (der 
ledes af oberst K. ] . A. Silfverberg) kontrol
lerer effektiviteten af de tekniske skoler samt 
tager sig af den tekniske tjeneste ved afde
lingerne. (Den tekniske tjeneste ved større 
værksteder varetages af FF (Kung. Flygfllr
valtningen) - se derfor også under denne). 

Inspektionen for flygsåkerheten er den sid
ste og interessanteste af de tre »inspektio- • 
ner«. Den har bl. a. ti-I opgave at undersøge 
alle havarier og tilløb til havarier. Den ud
sender også eo meget grundig havaristatistik 
og tager sig af propaganda for at forebygge 
havarier. (Denne propaganda består af film, 
plakater og publikationer af enhver art) . 
Iøvrigt kontrollerer inspektionen vejrtjene
sten og al anden tjeneste, som vedrører fly
vesikkerheden. 

De tre inspektører (for luftværn, teknisk 
tjeneste og flyvesikkerhed) har stor myndig
hed, hvilket bl. a. kan aflæses af det faktum, 
at de er oberster på højeste løn, samt at de 
to førstnævnte hører direkte under CFV 
(Chefen for Flygvapnet). De tre inspektioner 
blev oprettede I. Juli I 948. 

FF (Kungl. Flygfiirvaltningen) er inddelt i 
materiel-afdeling, intendanturafdeling, flyve. 
pladskontor og civilkontor (åvilkontoret be
skæftiger sig med juridiske sager og budget
problemer). Desuden er kontoret for robot
våben (med hvilke man i Sverige foretager 
mange og langt fremskredne forsøg) under
lagt FFs materiel-afdeling - til trods for, 
at dette kontor også tager sig af robot-for
søgene for hær og flåde. Forsøgscentralen i 
Linkiiping (FC) og lageret af reserve-dele er 
ligeledes underlagt FF. 

Den sidste institution, som CFV har di
rekte kontakt med, er de 5 flygbasområden 
(FLYGBO). Sverige er delt i sodra, vlistra, 
/:istra, norra og ovre Norrland5 flygbasområ
den. I modsætningen til den funktionelle 
eskadre-inddeling, er flygbo-inddelingen så
ledes territorial. Endvidere - medens eskad
re-inddelingen vedrører aktiviteten i luften, 
vedrører flybo-inddelingen aktiviteten på jor
den. Hvert af de 5 flygbo ledes af en clief 
(pensioneret oberst - oftest tidligere flotil je
chef), som under sig har en stab ledet af en 
oberstløjtnant eller en major og bestående 
af stabøafdeling, vedligeholdelle•afdelln1 og 



luftværnsafdeling. Stabens opgave er at for
berede områdets virksomhed i krig. Alle 
svenske flotil jer er såvel i teori som i prak
sis mobile. I krigstid flyttes de dertil, hvor 
de bedst kan gØre nytte. Det er da flygbo's 
opgave at sørge for, at samtlige baser inden
for flygbasområdet er i stand til at modtage 
flotiljerne og være vært for dem. I krigstid 
bemandes baserne (d. v. s. de, som ikke 
normalt er hovedkvarter for en ,flotilje) med 
•basforband« underlagt chefen for flygbo. 
Disse •basforband•s opgaver i krig er vagt· 
tjeneste, vedligeholdelse (af plads og byg
ninger), transporttjeneste, flyvekontrol m. m. 
(Personalet er hovedsagelig hjælpepersonale 
- med enkelte lokalt-bundne specialister, så
som luftværnsskytter, sanitetspersonale etc.) 
Dette vil sige, at alt arbejde, som flotiljemes 
flyvere og specialister ikke selv kan tage sig 
af (benzin- og madforsyning bl. a.) hviler på 
,basforbanden• - og altså FLYGBO. 

Opsætning og styrke 
Flygvapnet er inddelt i 4 eskadrer (se 

ovenfor). Disse ledes af en eskadre-chef (nor
malt generalmajor), som er ansvarlig for 
den operative og taktiske ledelse af eskadren. 
Han har under sig en stab. Eskadrerne be
står af et ulige antal flotiljer. En flotilje le
des af en chef (normalt oberst), som under 
~ig har en flotiljestab. En liste over eskad
rer og flotiljer følger nedenfor: 

1. Flygeskadem tE I), Stockholm. Jordangreb. 
F 6 (Kungl. Vastgota flygflottilj), Karlsborg. 
F 7 (Kungl. Skaraborgs flygflottilj), Såtenas. 
F 14 (Kungl. Hallands flygflottilj), Halmstad. 
.F 17 (Kungl. Blekings flygflottilj), Ronneby. 
2. Flygeskadem (E 2), Goteborg. (Dagjagere). 
F 4 (Kungl. Jåmtlands flygflottilj) , Ostersund. 
F 9 (Kungl. Gota flygflottilj), Goteborg. 
F 10 (Kungl. Skånska flygflottilj), Angelholm. 
F 12 (Kungl. Kalmar tlygflottilj), Kalmar. 
F 15 (Kungl. Hålsinge flygflottilJ), Soderhamn. 
3. Flygeskadem (E !I), Stockholm (dag- og nat

jagere). 
F 1 (Kungl. Vastmanlands flygflottilj), Vaster-

ås. (Natjager). 
I• !I (Kungl. Ostgota flygflottilj), Malmslått. 
F 8 (Kungl. Svea flygflottilj), Barkarhy. 
F 13 (Kungl.Bråvallaflygflottilj), Norrkoping 
F 16 (Kungl. Upplands flygflottilj), Uppsala. 
F 18 (Kungl. Sodertorn flygflottilj), Tullinge. 
4. Flygeskadem (E 4), Stockholm. (Omfatter 

en normal flottilj, en flygbaskår (:F 24) samt 
en redningsgruppe (F 2). 

F 2 (K.ungl. Roslagens flygflottilj), nu flyg
ridningsgrupp i Hågernås. 

F Il (Kungl. Sodermanlands flygflottilj), Ny
k~ping. Rekognoscering. 

F 21 (K.ungl. Norrbottens flygbaskår), Luleå. 

En flotilje består af (nol1Illalt) tre divisio• 
ner, hver på 10-12 flyvemaskiner plus re
server. Således er en normal flotilje på mel
lem !10 og 36 førstelinie-luftfartøjer. Til be
tjening af disse er et mandskab på ialt ca. 
700 personer af alle grader. 

Af skoler findes F 5 (Krigsflygskolan Ljung
byhed, Europas største militærflyveskole), 
F 20 (Flygkadettskolan, Uppsala), F-KHS 
(Flygkrigshogskolan, Stockholm), FBS (Bomb
och skjutskolan), FRAS (Radarskolan) samt 
FCS (Centrala 5k.olor - uddannelse af tek
nikere). 

Endelig hører de tre centralværksteder CV A 
(Ccntralflygverkstad Arboga), CVM (Malm
slått) og CVV (Våsterås) under FIJlJVapnet. 
Den tekniske tjeneste på disse varetages, som 
ovenfor be&<.revet, af FF. 

Flygvapnets flyvemækinetyper 
Det svenske luftvåben er opbygget efter 

principet •størst mulig slagkraft i luften, 
mindst mulig markorganisation•. Efter at 
have gennemgået organisationen (som på ad
skillige punkter har iøjnefaldende ligheder 
med ,Luftwaffe«s) er det på sin plads al 
notere sig, at det svenske luftvåbens defen
sive karakter giver sig til kende gennem val
get af typer. Der findes f. eks. ikke strate
giske bombere. Mangelen på tunge bombere 
indebærer dog ikke, at Flygvapnet må af
vente fjenden inden for landets grænser. 
Både jager- og jordangrebs-afdelingerne kan 
udføre taktisk offensiv - d. v. s. møde fjen
den allerede uden for landets territorium. At 
møde fjenden, inden denne har begyndt sit 
øclelæggelsesarbejde, er Flygvapnets princip. 
Derfor består det svenske flyvevåben først 
og fremmest af jagere - ialt er I I af samt· 
lige flotiljer jager-afdelinger. Disse er ud
rustet med luftfartøjer af typerne J-2IR 
(Saab-21R), der m. h. t. data svarer til 
Vampire, J-28 (DH-100 Vampire), J-26 (N.A. 
F.-510 Mustang) og J-30 (DH 98 Mosquito 
Mk. 19) - natjager. Endvidere anvendes en
kelte steder endnu J-22 som øvelsesjager. De 
4 jordangrebs-flotiljer er udrustede med 
J-21A & R (Saab-21) eller A-18ll (T-lBB -
Saab-18). Den sidste af disse -kommer m. h. t. 
data i klasse med Me-210 og Mosquito. Som 
rekognosceringstyper anvendes Supermarine 
Spilfire Mk. 19 (S-31), N.A.F.-510 Mustang 
(S-26) og S-18B (Saab-18B). 

Endvidere anvendes til forbindelsesflyvning 
etc. stadig eksemplarer af typerne J-9 (Re
pua!_ic P-35 A), S-H Fieseler Storch), B-17 
(Salh-17), B-!I (Ju 86), B-5 (Northrop A-17), 
Tp 46 (OH Dave), Tp 47 (Catalina); Tp 78 
(Norseman), Tp 79 (DC-3), Tp 91 (Saab Sa
fir) m. fl. typer. 

Til skoling og træning anvendes Sk 16 
(N.A.T.-6 Texan) og Sk 25 (Biicker Best
mann). F 20 anvender J-26 til træning. Ende
lig findes endnu et par T 2 (He 115). 

Et antal på 500 J -29 reaktor-jagere er be
stilt af Flygvapnet, og det er meningen, at 
denne type efterhånden skal være standard
jager. Det vides også, at en ny natjager
type er under forberedelse af Saab - an
tagelig i klasse med English Electric Can
berra - samt at endnu en ny jagertype står 
på ønskeseddelen. 

Flygvapnets personale 
Personalet i det svenske flyvevåben er ho

vedsagelig fast ansat, og værnepligtige an
vendes ikke længere som piloter. Antallet af 
officerer og andre grader er på nuværende 
tidspunkt over 5.000 mand. Til flyve-tjene
ste anvendes officerer og kadetter samt •felt
flyvere«. En feltflyver ansættes for 6 års tje
nestetid og kan derefter fortsætte •den lange 
vej« via forsvars-læreanstalten i Uppsala til 
officer. Officersuddannelsen ved Flygvapnet 
tager ellers normalt !I år (efter studenter
eksamen). Det første år tilbringes på Ljung
byhed, hvor eleven lærer at flyve (på Sk 25 
og Sk 16) og erhverver vingerne. Et år an
vendes derefter på en flotil je, hvor eleven 
flyver med flotiljens type på lige fod med 
andre flyvere på flotiljen. Det sidste år til
bringes endelig på flygkadettskolan i Upp
sala (som anvender Mustang). 

Jørgen C. C. Elholm. 

Nogle af FIV'9vapnat1 typer,- Fra oven: SK 25 
(BUcker Be• tmann), J•l6 (North Amarlcan Mu
stang), J-2B (de Havllland Vamplre), T-18 B (Saab-

18 B), J-29 (Saab 29), J-21 R (Saab 21 R) og J-30 
(da Havll ,and Mo•qulto), 



Efter at have skrevet om »Rygning og flyvning« og om »Alkohol og flyv

ning« fortæller læge Harpøth Ikke, som en læser ventede, om »Kvinder og 

flyvning«, men om: 

Behandlingen 
under 

af forbrændinger 
flyveuheld 

J.E(, er ganske sikker på, al clel, en flyver 
frygter mest af alt, er, at cler går ilcl i 

flyvemaskinen, h, ad enten clette sker i luf
ten eller på jorden, og clet var måske clerfor 
på sin plads her i blaclet at fortælle læser
ne, hvordan behandlingen er, dersom uhel
det skulle ske - det er jo nemlig et problem, 
hnirclan man undgår den brandfare, som 
uvægerligt er tilstede, så længe cler fh ves 
med benzin og benzol, der som bekl'nclt er 
højeksplosive. Bedre er clet at flyve med 
dieselolie eller med petroleum, som Yel og
så blh-er fremtidens brændstof, når reak 
tions-motor~n trænger benzinmotoren i hag
grunclen. Under krigsflyvning er faremomen
tet stort, idet ildfaren ikke blot er tilstede 
p. gr. af brændstoffet, men nok så meget 
p. gr. af lasten af bomber og ammunition. I 
fredstider må der jo regnes med, at brand
uheld kan fremkomme som følge af eksplo
sion i luften eller ved sammenstød med 
jorden ved en forfejlet nødlanding, - - el
ler! Nå, nej det kan ikke tænkes, at der fyl
des benzin på tanken samtidig med, der ta
ges en •smøg•!! 

Hensigtsmæssig påklædning ,•igtig 
Når cler ses bort fra de sværeste forbræn 

clinger, hvor den tilskadekomne fremdrages 
fra flyvemaskinens ruiner som et forkullet 
Hg, så ser man undertiden en ganske interes
sant lokalisation af det afficerede areal, som 
mærkelig nok hidrører frn flyverens påklæd
ning eller snarere mangel på samme. - Før 
krigen, hvor militær- og sportsflyvning ho
vedsageligt foregik i åbne maskiner, var fly
veren altid pakket ind, som skulle han til 
nordpolen, han bar en tyk læderdragt, lan
ge handsker, briller og hjælm, en påklæd
ning, det var ganske nødvendigt at hære p. 
gr. af den kulde-vindpåvirkning, han var 
ude for - - men efterhånden som maski
nerne blev ændret fra åben til lukket type, 
så ændredes dragten også på den måde, at 
man lagde det ene klædningsstykke efter det 
andet-som det nu er på mode i varieteerne 
- men desværre med det resultat, at lege
met blottedes på en meget uheldig måde, 
dersom der gtk ild i flyet. Bevægeligheden 
for piloten blev bedre, men risikoen for en 
større forbrænding blev forøget. 

Der findes masser af eksempler fra sidste 
verdenskrig, hvor flyveren kun fik ansigtet 
forbrændt og ikke hele hovedet, fordi han 
har en god gammeldags hjælm. - Bar han 
desuden briller, blev øjnene godt beskyttede. 
Forbrændinger af hænderne fandt sted, når 
flyveren ikke benyttede handsker, og her 
var hænderne stærkest forbrændte på hånd
ryggen, da denne er ubeskyttet, mens hånd
fladerne næsten ikke blev forbrændte, fordi 
flyveren klamrede sig til stp·eapparaterne. 
Ganske •morsomt• er det at se, hvordan en 
o_!llhyggelig flyver har undgået forbrændin 
ger i vid udstrækning p.gr. af hensigtsmæssig 
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påklædning. Kun fandtes hcsion af hand
ledet, fordi del netop er på det sted, haml
skerne ikke slutter helt op til den neclcrstc 
del af jakkeærmet. Havde han båret ,muffe
cliser• , var han sluppet helskindet fra det 
hele! Her er det en ganske lille clefekt i på
klædningen, cler lninger den store gene -
ja, Iigncncle er set, hvor kun spidsen af en 
finger er b!c,ct lavet slemt til, forcli cler 
, ar et lille hul i hanclskens fingertip. Af clet 
nys sagte fremgår det sikkert klart for en
hver, at det er overmåclc vigtigt at ,~t•re 
klædt rigtigt 1>å ved en flyvning, clersom 
uheldet er ude efter en, og det må være 
flyveautoriteternes opgave at udfinde en pas
sende klædning for personellet, som er let at 
~ge på under landing, som samtidig er let 
at hære, og som ikke kan brænde! 

Behandling af forbrændinger 
Inddeling af forbrændinger i tre grader, 

som vi tidligere har lært , er helt forladttlOg 
der tales kun om lette /01·brændinger, der 
ledsages af et overfladisk substanstab og 
S1Jære, som følges af en dyb læsion og en 
almenforgiftning - denne sidste kræver hur
tig hjælp, hvorfor patienten omgående må 
transporteres til kyndig hjælp, i hvertfald 
inden 7 timer, da risikoen for sekundært 
chok ellers er meget stor. 

Førstehjælpen består blot i at holde pa
tienten varm, anlægge steril forbinding og 
give morfin mod smerterne. Dette er meget 
\ igtigt, og desværre har man ofte under 
krigen set piloter, der var forbrændte, føre 
deres fly igennem under forhold, der koste
de dem livet kort efter, de var bragt på 
lazaret, idet de havde anstrengt sig over 
evne med at føre en delvis smadret maskine 
i slet, koldt vejr og under mangel af ilt og 
mad. Altså: Ro, varme og smertestillende 
middel og J'ørst, når dette er i sin orden, at 
tænke på hurtig transport. 

På hospitalet behandles den lette forbræn
ding nu med en opløsning af 0,9 % kog
salt, idet denne er let at have at gøre med, 
er behagelig for patienten og skal være en 
god barriere mod bakterier - et enkelt og 
godt middel, man let kunne distribuere af 
stewardessen i en mteflyvemaskine. 

Men ved brandsår gælder selvfølgelig all 
det, vi tidligere har lært om sårbehandling, 
og som går ud på at pille splinter ud, rense 
såret, sørge for, der ikke kQmmer en se
kundær infektion, lejre den sårede extremi
tet højt, så den ikke hæver, tidligt opøve 
funktionen og evt. senere gøre transplanta
tion. 

år man så i nogen tid har benyttet salt
vandsforbindingen, går man over til salver, 
men ikke før der har dannet sig en ny over
hud. Man er lidt tilbageholden med salver 
indeholdende penicillin og sulfa, da der kan 
danne sig højst uønskede reaktioner hos 
specielt •overfølsomme• for disse stoffer. 

\'ecl de svære /01 lmrndinger gælder i det 
store og hele det n~s sagte om sårhehand 
l(ngen; men her er kommet en ny og vig 
ugere faktor til, nem lig forgiftningen, sum 
mllske er opstået ,cd, at blodet strømme, 
gennem det Ød«clagte væv. Enhver forgift 
ning kræver udskillcl~e så hurtigt som mu
ligt af giften, og dette fu1egår ,cd at ladr 
patienten drikke all, han kan, og samtidig 
give indhældninger af opløsninger af salt 
og sukker i tarmen og under huden, man 
skyller ligefrem patienten ren. Da det ved 
nndersøgelse af blodet har vist sig, at dN 
er formindskelse af ·alt og ,eggell\'idestol . 
må dette selvfølgelig bringes op på normalt 
nh-eau - og clette sker ganske simpelt ved. 
al der seneres måltider med æg og fcclte 
mad med masser af salt på, saltet giver 
tørst og patienten drikker yderligere og 
skylles godt igennem. Dersom blodprocenten 
er lav (mindre end 75 %) gives blodtrans 
fusion - et vidunderligt middel, der daglig 
redder mange menneskers li v, og der/01· r1 
det vigtigt, at enhver bære, /)(1 sig 1m srd
del mærket med sin blodtype. 

Mod uroen og smerterne gh es bcroligen
clc medicin og morfin og unclertidcn salt
hade. Di:55e sidste benyttes ofte før forbind,
skiftningerne, der er meget ~mertefulde. 
l\Ian lægger ligefrem patienten i hlød, ~å 
forbindingen let tages af! 

Dersom der er forløbet ca. i timer, efter 
at forbrændingen er foregået, og der ikke 
er ydet hjælp, så løber man hvert minut 
risikoen for et sekundært chok - og indtr.c
der det, er chancen for helbredelse svundet 
kendeligt. Da enhver patient lidende af for
brænding er mere eller mindre •chokeret•, 
står man sig altid ved at behandle patien 
ten på en sådan måde, at chok evt. kan uncl 
gåe&, nemlig ,·cd hvile, morfin, komfortahlr 
omgivelser og varme - helst i form af 
strålevarme. 

Når patienten så efter kortere eller I.cn 
gere tid er kommet sig godt, bliver det n.cstc 
mål. lægen sætter sig, at få et godt kosme
tisk resultat, og dette nåes ved supplerende 
massagebehandling, øvelser og hudtransplan
lation. 

Som læserne ~ikkert har fået indtrykket 
af, er det en hel kunst at behandle forbr.cn 
dinger; men det er en form for l.cgekunst, 
der i sig selv h,crer lønnen for alt det ar
bejde, der er med patienten - det er møj
sommeligt for alle parter, yderst smertefuldt 
for patienten, men resultatet kan nu til
dags blive fint, blot hjælpen er hurtigt ved 
hånden. . 

Udclrag efter: , Aviation Medidne• , Ken
neth Hengin. 

Harald Harppth. 
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PR.OGRESS 
Rolls-Royce produce turbo-jet, 

propeller-turbine and piston aero engines to suit 

all types of medium and high-powercd aircraft 

THE ENGLISH ELECTRIC "CANBERRA" BOMBER 

powered by two Rolls-Royce "Avon" turbo-jet engines 

ROL~~OYCE 
ENGINES 

ROLLS-ROYCE LIMITED D E R B Y E N G L A N D 
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NYT UDE OG HJEMME 
International luftfartsudstilling i Paris 

»Den internationale luftfortsudstilling« i 
Paris finder sted i dagene 15. Juni til 1. 
jull 1951, I lighed med tldllgere år vil Grand 
l>alols ved Chnmp-Elysees komme til nt 
rumme alle de flyvemaskiner, hvis dimen
sioner tlllader dem nt komme igennem pn
lois'ets døre, samt motorer og forskelligt 
flyvemaskineudstyr. AJie større flyvemaski
ner vll være udstillet på Le Bourget luft
havn. 

Indenlandske luftruter i Storbritannien 
Ifølge overenskomst med Britlsh European 

Airwnys hor ministeriet for den clvlle flY''
ning givet koncessioner til Indenlandsk rute
flyvnfng tiJ en række private luftfartsel 
skaber for 1951 og fremefter. Inlt bur 13 
forskelllge britiske luftfartselskaber fået til
ladelse til at drive lait 41 luftruter Indenfor 
lundets grænser. 

Air France køber flere Constellation 
Air Frnnce's flåde uf Constellatlon bestur 

i øJebllkket uf 19 luftfartøjer. Hertil vil I 
løbet af sommeren 1951 komme fire nye 
Lockheed Constellotion af typen L 749 A. 
KØbes11D1men - inklusive reservedele - ud
i;ø1· fire mlllioner dol,lnrs, og kontrakten 
er nllered,• underskrevet. 

SAS's transatlantiske luftpost er i 
stigning 

Befordringen af post og fragt på SAS
ruterne til og fra Nord- og Sydiimei'ika ud
viste meget kraftige stigninger for halvåret 
oprll-september 1950 i forhold til samme 
periode i 1949. 

Postmængden på nordnmeriknruten step; 
med en 160 pct. fra 35.214 k g i 1949 til 
87.863 k g i 1950. Endnu bedre var tuJlene 
pu sydnmerikaruten, nemlig 42.108 i 1950 
mod 13.855 kg i 1949 - en stigning på om
trent 200 pct. Frngttallene vor i Nord
umerika: 124.547 (1949) mod 271.428 i 
1950, og for sydamerlkaruterne 44.099 i 1949 
mod 51,147 i 1950. 

Også opgang i passagertallet 
Også antallet af passagerer steg i oven

omtalte halvårsperiode; på Nordamerika fra 
12.595 i 1949 til 13.809 i 1950, og på &yd
umerlka fru 3. 774 i 1949 til 4.223 r 1950. 

KLM udskifter materiel 
Efter forhandling med den nederlandske 

regering hor KLM besluttet ot udskifte fem 
DC-4 og C-54 samt fem Constellatlon L-7•19. 
. Førstnævnte skal erstattes med fem DC-OB 
og sidstnævnte med et llgnende antal Super 
Constellatlon. Denne udskiftnilll( vil komme 
Ul at koste 50 millioner gylden. 

DC-6B er en større udgave uf typen DC-0. 
Super ConsteUntlon er 6 m længere end 
typen L749A; den hor plads til 66 passage
rer og er udstyret med fire Wrlgbt motorer, 
som tilsammen yder 14.000 hJt. De pågæl
dende motorer er almindelige stempelmoto
rer, men varmeenergien fru udstØdsgassen 
udnyttes ved at røre den igennem tre tur
biner, hvorved motoreffekten forhØJcs med 
30 pct. Herved opnås to fordele: farten 
forøges med 45 km/t (til en. 482 km/t), 
og benzinforbruget reduceres med 20 pct. 
Super Constellations fuldvægt er 59 tons -
en. 10 tons mere end L-749" - og den be
talende last er 9 tons. 

Man hævder, at de største fordele ved disse 
to flyvemaskinetyper er, at det er mulll\t 
at Indbygge reuktlonsmotorer, hvis dette 
til sin tid måtte være ønskeligt. Endvidere 
gør trykluftsystemet det mullgt at flyve I 
8.000 meters hØjde, hvor motorerne hor 
den bedste brændstoføkonomi. 

Air France-millionærer 
Udrel!_llet i kilometer er der blandt Air 

France s flyvende personale 112 dobbelt
ml.Jllonærer og 398 millionærer. 
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Kan propeldrevne flyvemaskiner 
komme op over lydhastigheden? 

Amerikanerne mener det. Curtiss-\Vright 
Corporotion hor afholdt en række forsØI( 
med propeller ved hastigheder under og over 
lydens, som man mener vil bnne vejen for 
opnåelse of hastigheder helt op tll 1600 
km/t både for civile og propeldrevne flyve
maskiner. 

Foreløbig er det hensigten nt prøve de 
nye profeltyper i flyvemnsklner, som er i 
stund ti at flyve mellem 800 og 950 km/t. 
Forsøgene skal imidlertid have vist, at det 
er mullgt ot benytte propeller til opnåelse 
uf dobbelt så store hastigheder. De nye pro
peltyper sko.I anvendes på turbiner, hvis 
ydelse ligger mellem 2.500 og 20.000 hk. 
Et uf de første praktiske forsØp; vil blive 
foretaget med en Douglas C-124 troppetrans• 
portmaskine. Propeltyperne omfatter både 
tobladede og flerbludede proprller, og bin
dene er næsten rektangulære med lige uf
stumpede ender. 

Denne "Octoprop" er 5,7 m I diameter 011 bereg
net til guturblner pi 10,000 til 15,000 hk, 

Dansk Catalina til Vestafrika 
Den 5, december startede Flyvevåbnets Cu

tnlinu 52 >Pnpoosec fra København til Por
tugisisk Vestafrlko for at møde ekspedl
tlonssklbet >Gnlothenc. Der var seks passa
gerer med i luftfartøjet, som førtes of 
knptnjnlØjtnnnt Franl: Christensen, der tid
llgere hor flØJet Catalina'en på Grønlnnd, 
hr. a. under Penrylandekspedltlonens arbejde 
på Nordøstgrønland. 

Chipmunk og spind 
Fro chefen for Flyvevåbnets flyveskoler, 

oberst C. C. Larsen, har FLYV modtaget 
følgende, som vi meget gerne bringer: 

I Ingeniør \Velshoupts !Øvrigt udmærkede 
urtlkel fra skolens elementærkursus (decem
ber 1950) findes følgende passus, som kun 
give unledning tU misforståelse: 

>Chipmunk er lldt vanskellg at tnJ\e 
ud af spind, hvorfor man foreskriver 
ret stor slkkerhedshØjde til kunstflyv
ning med denne type.« 

Der l'r imidlertid ingen vonskellghed ved 
ut tage Chipmunk ud nf spind; men da 
spindet er som de operative typers, må 
mon ganske naturllgt have en større slkker
hedshØJde end for KZ li. T., der ikke har 
det operative spind. 

Flyvning til og fra Bornholm. 
I Notam-Danmark gør Luftfortsdireklorutet 

opmærksom på, at enmotors luftfartøjer på 
flyvning mellem Sjælland og Bornholm bØr 
flyve s7lledes, at der flyves kortest muligt 
over åbent vand. Man henstiller derfor at 
følge ruten vin Sandhummeren (Sverige) og 
nærmeste punkt på Bornholm (kysten mellem 
Hummeren og Bønne), hvorved strækningen 
over åbent vand mellem fastlandet og Born
holm kun bliver en. :16 km. 

Start ikke med »fuld flap« 
Det kniber åbenbart med ot huske, hvad 

111011 bur lært på teorlskolen. I Notam-Dan
mark finder vi fØ.l gendc m eddelelse: 

Igennem nogen tid er der forl'kommet til
fælde, hvor luftfartøjer er kolllderet med 
forhindringer under og umiddelbart efter 
stnrtrn som fØlge af, ut der ved starten hor 
været unvendt fuldt uds lug pil lundeklap
perne, idet man fejlugtlgt hu1· untnget, ut 
luftfortøjets stigeevne derved forbedredes . 

Denne antagelse skyldes , nt mnn umiddel
bart mærker den forøgede opdrift, hvorimod 
forøgelsen uf luftmodstanden Hjn•ldent ob
serve1·es. Imldlertld bllver I uftmodstnndrn 
nitid forøget betydellg mere end opdriften, 
når lundeklapperne fældes h elt ud, hvorved 
den tllsyneladende forbedring I rcnlltetrn 
er en forringelse af luftfurtpjets stigeevne. 

Luftf!lrtsdirektorutet benytter derfor lejllp;
heden til at advnre mod anvendelsen of fuldt 
udslag på landeklapperne såvel under hele 
stortperfoden som under enkelte fuser af 
denne. 

Helikopterskole 
Det påtænkes for første guu~ nt urrungcre 

undervisning i heilkopterflyvning her i Dan
mark. Ganske ,·ls t er det kos tb,i r t ut ud
danne sig til heilkopterfører (prisen i Sverige 
er 10.000 sv. kr.), men der bliver Jo sik
kert her som i undre londe brug for flyvere 
med denne uddannelse, og mange andre fly
vere kon sikkert tænke sig bore at prøve ol 
flyve dette interessante luftfartøj - ot tage 
nogle elementære timer med en type, der af
viger fundumentalt fra undre typer, man har 
prøvet. Interrsserede knn henvende sig til 
Ostermnnns Arro, c/o Hunderup, SØhakken li , 
Charlottenlund. 

God ide 
Århus nrhejdsnnvisnlngskontors t•rh ven•s

vejledulng tog I 1949 initiativet til et møde, 
hvortil var indbudt elever fru mellemskolen, 
reolklnssen og gymnaslek.lasserne, samt ele
vernes forældre . 

Som •erhvervsvejledere• vor Indbudt :IS fag
folk, til hvem de unge mennesker kunne 
henvende sig og fil de oplysninger, de ml'tttr 
ønske. Blandt erhvervsvejlederne rmr oa~d 
en repræse11tanl for flyveskolen. 

Dette nrrnngement viste sig vellykket, og 
det blev gentaget den 5. december 1950 og 
otter i Århus. 

Der var i år mødt ca. 600 unge mennesker, 
der nlle var Ivrige for at få noget at vldr 
om drt erhverv, som de hnvde bestemt si~ 
til at gå ind i. 

Såvel de unge som erhvervene har stor 
Interesse i sådan vejledning, oit det må h6-
bes, at man andre steder i landet vil tug,, 

_ Ideen op. Har skolen iØvrigt ikke Interesse 
i et sådant arbejde? 

Fra Københavns Lufthavn, Kastrup 
November måned viste opgang for trnn

sltpnssngerernes vedkommende. Tallet for 
passagerer inklusive trnnsltpossagerer kom op 
på 21.047 imod 20.004 året forud. Tullet for 
pnssagerer eks.luslve transltpnssogerer blev 
på 15.058 Imod 16.098 forrige år. 

Tullet for afgåede og ankomne luftrart(lj,•r 
vor 1940 Imod 1734 I 1949. 



GODE RAD 
ved deponering af luftdygtighedsbevis 

FORANLEDIGET af, at en del luftfartøjs
ejere har ønsket at deponere luftdygtig

hedsbeviset, skal luftfartsdirektoratet henlede 
opmærksomheden på vigtigheden af at kon 
servere luftfartøj og motor, når man ikke hat 
til hensigt at anvende luftfartøjet i en læn
gere periode. 

Motoren: Aftag ventildækslerne og sprøjt 
\•entilmekanismen med en godkendt korro
sionsbeskyttende væd ke. Udtag tændrørene 
og sprøjt 5 cm3 af den korrosionsbeskyttende 
,-ædske gennem tændrørshullerne, drej krum• 
lapakselen 2-l! omdrejninger og gentag pro
cessen, denne gang med 10 cma. Krumtap
akselen må herefter ikke drejes igen, da el
lers den beskyttende film, som dannes ind
vendig, bliver ødelagt. Disse handlinger må 
gentages hver tredie måned. Alternativt kan 
ca. 1,4 I motorolie sprøjtes ind i hver cylin
der, men i så fald skal kmmtapakslen 
clrejes mindst 2 omdrejninger hver uge. Und
gå at lade stemplerne stå i samme stilling i 
Lylindrene. Tildæk karburatorens luftindtag 
,amt udstødsrørenes åbninger således, al 
, and, fugtighed eller fremmedlegemer ikke 
kan komme ind i motoren . 

\Ile uchendige dele af motoren sprøjte, 
med en godkendt korrosionsbe kyttende com
pound, efter at alle bevægelige led på træk
,tænger og rorhængsler er indsmurt med 
vaseline. Denne compound kan også anven
t\es til andre dele af luftfartøjet såsom slØt· 
ter, understel. barduner, trækstænger og 
klaparme. 

Når man ønsker at bruge luftfartøjet igen. 
vil det v,ere nødvendigt at dræne olien eller 
den korrosionsbeskyttende vædske ud af cy
linclrene igen ved at dreje krnmtapakselen 
sålede~ at udstødsventilerne står åbne, indtil 
olien ophører med at dryppe. Olien kan 
også suges ud gennem tændrørshullerne med 
en oliesprøjte; man må være helt sikker p!I 
at der ikke findes olie eller ,•ædske i cylin
drene før opstart, da dette kan medføre 
hrud på krumtapakselen, stempler eller 
~tern elstænger m. m. 

Instrumenler: Radioaggregater, gyroin
strumenter, højdemålere, fartmålere, vario
metre bør demonteres og opbevares i lo
kaler med[almindelig stuetemperatur. Til
ledningerne bør lukkes for enderne med 
klæbestrimler eller isolerbånd . Tilslutninger 
på membraninstrumenter bør lukkes på 
samme måde, dog bør der være prikket et 
lille hul:for luftgennemgang. 

Luftfartøjet: Vask luftfartøjet godt mect 
sæbe og vand, brug ikke soda, det har en 
korroderende indvirkning. Benzin bør ikke 
bruges til rengøring af lærred, det mørner 
lærred. 

Smør luftfartøjef"godt igennem efter det 
pågældende luftfartøjs smøreskema, forin
den man bruger den korrosionsbeskyttende 
compound som ovenfor nævnt for støtter, 
understel m. m. Klods luftfartøjet op så
ledes, at fartøjets vægt ikke hviler på hju
lenes gummi. Brug presenning eller andet 
overtræk for motor og propeller til be
skyttelse mod vand og fugtighed . 

Beskyttelse af motoren, mlr luftfartøjet 
ikke ønskes anvendt i en kortere periode: 
Motoren turnes mindst 2 gange om ugen. 
Motoren startes op mindst een gang om 
ugen og opvarmes, til olien har nået en 
temperatur af 650 C., d. v. s. mindst to 
- 15 minutters motorgangtid. 

Fuldt hus til Grev Eigil Knuth's foredrag 
D 1'. r interessante emne for foredragsafte

nen den 11. december (og måske også 
vore opfordringer i sidste nummer) med
førte, at der for en gangs skyld var fuldt 
hus i Nationalmuseets festsal til grev Eigil 
K11uth's næsten 2 timer lange redegØrelse 
for l'earylandekspeditionen. 

Grev Knuth indledte med at fortælle om 
de forskellige tidligere ekspeditioner, der 
havde været til den nordligste del af vor 
store koloni. Dernæ~t korn han ind på den 
sidste ekspedition, der begyndte i 1947, og 
som tidligere har været omtalt i FLYV. At 
denne ekspedition kunne blive af så stort 
omfang og give anledning til så grundige vi
denskabelige underSØgelser, kan man takke 
flyvemaskinen for. Kun den har muliggjort 
oprettelsen af overvintringsstationen ved 
Brønlundsfjord. Op til li af marinens Cata. 
lina'er ble, benyttet til at flyve betydelige 
mængder af gods derop. lait blev der fløjet 
næsten 1000 timer. 

Foredragsholderen understregede den be· 
l)dclige indsats, som marinens flyvere med 
orloJSkaptajn 011e1·bye i spidsen havde gjort. 
Denne takkede ,cd en efterfølgende sam-

menkomst for rosen og Iod den gå videre 
til personalet pA. jorden, som havde holdt 
materiellet i orden. 

Grev knuth benyttede også denne første 
lejlighed til at takke kaptajn Michael Ha11 -
se11 for en ladning post, som denne havde 
smidt ned til ekspeditionen fra vor •flyvende 
fæstning•. Michael Hansen havde iØvrigt 
været med på en Grønlandsekspedition før 
krigen, hvor det fly,cnde materiel var mer<' 
beskedent (en Tiger Moth på pontoner). 

Foredraget var ledsaget af en række smuk
ke lysbilleder, der ligesom en både fiks og 
instruktiv farvefilm gav et indtryk af de for
hold, under hvilke ekspeditionen arbejdede. 
Man fik også et indtryk af de forskellige vi 
denskabelige områder, som den omfattede, 
og hørte om nogle af de opnåede resultater. 
fil slut kunne Grev Knuth fremvise forskel
lige redskaber og dele af en gammel kone· 
båd, man havde fundet, og derpå sluttede 
KDA's formand, direktør HJalmar Ibsen , 
denne vellykkede aften. 

• 
Næste KDA-foredrag mandag d. 8. ja11ua1. 

~e iøvrigt side 18. 

LUFTCIRKUS HØRER OP 

LØJ fNANl i!i) /vest Jense11, lnis luftcirkus 
i sommer har givet 44 opvisninger mmdt 

om i landet, averterer i dette nummer en 
del af sit materiel til salg, og det betyder 
afslutningen på dette cirkus. 

Løjtnant 
Sylva1t Jennn. 

- Jeg kunne godt have fortsat næste år, 
siger Sylvest Jensen i en samtale med 
FLYV, og jeg har mange tilbud fra Norge, 
Sverige og England, men jeg har alligevel 
besluttet at -høre op. 

Er De skuffet over resultatet? 
- Ja, trods den strålende presseomtale, 

vi har haft, har beSØget alligevel været un
~er det minimum, jeg havde regnet med. Jeg 
fmder det beskæmmende, at flyveinteresæn 
i Danmark er så ringe. 

Hvor mange tilskuere har der været? 
- Der har været tilsammen 140.000 beta• 

lende gæster, og det er for lidt. Det har givet 
et lille underskud, men det er nu ikke det, 
der er afgørende for, at vi lægger op. Jeg 
vil holde op, mens legen er god. Vi har gen
nemført de 44 stævner uden et eneste uheld. 
Man kan altid komme ud for et uheld ved 

flyvning. Sker det f. eks. ved luftfotografe 
ring, vil det blive betegnet som et hændeligt 
uheld; men hvis der skete noget under cir
kus-flyvning, ville det blive betegnet som 
hasard, og alle ville falde over mig, så det , 
der nu er bygget op , vil ,·ære ødelagt. 

Har cirkus influeret på Deres luftfotovirk
somhed? 

- Ja, den gode omtale har virket som god 
reklame, således at mit personale på 40 per
soner om nogle måneder må udvides til 75. 
Der er således arbejde nok, og det kan knibe 
at nå det, hvis cirkus fortsatte. 

Hvordan har samarbejdet været med flyve
klubberne rundt omkring? 

- Jeg havde henvendt mig til især motor
rlyveklubbernc for at få dem til at stille 
mandskab til afspærring etc. mod fuld tarif
mæssig betaling, som kunne have bragt man
ge penge i klubkasserne. Men interessen her
for var skuffende ringe. Det var meget let• 
tere at få motorklubber, spejdere o. lign. til 
at medvirke. Hæderlige undtagelser var klub
berne i Odense, Esbjerg, Herning, Holstebro 
og Thisted, der gjorde en god indsats. 

Hvordan med model- og svæveflyveklub
bernes medvirken? 

- Det er gået udmærket. Klubberne har 
altid været ivrige for at medvirke, og det har 
vel kunnet gennemføres ved ca. 30 af stæv
nerne. 

Hvor meget har De udbetalt til klub
berne? 

- For model- og svæveflyveklubbernes 
medvirken, de enkelte klubbers hjælp med 
arbejdskraft m. m. beløber det sig til op imod 
10.000 kr. 

- - - Såvidt Sylvest Jensen, hvis luft· 
cirkus dog har bragt mange mennesker i be
røring med flyvning. Regner vi gratister 
med, drejer det sig nok om en kvart million. 
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De fteste havarier kan undgås 
En redegørelse fra KDA's svæveflyveråd 

Bør studeres af enhver svæveflyver 

Svæveflyverådet har til klubber og 
flyveledere udsendt en redegørelse 
over havarierne i 1949 i det håb, at 
en gennemgang af havarier og disses 
årsager vil kunne hjælpe til at ned
bringe havariernes antal. Det er tan
ken at fortsætte udsendelsen af disse 
havarioversigter. 

Det viser sig i de fleste tilfælde, at 
ansvaret kan lægges på flyvelederen. 
Det er imidlertid ikke altid let for 
flyvelederen at få eleverne til at for. 
~tå og efterfølge de forsigtighedsregler. 
han foreskriver. 

For at bringe denne advarende over
~igt ud til enhver svæveflyver og der
med få ham til at forstå fly,·elederem 
strenge anvi~ninger og flyve derefter, 
aftrykker vi hermed oversigten - - til 
grundig eftertanke. 

MED visse mellemrum indtræffer der ha
varier under svæveflyvning. Alle er 

enige om, at et havari er noget af det ,ær
~te, der kan m·ergå en klub. Værst er det 
naturligvis, n:ir ulykken medfører personska
der, men selv uden dette betyder havariet et 
stop i flyvevirksomheden, økonomisk ekstra. 
belastning og skade på klubbens og hele 
wæveflyvesportens popularitet. 

Ved at gennemlæse de danske havarirap
porter bliver man hurtigt klar over, at der 
er bestemte havariårsager, der går igen gang 
på gang, og det viser sig også, al flyvelære 
ren i langt de fleste tilfælde har hovedansva
ret. 

Vi tror, der kan gøres meget for at ned
bringe ulykkernes antal, hvis alle bliver klar 
over, fra hvilke sider farerne især truer. 

Gennem flere år har man i Sverige ud
~endt havaristatistikker med kommentarer til 
alle klubber, og vi vil nu forsøge at gøre 
noget lignende. 

Hvis så mange som muligt ~tudercr havari . 
rapporterne, er der jo chance for, at dt• 
dyrekøbte erfaringer, som en klub har gjort, 
kan komme en anden klub til gode. Mange 
flyvelærere fortæller også, at det kan knibe 
med at få en klubs medlemmer til at forstå 
betydningen af de forskellige sikkerhedsbe
stemmelser og få medlemmerne til selv at ar
bejde med på, at havarier undgås. Det kan 
være en hjælp for en sådan flyvelærer at 
kunne henvise til, hvordan det går, når .... 

Vi må imidlertid indtrængende bede både 
bestyrelserne og flyvelærerne arbejde merl 
her. Når et havari sker, skal havarirapport 
jo udarbejdes, og bestræb jer så på at gøre 
denne så fyldestgørende som muligt, så den 
rgentlige llrsag til havariet bliver klarlagt. 
- Det er måske ikke så ran at skulle gøre 
1ede for sine egne fejltrin, men husk på, at 
riet gælder om , at så mange som muligt læ
rer så meget som muligt om årsager til ha
, arier. 

Her er så harnrioversigten for 1949, Der 
,kele 26 havarier på 14500 starter. Det bliver 
I havari pr. 557 starter. Der blev dræbt 2 
µersoner, og 2 fik ganske lette kvæstelser. 
Det er alt for mange harnrierl (Smig. Sve
rige, der har eet havari pr. 1110 starter). 

Her skal nogle af de mest typiske nævnes: 

12 

3 trafikhavarier 
1) Under indflyvning til landing bliver en 

Grunau Baby bagfra påfløjet af en an
den Grunau Baby, der også skulle lande. 
Begge luftfartøjer beskadiget. - En me
get farlig situation. 

2) Under anflyvning fly,-cr en 2-G beman
det med flyvelærer og elev uden for den 
aftalte rute og ind gver en anden klubs 
startlinie. Da et plan netop letter her, 
rammes 2-G'en af startwiren og styrter 
ned. Eleven var dræbt på stedet, og flyve
læreren døde 2 dage senere. 2-G'en blev 
totalt knust. 

3) Under indflyvning til landing ramte en 
Grunau Baby en transportvogn , der stod 
på flyvepladsen. Piloten fik enkelte skram
mer, og planet hlc,• slemt molesteret. 

Husk, at trafikhavarier er særlig farlige, 
fordi de let følges af alvorlige personskader. 
De er desuden kostbare, fordi det gerne går 
ud over to svæveplaner på een gang. 

5 indflyvnings- og landingshavarier 
I) Under en Grunau Babys indflyrning ble\ 

højden forkert bedømt, og planet ramte 
nogle telefonledninger og styrtede ned. 
rorkroppen hlev knust. 

2) Under en Grunau Babys indflyvning 
hlev højden forkert bedømt, og planet 
ramte et vejtræ og styrtede ned. Forreste 
halvdel af kroppen og begge planer blev 
Mærkt beskadiget. 

3) Under forkert indflyvning ramte en Gru
nau Baby nogle træer i kanten af en skm·. 
Krop og planer blev stærkt beskadiget. 

4) Under en Grunau Baby's indfly\"ning 
blev højden forkert bedømt, og planet 
kolliderede med et buskads. Kroppen blev 
totalt knust. 

5) Under forsøg på en landing i medvind 
med en SG-38 hlcv planet m ertrukket i 
r, m's højde. Højre plan og hovedstel hlev 
~ta•rkt beskadiget. 

Hmarier af denne art kan na·sten altid 
undgås, hvis flyvelæreren har givet en grun• 
dig og rigtig instruktion for landingsdisposi
tion, \1ar udlagt landingsmærker og ud
peget eller afmærket indflyvningspunkt, har 
instrueret i korrekt basislinieflyvning eller 
anflyvning, samt har vænnet elevei; på be
gyndelsestrinene i Il-, C- og S-skolingen til 
at følge. flyvelærerens flagsignaler lige fra 
landingsforberedelserne i 100- 150 m's højde 
begynder, og til planet lander. 

At svinge med overgangsplaner under 80 
m's højde er fuldstændigt uansvarligt, og det 
mli a/dlig finde sted! 

2 havarier på rund af svigtende signaltjeneste 
I) Under en bundkoblingsstart med Baby 

satte spillet ud i starten, sl't planet fløj 
fra wiren og landede igen. På grund af 
en misforståelse trak spillet igen, så luft
fartøjet med et ryk sprang frem. Flyve
læreren, der var krøbet ind under planet 
for at efterse koblingen, blev ramt i ho
vedet af halepartiet, som blev beskadiget. 
Flyvelæreren holdt! - Iøvrigt en meget 
farlig situation. 

2) Under en start med Baby satte spillet ud 
i starten, hvorved planet gled frem, og 
wiren kom hag på meden. Spillet begyndte 
at trække igen, så luftfartøjet blev slæbt 
ca. 15 rn sidelæns, før der stoppedes. Krop 
og planer blev lettere beskadiget. 

Ha, de man fulgt vejledning for signaliste1 
og signalregler, som de står i Sl\f-hladcne. 
\ ar disse uheld næppe sket! 

3 havarier på grund af fejlmanøvrering 
ved spilstop eller wirebrud 

I) Under en højstart med SG-38 hang wiren 
fast i en ujævnhed, og da den slap, tro
ede piloten, det var wirebrud og udløste 
i 50 m's højde. Vinden var 8 m/sek. og 
under forsøg på at flyve tilbage til start
~tedet blev luftfartøjet i medvind over
trukket og gik i jorden. Det væltede om 
på ryggen og blev stærkt beskadiget. 

2) l nder spilstart med Baby med bundkoh
ling sprængtes wiren i en 75 m's højde. 
Pilote11 glemte at ud/Øse, og under !an
tiingen hang wirestumpen fast, så planet 
gik hårdt i jorden. Højre plan og I..1op 
beskadiget. - En meget farlig situation. 

:I) Under en slæbstart med Zøgling ramte 
spillet ud, da planet var i ca . 2 m's høj
de. Planet tog jorden hårdt og sidelæns. 
Bunden blev stærkt beskadiget. 

Flyvelæi-<·1 ! Husk at give instruktion for , 
h~ordan man ~kal forholde sig ved wirebrud. 

4 havarier ved slæbstarter og 
• hænge i wiren• 

I) Under sl,chstart med Polyt kom planet i 
luften og skred sidelæns ned. Stræbere og 
og hovedstel beskadiget. 

2) Under slæbstart med SG-38 kom planet 
i luften, og eleven trak i nervøsitet i pin
den, hvorved det steg til 10 m·s højde. Her 
krængede det over og gik hårdt i jorden. 
Venstre plan, hovedstel og hale knust. 

3) Under en slæbstart med Zøgling ramte 
planet en ujævnhed og kom i luften. Ved 
den påfølgende hårde landing blev ho• 
vcdstellets underdel beskadiget. 

·I) Under en ligeudstart i lav højde med . 
Gumpen •hængte• højre plan, så planet 
ramte en husk. Det ene plan beskadiget. 
/Mon starten er foregået stik mod vinden?) 

Havarier af ovennævnte karakter sker tit, 
fordi spillet kører hurtigere end nødvendigt 
ved slæbstarterne. !Øvrigt kommer der i 
SM-bladene i nær fremtid en meget detalje
ret norm bl. a. for A-skoling. 

Dette var en oversigt over de mest karak
teristiske ha\'3rier. Vi er naturligvis godt 
klar over, at de kortfattede kommentarer, 
der her er tilføjede, på ingen ml'lde løser pro
hierneme eller dækker over alt det, der kan 
siges om de enkelte havarier. Det skyldes bl. 
a., at de korte resumeer over havarirappor
terne, der foreligger, ikke kan danne grund
lag for en detaljeret kommentar. 

Svæveflyverådet håber blot, at denne rede
gørelse vil bidrage til , at klubbestyrelserne 
og flyvelærerne i forening gØr, hvad der 
står i deres magt 'for at afværge havarier, selv 
om de forebyggende foranstaltninger, der 
træffes, kan besværliggØre det daglige arbej
de på flyvepladsen en smule. Det kan altid 
betale sig. 

Tænk en gang på, at havarierne i 1949 har 
kostet 2 menneskeliv og skader for mindst 
20.000 kr. altså omtrent lige så mange penge, 
som KDA i 1950 har stillet til rådighed for 
svæveflyvningen. 



Hvad de andl'e slll'lvel' om os: 
Om Yorkshire Rally'et 

Royal A.ero Clnb Gazette, England, nr. 7. 
1950: 

>Netop som de sidste af weekend'ens be
søgende tog afsted, ankom endnu el selskah 
af danske enthuslaster. En KZ III med pllot 
og bagage havde fungeret som stifinder, 
mens en KZ VII med tre ombord var fulgt 
i halen på den. Sådan som Yorkshire gæst
friheden er, fik disse forsinkede gæster et 
rally for sig selv og tog en masse goodwill 
med hjem til Danmark. 

Om svæveflyverne i l>rebro 
Schwelzel" Aero-Revuc 8.1950: 
• Genstand for almlndellg Interesse var ikke 

mindst konkurrencens mindste flyvemaskine, 
Hutter 28, som danskeren Jensen, almindelig 
kendt under navnet • Cowboy«, forstod at få 
ganske betydelige præstationer ud af.« 

Aviu, Holland, 1.9.1950: 
>Bemærkelsesværdigt ,•ar det også, nt dan

skeren Rasmussen som eneste flØJ 1 nordlig 
retning og nåede en distance af 250 km. Det 
vur meget klogt og, som vi den følgende dag 
skulle se, ,·ar de termiske forhold nord for 
Orebro meget gunstige.« 

l-'lygl11g, Norge, nr. 9.1950 : 
>Danskeren Rusmussen leverede en fin 

præstation, der uf numge blev regnet for 
dagens bedste, ved med sin Fi-1 at fly,·e 
249,8 km i nordvestlig retning og lande lige 
nord for Siilen, 20 km fra den norske 
grænse. 

Fi-1 er en svensk type, som svenskerne 
aldrig er blevet fortrolig med, og de var 
meget skeptiske, da danskerne meldte sig 
med Fi-1 (og H-28)«. 

Sven:rk "/lfotol" Tidni11g, nr. 8.1950: 
»Til slut en anerkendelse til de piloter, 

som fiØJ Hndcnklassesplanerc, Olympia m. 
fl. De klarede sig godt og viste gode kund
skaber. Først og fremmest vil man i denne 
forbindelse nævne danskerne Jensen (med 
sin hjemmebyggede Hiitter 28) og Rasmussen 
med en svenskbygget Fi-1. At placere sig 
som nr. 10 og 18 totalt med sådant værktøj 
er mildest talt »strongtc. Til lykke I 

Thcrmlk, Tyskland, 8.9.1950: 
»Danskeren »Cowboy« Jensen kom med en 

15 år gammel Hiitter-28 på 12 m spændvidde 
og lå efter første runde som nr. 9. Han be
viste dermed på anskuelig måde de små svæ
veplaners ydedygtlghed.« 

»K. A. Rasmussen, som bur levet mange år I 
Tyskland, fik halet betydellge præstationer 
ud af den i Sverige ikke særligt yndede 
svensk konstruerede og byggede Fl-1.c 

Flyvende tallerken? 
Eller linestyret •pandekage«. 

De linestyrede kunstflyvningsmodeller be· 
gynder at nærme sig det fuldkomne. Der 
har været forSØgt mange forskellige former, 
både normalmodeller og mere specielle. 

Denne pandekagemodel er konstrueret og 
bygget af Albert Sprermm, et nyt navn i 
MF »Windy«. Dens flyveegenskaber er fan· 
tastisk fine. Den kan lave stående og lig· 
gende 8-taller og loope med ½ m i radius. 
Ved Windy's klubmesterskab blev Albert nr. 
2 med 757 points. 

Modellen er bygget i balsa, vægten er 
400 g, med 18 dm2 planareal giver det en 
planbelastning på 22 gfdm2• Den lave plan• 
belastning og tyngdepunktets beliggenhed 
langt fremme er nok hemmeligheden ved 
modellens sukcea. Spændvidden er 68 cm, 
længden 45 cm. Motoren er en Viking 2,5 
ccm. 11 

The Aeroplane, England, 21.7.19!>0: 
>De mest originale typer af svæveplaner 

kom fra Danmark og Jugoslavien. Danskerne 
har medbragt en lillebitte HQtter-28, som Jeg 
så i sin første udgave i Salzburg for 15 år 
siden, sumt en svensk type med halebom, 
Fi-1.c 

Om Rasmussens diamant-c 
»Avla«, Holland, bringer 1.10.1950 over en 

halv side med kortskitse og to fotografier i 
anledning af Rasmussens diamantflyvning. 
Endvidere omta.les Nydens flyvninger i Sve
rige og Klarskovs død. Artiklen indledes så
ledes: 

»K. A. Rasmussen, danskeren som med det 
meget beskedne rekordplan af svensk her
komst, Fl-1, blev nr. 18 ved verdensmester
skaberne, har udført en opsigtsvækkende mål
flyvning - - « 

The Aeropla11e, England, 25.8.1950: 
»Et af de mest Interessante svæveplaner i 

Orebro var HQtter 28, som det danske hold 
havde med. Siden da er det forulykket efter 
et wirebrud og dræbte ulykkeligvis piloten, 
PalLI Larsen. Han var ikke deltager I Ore
bro, men var der som reservepilot. 

Bedre nyheder fra Danmark er det, at K. 
A. Rasmussen, som deltog i Orebro, har 
fået sit guld-e med en diamant den 27. 
juli med en målflyvning på 321 km fra 
Silkeborg, i Jylland, t1J Karlshamn, i Sve
rige. Han krydsede øen Samsø, som har 16 
km vund på begge sider af sig, og fortsatte 
vin København. Hun f!ØJ sin svenske Fi-1 
og var 61,\: time I luften.c 

Om modelflyverne i Trollhiittan 
Avla, Holland, 1.10.1950: 
»- - den bedste flyvning I anden periode 

blev udført af danskeren Arne Hansen (637 
• ek), som dermed kom I s pidsen (1123 sek) .c 

»Bemærkelsesværdig var den hØJe gennem
s nitsaJder af deltagene - over 3{), Den 70· 
årige dansker Age -irøst-Aris var vel på det 
område en rekord.c 

Aeromodeller, England, 10.1950: 
- - men den mest interessante (og bedst 

byggede) model var danskeren Høst-Årls's, en 
veteran på ca. 70 somre.c 
»- - Hansen fra Danmark udførte den 

bedste tid i denne periode, idet hans perfekte 
hØjstart hjalp ham til en god termisk flyv
ning på 10 :37 - - - c 

Teknikkens \ ' årld, Sverige, nr. 10.1950 : 
>Når det gælder de smukke og velbyggede 

modeller, der deltog i 'VM, går første præmien 
tl1 den danske modelflyvnings »grand old 
mane, den 59-årige snedkermester Age Høst
Aris og hans elegante nordiske A 2, Den hav
de melmnisk tidsudlØsning, som efter 4-6 mi
nutter fik kurveklappen til at slå ud, så mo
dellen gik i styrtspiral og reddede det med 
stor omhu af mesterhændct· byggede plan frn 
termlkkens vold.« 

Om danskerne på Eaton Bray 
Aeromodeller, En~lund, 11.1950 : 
>Den bedste udenlandske deltager vur Neu

nmnn fra Dunmurk, som blev nr. 8 med 38:l 
sek.« 

>- - Neumunn fra Danmark blev Igen 
den bedste af de oversøiske deltagere med 050, 
der gav hum femtepludscn.c 
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23 LINESTYREDE MODELLERS DATA 

Klub Navn Type nr. 

1. Holm Jørgensen ..... 111 s 
2. Holm Jørgensen ..... 111 s 
3. Holm Jørgensen ..... 111 Svip 
4. Henning Bruun ...... 612 s 
5. Henning Bruun ...... 612 HB-14 
6, Ole Mouritzen ....... 403 s 
7. Ole Mouritzen ...... ; 403 s 
8. Henning Nielsen ..... 612 HN-2 

9. Henning Nielsen ..... 612 HN-1 
IO. Henning Bruun ...... 612 Artist 
11. Ole Mouritzen ....... 403 s 
12. Henning Bruun ...... 612 HB-8 
13. M. Simonsen ......... 612 Monitor 
14. Jan Hackhe ......... 111 s 
16. Holm Jørgensen ...... 111 s 
16. Orla Sørensen ....... 211 0S-19 
1 7. Egon Madsen ........ 606 EM-43 
18. Finn Mortensen ...... 211 s 
19. Bøving Jensen ....... 105 s 
20. Bent Sørensen ....... 612 BSS 
21. l{jeld Pedersen ······ 105 KOP-31 
22. Kaj Vendelbo ........ 207 Samba 
23. Kurt Johansen ...•... 207 KJ-11 

23 linestyrede modeller 

MENS det de sidste år er gået tilbage 
med interessen for selv at konstruere 

sine modeller for de fritflyvende modellers 
vedkommende, så synes linestyringsfolkene 
at være mere teknisk interesserede. Vi har 
samlet en liste over 23 modellers data på 
IJTUndlag af de oplysninger, der er givet KDA 
ved diplomprøver og rekorder. Af disse, som 
giver et godt billede af situationen, er kun 
numrene IO, 13 og 22 ikke konstrueret af 
modelflyveren selv. 

Vi bringer disse tabeller for at give kon 
struktørerne lejlighed til studier. De dygtige 
kan finde nogle fiduser hos rivalerne, mem 
mindre erfarne modelflyvere kan finde 
grundlag til deres første konstruktioner. 

De fleste af konstruktørerne kommer fra 
de førende linestyriru6sklubber: lI I Windy, 
Kbh., 403 Aviator, Alborg, og 612 Vesten
vinden, Esbjerg, men andre klubber kan 
også notere fremskridt. 

Een ting er ganske sHl.ende: udenlandske 
motorer anvendes næsten udelukkende. Og 
det til trods for, at de kun vanskeligt kan 
fremskaffes som gaver fra bekendte i udlan
det. Der kan dog udføres præstationer med 
de danske motorer, men det er alligevel et 
•mene tekelc for vore motorfabrikanter, der 
siden krigen er sakket agterud i forhold til 
udlandet. 

De første 8 er hastighedsmodeller, og det 
er interessant at se, hvordan de større hastig
heder er opnået: ikke ved større motorer, 
tværtimod, ,men ved mindre og mere aero
dynamisk velformede modeller. De større 
motorklasser har mindre rekorder end den 
lille (Klasserne er F I (-2.5 can), F 2 (til 
5.00 ccm) og F 3 (til 10.00 can)). 

Kunstflyvningsmodellerne (9-23) deles i 
klasser på samme måde, men kaldes G l, 
G 2 og G 3. Kun få har endnu opnået c
diplom, men det strømmer ind med a-diplo
mer. 

Der indføres nu internationale regler for 
kunstflyvningskonkurrencer, og vore model-

14 

'• Cl c1i Cl 
bl) l Motor Propel Q SI :!:: i,! "; !! Spv. ~~ :> Cl Vægt Præstation 1 :i:: p,. :i:: p,. E-- ., 

dm• dm• mm mm cm• g type I ccm dlam. l stlgn. 
mm mm 

7.4 3.8 640 605 405 ED 2.00 240 180 DR: 56 km/t 
4.2 1.1 370 405 265 ED 2.00 190 280 DR: 100 km/t 
2.4 1.1 300 420 240 Elfin •1.80 180 270 DR: 120 km/t 
1.7 0.5 330 310 185 Elfln t.49 165 250 DR: 125 km/t 
1.4 0.4 270 300 12 190 Elfin 1.49 165 187 DR: 136 km/t 
3.6 1.0 400 470 360 Me Coy 4.85 200 200 DR: 109 km/t 

20.0 6.0 1000 700 525 Madewell 8.00 240 200 DR: 75 km/t 
1.9 0.5 368 410 250 Elfln 2.49 178 254 b-diplom 

11.7 2.6 760 475 346 Elfln 2.49 203 228 c-diplom 
l!J.2 3.1 810 690 23 428 ED c. sp. 2.00 225 200 c-diplom 
17.4 4.4 950 600 30 360 Elfln 2.49 200 200 c-diplom 
14.1 2.6 750 490 368 ED c. sp. 2.00 228 203 b-diplom 
13.0 3.2 790 540 35 325 Elfin 2.49 228 203 a-dlplom 
17.5 3.6 800 6i0 20 400 Viking 2.50 250 200 a-diplom 
12.0 3.6 760 460 25 310 Elfin 1.80 200 200 a-diplom 
22.0 4.6 1000 700 40 800 Dooling 4.85 240 180 a-diplnm 
12.0 4.0 800 436 616 Kestrel 1.!JO 180 200 a-diplom 
20.2 4.0 940 680 650 Mc Coy 4.85 245 160 a-diplom 
13.4 2.6 750 630 308 Elfln 2.49 200 200 a-diplom 
10.4 3.5 800 330 12 312 Elfin 1.49 203 203 a-diplom 

7.0 0.8 600 320 16 125 Allbon l.4!) 160 a-dlnlom 
11.6 1.6 706 560 630 Thorning 2.60 250 200 a-diplom 
17.9 2.3 1080 500 30 610 Ceros 4.90 220 220 a-diplom 

To gode flyvefilms 
Horisonten i Flammer 

(Task Force) 

H ISTOIUE vækkes ntter til Jive i denne rea
listiske krigsfilm, der gengiver den ind

snts, som hangarskibene udøvede I verdens
krig II. Gary Cooper giver effektfuldt en af flå
dens mænd, der begynder sin knrrlere som 
ung flyver i 1921 og ender som ndmlrnl. 

Allerede i 20'erne havde USA opmærk
somheden henvendt på sin store, fjerne 
nabo, Jnpan. I flåden har man forlængst 
Indset betydningen nf nt kunne række en 
urm over .Stlllehnvet, men i en lille for
kætret kreds tænker man endnu videre ol( 
erkender det nødvendige uf nt kunne nå ind 
over selve lnndet - frn luften! Flåden med 
dens slngsklbe og kanoner støttes af poli-
111!-ere og af pressen, indtil en vis Bill!/ 
.ll1/chcll en dng forarger ved at påstå og be
vise, nt de store skibe udmærket kan sænkes 
uf bomber - fra luften (denne eylsode er 
dog Ikke vist). I stllhrd er den llle flok 
lden lister allerede gået I gnng med at træne 

r.å 1•11 gammel ombygget, kuldnmper »Lnng
cy« (14.5 knob, pinds til 34-55 maskiner). 

Stnrtdækket er nogenlunde, maskinerne gan
ske uegnede. De nutentlske scener her i 
filmen er gribende. Efter nt hovedpersonen, 
Scott, har gennemgået forskellige vanskelig
heder som fØlge nf sin Indstilling, ser man 
ham I 1930 om bord på »Saratoga«, et llnn
gnrsklb i alle henseender bygget til formå
let. 

Nu følger man den videre udvikling og 
ser de første Helldlvers, fortræffelige bi
planer. Efttr et lnndlngsuheld bliver Scott 
lærer på kadetakademiet I Pensncoln, uden 
dog nt glemme, at han er f.Iyver, og modtager 
Irettesættelse, fordi han forsøger at få de 
unge flådeofficerer til at gå luftvejen. Skoen 
trykker stadig og gør det forresten den dag 
I dag i flere lunde I -

ler skal fremtidig opfylde internationale reg
ler m. h. t. linelængder og mål (f. eks. krop
tværsnit, der skal være totalt planareal divi
deret med 80). 

Vi ville gerne have illustreret modellerne, 
men er dels ikke i besiddelse af tegninger 
og kan dels ikke afse så mange illustrationer 
til modelflyvesiderne. Nogle har dog været 
illustreret sidste år, og vi håber at kunne 
bringe flere siden. 

Alter på udkommando med det nye •En
terprisec (19.900 tons, 34 knob, pinds til 60 
luftfartpjer) overraskes Scott og hele besæt
ningen af meddelelsen om overfaldet på 
Pearl Harbour, som er udmærket skildret. 
Ved Mldwny sænkes bl. a. »Yorktownc; 
men mnn hnr nu indset nødvendigheden af 
at bygge flere hangarskibe. Som chef for 
et sådnnt er Scott med til at dække land
gangen på Oklnawa. Her tones filmen over 
i farver, og man præsenteres for den mest 
blodige virkelighed. Disse scener kan van
skeligt beskrives, men de, som nllerede har 
set den dokumentnrlske film »Fightlng Ladyc 
vil genkende luftkampene, angrebene af de 
jnpanske terrorbombere samt de utallige, 
uhyggelige forsøg, de Jnpanske selvmorder
piloter gør på at tage mænd og skibe med 
sig i dØden. Filmen slutter med flotte over
fJyvnlnger af F-80, som for den nu nfgåede 
admiral Scott Indvarsler den nye tid: Jet
nlderen. 

•Horisonten i Flammer« er en klassiker 
på sit område og indtager sin pinds som en 
af de mest nutentlskc krigsfilm, der er 
fremstillet. 

Blandt de htftfnrtØJstyper, man ser, kan 
nævnes jngerne Helldiver (1929), Wildcat, 
Shooting Star og den japanske Hamp, bom
berne Avenger, Dnuntless, de japanske !Cate, 
Sally samt flyvebåden Emily. 

EGB. 

Stormvarsel 
(Slattery's Hurrlcane) 

H ANDLINGEN i denne film skal ikke nær
mere gennemgås, den indeholder rip;e

lig med konflikter af både åndelig og Iep;em
lig art for dem, som foretrækker dette. 
For flyveinteresserede er filmen derimod 
værd at se af to grunde. Ved Floridn's 
kyst, hvor handlingen udspilles, har flåden 
oyrettet vejrtjenestestationer, som i tilfælde 
n de hyppige og voldsomme orkaner ud
sender luftfnrtpjer, der gennemflyver op; sted
fæster uvejrscentret, således at forholds
regler kan træffes. Man oplever en sådan 
tur i en Prlvateer, som udsættes for de 
utrollgste påvirkninger, der hrat ophører, 
da fartøjet når orkanens midte - »Øjet«, 
som den kaldes - med stille vejr og strå
lende solskin. 

Dernæst har man sjældent i en film 
oplevet en så udførlig demonstration op; en 
så rosende omtale af~ en bestemt flyvema
skinetype som her. Grumman-fabrlkerne har 
grund til at være tilfredse med den reklame, 
deres Mallard får. Det er et tomotoret am
fibium med plads til 10 passagerer. Man 
oplever start og landing, avanceret flyvning 
og flyvning på een motor. 

EGB. 
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,,' , , Midnat i New-Zealand - Middag i Danmark 
BP Avlatlon-Servlce yder på al le 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 den verdensomspændende 

organisation 

Anglo-lranlan Oil Company, Ltd. 
' ' ', 

',,, ~ "'--. ............. 
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TYPEHJØRNET 
De Havilland DH 100 "Vampire" 

F. Mk. SO 

Enmotoret, mldtv. monopl. Ja11er. Førstr 
flyvn. 20. sept. 1943. Typen kom Ikke I 
aktiv anvendelse under sidste krl,;. An
vendes nu af 12 flyvevåben (inklusive RAF, 
det norske og svenske). Findes i 8 versioner 
og udviklingerne DH 112 Venom, DH 113 
NiRthflghter og DH 115 Tralner. Bevæbnet 
m. fire 20 mm plus raketter og/eller bom
ber. 
Jlotor: 

DH Goblln reaktor på 1.360 kgs trykkraft. 
1Jata: 

Sp. v.: 12,19 m. Lællf!de: 9,37 m. HØjde: 
1,42 m. Planareal: 23,29 m•. TomvæRt: 
3.323 kg. Fuldv.: 5.530 kR. Max.hast.: 865 
km/t. (5.330 m). Marchhast.: 565 km/t. 
Flyvrstrækn. : 1.840 km. 

TYPEKENDETEGN (se tef!ll.) 
Vinge: Midtvinget, pilf. forkant, omv. pllf. 

bagkant, afrundede ell. afskårne tipper 
Krop: Gondol placeret mellem to hale

bomme. :oÆgformetc. Cockpit placeret langt 
fremme. 

Haleparti: Rektangulært haleplan (båret af 
to bomme). Dobbelt finne m. buet for- ol( 
baldmnt, 011 svagt afrundet top. 

Moto.-: Reaktor indesluttet i krop-f!ondo
len m. indsugning i vingeroden. 

Detaljer: Evt. ekstratanke. :oTear-dropc 
rockplt. 

FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

Vigtigste kendetegn: 
Fo1·fra: Mldtv., dobbelt finne, reaktor

Indsugning I vln11eroden. 
Nedefra: To halebomme, rektangulært ba

leplan, stærk pllf. vlnf!eforkant Ol( omv. 
pllf. bagkant. • 

Fra siden: Kropgondol og halebomme. Rel. 
lille finne . ,Tear•drOJl• cockpit. 

Sammenlign. evt . FalrchlJd :.l'ncket« (Fl;,YY 
no. 11 /50). C. C. 

Løsning på typekonkurrencen nr. 12: 
1. Gloster Meteor. 
2. North Amerlcan Texun (Hnrvurdl. 
3. Perclval Proctor 5. 
4. Supermarine Sen Otter. 
5. Gloster Meteor. 
li. Supermnrlne Seaflre (Spltflre). 
7. Perclval Prentlce. 
8. North Amerlcan Texau (Harvard). 
9. r.enerol Electrlc Canberra. 

10. Alrspeed Oxford. 

11. De Hnvllland Chipmunk. 
12. Avro 19 (Anson). 
13. IL-12. 
11. KZ III. 

Det hjalp med vore opfordringer til større 
deltagelse - over dobbelt så mange sendt<• 
resultater Ind, og mange bad bønligt for 
typehjørnets fremtid samt om flere konkur
rencer. De kun være rolige - vi fortsætter. 

Der vnr tre med alle 14 rlf!tige, selv om 
vi måtte hele bunken Igennem for at finde 
dem. Det er L. Wessel ·wet1ese11, l{Øbenhuvn, 
Kurt Bierlie, l{bhvn., op; lla11s Kofoed, l{bhvn. 
De udsatte præmier vil blive tilsendt. 

Der var to med 13 rigtige og en hel del 
med 12 rigtige. Det var Især 7, 8 og 9, som 
fejlene fuldt på - men de kan altså iden
tificeres. 

Selv om alle tre præmier denne gang gik 
til hovedstaden, var der dog deltagere - også 
mnnge dygtige - frn hele landet, både civllr 
op; militære. 

qq ( IE IL O S IE q,, 
(LOVBl!SKYTT!T) 

A\SIP 

ENEFAl!SRIKANTEff 

ID<OIPIE 
er fremstillet i nøje Overenastemmelse med 
Forskrifterne I B.E.S.A. Specifikation 2 D. 101 

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
f'ortyndlngsvædske samt 
Identificeringsfarver og Specialfarver 

(Specialfabrik for Nltrocellulose-Lakker) 
PRAOS BOULBVARD 37 
K.ØBBNHAVN S. 
TELEFON C. 65, LOKAL 12 01 22 

G. Q. FALDSKÆRME 

LUFTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

UNDERSTEL 

K. L. G. TÆNDRØR 

ILTAPPARATER 

11 

ALFRED RAFFEL A/s - KØBENHAVN 
VODROFFSVEJ 46 • CENTRAL 6395 
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Ftyvnlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
C. 9189 • 9596 

K. V. Kjeldlort 
Aut. forhandler af Hamlet cykler 
Nye og brugte cykler, reparationer og 

ovnlakering - cyklemotorer 

Fiskergade 17, tlf. Luna 622 
Salg pd ratebetaling 

Flyvemaskiner o9 materiel 
til salg 
Sea Bee 

1 stk. Sea Beo amerikansk '4 personen amflbl•• 
muklne, kun glat ca. 100 timer - fortrinlig til 
bl. •· rundflyvning. 

KZ 8 
1 stk. KZ 8 een12det speclalbygget fly - march• 
hastighed 270 km I timen, Kun glot ca. 150 timer, 

Ellehammer 
Kopi af Ellehammen maskine Ira 1909. 

Radiomateriel 
'4 stk. Kruse og Nielsen V. H. F. sender og mod
tagere, bedste apparat pl det danske marked -
12lges 331/a ¾ under ny pris, 
1 stk. amerikansk B. C. 522 6 Watt sender og mod
tageranlæg - fortrinlig som Jordstation ved flyve
skole eller lign. 

Faldskærme 
'4 stk. mllltzrskerme - 2 stk. opvl1nlng11kerme 
luldstzndlg aom nye. 

Nermere 1peclflkatloner og priser meddeles gerne 
eventuelle liebhavere, 

Byttehand• I har 01116 lnte"11• • 

SYLVEST JENSEN 
TIi. HIiierød 1276 

Rekordår for svensk svæveflyvning 
Den svenske øvæveflyvestattstlk for 1950 

viser at tllbagegangen i diplomerne nu rr 
stau;f.et, idet der er udstedt 1089 mod 1070 i 
1949. Der er udstedt 421 a-, 306 b-, 205 c-, 
27 sølv-c, 5 guld-e..dfplomer samt 125 s-certi
fikater. 

Alleberg tegner sig for flest, nemlig 118 cer
tifikater og diplomer, mens klubberne 1 Mal
mø og Eskllstuna har 54 og SS. 

Starttallet er gået ned tll 20.890 (fra 22.403), 
hvorimod den totale flyvetid er gået frem til 
3941 timer (mod 3394). Heri er ikke indreg
net de 700 timer, der blev fløjet ved VM, og 
i 1tat1øtlkken er heller ikke Flygvapnets svæ
veflyyevlrkøombed medregnet. l'å Alleberg er 
der fløjet 870 timer, 1 Malmø 585 og i Vlløter
lø 327. 

Københavns Privatflyveplads, 
Skovlunde. 

Arbejdet pl indretningen at flyvepladsen 
ved Skovlunde er nu veø at være forbi i 
førate omgang. Den store nye hangar er byg. 
get færdig; den er blevet åfleveret fra 
entreprenørernes øide og er allerede tap;et 1 
brup;. Den kan rumme 18-20 1port1flyve
DJUldner. 

KALENDER 
Motorflyvning: 
15.- 18. 2., Luftvæddeløb, Kanpur, Indien. 
12.- 14. 5. Internationalt rally, Champap;ne, 

Fr. 
23. 6. Luftvæddeløb i England. 

8.- 15, 7. International uge 1 Italien. 

Diverse: 
15. 6.- 1. 7. Internatlonnl luftfartsudstilling, 

Parts. 
15. 6.- 21. 6. Faldskærmskonkurrence, Jugo

slavien. 

Modelflyvning: 
1. 1. Arørekordlret 1951 begynder. 

14. 1. Sidste frist for pointsopgørelse 1950. 
28. 1. Første distriktskonkurrence. 

4, s. Anden distriktskonkurrence. 
11. s. Repræsentantskabsmøde samt dan

marksmesterskab for indendørs gum
mimotormodeller (Sjælland). 

15. 4. Tredie distriktskonkurrence. 
3. 5. Danmarksmestersknb for svævemodel

Jer samt udtagelseskonkurrence (Fyn). 
20. 5. Danmarksmesterskab for linestyrede 

gasmotormodeller (Jylland). 
7.- 8. 7, W11,kefleldkonkurrence, Finland. 
6.-11. 8. Sommerlejr. 

26. 8, Danmarksmesterskab for fritflyvende 
gummi- op; gasmotormodeller (Jyl
land). 

9. 9, Fjerde distriktskonkurrence. 
21, 10. Femte distriktskonkurrence. 

2. 12, Sjette distriktskonkurrence. 
81. 12, ÅrsrekordAr slutter. 

* 
F AI-rekorderne 

Nu har Sverige to verdensrekorder: Laroy
Jldnssons flyvning Ljungbybed-Ji!nki!plng
Ljungbyhed den 7,-7. 50 på 390 km (retur
mAlflyvnlng) er blevet anerkendt. 

London-Khartoum-rekorden er af Sq.-L. 
Downey med besætning i en Avra Llncoln II 
sat op Ul 342,78 km/t den 20.-21.10.50. 

Så er der blevet anerkendt ikke mindre end 
20 nye model-rekorder. Den vigtigste af disse 
er den absolutte varlghedsrekord, som Lev. 
Sikirine, Sovjetrusland, den 18.8. har sat op tll 
4 ttmer 02 min. SO sek. med en gasmotormo
del med 9.8 ccm motor. 

Endvidere er følgende rekorder anerkendt: 

Svævemodeller: 
Varighed: 2 timer 27 min 55 sek. F. Bank!, 

Ungarn (slår Haslachs rekord på 2.21.06). 
Hafeløse, varighed: 36 min 05 sek. Ungarn. 
Haleløse, distance: 20.85 km. Ungarn. 

Gummimotormodeller: 
sømodel, varighed: 54 min 04 sek. Ungarn. 

Haleløse, varighed: 35 min 42 sek. Ungarn. 

Fritflyvende gasmotormodeller: 
Varighed: 4 ttmer 02 min. SO sek. Rusland. 
Sømodel, varighed: 2 t. 50 min. Rusland, 
SØmodel, distance: 87,106 km. Rusland. 
Haleløse, varighed: 1 t. 35 min 15 sek. Rus-

land. 
Haleløse, distance: 16,247 km. Rusland. 
Haleløse, hastighed: 49,68 km/t, Rusland. 

Fritfl. specielle gasmotormodeller 
(helikopter.e o. lign.): 
Varighed: 27 min. SS sek. Rusland 
Distance: 12,201 km. Rusland. 

Linestyrede modeller: 
F 2: 192,24 km/ t. Frankrig, 
F 4: 179,388 km/t. Ungarn. 
F 1 (sømodel): 70.050- kmjt, Rusland. 
F 2 (haleløs): 99.288 km/t. Rusland, 

Alle rekorderne er •at 1 sommer. Man har 
unægtelig været flittigst i Rusland og Ungarn, 

FLYV'• Redektl.on 
Vesterbrogade 60, Kbhvn, V. Centr. 13.404, 

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

Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt, 
Hvidovrevej 294 c•, Valby. 

Annonceprl8: 
Rubrikannoncer 40 øre pr. mm. 
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Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Central 1%.793 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes af et
hvert Forsikringsselskab, der er tllkoyt
tet Poolen, samt DDL's Billetkontorer. 

BROOMWADE 
Luftkompressorer 

og 

Trykluftværktøj 

* 
Leverand•r til: 

Det Danske Luftfartselskab 
Det Norske Luftfartsel1k1h 

Hærens Flyvertropper 
A/8 Flygmotor • Trollhlittan 

Skovlunde Flyveplads 
Københavns Flyveklub 

G 
KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 

Polltltorvet Il • København V. 
Telefon: C. *9110 og C. 13926 
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Fra KDA's Arbejdsmark 
Ny motorflyveklub tilsluttet KDA 

Nykøbing F. Flyveklub bar tilsluttet sig 
KDA. Der er nu iolt 1S tilsluttede motor
flyveklubber med et samlet medlemstal på 
ca. 1400, 

Nykøbing F. Flyveklub 
Hr. N. Juul Blandebjerg. 

Teknisk Gummifabrik, 
Nykøbing F. 

Flyvebal i Midtjydsk Flyveklub 
Den 2. december afholdt l\Udtjydsk Flyve

klub, Herning, i samarbejde med KDA et 
vellykket fiyverbal. Aftenen indledtes med, 
nt KDA's genefnlsekrctær boldt sit foredrag 
• Med lydens hastighed« og foreviste nogle 
udmærkede films. Derefter blev der sp11lrt 
op Ul dans, som fortsatte til de smil mor
gentimer. I aftenens JØb var der bortlod
ninger af forskellig art, bl. n. en flyvetur 
Århus- København og retur (som SAS havde 
udsat) og en række sjældne vurer som ba
naner, kaffe og ananas m. m. 

Fra filmsaftenen i Vestjydsk Flyveklub, 
Esbjerg 

Den films- og foredragsaften, som Vest
Jydsk Flyveklub havde arrangeret i sam
arbejde med KDA den 24. november, havde 
samfet fuldt hus. Der havde ikke tidligere 
I flyveklubbens historie været samlet så 
mange mennesker til noget arrangement. 

Bliver der flyveplads ved Thisted? 
Under generalsekretærens besøg i Thisted 

den 24. november deltog denne i et møde 
med borgmesteren og formanden for Tbl
stBd Motorflyveklub i anledning nf en mulig 
anlæggelse af en flyveplads. KDA lovede 
nt ville hjælpe flyveklubben med de for
handlinger, der skal røres for at flt sagen 
bragt i orden. 

Modelflyvepropaganda 
Den 6. dec. holdt ing. Per Welshaupt fore

drag med film og lysbilleder i FDF, kreds 
23, i Valby. 

Juleshow 
søndag den 3. december deltog KDA i et 

muntert juleshow pA stadion i København 
I samarbejde med Studenternes Juleeventyr, 
Turistforeningen og Politiets SØivpapirind
samling. 

Til indledning flØj modelflyvere fra klub
ben Windy med linestyrede modeller -
endda med fire modeller samtidig i samme 
kreds! 

Så vistes julemanden gennem tiderne -
på slæde, diligence, gammel bil, og der 
fortsattes med Peter Steen som nisse i Elle
hammeren (dog kun pA Jorden), hvorpå over
julemand Ib SchØnberg ankom pr. helikop
ter, i hvilken føreren, kaptajn Grlmskog 
gav en overordentlig præcis og velpoleret 
opvisning, Inden en kortege med 100 jule
mænd drog fra stadion til Rådhuspladsen 
for at tænde juletræ, mens Julegaver i form 
af 1500 styliker TOM-chokolade i fald
skærme dalede fra helikopteren ned over 
stadion og omegn. 

Svæveflyveskole og danmarksmester
skab 

SvæveflyverAdet bar besluttet I 1951 at 
gennemføre såvel en danmarksmesterskabs
konkurrence som en flyveskole, Pl skolen 
skal der først og fremmest være instruktør
kursus og muligvis et repetitionskursus for 
gamle flyveledere. 

Suomi i ny udgave 
Vor standard-konkurrencesvævemodel, Suo

ml, der blev udsendt af Dansk Modelflyver 
Union og Dansk Modelflyve Industri i 1947, 
udsendes nu i 2. gPnnemarbejdede og for
bedrede udgave af KDA og DMI. 

Denne svævemodel I klasse A 2, der er 
konstrueret af ~logens Erdrup, bar de senere 
Ar været lan!(t den mest anvendte danske 
model til lllplomtagnlng og blandt de pla
cerede modeller vecf konkurrencer. 

PA den nye udgave er der Indført forskel
lige detaJJeforbedringer, og til brug for vide
rekomne er der givet anvisning på lndbyg
nfng af automatisk kurveklap samt termlli
bremse, Modellen fAs som samlesæt, og den 
nye udgave skal nok blive sA populær aom 
afn forpilllJer. 
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.----•---KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KBL DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Nørre Farlmagsgade 3, København K. 
Telefoner: BYen 5348 og (ang. model
og svæveflyvning) PAiæ 9852. 
Po . .tgirokonto: 25G.80. 
Telegramadresse: Ailroclub. 
Kontor og bibliotek rr l'lbent rrn kl. 
12-17, lørdag 12- 14. 

MOTORFLYVERAl>ET 
Formand: William Nielsen, Borthigsgade 
4, I., KØbenhnvn Ø, - Telefon RY 5615. 

SV.!EVEFLYVERADET (postgiro 2;;5,21). 
Formand: Civilingeniør Hans Hnrboc. 

MODELFLYVERADET 
Formand: Erhvervsflyver Johs. Thlnesen. 

DANSKE 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. 

Uden motor til 11 km højde 
Mandag den 8. januar kl. 2000 afholder 

KDA en interessant foredragsaften i Natio
nalmuseets festsal, Ny Vestergade. 

Vor guld-c-svæveflyver nr. I, civilingeniør 
Per Meule11gracht, der er hjemme i Dan
mark et par måneder, vil fortælle om svæ 
veflyvning i Kalifornien og vise tre pragt· 
fulde farvefilms, der viser dels sk1-æntflyv
ning ved Stillehavet, termikflyvning ved El 
Mirage (hvor Meulengracht satte nogle dan• 
marksrekorder i sommer) og sidst men ikke 
mindst bØlgeflyvning ved Bishop, hvor der 
er sat rekorder op til 11 km, og hvor fore
dragsholderen selv har været oppe i 7½ km. 

Naturligvis vil svæveflyverne strømme til 
denne aften, men også motorflyverne bØr 
benytte lejligheden til at høre om atmosfæ
rens stående bØlger, fordi adskillige uopkla
rede flyveulykker sikkert k;m henføres her• 
til. Foruden opvinde, der kan løfte et svæve
plan langt højere, end en privatflyvemaskine 
med 100 hk normalt kan stige, er der ned• 
vinde så kraftige, at selv moderne trafikma• 
skiners stigeevne ikke slår til til at modvir
ke dem, ligesom der kan opstå højdemåler
fejl. 

Altså: vel mØdt pl mandag - - og tag 
en gæst med! 

* 
Overingeniør Holtermann har fået 
sølvkorset 

Hans Majestæt Kongen bar tildelt Aero
klubbens æresmedlem, overingeniør Carl 
Holtermann, Dannebrogsmændenes Hæders
tegn. Overingeniøren var i forvejen Ridder 
af Dannebrog. 

Syv eneflyvningsprøver i Herning. 
I disse tider hører det desværre tll sjælden

hederne, at privatflyvere bliver uddannet. 
Herning Luftfarts flyveskole havde imidlertid 
I efterAret hele syv elever samtidig oppe til 
deres første solo. 

I Herning kan man lmJdlertfd ogsl lære at 
fiyve for 4! kr,/tfme. Det er 1f1ort, at firmaet 

Ikke kan spinde guld på den forretning, men 
det giver bedre udnyttelse af materiellet og 
forhllbentllg flere udlejnlnp;stlmer, når rlP
vcrne har fået deres certifikat. 

Nyt fra Sportsflyveklubben 
Besøget ved Sportsflyveklubbens andespil 

den 6. december var Ikke helt så stort som 
ventet, måske fordi der for ikke så lænp;e 
siden hnvde været certifikatfest. Men sil 
meget større var chancerne naturligvis for 
de en. 100 medlemmer og gæster, der deltog 
og sp111ede om dejlip;e gæs og ænder. Mon 
Ikke et og andet medlem efter at have fl'let 
regningen pl'l julegl'lsen hnr fortrudt, hnn 
Ikke tog chnncen? 

Foruden nndespll var ,ter sangunderhold
ning, uddeling af præmier fra lnndlnp;skon
kurrencen og lodtrækning om en cykle, der 
blev vundet på nr. 13 (jn, tretten!). Vinde
ren bedes henvende sig til Sir \Villlnm lndrn 
1. februnr 1951. 

Stamgruppens værksted 
Svæveflyveklubben Slamgruppen er I lig

hed med andre svæveflyveklubber I hoved
sindsområdet svundet stærkt ind i medlems
tnl de senere år på grund nf flyvepladsmnn
f(el. Klubben hnr nu 14 medlemmer, og til dis
ses rådighed står en Grunnu Ilnby, en RhlSn
hussnrd (med bremseklnpper) og en Olym
pia. Stnmgruppen flyver sammen med Birke
rød i Snndholm, hvor de to klubber I som
mer hnr bygget en bnnp;nr. 

Af dette muteriel er Rhllnbuunrd'rn nnnon
ceret til salg I sidste nummer nf FLYV. Prl
s,•n ligger p?i en. 9,000 kr. 

Selv om to planer er helt p;odt til 14 med
h•mmcr, så håber klubben dop; efterhånden 
nt kunue råde over endnu et; mnn bnr nem
lig et stort polsk svæveplnn • Delfin« på 18 
111 spændvidde. Endnu er det dog lltkr. Iyk.ke
<les nt få tegningerne hertil fra Polen, hvil
ket er nødvendigt for godkendelse af typen. 

Et væsentligt aktiv for klubben er dens 
værksted. Det er nemlig anerkendt til bygning 
11f »udvidede« svæveplaner, og der er fast 
nnsat en flyvemnsklnesnedker, Jensen, et af 
klubbens medlemmer, som tidligere har væ
ret n<lsklll l1te år på Skandinavisk Aero Indu
stri som snedker og kontrollant. 

I sommer hnr klubben nf et byggesæt sam
let en udvidet Grunnu Bnby til Aviator I Ål 
borg, og ved FL YV's besøg for nylig var man 
nu ved nt have klubbens egen Olympia klar 
eftci• et havari I foråret. Endvidere er man 
ved nt færdigbygge en 2-G til Aviator. 

Stamgruppen er Interesseret I at få flere 
klubber som kunder for at bolde værkstedet i 
gnng. l\lnn er villig til at påtage sig enhver 
opgave og vil kunne gøre dette til fuldt kon
kurrencedygtige priser. 

Det er værd at nævue, at man på værkste
det lmr liggende byggesæt til to Olympia-pla
ner. Adsk111ige klubber tænker i Øjeblikket 
på nt anskaffe eller bygge et sAdant plan, da 
manglen på virkelige svæveplaner efterhån
den er ganske forfærdelig her i lnndet. Des
værre er disse planer også dyre, men Stam
gruppen mener at kunne levere Olympia for 
en. 18.000 kr. uden instrumenter, hvis begge 
knn blive bygget. 

Meteorologifilms i PFG 
Polyteknisk Flyvegruppe bar i november 

urrangeret to filmsaftener for de kØbenhavn
ske svæveflyvere. lllnn foreviste en serie ame
rikanske og engelske meteorologiske Instruk
tionsfilms, som var stUlet til rådighed af 
Flyvevåbnet. Civilingeniør Han11 Harboe knyt
tede nogle bemærkninger til de enkelte film. 
Disse fortjener nt blfve set af mange flere 
svæve- og motorflyvere, da de er meget in
struktive og kan erstatte mange timers tør 
undervisning. 

Rejsegilde på svæveplan 
Polyteknisk Flyvegruppe bn,•de den 9.12. 

indbudt sine medlemmer og enkelte andre 
til at deltage I den traditionelle :lrlll(e fest 
I gruppens værksted. Efter at John W ell~u ll 
fra den konkurrerende Århusklub havde snp;t 
nogle ord I anledning af >rejsegildet« på 
klubbens Olympia, blev dette (kroppen) bå
ret ud, og man skyllede de medbral!le mad
pakker ned med masser af rødvin, hvorefter 
dansen gik på cementgulvet. 

Om festen senere pA natten nl'lede op pA 
samme bØJder som sidste gang, ved vi ikke. 
Men dengang varede den meget længe, især 
for en kendt svæveflyver, der efter andejagt 
i en af byens parker satte sig i et :g:1org11n
tog hjem til Roskilde, men fØrøt vågnede I 
- Kalundborg. 
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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 PETROLE U MS AKTIESELSKAB 
Siden 1889 Danmarks størstø importør af olie og olieprodukter. 



IBA\~ IEIBll<'l'ID IEII< IFO li< IFII< IE~I§ IKII< li ID IIEI 
--._ Førende i en tidsalder med rivende udvikling. 
~ ::-.. 

Bemrnt for 30 års fremragende arbejde mPd civile og militære luftfartøjer. 

SIR w. G. ARMSTRONG WHITWORTH AIRCRAFT LTD .• co\(~NTRY. GREAT BRITAIN 
Medlem af Hawker Siddeley Group 

EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTflYl(liEJU & FOIILAG 
Telt. 13,404 - Postgiro 23,824 
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RIGTIG SMØRING 

Store flyvemaskiner 
... og små 

R.undt om pl alverdens flyvepladser vil De finde Shell olie 
benyttet bide til store og små flyvffllaskiner. For Shell oli, 
bar alle de specielle egenskaber, der gør flyvningen men 
sikker og gør det muljzt nlrsomhelst at lade maskinern• 
prcstcre alt, hvad de kan yde. 

Ogsl indenfor automobilkørsel, skibsfart og industri har 
Shell's verdensomspzndende forskning ydet sit bidrag til 
moderne fabrikation og transport - der er en Shell olie 
til at klare ethvert mtøreproblem. 

SHELL 



Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning - Svæveflyvning - Modelflyvning 

Nr. 2 

Over åbent vand 
DANMARKS geografi spiller I have, bælter og sunde en stor 

trafikal rolle, også for små enmotors 
flyvemaskiner, i hvilke man fristøs 
til al forcere disse hindringer uden 
tilstrækkelig sikkerhedshøjde. 

Den flyver, hvis beretning vi brin
ger andetsteds i bladet, var forsigtig 
nok til i stedet for den direktø rute 
at vælge at flyve via Storebælt, end
da fra færge til færge. 

Alligevel måtte heldet klare situa
tionen' på to punkter: han undgik 

at blive slået bevidstløs, da maskinen 
gik rundt; og han blev fisket op i 

sidste "jeblik. 
Konklusionen af uheldet er natur

ligvis, at man ikke skal flyve over 
åbent vand uden højde til at nå land 
med stoppet • motor. Da der ofte er 
for lav skyhojde hertil, må man -
hvis man vil løbe risikoen - i hvert 
fald sikre sig, at man har svømmevest 
eller lignende parat. 

Endvidere bor man i disse små 
maskiner altid anvende rygseler, der 
ofte kan hindre alvorlige læsioner ved 
hårde landinger. 

Ved at lande en smule højere kan 
man måskø undgå at slå rundt, men 
risikerer at slå maskinen i stykker 
og får i hvert fald med de hojvinge
de typer hele kabinen under vand. 
Passagerer i bagsædet er da i en 
ekstra kritisk situation, da der mær
keligt nok ikke er sørget for en nød
udgang for dem. 

Men frem for alt: sorg for til
strækkelig sikkerhedshøjde, både over 
vand, byer og andet farligt terræn! 

Februar 1951 ,24. årgang 

RUSSISKE IAGERE 
I fortsættelse af tidligere artikler om amerikanske og 
engelske jagerflyvemaskiner bringer vi her en aktuel 
artikel over propel- og reaktordrevne russiske typer 

I løbet af de sidste år har flyvetidsskrif
ter verden over bragt utallige artikler om 

det russiske flyvevåben, dets styrke og dets 
typer. De oplysninger, som er fremkomne 
fra forskellige sider, har været vidt forskel
lige og har kun det til fælles, at de tjener 
til at understrege vigtigheden af, at det 
røde flyvevåben ikke undervurderes I Det 
russiske luftvåben er verdens største eller 
næststørste. At tro noget andet ville være en 
stor fejltagelse. En lige så stor fejltagelse 
vil det. imidlertid være at tro, at samtlige de 
10-12 russiske reaktor-jagere, som man 
mener eksisterer, er i anvendelse i udstrakt 
grad. Der er god grund til at tro, at et 
antal af dem slet ikke findes - idet frem
komne oplysninger om de forskellige typer 
er så nært sammenfaldende, at de må for
modes at stamme fra de forskellige observa
tioner af samme type. Fra officiel side reg
ner man med, at 6 typer findes - måske 
flere I 6 er sikre - de er observerede. Disse 
6 reaktor-jagere er imidlertid højst sand
synligt endnu kun på prøvestadiet og kan 
ikke formodes at være i anvendelse ved af
delingerne i nogen større udstrækning. 

Et tilbageblik på russisk jager-konstruk
tion kan være nødvendig som basis for den 
følgende gennemgang. De første jagere, som 
anvendtes i det russiske luftvåben var af 
typerne Nieuport 17 og Sopwith Camel 
( 1917-1918). I perioden op til 1926 an
vendtes udelukkende importerede jagertyper 
- bl. a. franske Nieuport, hollandske Fok
kere, italienske Ansaldos, tyske Junkers og 
Heinkel-typer m.fl. Omkring 1926 havde de 
russiske konstruktører imidlertid lært sig så 
meget, at de turde gå i gang med egne kon
struktioner. En af de første var en Bristol 
Bulldog-lignende type med betegnelsen 1-15. 
(I- var dengang og op til 1942 betegnelsen 
for jagere). Derefter fulgte en længere serie 
jagere konstruerede af D. P. Grigorovich 
og dennes elev N. N. Polikarpov. De sidste 
af disse jagere (1-153 og 1-15bis) anvendtes 
stadig i 1943. Den første russiske monoplans
jager var 1-16 Rata, som første gang sås 
ved efterårsmanøvrerne ved Kiev i 1935. 

Under anden verd!!nskrigs begyndelse an
vendtes i Rusland hovedsagelig jagere af ty
perne YAK-1, LAGG-3, MIG-1 og MIG-3. 
Grundlqet for disse relativt jævnbyrdige ty-

per var de nye, vædskekølede motorer, kon
struerede af Mikulin. (Først og fremmest 
AM-35 og M-105). På trods af de 4 oven
nævnte typers lette bevæbning ( 1 stk. 20 
mm plus 2 stk. 12,7 mm) og deres topha
stighed på kun 600-650 km/t, lå de ikke 
langt efter Me-109 og viste sig i luftkampe 
med denne type ofte jævnbyrdige. Et stort 
antal Hawker Hurricane, Supermarine Spit
fire (Mk.5), Bell P-39 Airacobra og P-63 
Kingcobra samt en del Curtiss P-40 W ar
hawk anvendtes ligeledes. I den forbindelse 
er det interesant at notere, at russerne ikke 
syntes om Spitfire, medens P-39 var meget 
populær - >plyndret« for pauser og sldan 
udrustning, som russerne betegner som 
>overflødige. Under anden verdenskrig kom 
typerne LA-5 (1943), LA-7 (1944), YAK-
7B, Y AK-9 m. fl. i tjeneste. De første rus
siske reaktor-jagere fløj i 1946 - nemlig 
Y AK-15 og MIG-9. Som ovenfor omtalt 
synes Rusland i øjeblikket at have et tem
melig stort antal reaktor-jagere under af
prøvning. I det følgende skal imidlertid kun 
sådanne jagere, som med sikkerhed vides at 
være i tjeneste i større antal, gennemgås. 

Russerne har som bekendt valgt at kon
centrere sig om fabrikation af et begrænset 
antal typer, som så til gengæld bliver sat 
i virkelig masseproduktion på et stort antal 
fabriker. Principet har siden Finlandskrigene 
været, at to-tre anvendelige flyvemaskiner 
med forenklet udrustning er at foretrække 
for en fuldkommen, meget kompliceret, ma
skine. Typerne er derfor forenklet betydeligt, 
hvilket for adskillige kommentatorer har 
været god årsag til at formode, at en del 
af de russiske typer er tilsvarende engelske 
eller amerikanske typer underlegne. Dette 
er sikkert også rigtigt, men må ikke over
føres på alle russiske jagere! Den tankegang 
som ligger til grund for den russiske masse
fremstilling synes naturlig for en nation med 
så ubegrænsecl'e resourcer, som Ruslands, og 
hvor tab betyder så relativt lidt i forhold 
til helheden. 

For at konstatere, hvilke flyvemaskine-ty
per, som skulle komme i tjeneste, såfremt en 
krig med Rusland indledtes imorgen, har 
såvel engelske som svenske myndigheder op
stillet lister over, hvilke typer, som må an
tages at være i udstrakt anvendelse i Sovjet-
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unionen. For jagernes vedkommende ser en 
sammenstilling af disse to landes tabeller 
således ud: 

(LA-5 ), LA-7, LA-9, LA-11, MIG-9, 
YAK-9, YAK-15 samt 2- 3 unavngivne ty
per. (Dissc kan være LA-8, LA-15 og YAK-
17). 

Hertil kommer, at mindre antal af ty
perne MIG-15, Y AK-3, Y AK-7B også an
vende:;. Hvormange af disse, som stadig er 
i produktion, er imidlertid ubekendt. 

LavochiJI 
Serien LA-5/ 11 er konstrueret af Semyon 

A. Lavochin (født 1900). Hans første jager
type var LAGG-3, som han konstruerede i 
samarbejde med de mindre kendte Gudkov 
og Gorbunov. Denne type blev i 1940 fra 
officiel russisk side betegnet som :!>revolutio
nær«. 

LA-5. Lavochins første >solo-konstruerede 
jager var LA-5 (1943). Denne type er stadig 
i anvendelse. Det er et lavvinget monoplan 
med optrækkeligt halehjulsunderstel. Udse
endet er meget konventionelt - vingen er 
v-formet og har pilformet forkant, omvendt 
pilformet bagkant og svagt afrundede tip
pei;. Kroppen er cirkulær (stjernemotor pla
ceret i næsen), og finnen har pilformet for
kant og afrundet bagkant - ligesom hale
planet, som iøvrigt er forsynet med udsnit. 
Typen er bygget af træ og gjorde sig be
kendt i luftslagene over Stalingrad, hvor 
den forekom i store mængder og viste sig 
Me-109 og Focke-Wulf FW-190 overlegen 
på højder under 3.660 m. 

LA-7. Udviklingen LA-7 (som ligeledes 
stadig anvendes) kom frem i 1944, og Lavo
chin fik Stalinprisen for denne type. LA-7 
adskiller sig i udseende kun fra LA-5 ved en 
køler anbragt midt under kroppen ved vin
gens bagkant samt ved vandret centralplan. 
Med en AsH-82 moter er LA-7's data: 

Spændvidde 9,75 m, længde 8,70 m, max. 
hast. 650 km/t., tophøjde 11.000 m. Be
væbning 2X20 mm plus evt. 1X37 mm. 
Bombelast: 250 kg. 

Ved anden verdenskrigs afslutning an
vendtes LA-7 i større antal end nogen an
den russisk type - bortset fra Y AK-3. En 
tosædet træningsversion findes også. 

LA-9 er Lavochins første hel-metal kon
struktion. Skønt den følger formerne fra 
LA-7, er det en ny konstruktion snarere end 
en udvikling. Udseendet er næsten det sam
me som de to foregående typers - måske 
er LA-9 noget slankere. En version af LA-9 
er udrustet med en lille hjælpe-raketmotor i 
halen. Typen er i udstrakt tjeneste ved rus
siske jagerafdelinger. Motoren er en AsH-82 
FNV 14 cyl. dobbelt-stjernemotor. 

Typens data er: Sp.v. ca. 10.00 m, længde 
ca. 9.00 m. Maxhastighed 645 km/ t. 

LA-I I er en direkte udvikling af LA-9. 
Den kendes bedre end nogen af de andre 
LA-typer, fordi et eksemplar af typen nød
landede i Sverige i 1949. Før den tid havde 
man iøvrigt ikke anelse om dens eksistens! 
Den adskiller sig i udseende kun lidet fra 
LA-9 - bl. a. har den en flad køler placeret 
umiddelbart under motorkåben. Motoren er 
en 1.859 hk As-H-82 FNV motor af samme 
type som LA-9's. 

Data: Spv. 9,68 m, længde 8,48 m, max. 
hast. 650 km/ t. (3.000 m), tophøjde: 10.150 
m. Bevæbning: 3 stk. 23 mm. 

Typerne LA-8 og LA-15 formodes også 
at eksistere. Se nedenfor. 
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LA-5 

LA-7 

LA-9 

LA-li 

YAK-3 

YAK-7B 

YAK-9 

YAK-IS 

MIG-9 

Mikoyan & Gurevich 
Serien MIG-1/9 er konstrueret af. de to 

samarbejdende konstruktører Artem I. Mi
koyan og Mikhail I. Gurevich. MIG-1 og 
MIG-3 (hvilken sidste endnu er i anvendel
se flere steder udenfor Rusland) konstruere
des i slutningen af trediverne. De to typer, 
som kun adskiller sig fra hverandre i enkelte 
detaljer, fandt udstrakt anvendelse i anden 
verdenskrigs første år. En udvikling - MIG-
5 - anvendes stadig i begrænset antal og 
har i udseende stor lighed med LA-7. 

MIG-S's data er: Sp.v. 11,40 m, længde 
9,50 m, max.hast.: 640 k / t. (5.500 m), 
tophøjde 12.000 m. Bevæbning 4 stk. 20 mm 
monteret i kroppen. Bombelast 250 kg. 

MIG-9 er den ene af de to russiske reak
tor-jagere, som er i anvendelse ved afdelin
gerne i virkelig udstrakt grad. Den fløj før
ste gang i 1946, og konstruktørerne fik Sta
linprisen for den. MIG-9 er midtvinget, for
synet med to reaktorer (Tchelomei-BMW 
008) på ca. 1.600 kg tryk, hver placerede 
under kroppen med indsugning samlet i 
næsen. Typen er forsynet med næsehjuls
understel, og konstruktionen er letmetal. 
Kroptværsnittet er næsten triangulært. 
MIG-9 produceredes i tiden 1946-1949. 

Data: Sp.v. 12,32 m, længde 10,76 m, 
højde 3,40 m, fuldvægt ca. 9.000 kg, max. 
hast. 995 km/t, marchhast. 585 km/ t, flyve
strækn. 1.600-2.200 km. Bevæbning 2 stk. 
23 mm plus 1 37/57 mm. 

De to konstruktører arbejder nu hver for 
sig - begge på reaktortyper - og Gurevich 
har konstrueret en reaktor-jager, som første 
gang vistes ved en flyvedag i Tushino i 194 7. 
Nærmere oplysninger om denne er dog ikke 
tilgængelige. 

Yakovlev 
Alexander Sergeiovich Takovlev er den 

yngste af samtlige russiske jagerkonstruktø
rer (født i Moskva 19. marts 1906). Hans 
første konstruktion var et tosædet biplan i 
1927. I trediverne konstruerede hali fortrins
vis lette sports-typer, blandt hvilke kendes 
UT-2, som stadig anvendes til træning i 
Rusland. Den første YAK-jager fremkom 
i 1941 under betegnelsen I-26 (I- var før 
1942 betegnelsen for jagere ) og senere 
YAK-1. Denne lavvingede jager er basis for 
den store serie af YAK-jagere, som stadig 
anvendes. Mere end 10.000 YAK-1, YAK-
7B og Y AK-9 produceredes under anden 
verdenskrig. I 1944 begyndte konstruktionen 
af den første russiske reaktor-jager YAK-15. 
Endnu en reaktor-jager MIG-? flyver idag 
- den har en stærk ydre lighed med F -84 
>Thunderjet«. 

TAK-3 anvendes kun i mindre antal i 
Rusland, men desuden i Polen og Jugosla
vien samt har været anvendt i Frankrig. 
Typen er lavvinget, og vingen har pilformet 
forkant og relativ stærk omvendt pilformet 
bagkant med udfyldning. Kroppen er oval, 
med en stjernemotor placeret i næsen. Kø
ler under kroppen lige bag vingens bagkant. 
Finne har pilformet forkant og afrundet 
bagkant, hvilket også er tilfældet med hale
plan, som har ucl,5nit. 

Data: Sp.v. 9,45 m, længde 8,78 m, fuld
vægt 2.200 kg, max.hast. 600 km/t ( 6.500 
m), marchhast. 435 km/ t, flyvestrækn. 740 
km. tophøjde 11.000 m. Bevæbning 1 stk. 
20/37 mm plus 1 eller 2 stk. 12,7 mm. 

TAK-9 findes i 3 versioner - 9D, 9T og 
9U. Den første er en normal højde-jager, 
medens de to andre versioner er stærkt 
pansrede og anvendes til angreb mod jord-



En af Lavoohln1 nyeste konatruktloner, antagelig LA•17 med an topfart 
af ca. 1000 km/t. 

Sldan aer MIG-15 antagelig ud, Topfart omkring 1100 km/t. 
- hurtigere end nogen type I Y eateuropa, 

mål. Udseende og konstruktion af de 3 ver
sioner er iøvrigt samme. Typen anvendes bl. 
a. af det polske og det nord-koreanske flyve
våben. I udseende adskiller Y AK-9 sig lidet 
fra Y AK-3. Bldl: har den en køler placeret 
umiddelbart under næsen samt mangler ud
fyldning mellem vinge og krop. Konstruk
tionen er helmetal. Vingen er delt i to og 
et centralplan, som er sammenbygget med 
kroppen. Vingen er forsynet med to hoved
bjælker af metal, træribber og beklædt med 
finer overtrukket med lærred. Kroppen er i 
stålrørs-konstruktion og beklædt med finer 
og lærred. Finne og haleplan er i trækon
struktion. 

TAK-I 5 er den russiske reaktor-jager, som 
anvendes i størst antal. Den har været i liv
lig aktivitet i Korea. En træningsversion ud
rustet med næsehjul findes. Typen er en 
udvikling af Y AK-3, og hale og vinger er 
næsten identiske med denne types. Reak
toren er antagelig en Junkers Jumo 004H-4 
på 1.800 kg.s/ st.t Sp.v. 10.02 m, længde 
8,82 m, max.hast. 805 km/t. 

* 
Bortset fra de ovenfor omtalte typer, som 

er i direkte anvendelse, findes der mindst 6 
reaktor-jagere under udprøvning. Om disse 
ved man meget lidt - med sikkerhed kan 
det kun siges, at sådanne typer flyver. Såle
des f. eks. 

TAK-17(?) . Denne type formodes at 
være udrustet med en engelsk reaktor ( en
ten Derwent eller Nene}. Typen fløj alle
rede i 1947, og rapporter giver den en ha-

DANSKE FLYVEELEVER TIL USA 
Først i januar afrejste de 25 elever, der 

har gennemgået elementærkursus på Avnø, 
hvor FLYV fornylig besøgte dem ( nr. 12/ 
1950}, med skib til USA for at fortsa;tte 
uddannelsen derovre. De ledes af kaptajn
løjtnant H ougård. Inden afrejsen var de 
til afskedsparade hos generalløjtnant Førsleu, 
og ved skibet tog orlogskaptajn H. Westen
hplz afsked med sine elever. 

Danskerne stationeres i Connally Air 
Force ..Base i Texas, og efter en måneds mi
litær og teoretisk uddannelse begynder de
res videre flyveuddannelse, der foregår på 
North American T-6 Texan (Harvard). 
Senere overflyttes de til Williams Air Force 
Base, hvor de først flyver på en kraftigere 
videreudvikling af Harvard, nemlig North 
American T -28 (FLYV 1/49 side 23), 
der har næsehjul, og derefter på den to
sædede udgave af LoGkheed Shooting Star, 
der betegnes T-33A. 

Efter ca. et års koncentreret uddannelse 
vender de tilbage til Danmark til officers
kursus og eskadrilleuddannelse. 

Eleverne var blevet forberedt på især i 
begyndelse at møde en næsten forhistorisk 
streng disciplin i USA. Det er åbenbart nød
vendigt for at oplære de meget frit opdra
gede unge amerikanere til den nødvendige 
ansvarsbevidsthed. 

stighed på omkring 1.050 km/ t, hvilket ikke 
skulle være umuligt ved anvendelse af en 
Nene reaktor (2.200 kg tryk). Typens aero
dynamiske udformning er ypperlig. Typens 
øvrige data beregnes til sp.v. 11.00 m, læng
de 10,20 m. Bevæbningen synes at være 2 
stk. 20 mm Shvak. 

LA-8 (?) skal være en >to-reaktoretc nat
jager i tjeneste allerede 1946. En udvikling 
af denne 

LA-15(?) skal være i produktion. Dens 
data beregnes til sp.v. 12.5 m, længde 13,7 
m, max.hast. 1.000 km/ t. Bevæbningen er 
antagelig 2 stk. 20 mm plus 2 stk. 12,7 mm 
samt raketter. Radarnæse. 

Endvidere en jager med stærkt pilformede 
vinger og haleparti - og stor ydre lighed 
med den formodede YAK-17. 

C.C. 

Mere om MIG 15 
I de sidste uger er der kommet flere op

lysninger frem om de nyeste russiske typer. 
The Aeroplane meddeler således, at der i 
Korea den 30. december var et sammenstød 
mellem 45 MIG-15 og 15 North American 
F-86 Sabre. 

Senere er MIG-15 rapporteret i omegnen 
af Berlin, og man mener, at der muligvis 
er produceret 1000 af dem. MIG-15 synes 
at være Lockheed Shooting Star, Republic 
'llhunderjet og Grumman F9F overlegen og 
på højde med North American Sabre. 

Aeroplane bemærker til slut : Der er ingen 
type i eskadrille-tjeneste i noget vesteuro
pæisk land med bedre præstationer end F-86. 

LUFTHJEMMEVÆRNET 
høster anerkendelse 

Den første lufthjemmeværnseskadrille i 
Danmark, som tidligere omtalt den fynske 
under hjemmeværnets Region IV, har væ
ret ude på en større øvelse, hvor eskadrillen 
efter regionslederen, oberstløjtnant Kjeld
sens udtalelse beviste sin eksistensberettigelse. 

Uden at gå i detaljer kan her fortælles, 
at øvelsen var tilrettelagt som en evakuering 
af Odense lufthavn til tre feltflyvepladser 
syd for linjen hovedvej 1 og hovedbanen 
over Fyn. Vejret var det dårligst tænkelige 
- absolut vejrminima fra start til afblæs
ning, men de mest erfarne piloter var ud
peget til de maskiner, der deltog, og alt for
løb programmæssigt - hvis man altså ser 
bort fra lidt manglende militær anstand hos 
flyverne. Alle vegne, hvor der var brug for 
maskinerne, blev de sat ind i opklaringsar
bejdet, og der blev også lejlighed til at be
nytte feltradiostationer for den maskine, der 
havde radio om bord. 

Nævnes kan det, at eskadrillechefen, løjt
nant Holger Pedersen ikke kom med til øvel
sen, da han var sneet inde på Nakskov flyve
plads, hvor vejret var værre end over Fyn. 

Øvelsen var tilrettelagt af hans næstkom
manderende, gruppefører Poul Hansen, i 
samarbejde med regionsledelsen. ae. 

TYPEHJØRNET 
North American F-51 Mustang 

-

Enmotoret, lavv. monopl. Jager. Første flyvning 
okt. 1940. Typen fandt udstrakt anvendelse under 
anden verdenskrig og var i produktion til nov. 1945. 
En videreudvikling af typen er konstrueret i Austra
lien, og man har denne udvikling i produktion endnu. 
En natjager-version bestående af to sammensatte F-51 
kroppe (F-82 E Twin-Mustang) er stadig i produktion 
som eneste propeldrC\·ne amerikanske i•ger idag. F-H 
anvendes af 9 flyvevåben inklusive det svenske. Be
v:i,bnet med 6 stk. 12, 7 mm plus 10 raketter. Typen 
anvendes i Korea. 
.l\lotor: 

1.380 hk. v-formet Packard-bygget R.-R. Merlin 
V-1650·11 ra,kkemotor m. 12 cyl. Enkelte F-51'er har 
Rolls-Rayce-bygget Merlin. 
Data: 

Sp. v. :11.27 m. L:i,ngde: 10.15 m. H01de: 3.71 m. 
Planareal : 21.82 m2 • Planbel:istn . : 197.70 kg/m2 • 
Tomv:i,gt : 2.948 kg. Fuldvægt: 4.309 kg. Max. 
h2stigh. 685 km/ t. Marchhastigh .: 500 km/t. Flyve
strækn.: 3. 553 km. Tjenestetoph. : 12.000 m. Bom
belast: 500 kg. 

Typekendetegn (se tegning) 
Ving, : I.av, v-form, pilf. forkant, omv. pilf. bag

kant, afskårne tipper. 
Krop: Slank, ovalt tværsnit, •te2r-drop« cockpit, 

koler under kroppens midte. 
Haleparti: Pilf. haleplons-forkant omv. pilf. bag

kant. Enkel fmne m. pilf. forkant, omv. pilf. bag
kant og ret afskåren top. 

Motor: V-formet r:i,kkemotor placeret i næsen. 
Deta/i,r: Køler, r2dioantenne, svag udfyldnin~ mel
lem krop Oj! vinge ved forkanten (grundet h1ulenes 
placering i indtrukket stilling). 

Vigtigste kendetegn 
Forfra: Lavv. , v-form, køler under kroppen, oval 

krop, relativt hojt-placeret halepl2n. 
Nedefra: Afskårne vingetipper, slank krop. 
Fra 1iden: Slanlc krop, •tear-drap« cockpit, køler 

under kroppen, •spidsnæset«, triangulært haleplan m. 
afskåren top . 

Sammenlign. : Supermarine Spitfire. 
C.C. 
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Moderne flyvemaskiner som "Douglas C-118A" giver militærmaskinen 
flere anvendelsesmuligheder - flyvende hospitaler til evakuering af de sårede ... 

hurtige troppetransport-maskiner . . . eller kæmpefragtmaskiner til 
alle formål. C-118A er det amerikanske luftvåbens betegnelse 

for DC-6A Liftmaster - en større udgave af den berømte 
DC-6 passagermaskine, og med denne maskine imøde

kommer Douglas kravet om en hurtig, langtrækkende, 
driftssikker militærmaskine. I tegnestuer og labora-• 

torier fortsætter Douglas' ingeniører og videnskabelige 
eksperter imidlertid deres banebrydende arbejde 

med at skabe endnu bedre maskiner med propelturbiner, 
reaktionsmotorer og raketmotorer. 

Støt prJ ~.-,~~ DOUGLAS AIRCRAFT COMPANY, INC, 

DDIIQ 
VERDEN S S TØ R S TE Fl Y VE M A S K I N E ·PRO D U C EN T G EN N EM 3 0 ÅR , MI LIT ÆR• 0 G PAS S A G E R M A S K I N ER • JA G & RE 
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Forhandlingerne om det nye 
SAS 

For korteligt at resumere, hvordan det 
går med den nye SAS-sammenslutning, kan 
på det tidspunkt, hvor bladet går i trykken 
siges følgende: 

Forhandlingerne er bragt til en lykkelig 
afslutning, og der er opnået fuld enighed 
mellem de enkelte moderselskaber. Planerne 
om det fælles SAS er yderligere blevet god
kendt af Danmarks og Sveriges rigsdage, 
og man regner med, at det norske stortings 
vedtagelse vil foreligge omkring l' februar. 

For DDL's vedkommende skal sagen fore
lægges en ekstraordinær generalforsamling, 
som efter alt at dømme har fundet Bted, 
når dette nummer af >FLYV< kommer læ
serne i hænde. 

Det endelige resultat kan således først 
meddeles, når r<"sultatet af disse forhandlin
grr foreligger. 

* 
NYT fra SAS 

Aret 1950 viste atter stor f1emgang i 
lufttra/iken 

SAS's Overseas Division i tal: 
1950 

Passagerer ... . ... . 
Fragt i kg ....... . 
Bagage i kg ..... . 
Post i _kg ...... .. 
Flyvekm. . ...... . 

53.200 
1.109.000 
1.172.400 

347.150 
9.177.000 

1949 
40.070 

508.756 
949.698 
241.872 

7.535.000 

Trafiken på ESAS-ruterne, der dækker 
den europæiske trafik udenfor Skandinavien 
plus det nære Østen og Afrika, viser føl
gende: 

Passagerer 
Fragt i kg. 
Bagage i kg .... . 
Post i kg ...... . . . 
Flyvekm ....•.... 

1950 
275.000 

4.500.000 
4.550.000 
1.250.000 

12.000.000 

1949 
243.293 

2.732.653 
3.752.488 
1.024.735 

11.347.117 

De danske indenrigske-ruter viser følgende 
tal: 

Passagerer 
Post i kg ..... .. . 
Fragt i kg. . .. : .. 
Flyvekm .. . ..... . 

Gronlandsflyvningerne: 

1950 1949 
56.000 

200.000 
49.000 

921.000 

38.000 
130.000 
30.000 

704.000 

SAS havde i 195D ialt 11 flyvninger til 
Grønland med ialt 574 passagerer, 11.093 
kg bagage, 6.256 kg post og 4.224 kg fragt. 
SAS maskinerne har ialt p! disse flyvninger 
tilbagelagt en strækning på 80.983 km. 

SAS-flyvningen i T yskland: 
Rutenettet på Tyskland blev igen i 1950 

betydeligt udvidet, således at SAS nu be
flyver Hamburg, Bremen, Diisscldorf, Stutt
gart, Miinchen og Frankfurt med daglige 
forbindelser. 

* 

Kongelig Dansk Aeroklubs ærespokal for 1950 
På Aeroklubbens (eller som 

det hed dengang: Aeronautisk 
Selskabs) 40' stiftelsesfest den 
20. januar 1949 fik den som 
gave fra Pressens Luftfartsmed
arbejdere overrakt en stor sølv
pokal, som hvert år i januar 
måned skal overrækkes til en 
dansk mand eller kvinde, der 
har gjort en særlig anerkendel
sesværdig indsats for dansk flyv
ning eller luftfart. Pokalen bæ
rer årstallene fra 1948-1957, 
og ud for hvert årstal indgrave
res navnet på den, som får po
kalen overrakt. Når de ti år er 
gået, bliver pokalen Aeroklub
bens ejendom, hvorefter den 
skal opbevares i Aeroklubbens 
arkiv eller i et kommende luft
fartsmuseum for på denne måde 
at give de mænd og kvinder, 
der har haft den overrakt, et 
varigt minde. 

overrækkes generalløjtnant C. Førslev 

Ved en lille højtidelighed i 
Aeroklubbens lokaler blev æres
pokalen for 1950 overrakt gene
ralløjtnant L . Forslev. 

Omtrent samtidig fejrede gene
ialløjtnanten sin 60-årige fødsels
dag. 

FLYV bringer generalløjtnant 
Førslev sin hjerteligste lykønsk
ning i anledning af fødselsdagen 
og pokalens overrækkelse. 

SAS-Charter/lyvninger: 
SAS har i 1950 udført 230 charterflyv

ninger over hele verden med både DC-3, 
DC-4 og DC-6 maskiner. De fleste af disse 
flyvninger er udgået fra Skandinavien med 
destination ,rundt om i Europa. 

Der har i 1950 været 95 studenterfly\ -
ninger, hvormed 4.470 studenter af alle na
tionaliteter har været på besøg i vesteuro
pæiske lande. 

Der har været en del flyvninger med 
svenske og danske fodboldhold, som f. eks. 
>B. 93< til Spanien og den svenske klub 
»Elfborg< til Tyrkiet. 

Af andre passagerflyvninger kan nævnes: 
Skandinaviens udenrigsministerier til Euro
parådsmøde i Strassburg; finske skiløbere 
fra Helsingfors til Stockholm og USA; ame
rikanske turister på rundtur i Skandinavien; 
motorkørere med motorcykler fra England 
til Stockholm, og en hel del jødiske børn 
fra Oslo til Marseilles. 

!øvrigt har lasterne været af meget for
skellig art. De største fragtflyvninger har dog 
været brevduer fra Skrydstrup til Gronin
gen, Amsterdam og Stavanger, samt en 
række blomstertransporter bestående bl. a. 
af mimoser, roser og nelliker fra Sydeuropa 
til Skandinavien, og hummer fra Norge til 
Tyskland, Frankrig, Belgien og Schweiz. 

Den mest prominente flyvning i 1950 m! 
vist siges at være SAS's ekstraflyvning med 
Mr. og Mrs. Winston Churchill fra London 
til Kobenhavn. 

Trafiken på Københavns Lufthavn, . 
Kastrup, i 1950 

Det forløbne år viste også en betydelig 
fremgang for lufttrafiken på København. 
Ikke mindre end 344.782 passagerer passe
rede gennem Københavns Lufthavn imod 
310.440 i 1949. I disse tal er iberegnet de 
såkaldte transitpassagerer. Tallet for det pas
sagerai;ital, som rejste til og fra Københavns 
Lufthavn, var for 1950 og 1949 henholds
vis 275.072 og 250.921. Til sammenligning 
kan nævnes, at tallet for 1939 var 55.983, 
hvilket man dengang betragtede som meget 
imponerende. 

Aret 1950 udviste 27.457 ankomne og af
gåede passagerluftfartøjer, idet tallet ikke 
omfatter militær-, skole- og rundflyvninger. 
Tallet er noget mindre end i 1949, hvor 
det var 28.012, men dette skyldes, at der 
nu anvendes større trafikflyvemaskiner, der 
ydermere flyver med større belægning end 
tidligere. 

Til slut skal anfores de samlede tal for 
trafiken på Københavns Lufthavn, Kastrup, 
i årene 1923-1950: 

Passagerer (ind. transitpas.) 2.108.342 
Luftfartøjer (ank. og afg.) 275.501 

Til sidstnævnte tal skal bemærkes, at ca. 
halvdelen af passagererne er fra de sidste 
fire år. 

* 
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FL YVEMÆSSIGE ERFARINGER FRA 0REBRO 
I vor sidste artikel om verdensmesterskaberne I svæveflyvning skriver Cowboy om flyveerfarInger. 
Med henblik på danmarksmesterskaberne til sommer er denne artikel et grundigt studium værd. 

DEN vigtigste erfaring var, at alle distan
ceflyvninger er hastighedsflyvninger, 

idet det jo gælder om enten at flyve en given 
strækning så hurtigt som muligt, eller også 
at flyve så langt som muligt indenfor den 
tid, som termikken levner, hvilket sjældent 
er mere end 5 til 8 timer på en god dag. 

Giv Ikke op, før du står på jorden 
5/7 - fri distanceflyvning kombineret 

med højdevinding. 
Den første time var jeg i 7- 800 m højde 

i nærheden af pladsen og turde ikke stikke 
af, før jeg så to Weiher på vej sydpå i sam
me højde som jeg. 

Frækheden belønnedes; 40- 50 km sydpå 
fik jeg bedre skyer, hvorefter det gik let
tere. Termikken var dog stadig svag, hvorfor 
det tog tid at vinde tilstrækkelig højde til 
næste hop. Inde i skyerne turde man ikke 
flyve af hensyn til kollisionsfaren. F. eks. 
mødte jeg under en sky finnen Haltiala ; 
jeg stak af og udsogte mig ved hjælp af 
skyggerne på jorden en anden lovende sky, 
men modte igen finnen, som havde fået sam
me ide! 

120 km fra pladsen lå et lag af gamle cu
skyer med regn, som jeg brugte 1 ½ time 
på at komme udenom uden at dumpe ned . 
Ved Lidkøping fik jeg lidt svag termik, som 
mod forventning bar 500 meter op i skyerne 
til 2000 m. Derefter en god halv time på 
kompaskurs inde i skyerne, hvilket gav ca. 
40 km. 

Da jeg atter fik jordsigt, så det ud til, 
at termikken var slut, hvorfor jeg besluttede 
at glide længst muligt på kursen. Jeg fulgte 
en vej og fløj med 80 km/ t mod kysten, 
som var i sigte. Efter 25 km glidning var jeg 
i 400 m og udsøgte mig en landingsplads. 

Mens jeg cir1dede over pladsen, opdagede 
jeg et par små »tusser«, som jeg kunne nå 
uden at miste kontakten med landingsplad
sen. De gav virkelig op til en halv meter 

og løftede langsomt til 900 m. Afsted igen 
mod syd og tilsidst landing ved Gamleby 
kl. 1 7 .10, efter 6 timer 10 min. flyvning. 
Det gav 20 km ekstra. Distancen i lige linie 
170 km, største højde 2500 m. Dagsplacering 
nr. 14. • 

Dagens erfaringer : 
Kursen var ikke helt gunstigt valgt. Sven

skerne gik alle vest om søen Vattern, medens 
de fleste udlændinge gik øst om. 

Bedste distance vestom fik Alm, Sverige, 
med 284 km. 

Bedste distance østom blev 175 km. 
Een ting mere: man skal ikke give op, 

før man står på jorden, men dog altid have 
en landingsplads indenfor sikker rækkevidde, 
når man er nede i 3--400 meter. 

Ikke blive overmodig! 
6/ 10. Distance mod mål angivet af pi

loten . 
Der var lidt tilløb til skygader, så det var 

bare med at komme afsted fremad . Så er 
det, man bliver lidt overmodig. Termikken 
var ret tæt, så jeg bestemte mig til at følge 
boblerne op til underkanten af skyerne, og 
så flyve ligeud med I 00 km/ h ned til 
1000 m, inden jeg ville tage den næste op
vind. 

Det gik godt, til jeg engang i 1300 m fløj 
igennem en boble på 3 m/ sek. og fortsatte 
ned til 1000 m. Der var ingenting, heller 
ikke i 900, 800, 700, 600. »Oh kærr Allah«, 
bad jeg, »det skal jeg aldrig gøre mere, bare 
jeg kan få ½ m eller ·O, jeg skal nok tage 
alt, hvad der kommer, bare jeg kommer op 
igen!« 

Alt så dødt ud på himlen, så jeg begynd
te at flyve på terræn'et. 

Der var et stykke med marker og noget 
skov. Jeg passerede skovkanten i 500 m, og 
der var virkelig en lille smule, kun O og en 
halv meter; men det var der, så bare rundt 

HJælpemandakabet gpr Cowboy atartklar I ilrebro, 
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det snævreste og langsomste, vi kunne, Hiit
teren og jeg. 

Langsomt gik det opad, efterhånden bed
re, 1-2-3 m/ sek, i selskab med en høg, 
som iøvrigt ikke interesserede sig for mig. 
Efter højdevindingen gik det vinkelret på 
kursen ud mod Vanerns kyst, hvor jeg havde 
observeret et par gode skyer under dannelse. 
Derude fandt jeg selvfølgelig svenskeren 
Magnusson under »min« sky, så jeg måtte 
videre. 

Resten af turen gik godt indtil 30 km 
fra målet, Gi:iteborg; der var det slut. Høj
den var 1600 m under en sky, hvor jeg lå 
og ventede på, at det skulle blive bedre. 
Det blev det ikke, men efterhånden samlede 
der sig 5 svæveplaner under mig : begge 
finnerne, jugoslaverne og en engl.1:nder. 

Egentlig var der højde nok til at nå må
let, men jeg ville ikke risikere at lande 500 
meter derfra, f. eks. på grund af faldvind. 

Jeg fløj lidt tilbage til en frisk sky for at 
få den for mig selv; det fik jeg også, for de 
andre stak af mod målet, som de nåede med 
kun 50 meters højde i overskud! Jeg drev 
langsomt med skyen i den rigtige retning; 
tilsidst stak jeg af og nåede ind med 300 
meter i overskud. 

Imponerende var det, at af 13 piloter, 
som valgte et mål 265 km borte, nåede de 
11 frem, og af 6, som valgte mål 293 km 
borte, kom de 5 frem . 

Al distanceflyvning er hastigheds
flyvning 

7 /7. Hastighedsflyvning mod tvunget mål. 
Hastighedsflyvning var noget nyt og spæn

dende for de fleste af os. Meget afhænger 
af starttidspunktet. Kommer man afsted, før 
termikken har nået sit maksimum, går det 
for langsomt; starter man for sent, kan man 
risikere, at skyerne breder sig ud og dækker 
store områder, som ikke kan blive opvarmet 
af solen, hvorfor der bliver langt mellem 
boblerne ihvertfald i lavere højder. 

Det gik fint fra starten, 3 m/ sek. lige 
op til skyerne, og så af sted! Der var tendens 
til skygader, men desværre ikke direkte mod 
målet, så jeg måtte krydse fra den ene gade 
til den anden. 

En erfaring hjemmefra kom mig tilgode, 
nemlig den, at en skygade egentlig skal be
tragtes som en opvindsgade, idet det ikke 
alene er direkte under skyerne, der er op
vind, men at den også findes i de bare styk
ker imellem skyerne! Boblerne er blot ikkl' 
her nået så højt, at fugtigheden er kon
denseret. 

Jeg gjorde en fejl ved at gå for tæt til 
Vanern og kom ind i et område, som var 
ødelagt af søbrisen. Et kvarter gik til ved at 
kredse i en opvind, som kun gav O; men 
jeg nåede frem på 2 timer 8 min. og var 
den dag nr. 9 til stor forbavselse for mig 
selv, 

Hiitterens gennemsnitshastighed var 66,51 
km/ h. Det lyder måske ikke af så meget; • 
men man må huske på, at halvdelen af tiden 
går med at kurve for at vinde højde. 

Mesteren Mac Cready (Amerika) fløj 
med 85,65 i gennemsnit, Han havde til sta
dighed radioforbindelse med sine folk, som 
fulgte ham ad landevejen og fortalte ham, 



hvor himlen så bedst ud. Man har nemlig 
bedre ~overblik« over himlens udseende ne
denfra i sammenligning med den, der be
finder sig mellem skyerne eller lige under 
dem. 

24 piloter af 29 gennemførte turen til 
målet. 

Erfaringer: 
Vi lærte en angående hastigheder og op

,·indsstyrker i forskellige højder. Mac Cready 
kan kunsten. Han fløj ligeud med stor fart, 
til han traf en opvind ; så trak han pinden 
tilbage og fløj ganske langsomt, mi-n stadig 
på ret kurs, igennem opvinden. Når der 
ikke var mere, så fart på igen indtil næste 
opvind. 

Vi bemæ:rkede, hvordan han undersøgte 
boblerne; og hvis den kraftigste opvind lå 
f. eks. mellem 700 og 1100 meter, så fløj 
han kun i dette højdeinterval. 

Vi andre vil oftest, hvis vi træffer en op
vind i 700 m, følge den op til skybasen, f. 
eks. 15-1600 m, selvom den over 1100 m 
kun giver 2-1 m sek. Og så ender man tit 
med at ligge og rode under skybasen med 
0 på variometeret. Sådan noget er der ikke 
tid til. 

Mac Cready har forresten lavet en ring
skala til at sætte på variometeret. Han bru
ger den til at finde den gunstigste hastig
hed mellem opvindene, og den forudsætter, 
at han er klar over disses gennemsnitligr 
styrke. 

Det var på denne dag, jeg opdagede, at 
al distanceflyvning faktisk er hastigheds
flyvning. 

Højre- eller venstrekurver? 
9/ 7. Hastighedsflyvning mod tvunget mål. 
Jeg kom desværre for tidligt afsted. Ter

mikken var meget svag, jeg kan udelukken
de takke Hiitteren for, at jeg overhovedet 
nåede frem. Ca. halvvejs var jeg kommet 
temmelig langt ned, ca. 500 m, og ikke en 
sky på himlen. 50 m under mig lå Wills; 
vi mærkede en opvind og kurvede, men 
kunne ikke holde os i den ved hjælp af nor
male kurver. Hiitteren kunne imidlertid 
kurve snævre end Weihen, og jeg steg en 
smule over den. I midten af opvinden viste 
variometeret 4--5 m/ sek., men kun et øje
blik. 

Næste gang, jeg kom ind i kærnen, trak 
jeg pinden tilbage i maven og trådte side
roret helt ud, og det lykkedes på en helt 
fjollet måde at holde planet på stallings
grænsen i midten af opvinden. Jeg blev 
hvirvlet op i 1800 m med en stigning på 
6 m/ sek. Mr. Wills landede under mig, hans 
Weihe var for stor til at lave den slags ma
nøvrer! 

En ting, som jeg er sikker på hjalp mig, 
var, at jeg fløj højrekurver. En så snæver 
opvind har nærmest karakter af en hvirvel
vind, hvilket forøvrigt alle opvinde har ten• 
dens til p. gr. af Coriolis' kraft; og på den 
nordlige halvkugle drejer boblerne venstre 
om. Da kurveradien er afhængig af hastig
heden (større hastighed - større centrifu
galkraft), skal man altså flyve højrekurver 
for at møde den roterende luft og således 
få en flyvehastighed, der er minus luftens 
rotationshastighed, og det giver naturligvis 
mulighed for en mindre kurveradius. 

For øvrigt kan Hiitteren kurve een om
gang på 8 sek. med en synkehastighed på 
under 2 m/ sek.; det er der vist ikke mange 
typer, der gør den efter. 

Resten af turen til Norrkoping var en 
ganske almindelig kamp for tilværelsen und
tagen de sidste 5 km, hvor der havde dannet 

sig en skygade, som man nærmest måtte 
kæmpe mod for ikke at blive trukket ind i. 

De af konkurrenterne, der var startet se
nere, havde fornøjelse af denne skygade de 
tre fjerdedele af vejen fra Orebro til Norr
koping, og kom ind med fantastisk gode ti
der. Bedste mand var Mac Cready med 
83,87 km/ h. 27 af 29 nåede frem. 

Noget helt for sig selv var landingerne 
efter hastighedsflyvningerne. Da disse blev 
målt til det øjeblik, planet tog jorden, var 
der mange, som ikke gav sig tid til at lave 
en ordentlig landing, men kom farende ind 
over pladsens begrænsning med over 100 
km/h og tog jorden med vinden i ryggen. 
Hvis så samtidig der var andre under lan
ding mod vinden, kunde der opstå meget 
farlige situationer. Vi så f. eks. to Weiher 
komme lige imod hinanden helt nede ved 
græsset; lige som vi ventede et forfærdeligt 
havari, hoppede han, som kom med vinden 
i ryggen, over den anden. 

Jeg synes ikke, at det minut, der er sparet 
på den måde, er den store ri siko værd. Ha
stighedsflyvningerne burde have været af
sluttet ved passage over en linie på flyve
pladsen, i 2-300 m højde. Som det var nu, 
kunne det være vanskeligt for de sidste at 
komme ned, når de første 25 havde smidt 
deres maskiner ude over hele pladsen. At 
få dem af vejen, så hurtigt som de landede, 
viste sig at være helt umuligt. 

Flyv såvidt muligt ikke mod vinden 
1-1-/ 7- . Fri distance med højde. 
Denne dag lærte jeg mig en hel del om 

flyvning i modvind; først og fremmest lærte 
jeg, at det bør undgås, hvis det overhovedet 
er muligt! 

Da skyerne denne dag bredte sig ud til et 
stratuslag i ca. 1600- 2000 m, og vinden 
var ret ubestemmelig ved starten, valgte jeg 
at flyve mod nordøst for at nå ud til kysten, 
hvor skyerne dannedes og derfra flyve nord
ud på de friske skyer. 

Jeg fløj 5 timer 35 min. i en modvind på 
ca. 25 km/ h og nåede aldrig kysten, men 
kun 107 ,5 km fra Ørebro. Det var en me
get anstrengende flyvning, da stighastighe
derne sj~ldent var over 1 m i sekundet. 

Rasmussen derimod nåede 250 km, og 
landede på en fjeldskråning lige ved den 
norske grænse, efter manges mening dagens 
bedste flyvning. Rasmussen siger, at han 
ikke kan lide at flyve i trætophøjde, når 
højdemåleren står på 700 m ! En af favo
ritterne, jugoslaven Borisek, nr. 3 i slut
resultatet, fløj i samme retning som Ras, 
men nåede kun 98 km. 

15/ 7. Målflyvning mod af piloten angivet 
mål. 

Denne dag tillod vejret os kun at flyve 
nordud, og meterologen lovede os endda kun 
200 km med godt vejr. Et cirruslag fra en 
front lå så tæt på Orebro, at motormaski
nerne måtte slæbe os 5 km nord for flyve
pladsen, for at vi kunne få tilslutning til ter
mikken. De første 10 km derefter gik det lidt 
småt, men ellers fint resten af vejen. Der 
var en ret kraftig vind, ca. 30 km/ h vin
kelret på kursen; men det betød ingenting, 
da termikken var god, op til 5 m/ sek. ; de 
fleste piloter nåede da også deres mål eller 
endnu længere. 

Jeg nåede mit mål, Orsa 216 km, uden 
besvær sammen med 14 andre. Vi kunne 
have fløjet længere, da vejret var meget fint; 
men fra Orsa og 110 km længere nordud 
var der et område med ødemark, hvor de 
eneste landingsmuligheder var nogle enkelte 

moser, hvorfra man ikke havde nogen mu
lighed for at komme i forbindelse med om
verdenen. 

Nogle af de piloter, som havde chance for 
at blive nr. 1, vovede springet over øde
marken og lavede nogle virkelig gode flyv
ninger, således fløj Billy Nilsson, Sverige, 
427 km og Borisek 412 km. 

De fleste af os almindelige var i det gode 
vejr en 20- 25 km nord for Orsa, men 
vendte om, da vi kunne se, at det var rig
tigt, hvad der var blevet fortalt os om ter
rænet. 

Hjælpemandskabets indsats 
Efter en sådan konkurrence bliver dt"r 

talt meget om de flyvemæssige præstationer; 
men i virkeligheden er hjælpemandskabets 
ydelser ofte større end piloternes. >Biograf• 
manden<, Klarskov og Ebbe, der var hjæl
pemandskab på hold 1, var f. eks. den første 
dag kun 50 km fra mig, da jeg landedr, 
skønt de efter vor aftale og mine beregnin
ger skulle være over 200 km borte ; men de 
var gode svæveflyvere og bedømte vejret, 
mens de kørte ; de fandt ud af, at hvis jeg 
ville frem, skulle jeg flyve i en anden ret
ning end den aftalte, og de beregnede altså 
rigtigt . 

Dejligt ,·ar det også om morgenen at 
kunne gå rundt og tage det roligt, se på 
vejrrapporter og tale med andre piloter om 
dagens muligheder, medens hj ælpemandska
bet monterede planet, fyldte iltapparatet og 
foldede landkort, sådan at jeg bare kunne 
sætte mig op at flyve og være sikker på, at 
alt var i orden. 

Tak til KDA, hvis økonomiske støtte mu
liggjorde vor deltagelse og særlig tak til 
Biografmanden, hvis bil kørte 3500 km, uden 
at det kostede os andet end benzin ~ olie. 

... 
Kvindelig flyver på en fragtluftrute 
i Australien 

MISS Nancy Elli, fra New South W ales er den før• 
ste kvinde I Austral ien, som har f:l.et certifikat til fo. 
ring af traftkluftfartøier. Hun flyver en tomotoret 
Lockheed fragtflyvemnskme for et australsk ftrma. 
Miss Ellis har også certifikat som radiotelegrafist. 

Sportsflyvere bør have skulderremme 
Det p!står amerikanerne, som også siger, at det 

menneskelige legeme, hvis det er tilstra:kkel1gt støttet, 
kan tåle et sammenstød med jorden, et træ el. l. på 35 
g. Det svarer til, at et menneske, der vejer ca . 100 
kilo, springer ud fra sjette sals hoJde. For en sports
flyvemaskmes vedkommende, som lander med en fart 
pA mindre end ca . 200 km/ t, vil decelerationen sand
synligvis aldrig komme op over 35 g. Det kan man 
klare ved at være spændt fast med skulderremme. 

Amerikanerne hor foretag , t nogle undersøg:l~ r for 
at fA konstateret værdien af skulderremme. Det drejede 
sig om 270 mavelandinger med træningsluftfartøjer og 
jagere, omfattende 275 personer. I de tilfælde, hvor 
skulderremme ikke blev brugt, var flyveren udsat for 
en seks gange så stor chance for at blive dræbt, som 
hvis han havde værd beskyttet af skulderremme. I de 
tilfælde, hvor skulderremme ikke blev brugt, kom 94 
0/o af de ombordv:,:rende til skade, mens seks procent 
blev dræbt. Hvor skulderremmene blev anvendt, var 
80 0/o fuldstændig uskadte, 19 % kom til skade, og 
kun een procent blev dr:ebt. 

Masseudvandring 
I løbet af indeværende år ,•il tusinder af hollandske 

emigronter b!Jve fløjet til Austrolien . Det bliver den 
største emigrations-luftbro, der hidtil har været for
søgt. Emigranterne kommer til Australien i overcms
stemmeke med den fem-lirs udvandringsplan, som er 
aftalt mellem Holland og Australien , og de vil blive 
fløjet til deres bestemmelsessted på grund af mang• 
!ende skibstonnage. 

Ifølge ovennævnte aftale skal .l\ll,ltralien modtage 
25.000 hollandske udvandrere i løbet af 1951, og alle, 
som ikke kan f:1 skibslejlighed, vil blive befordret ad 
luftvejen . Den australske og den hollandske regering 
deler transportudgifterne, 

* 
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WAKEFIELDMODELLER 
Jørgen S. Petersen, der var eneste dansker I Finland I sommer, lader her sine 
erfaringer gå videre tll modelflyverne. Da det overvejes at flyve årets landskamp 

med wakefleldmodeller, er det på høje tid at forberede sig nu! 

TIL trods for, at vi nu i lang tid har 
haft både balsa og motorgummi, har 

flyvning med gummimotormodeller ikke 
vundet nogen videre udbredelse herhjemme. 
Der har været fløjet en del i C-1; men 

Aame 11111ll'a 1eJrrlge model 
er af ret enkel opbygning, 
Turbulenall1ten pi planet 

virker 1tablll111rende. 

Englænderen EVIM' Van-
1teed er mere raffineret, 

Propellen kantalll" 
automatllk. 

wakefieldmodellerne har vi endnu ikke set 
ret meget til. For en stor del skyldes det 
vel, at der ikke har været adgang til egnede 
tegninger. En anden grund er den, at man
ge ikke har f!et øjnene op for denne store 

charme ved flyvning med disse mo
deller. Her er det nemlig i endnu 
højere grad end ved svæve- og gas
modeller modellen og manden, det 
kommer an på. 

Vi har nu to gange deltaget i 
wakefield-konkurrencen, men endnu 
har vi ikke fået noget at vide om de 
modeller, der har deltaget. Selve den 
konstruktionsmæssige side af wake
fieldmodellerne (herefter C-3) har 
ikke ændret sig ret meget siden 1939. 
Kun har man tilpasset sig efter den 
viden, man fik ved opdagelsen af 
reynoldstallet. 

De tre bedste l 1930 
Der er stof til eftertanke tre-

planskitserne, der illustrerer denne 
artikel. Elliliis model er den logiske 
udvikling af hans 39-model (se Flyv 
9/50). Den gamle model var temme
lig klodset af udseende, mens den nye 
har de elegante linier, en gennemført 
aerodynamisk udfonnning giver en 
model. Han har udrustet modellen 
med kraks, og den har to motorer på 
hver 14 str. 1 X 6 i 80 cm længde. 
(Det gummi, vi har herhjemme, må
ler kun ca, 0,8 X 6 mm). Gummien 
skulle kunne tage godt 1300 omdr., 
men Ellilå udnyttede ikke motoren 
under nogen af starterne, Modelvæg
ten er ca. 240 g, hvoraf ca. 60 o/o 
er gummi. Planet har torsionforkant. 
Profilet et modificeret Gø 301 med 
en 0,8X0,8 mm turbulensliste place
ret et lille stykke over profiHorkan
ten. Propellen er på 45 cm og har en 
stigning på 62 cm (1,4 D). Som 

,. 

haleplanprofil er der Clark Y, fortyndet 
10 %. Indstillingsvinklerne er + 6° og 
+ 3 °. Kropkonstruktionen er med warren
gittersider, og modellen var, ligesom Evans' 
og Leardis fint overfladebehandlet. Der er 
blot een kedelig ting ved modellen. Det er, 
at det ikke nytter at bygge den efter, for 
man skal hedde Aarne Ellilå for at kunne 
flyve 4 minutter og derover med den. 

Evans' model, Vansteed, er af en mere 
raffineret type. Den er også meget fint ud
formet og har derudover en hel del små 
tekniske finesser, hvoraf propellen og under
stellet er de mest iøjnefaldende. Propellen 
er en friløbstype af en meget indviklet kon
struktion, hvor bladene ved overgang til 
friløb automatisk drejer sig op mod vinden 
og således yder en meget lille modstand. 
Understellet er blot en bøjle af 1 ¼ mm 
pianotråd. Spv: 108 cm, L: 92 cm, pro
peldiam: 44 cm og motor 16 str. 1X6 ; 
870 omdr. 

Leardis model er af mere sædvanlig 
konstruktion. Den har almindelig friløbs
propel og ingen særlige finesser. Fuldvægten 
er 40 g med ca. 40% gummi. Motoren er 
snoet og tager ca. 1200 omdr. Spv: 116 cm, 
L: 99 cm og planprofilet er NACA 6409. 

Bedste danske model 

Calles model er taget med for at vise vor 
hidtil bedste hjemlige konstruktion. Den er 
god for flyvninger over de tre minutter og 
har fløjet C-diplom. Planfinnen, der er sat 
på af hensyn til tværsnittet, behøves ikke 
efter de nye regler. Motoren er ophængt på 
bobbins. Data for Calle 18 W er: Planareal 
13,2 dm2, spv 118,5 cm, profil Grant C-8, 
haleplan 4,25 dm2, profil eget, længde 95 
cm, propel 45 cm D og 65 cm stigning. Mo
tor 20 strenge 0,8X6 mm; indstillingsvink
ler for plan og haleplan: + 5 ° og + 3 ¼ 0 • 

Alle de første modeller på Jåmi havde de 
samme hovedtræk, forholdsvis lang krop og 
høj gummiprocent. Der var naturligvis en 
hel del tekniske detaljer, såsom trekantede 
planbjælker; propel, der kunne tages af ak
sen og udskiftes med en ny; dobbelt opklap
peligt understel; variabelt nedadtræk under 
flyvning og meget mere. 

.. 
Calle 18 hf 



De nye regler 
Med erfaringerne fra Finland kan man 

s!ledes i grove træk sige, hvordan en mo
derne wakefield ser ud. Men da vi med be
gyndelsen af 1951 Ur nye wakefieldregler, 
m! vi hellere titte lidt p! dem først: fri 
kroplængde, min. tværsnit 65 cm2, projice
ret totalareal 17-19 dm2 uden arealbe
gramsning for haleplanet og endelig min. 
vægt 230 g. Det er nu tilladt at benytte 
1 reservemodel, hvilket sikkert ville have 
hjulpet en del på de danske resultater, om 
vi havde haft den regel ved wakefield 1950. 

Den nye C-3 f!r alts! cirka følgende mål : 
længde 95 til godt 100 cm, forlænget motor 
af en eller anden type ( snoet gummi eller 
kraks). Gummiprocent over 50. Termik
bremser. Omhyggelig bygning og fin over-
fladebehandling. . 

Som nævnt har vi kun ringe adgang til 
nyere wakefieldtegninger herhjemme og er 
derfor mest henvist til selvkonstruktioner. 
Jeg vil derfor i det følgende give nogle ret
ningslinier for konstruktionen. 

Konstruktlonsråd 
Vi begynder med propelløn, der er af af. 

gørende betydning. P! Jiimi viste friløbspro
pellen sig fuldt jævnbyrdig med den fæld
bare, og da en model med friløbspropel er 
betydeligt lettere at trimme end en med 
fældbar propel, vil det være naturligt at 
vælge den. Friløbet kan laves p! mange for
skellige m!der, blot m! det frarådes at be
nytte en type, hvor friløbsøjet af hensyn til 
en eventuel spinner er p!loddet aksen bag 
propellen. En sådan lodning er nemlig ikke 
helt p!lidelig. Hvad stigningen angår, ra
der der vild uenighed blandt de lærde. Der 
anvendes bogstaveligt talt alle mulige. Men 
hvis man vælger sin propeldiameter mellem 
45 og 50 cm, lidt afhængig af gummitvær
snit og spændvidde, og vælger en stigning 
p! 1,4 eller 1,5 gange diameteren, kan man 
ikke komme helt galt af sted. Det m! abso
lut tilrådes at fremstille en lille serie propel
ler med forskellige stigninger mellem 1,3 og 
1,6 gange diameteren, da der naturligvis 
kun er een bestemt stigning, der i forbin
delse med en bestemt diameter, spændvidde 
og gummitværsnit vil være den bedste, og 
det er sjældent, man konstruerer den bed
ste lltigning p! den første propel til sin mo
del. Største bladbredde ( 5-6,5 cm) ligger 
omkring 1/6 D fra tippen. Profilet skal væ
re svagt hvælvet med en temmelig spids 
forkant. Udskæringen skal foretages meget 
omhyggeligt, og man skal sørge for, at bla
dene er symmetriske, ligesom det tilr!des at 
afveje, lakere og polere propellen godt. 

Propelaksløn skal være absolut lige, og 
gummikrogen skal være symmetrisk om ak
sens forlængelse, da modelll!n ellers vil kom
me til at ryste under motorflyvning og miste 
en del af motorkraften p! den måde. En 
god form for gummikroge er de s!kaldte 
bobbins (se skitsen af Calle 18 W.). De kan 
ikke fås herhjemme, men kan drejes af ba
kelit, galalit eller plastic. Man kan også 
støbe dem af plastic. Hulmålet m! ikke 
være ret meget over aksetykkelsen. Bobbins 
er yderst praktiske, da man kan gøre sin 
snoede motor fuldstændig klar uden for 
modellen, og derefter sætte den ind. 

Kroplængdøn er nu fri; men det betaler 
sig ikke at gøre den for lang, da man let 
kan f! en længdeustabil motor. Kroppens 
moment bliver for stort, og modellen vil f! 
svært ved at g! fra stall over til stabil flyv
ning. Altså, g! ikke mere end højst et par 
cm over 1 m i kroplængde. En s! lang krop 

kan være vanskelig at få vridningsstiv nok 
med almindeligt fakværk. Man kan i stedet 
for anvende et gennemført warrcngitter. Se 
Ellilås model. Gitteret p! den anden side 
skal være modsat, således at man ogs! får 
gitter p! over- og underside. En s!dan kon
struktion er fuldstændig stiv. Longeronerne 
kan være 4 X 4 eller h!rd 3 X 3 mm balsa, 
og stiverne kan så være 2 X 4 eller 2 J/2 X 3 
mm· blød balsa. Eventuelle forstærkninger 
laves af meget blød balsa. 

Undørstellet skal af transporthensyn helst 
være aftageligt. Det kan laves på normal vis 
af 1 ½ mm pianotrad; men det letteste er 
næsten at lave det af to stykker god 3 X 8 
mm bambusliste. Man ruller uden om den 
øverste ende af disse to papirrør, der limes 
godt, mens de rulles. Rørene skal n! fra 
undersiden af kroppen op til oversiden, og 
de limes omhyggeligt p! plads med de nød
vendige forstærkninger. Man kan så ændre 
sporvidden ved at trække den øverste ende 
af rørene mere eller mindre ind mod mid
ten af kroppen. Spændingen i rørene vil 
selv holde benene på plads. 

Planet er der ikke ret meget at sige om, 
andet end at man skal sørge for en let og 
samtidig tilstrækkelig stærk konstruktion. 
Ved bygning af wakefields må man nemlig 
i endnu højere grad end ved andre modeller 
finde frem til en stærk konstruktion, der 
vejer det mindst mulige. Gør aldrig side
forholdet for stort, men brug en dybde p! 
en 12-13 cm. Når vi nu har en dm2 mere 
til radighed end efter de gamle regler, vil 
det sikkert være form!lstjenligt at fordele 
den, så vi f!r et planareal p! omkring 13,9 
dm2 og et haleplanareal p! c.a. 4,9 dm2. 

Af hensyn til lateralcenteret er det van
skeligt at f! halepartiet let nok. I den første 
model kan det derfor ikke tilrådes nok at 
undg! dobbeltfinner, der vejer 1 ½ gang s! 
meget som et haleparti af enkel konstruk
tion. 

Gummlmot.oren 
Derimod er der et par andre ting, og det 

er motoren og trimningen. En almindelig 
ret motor vil ikke kunne gøre sig gældende, 
da den tager alt for f! omdrejninger. De 
moderne C-3'ere tager gerne omkring 
900 omdr. Mange g!r meget højere 
op. Men vi kan starte med en motor 
p! ca. 1 ½ gange krogafstanden. 
Med det gummi, vi har herhjemme, 
er det almindelige en motor på 16, 
18 eller 20 strenge. Med 18 strenge 
f!r vi ca. 40 % gummi. Det kan 
nemlig ikke betale sig at stirre sig 
blind p! gummiprocent med mere på 
sin første model. Hellere en enkel og 
robust model, man kan tumle, end 
en topkonstruktion, man ikke har er
faring nok til at trimme. En sådan 
motor skal have mellem 60 og 70 
foromdrejninger på hver enkeltmotor, 
men ikke flere end der lige netop be
høves for at f! motoren til at hænge 
stramt mellem krogene. Hvad krog
afstanden ang!r, m! man helst ikke 
placere bagkrogen længer tilbage end 
omkring forkanten af haleplanet, da 
modellen let f!r tyngdepunktet for 
langt tilbage. Man kan s! have ad
gang til bagkrogen gennem et hul i 
oversiden af kroppen lige under 
haleplanet. 

Trimning 
Trimningen af en C-3 er mindst 

lige ø! vigtig som b!de konstruktion 

Vor bedste wakefleldflyver, Carl Johan Petersen, 
har deavarre Ikke tid tll megen aktivitet. 

og bygning. Det er ikke gjort med at man 
g!r ud p! pladsen i et par timer og regner 
med at have fået modellen op p! toppræ
stationer, inden man g!r hjem til kaffen. 
Nej, det er et stort arbejde, hvor alle mu
lige kombinationer af vinkler i nærheden af 
de sands~lige må undersøges. Jeg vil om 
trimningen blot sige to ting. Den første er, 
at en C-3 under fuldt optræk ofte vil være 
tilbøjelig til at stalle under motorflyvning, 
selv om den under flyvning på færre om
drejninger synes at have nedadtræk nok. I 
så fald forøger man indstillingsvinklerne på 
både plan og haleplan en smule, og det 
skal nok vise sig at have den ønskede virk
ning. Man må nemlig ikke flyve med ret 
stort nedadtræk. Gør man det, m! der ligge 
en fejl i trimningen. Den anden ting er, 
at man aldrig kan trimme en model for 
meget, for kun gennem omhyggelig trim
ning lærer man sin model virkelig at kende. 

Det er naturligvis umuligt for mig at 
komme med en fuldstændig redegørelse for 
C-3erne i en tosidet artikel, og derfor vil 
jeg slutte med en henvisning til anden læs
ning om det samme emne. Vi har Model
flyvesport, der til trods for sin alder inde
holder en masse gode rad om konstruktion 
og bygning. Endvidere er d,er en udmærket 
artikel af Isacson i Hobbyboken 1946 om 
C-modellernes stabilitet foruden mange 
andre. S. P. 

Italieneren Leardl'• ·model, 

Kllch~r af vindermodel· 
lerne venligst udl!nt af &ro• 
modeller. 



NYT UDE FRA 
Australsk luftkaptajns oplevelser 

Luftkaptajn A11brey Koch, som er en af Trans-Au
stralia Airlincs mest erfarne flyvere, er fornyli,g blevet 
udnæ\'nt ttl chef for selskabets sikkerhedstjeneste, efter 
selv at have flojct over 17 .000 timer og ca . 41 /2 mil
lioner kilometer. 

Aubrcy Koch har i de 25 !r, han har bcskæftii:ct sig 
med c,,•,I flyvning, ikke været ude for noget uheld. 
Derimod har han under krigen , æret ude for to ube
hagelige oplc\'clscr, som han med nod og næppe slap 
fra med livet i behold. I det fnrstc t ilfælde floj han 
en ubevæbnet flyvebåd over T,morhavet og blev an 
grebet af flere japanske Zcro jai;crc. Hans luftfartøj, 
som blev gennemhullet af projektiler, blev skudt bræn
dende i havet i nærheden af Kocpang. Koch , som var 
blevet ramt af to projektiler og havde brækket det ene 
ben, svommcdc seks kilometer ind til T imor ocn , hvor 
han JA f,:l. stranden i fem dage, inden han ved et til
fælde b cv fundet og fort til hospitalet. 

Efter at have meldt sig til tjeneste igen var han be
skæftiget med transportfly, ningcr. Under en flyvning 
.if mandskab og forsyn inger til Ny Guinea blev han en 
nat tvunget til at g:l. ned p:l. havet i nærheden af Port 
Morcsby. I 19 timer svømmede han for at nå ind til 
kysten og måtte ovcnikobct slæbe en mand efter sig, 
som ikke kunne s\'Ommc. Men han blev til alt held 
fundet af fiskerbåde, der tog ham ombord. 

Luftkaptajn Aubrcy Kochs fremtidige opgave blher 
at ,·arctagc den fly, cmæss1gc sikkerhedstjeneste ,·cd det 
!<iclsk3b, hvor han er ansat. 

De canadiske flyveklubber får 
maskiner til låns af luftvåbnet 

De Hav11land fabrikcn i Toronto har leveret 37 to
sædede Chipmunk ttl Royal Canadian Air Force, og 
disse træn ingsluftfartojcr vil blive IAnt ud til de cana 
diske fly,·cklubber. 

Lockheed i 1950 
I.ockhccd Airuaft Corporatton har udsendt et meget 

smukt hefte, som fortæller om firmaets , ·irksomhed 1 
lobet af 1950. Af denne beretning fremgår det, at nO\ -
net Lockhced går helt tilbage til 1912, h\'or brodrene 
loughtad eksperimenterede med b}gn ing af soluftfar
tojcr i Santa Barbara, Californien . Firmaet blev re
organiseret 1 1932, og siden den trd har det bygget 
21.000 flyvemaskiner bestående af 38 hovedtyper. Den• 
nc liste omfatter ca . 10.000 af de bcromtc P-38 Light
ning, Ventura bombere samt 2.500 Flying Fortrcss 
bygget p:l. en koopcratl\' basis sammen med Boeing. 
Efter krigen har Lockhccd fremstillet ca. 200 Con • 
stellation, over 1500 F-80 Shooting Star og ca. 150 
P2V Ncptunc patruljeluftfortojer ttl marinen. 

Lockhccds fremtidsplaner omfatter bygningen af stor 
trafikflyvemaskine udstyret med reaktionsmotorcr, som 
skal kunne flyve ca . 960 km/t og med en rækkevidde 
p:l. 1600- 5000 km. 

Der er god plad1 for fprer og elev I Vamplre Tral• 
ner, D.H, 11&, Luftfartpjat har under alne prøver væ• 
ret oppe I 10,670 m. Det har fljljet ved et Mach-tal 
pl o,&79 (pl Instrumentet), hvilket I vlrkellghed'en 

evarer til Mach-tallet 0,805, 

Australske flyveklubber skal uddanne 
flyvere til luftvåbnet 

I løbet af 1951 vil de australske llyvcklubber være 
i gang med uddannelse af 587 flyvere for Royal Au
stralran Arr Force. I løbet af et :l.r vil dette tal komme 
op p:l. 650 elever, som alle skal uddannes til brug for 
lufn·ilbncts reserve. I enkelte klubber er uddannelsen 
r:l.be~yndt i december, og de o,·rr11c vil folgc efter si 
hurtigt som muligt. Royal V1ctonan Acro Club skal 
uddanne de fleste, idet den forclob1gc plan omfatter 
uddannelsen af 149 flyvere . Klubberne regner med at 
skulle overtage hele den elementære flyveruddannelse 
for luftvåbnet. 

Radiostyret reaktlonsluftfartøj 
Den australske rcgenngs flyvcmaskincfabrtk \td 

Melbourne har konstrueret en reaktionsdrevet fly, e
maskine, som er beregnet t il radiostyret fly,·ning uden 
mandskab ombord. Luftfartojet har , æret I luften p:l. 
sine forstc prø,·eflyvningcr, som er forløbet tilfreds
stillende. Luftfartøjet er udstyret med en ren rcak
tronsmotor, og den dirigeres fra et kontrolrum pa jor• 
den . 

Luftbro over Kanalen 
Den sidste week-cnd i 1950 , ar , 1dn< til rn stor 

strlet massetransport m-cr Kanalen, idet li KLM -ma
sk iner fløj 247 mcxikanske pilgrimme fra London td 
Amsterdam, hvorfra de ble\· befordret videre i busser 
gennem Europa til Vatikanstadcn, h, or de skulle 1 
audiens hos paven. Mellem den 4 tons bagage, som 
, ar med i maskinerne, , ar 7 :iltre, og pilgrimmene 
holdt messe i Schiphol efter hver maskines ankomst. 

Et billede, der vlaer en Gloater Meteor 8'1 rakatllg
nende • tigeevne. Fotografen har siddet I Glc1ter 
Meteor 7 træneren ved siden af &'ren under et loop 
I formation. Læg mærke til, at 7'ren er udatyret mad 
fire raketprojektiler under hver vinge. Desuden er 
den udstyret med en 180 galons afkastelig mavetank, 

En af Danmarks flyvepionerer er død 

Kaptajn 
H, C. Ullldtz. 

Umiddelbart inden dette nummer af 
FLYV går i trykken, indløb meddelelse om, 
at en af Danmarks flyvepionerer, tidligere 
kaptajn i søværnet H . · C. Ullidtz var død, 
72 år gammel. 

Kaptajn Ullidtz blev søofficer 1901, og 
allerede fra sin tidligste ungdom interes
serede han sig for alt, hvad der vedrørte 
luftfart. Ullidtz blev ballon-fører, deltog i 
farter med luftskibe, og da flyvningen kom 
frem, var han selvskrevet til at blive fly
ver. Han fik flyvercertifikat i 1912, han 
lærte på Robert Svendsens Farman biplan 
og blev den første militærperson herhjem
me, som fik flyvercertifikat. Det havde 
ni'. 6. 

Ullidtz's meget store interesse for luft
fartens sag var medvirkende til dannelse af 

>Det danske aeronautiske Sclskabc ( den 
nuværende Kongelig Dansk Aeroklub), der 
i årenes løb har betydet så meget for flyve
sporten i Danmark. Ullidtz og overingeniør 
C. Holtermann var de to mænd, der for
måede at samle en række af tidens kendte 
personligheder og vække deres begejstring 
for den nye ide. Ved et stort møde den 20. 
januar 1909 på hotel >Phønixc i Køben
havn stiftedes >Det danske aeronautiske 
Selskab«, og i en tlrrække var det Ullidtz 
og Holtermann, der trak det store læs for 
at fremme selskabets trivsel. 

Flyvningen blev hans hjertebarn. Over
alt, hvor det var muligt, søgte Ullidtz på 
uegennyttig måde at skabe interesse for 
flyvesagen. Gennem foredrag, tidsskrifts
artikler og forelæsninger på Polyteknisk Læ
reanstalt ydede Ullidtz sit meget store bi
drag til at fremme flyvesagen, hvad enten 
det nu gjaldt flyvesporten, den militære 
flyvning eller den civile lufttrafik, og det 
fulgte af sig selv, at Det Danske Luftfarts
selskab i sine første år knyttede Ullidtz til 
sig som teknisk leder. 

Dødsbudskabet kom som en sorgelig med
delelse. En mand, der har ofret mange år 
af sit liv på at fremme den sag, som er vor, 
er gået bort. Men vi vil mindes ham som 
en af flyvningens forkæmpere i en vanskelig 
periode, som et menneske der i rigt mål gav 
andre af sine erfaringer - og sidst men 
ikke mindst som en af de initiativrige mænd, 
der startede Kongelig Dansk Aeroklub. 

Æret være hans minde! 
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NØDLANDING I STOREBÆLT 
Juul-Thomsens egen beretning 

Fabrikant G. Juul-Thomsen, Århus, 
der er en kendt svær,e- og privat
f lyver, har været ude for en opløvel
sø, som ofte har været genstand for 
diskussion og overvejelse: at måtte 
nodlande en lille hojvillget privatflyve
maskine på vand. H eldigvi.r slap han 
godt fra det. Vi har ment, at de ind
vundnø er/ aringer bør komme andre 
flyvøre til gode, hvorfor vi her brin
ger Juul-Thomsens egen børetning. 

SOM omtalt i dagspressen blev jeg den 
23. december f. år tvunget til at nød

lande i Storebælt med en Auster - DNO, 
og da avisreferaterne ikke fuldt ud kunne 
tilfredsstille fagfolk, er jeg glad for her at 
få lejlighed til at gengive hændelsen. 

Vejrsituationen den pågældende dag var 
temmelig kompliceret. Af ben,dning for det 
skete skal nævnes, at fugtigheden - især i 
skyerne - var stærkt underafkølet. En 
DC-3 havde efter 5 min. flyvning i skyer 
målt 9 cm is på planforkanter; jeg var ad
varet derom både ved samtaler med andre 
piloter og sidst af meteorologen i Kastrup. 
Herudover var at bemærke, at Ålborg og 
Århus ved min start fra Kastrup havde 
QBI, hvorimod Odense og Vandel var åb
ne. Denne opklaring sydfra ventedes at fort
sætte nordover, således at je~.J.måske kunne 
nå Kirstinesminde, og i alle tilfælde Vandel. 
Nulpunktet lå mellem 50 og 150 m over 
havet, vinden var svag østlig. 

DNO havde i løbet af de sidste to måne
der gennemgået en grundig overhaling på 
Scanaviations værksted efter en nødlanding 
ved Holbæk. Samtidig havde vi benyttet 
lejligheden til et 800 timers eftersyn. Den 
blev prøvefløjet og godkendt af Luftfarts
direktoratets repræsentanter så sent som en 
time før min start. Fagfolk udtalte på min 
forespørgsel, at karburatoren i Austerens 
Cirrus motor var automatisk forvarmet. 
Planer og krop kunne overise; men motoren 
skulle jeg ikke bekymre mig om - alt var 
i den skønneste orden. 

Jeg begyndte en rigtig hyggetur -• fra 
ca. 200 m højde fulgte jeg juletrafikken på 
hovedvej l ; pakket ind i lang pelsforet frak
ke og do. benklæder havde jeg det endog 
meget rart, Hverken stræbere eller planfor
kanter viste antydning af is, der var god 
sigt, og motoren gik, som den havde gået i 
de 250-300 timer, jeg havde fløjet DNO 
som pilot og passager: uden antydning af 
mislyd, Over Korsør forsøgte jeg at få noget 
mere højde; men allerede i 250 m forsvandt 
Sprogø af syne, og jeg valgte derfor at 
følge færgeruten i 200 m, At vende om på 
grund af for ringe højde over vandet faldt 
mig ikke ind; jeg kendte DNO gennem 
mange oplevelser og havde den mest ube
grænsede tillid til dens ufejlbarlighed. 

Motoren sætter ud 
Jeg havde passeret et par mindre fartøjer 

og vel fløjet l/3 af bæltets bredde, da mo
toren uden antydning af forvarsel satte ud. 
Jeg følte det nærmest, som om den meget 
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hurtigt gik ned i omdrejninger, og reagere
de ved at give mere gas, hvilket kvalte den 
helt. Mulighederne var temmelig begræn
sede. At nå land fra den ringe højde lod sig 
ikke gøre, og jeg satte derfor maskinen i 
glidning mod Freja, som lå med samme kurs 
et par km længere fremme, idet jeg stadig 
lirkede med gashåndtaget. I ca. 50 m højde 
tog den gassen og gik igen lige så pludselig, 
som den gik i stå, og den sidste km til 
Freja gik den perfekt på normale omdrej
ninger. Altså alligevel is, tænkte jeg og glæ
dede mig over, at højdeforandringen havde 
hjulpet. Jeg passerede Freja og styrede mod 
den næste færge, som lå på samme kurs ca. 
tre km længere fremme. Midt mellem de 
to færger skete det igen, mere pludseligt 
end sidste gang, syntes jeg og tog omgåen
de gassen fra og begyndte at lirke - uden 
virkning! Jeg kunne lige netop holde mo
toren i gang; men så snart jeg ville have 
den til at trække, satte den ud. Nu er 50 m 
jo ikke nogen stor højde; der er ikke mulig
hed for så mange spekulationer; jeg fik dog 
tid til at tro, at jeg ville komme nærmest 
en færge ved at fortsætte, hvad jeg faktisk 
også gjorde, og vinden var svag, så den 
skulle ikke have nævneværdig betydning. 

Nødlanding pA. vandet 
Jeg lagde derfor an til landing, idet jeg 

til det sidste heksede med motoren. Jeg 
hørte haleplanet slæbe i vandet (længe syn
tes jeg), jeg mærkede hjulene tage vandet. 
I samme sekund gik maskinen om på ryg
gen, og jeg huggede hovedet i instrument
bordet. Vandet strømmede ind ad de åbent
stående vinduer. - Og så skulle historien 
vel egentlig ikke have været længere. 

Ganske iniitinktivt åbnede jeg fastspæn
dingsbæltet og fik hovedet oven vande -
inde i kabinen - og så, at maskinen flød 
med halen i en vinkel pfl 45° bagud og den 
bageste fjerdedel af planet oven vande. Det 
var let at komme ud, og jeg smed straks 
sko og pelstøj. Den færge, jeg var nærmest, 
begyndte vende, og Freja tudede. Jeg rejste 
mig på en stræber og et hjul og vinkede. 
Fra luften havde afstanden været en baga
tel; men herfra var den uoverskuelig. Så 
dukkede jeg igen ind i kabinen for at lede 
efter de to korkbælter, som vi gennem de 
sidste tre år altid har haft liggende i maski
nen. De var der ikke, bortkommet allerede 
under havariet for to måneder siden. 

For at foretage mig noget i ventetiden 
tog jeg mine to mapper med ud - plan
journalerne havde ligget på sædet ved siden 
af mig, dem kunne jeg ikke finde. Fra den 
ene mappe fjernede jeg min Leica og tog 
den om halsen. Begge færger var nu på vej, 
men langt borte, og DNO sank i løbet af 
foreskrevne 5 minutter. Hvor bliver man 
alene - jeg kunne nu se, at begge færger 
havde en bemandet båd hængende umiddel
bart over vandlinien, men samtidig mærke, 
at følelsen langsomt forsvandt fra arme og 
ben, og mine svømmeevner blive ringere og 
ringere. Ca. et kvarter efter, at DNO var 
forsvundet, blev jeg hevet op i rednings-

båden fra Freja. Hurra for den båd og dr 
mænds hurtighed! 

Konklusion 
Bagefter er det ikke så meget tanken om 

det skete, der plager mig, som tanken om, 
hvad der kunne være sket, hvis o. s. v. Det 
er vel unødvendig at sige, at jeg vil gøre 
alt for ikke igen at komme i en lignende 
situation. Hvor nødig jeg end vil, må jeg 
revidere min indstilling til sportsflyvning : 
en lille eenmotors maskine er ikke et be
fordringsmiddel, jeg kan bruge, når jeg en 
bestemt dag har en aftale i den anden ende 
af landet. Flyvning er en dejlig sport, som 
jeg nødig vil undvære og fremtidig drive 
flittig - når vejret er til det, og når jeg 
kan få så megen højde på over Storebælt, 
at jeg uden motor kan nå land med til
strækkelig højde for en nødlanding. Og for 
det tilfælde, at den skulle mislykkes, vil jeg 
have den næste maskine forsynet mt"d ryg~ 
sele! 

Juul-Thomsen har iovrigt omkring nytår 
igen været ombord på Freja. Kaptajnen og 
styrmanden fik hver overrakt en stor sølv
tændstikæske forsynet med inskription og en 
lille flyvemaskine i ægte guld . Styrmanden 
var fører af redningsbåden. Bådens besæt
ning på 4 mand fik hver et Just-Andersen
askebæger med inskription og 50 kroner. 

Vi henviser iøvrigt til vor leder. 

* 
VORE LUFTHAVNE 

OG FLYVEPLADSER 
~om cert1fikatindeha\Cre vil vide, har Notam-Dan

mark for nylig beskrevet endnu et antal danske luft• 
havne og fl)"'.epladser. AI hensyn til andre interesse• 
rede skal v1 kort omtale de pAgældende numre, der 
kan købes i løssalg. 

Odtn1t lufthafln (Al92/1950 af 1/ 11) . forkortet 
OYOD, ligger 10 km NNV for Odense, 17 m over 
havet, Den eies af staten, har adresse Odense luft• 
havn, Beldringe (tlf. Lunde 72), har flyveledelse , 
told- og polititjeneste med 1 times varsel, men ikke 
radio- og ,·ejrtjeneste, Der er en betonstartbane 
(06/24) p! 2000X60 m, men indtil videre må kun 
550 m i den SW-lige ende med 550X l65 m græs• 
areal på hver side benyttes. Der kan etableres nodbe 
lysning med flagermuslygter. Der er hangar 3 km syd 
for landingsarealet. 

P.sbitrg lufthavn (A 192/1950 .,f /11), OYEB, 
li~ger 4,5 km NNE for Esbjerg, ~5 m mer hovet. 
Eies af staten. Adresse : Esb1erg lufthavn, Esbjerg (tlf 
Esbjerg 2785) , Flyveledelse, told- og politi med 1 t . 
vorsel, ikke radio og vejr. Græsareal med 850 til 
1100 m længder. Nodbelysnmg. 4 hangorer. 

Ronn, lufthavn (A 212/1950 af 28/12 indeholder 
ændringer ttl A 35/1949) . OYRN, der ligger 5 km 
SE for Rønne og 16 m over hovet, ejes of staten, har 
odresse Rønne lufthavn, Bornholm (tlf. Rønne 1212) . 
Flyveledelse, told og politi ( 1 time varsel). radio- og 
veJrtjeneste. Græsbanerne er udvidet til 800-1200 m 
længde. Der er hindrings• og begrænsningsbelysning 
samt tærskeIlys og Iandingsprojektorer. 

Sondtrborg fly•eplads, P.lltglrd. (B/35 1950) a.f 
8/12) . Ligger 2 km N for Sønderborg centrum, 11 m 
over havet. Ejes af Sønderborg kommune og drives af 
flyvelærer H. E. Møller, Rødekro. Adresse: Sønder• 
bor!! flyveplods, Ellegård (tlf. Sønderborg 2224). Der 
er ikke flyveledelse, rodio• eller vejrtjeneste, Pladsen 
er en græsplods pl ca. 500 X 500 m og ml kun bc· 
nyttes af mindre flyvemoskiner. Godkendt som mid
lertidig offentlig landingsplads. Ingen hangar. 

Kobenhavn privatflyveplads, Skot•lunde (B/42 1950 
of 16/12) . Ligger 12 km WNW for Kobenhavn, ejes 
af Kbh.s kommune og drives af konsortiet med oven
st!ende navn . Adr. Kbh. privatflyveplads, Skovlunde 
(tlf. Ballerup 720). Ikke flyveledelse, radio- eller 
vejrtjeneste. Græsplads pA 400X )00 m til mindre 
flyvemaskiner . .Midlertidig off. landmgsplads . 2 han• 
garer. 

Der er brændstof pl alle ovenst5ende pladser og 
flyvepladsleder pl de to sidstnævnte. Nærmere oplys, 
nmger i de nævnte numre nf Notam-Danmark, der 
også indeholder kort over pladsernes udseende og bc, 
liggenhed. Kunne pladserne forøvrrgt ikke tegnes oo, 
get tydeligere på A-seriens kort? PA Rønnekortet ml 
man ligefrem lede efter pladsen. 

... 
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Fra Rensdyr til Kænguru -:--
tværs over kloden - kan De stole pi en hurtig og om• 
hyggelig betjening fra BP Avlatlon Service, som er tll 
Deres rldlghed I lufthavne over hele verden og natur
ligvis ogsl I de danske. 
OOL og mange andre luftfartselskaber benytter sig af 
denne omfattende service, der er et led I den verdens• 
omspændende organisation 

Anglo-lranlan Oll Company, Ltd. 
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A\§IP IDOIPIE 

ENEFABRIKANTER 

er fremsUllet I nøje Overensstemmelse med 

Porskrtfteme i B.E.S.A. SpeciftksUon 2 D. 101 

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
Fortyndlngsvædske samt 
Identificeringsfarver og Speclalfarver 

(Specialfabrik for Nltrocellulose-Lakker) 

PRAOS BOULBVARD 37 
K.ØBBNHAVN S. 
TELEFON C. 65, LOJtAL 12 01 22 

ALLIN 

The versatile 

GLOSTER 
METEOR 

GLOSTER AIRCRAFT CO. LTD. 
GLOUCESTER, ENGLAND 

SRANCH OF THE HAWKER SIDDEL&Y GROUP 

En bog 
øf sm•Hg 

ln•e•esse 

FLYVEMASKINER 
OVER DANMARK 
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 

Fås i enhver boghandel 

AUGUST BANGS FORLAG - EJVIND CHRISTENSEN 
Vesterbrogade 60 - København V. 

roles in one-and more to come 



Flyvningens ForsikrInger • Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
C. 9189 - 9596 

K. V. Kjeldfort 
Aut. forhandler af Hamlet cykler 
Nye og brugte cykler, reparationer og 

ovnlakering - cyklemotorer 
Fiskergade 17, tlf. Luna 622 

Salg pd ratebetaling 

For svæveflyvere 
Følgende flyvemateriel sælges billigt: 

1 stk .• Hulter 17• til udv. flyvning. 
I • skoleglider S. G. 38. 
I • prima motorspil med 6-cylindret 

chevrolet motor og automatisk 
spoleanordning. 

Henvendelse: 
lost. Sv. Klrchhelner 

Storegade 17 . Tlf. 45 . Tønder 

Har De husket 
at / orny Deres 
abonnement på 

Kr. 9.00 pr. årgang 

frit tilsendt overalt I 

Danmark 

FLYV's FORLAG 
Vesterbrogade 60 

København V. 
Central 13404 

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. 

KALENDER 
Motorflyvning: 
15.- 18. 2. Luftvæddelob, Kanpur, Indien. 
12.- 14. 5. Internationalt rally, Champagne, Fr. 
15.- 18. 6. lnternat10nalt Rally {Danmark) . 

23. 6. Luftvæddelob i England. 
8.- 15. 7. International uge I Italien . 

Diverse: 
15. 6.- 1. 7. International luftfartsudstilling, Paris . 
15. 6.- 21. 6. F4ldskærmskonkurrence, Jugoslavien. 

4.-11. 7. FAl-generalforsamling {Bruxelles) 

Modelflyvning: 
24. 2. 

4. 3. 
11. 3. 

I 5. 4 . ,. 5. 

20. 5. 

7.- 8. 
6.-11. 

26. 8. 

9. 9. 
21. 10. 

2. 12. 
31. 12. 

Frist for tUmeldelse til DM•B samt forslag 
til repræsentantskabsmødet. 
Anden distnktskonkurrence. 
Repræsentantskabsmode samt danmarksme• 
sterskab får indendørs gummimotormodeller 

{København). 
Tredie distriktskonkurrence. 
Danmarksmesterskab for svævemodeller samt 
udtagelseskonkurrence {Fyn). 
Danmarksmesterskab for hncstyrede gasmo
tormodeller (Jylland). 
7. Wakef,eldkonkurrence, Finland. 
8. Sommerlejr. 
Danmarksmesterskab for fritflyvende gum• 
m,- og gasmotormodeller (Jylland) . 
Fjerde distriktskonkurrence. 
Femte distriktskonkurrence. 
Sjette distriktskonkurrence. 
ArsrekordAr slutter. 

KDA's bibliotek 
Siden sidste liste {FLYV nr. 12/50 side 280) er 

biblioteket blevet udvidet med følgende bind: 
N . MacMillan : R. A. F. in the World War.-JV. 
Odense Model-Flyveklub's jubilæumsskrift 1950. 
FLY {Norge) 1938. 
Flyging {Norge) 1949. 
L'Air {Frankrig) 1949. 
F. Scully: De flyvende tallerkner. 
Latimer-Nccdham: Refuelling in Flight. 
Warring: Indoor Flying Models. 
Warring: Rubber Motors. 
Warring: Airscr<ws for Models. 
Bergman: Ett Ar i Luften. 
Heard: Tbe Riddles of the Flying Saucer. 
Magnusson: Snabbc Reaplan. 
Laidlaw-Dickson: Aeromodeller Annua! 19,0. 

Tidsskriftlisten kan suppleres med følgende model
flyveblade: 
Sverige: Modellflygsport. 
Sydafrika: Flypapcr. 

* 
Meld Dem til civilforsvaret 

En umiddelbar følge af den højspændte, interna• 
tionale situation er blevet, at det danske humanitære 
beredskab - Civilforsvar,/ - nu udbygges i lyntempo. 

De lokale civilforsvars-kommissioner i alle Dan• 
marks byer har modtaget de sAkaldte nødplans-direk• 
tiver, der bygger pA beredskabet fra 1945, og som 
nødvendiggør, at titusinder af borgere omg4ende til• 
melder sig den kommunale hjælpetjeneste. 

I januar mAned åbnes overalt i landet Civilforwar1-
Forbund,t1 og Dan1k, K l'inder1 B,r,d1k.ab' s hverve
kontorer for friviJ/igt. 

Enhver kvinde og mand mellem 16 og 6~ Ar, som 
ikke er mødepligtig ved de militære værn, kan melde 
sig, og situationen gør det til et bydende krav, at s! 
mange som muligt melder sig nu. 

Skulle den storm, der nu raser ude i verden, blive 
til en orkan, som sl!r ind over Danmarks kyster, ml 
og skal vi have vort redningsmateriel i tip-top orden 
fo rindtn. 

Derfor .tøv ikke, men slut op i rækkerne indenfor 
det store redningskorps, der hedder Civilforsvaret! 

For Storkøbenhavns vedkommende kan alle yderli• 
gere oplysninger fls pi By,n ,8,8, Udenfor Koben• 
havn ved henvendelse til det lokale Civilforsvars-For• 
bund eller Danske Kvinders Beredskab. 

FLYV's Redaktion 
Vcsterbrogade 60, Kbhvn . V. Central 13.404. 

Redaktør: Kaptajn John Foltmann, Værnedams• 
vej 4 A, telf. Eva 1295. 

Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt, Hvid• 
ovrevej 294 0, Valby. 

Annonrepris: 
Rubrikannoncer 60 øre pr. mm. 

' 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Central U.793 

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

BROOMWADE 
Luftkompressorer 

og 

Trykluftværktøj 

* 
Leverandør tll: 

Det Danske Luftfartselskab 
Det Norske Luftfartselskab 

Hærens Flyvertropper 
A/B Flygmotor • Trollhil.ttan 

Skovlunde Flyveplads 
Københavns Flyveklub 

• KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 
Polititorvet 12 • København V. 
Telefon: C. *9110 og C. 13926 

a, 



Fra KDA's Arbejdsmark 
Meulengrachts foredrag 

Tilstrømningen til civilingeniør Per Meu 
l11ngrachts foredrag den 8. januar var så 
stor, at selv balkonen i Nationalmuseets fest
sal blev fyldt. Foruden svæveflyvere fra hele 
Sjælland, ja, selv fra Ålborg, Århus og 
Odense, var der mødt talrige andre med
lemmer og gæster til denne aften. 

Per Meulengracht tog hensyn til ikke
svæveflyverne i forsamlingen og indledte 
med nogle elementære oplysninger om svæ
veflyvning. Så viste han den første af de tre 
farvefilms, han havde bragt med, fortalte 
atter lidt, viste den næste, o.s.v. 

Filmene gav i smukke farver et godt ind
tryk af svæveflyvningen i USA. Man øå 
både skræntflyvning ved Stillehavet, opvis
ninger med svæveplaner under et flyvestæv
ne i Santa Monica, optagelser fra Elmira i 
den østlige del af USA, termikflyvning ved 
El Mirage og sidst, men ikke mindst, en 
række optagelser fra Bishop - stedet for de 
imponerende højderekorder. Filmen var så 
aktuel, som man kunne ønske det, idet man 
foruden andre· berømtheder så en del til 
Bill Iwans, der iflg, pressemeddelelser nogle 
dage i forvejen skal have sat den absolutte 
højderekord op til 12.8 km med sin 
Schweizer SGS 1-23. Denne højde skal iflg. 
Meulengracht være så nogenlunde det høje
ste, man kan gå uden trykkabine (men iøv
rigt er der et svæveplan hermed under kon
struktion i USA). Meulengracht sluttede 
med at omtale de officielle undersøgelser af 
bølgeopvinden, der nu finder sted ved 
Bishop. 

Som civilingeniør Leif Prytz, der i for
mandens fravær indledte og afsluttede mø
det, sagde, så var det sidste svæveflyvning 
udover det rent sportslige - det var viden
skabelig svæveflyvning, som stiller høje krav 
til sine udøvere. 

Til slut overrakte ing. Prytz under for
samlingens bifald guld-c-emblem nr. 1 til 
Per Meulengracht. 

Meulengracht i Århus 
For at ogsl jyderne kan fl lejlighed til 

0

at 
se de amerikanske svæveflyvefilms, vil ci
vilingeniør Per Møulengracht vise disse og 
ledsage dem med foredrag i Århus. 

Aftenen arrangeres af Århus Svæveflyve
klub og finder sted lørdag den 17. februar 
1951 kl. 20,00 i Søsportspavillonen ved lyst
bådehavnen. 

Alle model-, svæve- og motorflyvere i 
KDA-tilsluttede klubber samt direkte med
lemmer af KDA er velkomne. 

Da foredraget finder sted en lørdag af
ten, skulle det være muligt for medlemmer 
fra en del andre jyske byer at tage til År
hus for at deltage i aftenen. 

Vlndeme af flyvedagspokaleme 
Som man kan udlede af slutresultaterne i distrikts

konkurrencerne, blev resultatet for hele landet: 
Svævemodeller (KO.A's pokal): Hans Han11n, 

Sportsflyveklubbeo, Kbhvn. 
Gummimotormodeller (Zonen•s pokal): Jørgm S. 

P,tmm, Nyborg Modelflyveklub. 
Fritflyvende gasmotormodeller (DDL"s pokal) : Kai 

Vtndtlbo Nitlun, >MAgen«, Roskilde. 

Indendørs DM 
Som det fremgAr af modelflyvekalenderen, afholdes 

danmarksmesterskabet for indendørs gummimotormo
deller den 11. marts sammen med repræsentantskabs· 
mødet. Begge dele i København. Stedet fastlægges se
nere. 

DM afholdes kun, hvis der har meldt sig mindst 
10 deltagere senest 24. februar. 

Til samme dato skal evt. forslag til dagsordenen 
for repræseatanakabsmødet være Indsendt. 
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---•-KONGELIG DANSK JlEllOKLUB 
(DET KGL. DANSKE AERONAUTISK!! SELSKAB) 

Nørre Forimagsgade 3, København K. 
Telefontr: BYen H48 og ang. model- og svæve• 
flyvning) PAiæ 9852. 
Po1tgirol:onto: 256.80. 
Teltgramadreue: Acroclub. 
Kontor og bibliotek er Abent fra kl. 12-17, lør
dag 12-14. 

MOTORFLTVEllADET 
Formand: William Nielsen, Borthigsgadc 4, I., 
København Ø. - Telefon RY 561 ,. 

SV JEVEFL YVER.lDET 
Formand: Civilingeniør Hans Harboe. 

MODELFLYVER.lDET 
Formand : Erhvervsflyver Johs. Thinesen. 

DJlNSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL), Ved 
Stadsgraven 1, telf . Amager 9695. 
Generalsekretær: Fbrkt. E. C. Rydmann, Konge• 
vejen 153, Kgs. Lyngby, tlf. Pr.dal 7474. 

Fornem foredragsaften I KOA 
Det er lykkedes Aeroklubben at formå for

manden for British· European Airways, Mar
sha! of the Royal Air Force, Lord Douglas 
of Kirtleside, at komme til Danmark for at 
holde et foredrag for klubbens medlemmer. 

Foredraget finder sted i hotel d' Angle
terre's festsal onsdag den 7. føbruar kl. 
20,00, og foredragets titel bliver: 

"The Future of Turbinø Ærmzft 
in Civil Aviation«. 

Efter foredraget er der arrangeret spis
ning, hvortil medlemmerne kan tegne sig. 
Prisen pr. kuvert er kl. 20,00. For de med
lemmer, der ikke ønsker at deltage i spis
ningen, er der adgang til serveringer efter 
ønske. Kort til spisningen skal være afhen
tet pl aeroklubbens kontor senest 5. februar. 
Påklædning: mørkt tøj. 

Af hensyn til den begrænsede plads- i fo
redragsalen er det nødvendigt, at medlem
mer med ledsager, som ønsker at overvære 
foredraget, afhenter adgangskort på aero
klubbens kontor senest den 5. februar. 

Foredrag I motorflyveklubberne. 
Efter samråd med motorflyverådet har 

KDA tilbudt motorflyveklubberne i Jylland 
et filmsforedrag med titlen >5000 km i 
sportsflyvemaskine til Spanien«. Filmen vil 
blive fremvist med ledsagende foredrag af 
erhvervsflyver Johs. Thinesen. 

Teorikursus for motorflyvere. 
De bebudede gratis teorikursus for motor

flyvere er kommet i gang. Det fønte kursus 
er blevet oprettet af Sportsflyveklubben i 
København, og tilgangen har været god~ 

Norsk vinterkursus i svæveflyvning 
Norsk Aero Klubb afholder fra 17.-2. til 17.-3. et 

svæveflyvekursus pl Steinsfjorden. De første 14 dage 
er der blandet C OJ I-kursus, i de sidste S-kursus og 
J:?K:C-kursus (sk.ohng af be$Y,Ddere d_irekte frem til 
i...-d1plom). Endvidere er der I hele perioden P-kursus. 
Til rAdighed stir en Schweizer SGU·l•19 og en TG-
3 A, to EON Baby og en Olympia. Desuden en KZ 
slæbeflyvemaskine. 

Der er ogsl adgang for danskere. En del af klub• 
berne har direkte flet tilsendt oplysninger herom. I· 
øvrigt giver KDA nærmere oplysninaer. 

Fl-1 og SG-S8 til salg 
KS.AK har forespurgt KDA, om der i Donmark er 

interesse for at overtage en Fi•l til 7000 sv. kr. og 
tre SG-38 a 1000 sv. kr. Priserne gælder leveret pA 
Alleberg. Alle ploner er i P.rima stand. Interesserede 
klubber kan henvende sig hl KDA. 

Slutresultatet af dlstrlkts
konkurrenceme 

Vi bringer her navnene og præstationerne for vin
derne af KDA's distriktskonkurrencepokaler 1950. Før• 
ste parantes angiver klubnummer, anden antal konkur· 
rencer, pågældende har deltaget i. 

1. distril:t. Al : P. Neumann (105) 2460 (6). A 2: 
Hans Hansen (105) 3863 (6). C: P. Kuniss (105) 
1011 (3). D : Sv. Olesen (105) 597 (3) . P: Bøving 
Jensen (105) 42 km/t (2). 

2. distrikt: Al: V. Petersen (207) 2506 (6). A 2: 
K. Johansen (207) 2444 (5). C: E. Knudsen (205) 
451 (2). D: K. V. Nielsen (207) 1543 (5). F: V. 
Petersen (207) 44 km/t (2). 

3, distrikt: Al : T. Østervig (301) 1617 (4+). A 2: 
E. Møller (304) 2398 (5) . A 3: Wichmann (302) 
1256 (4). C: J. S. Petersen (302) 1640 (5) . D: H . 
Iversen (301) 1162 (3) . 

4. distrikt: Al: T. Meyer (403) 1635 (4). A 2: S. 
Dybbro (403) 1105 (4+). C: Østerglrd (403) 217 
(2) '. D: Sejersen (403) 513 (2). F: Mouritzen (403) 
92 km/t (2). 

J. distril:t. Al : P. Pedersen (502) 1183 (5). A 2: 
K. Andersen (506) 1633 (3+). 

6. dhtril:t: Al: Kai Hansen (611) 2062 (6). A 2: 
K. Hansen (611) 3680 (5:f-l· C: Knud Larsen (612) 
225 (3). D: Henning N,e sen (612) 368 (2). F: 
Henning Bruun (612) 83 km/t (4). 

lait har 177 modelflyvere landet over deltaget i 
denne store konkurrenceserie. I 1951 gives resultaterne 
ikke i FLYV, men stillingerne opføres i :oModelfly• 
venyt«. 

Helikopterfilm udlAnes 
Bell Aircraft Corporations herværenre repra:sentant, 

hr. Lton Jorgtnun, Østerbrogade 64, København Ø, 
telf. Tria 888, har meddelt KDA, at klubberne -
ved direkte henvendelse til ovennævnte adresse - kan 
!Ane en 16 mm farve• og lydfilm, som fabriken har 
ladet optage over sine helikopterflyvninger. Filmen 
kan )Anes uden vederlag. 

Film om svæveflyvning 
ingeniør Cort Johan Ptttrstn, Odense, har i afvigte 

svæveflyvesæson optaget en interessant film om svæve• 
flyvning. Nu er præsentation af :oCallc:c vel overflødig, 
og, som man kunne vente, forstlr han at hAndtere 
kameraet liJC sA godt som værktøjet, nlr det gælder 
nykonstrukt1oner af modeller. 

Filmen, der i høJ grad er instruktiv - Oll for en 
stor del i farver, har haft urpremiere ved en klubaften 
i Odense Svæveflyveklub, men forhAbentligt kommer 
den pA vandring ud over landet, si den kan pre sin 
virkning, ikke alene blandt svæveflyvere, men lige 11 
meget blandt det store publikum. Sivel dens tendens 
som dens tekniske udførelse gør den velegnet som pro• 
pagandafilm. Nævnes kan, at en del optagelsc;r er 
fore~et fra klubbens 2-G, der hu lagt s!s i halen pl 
Baby en under dens flugt over det nordfynske land-
skab. '"• 

(Calle har ogsl optaget en stor del af KO.A's nye 
modelflyvefilm, som han venter at gøre færdig I Ar. 
Red.). 

Autoriserede 
journaler og Øyvebøger 

anbefales af KDA til anvendelS'e I 
svæveflyveklubberne 

Kontrolbog for startspil. kr. 4.75 
Fartøj-Journal . . . . . . . . . . • 6.00 
Flyve-Journal (I foderal) . • I 2.50 
Arbejdsbog . . . . . . . . . . . . . • 0.85 

Ekspederes fra 

FLYV's FORLAG 
EJVIND ~HRISTENSEN 

V•t•rbrogad• 60 -~Kbh. V. c.:13.404 



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 kraftkllde, Intet land kan undvære. 

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB 
Siden 1889 Danmarks største importør af olie og olieprodukter. 
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P:a.IS 
Pr. lrpng kr. 9.00 
Pr. nummer 75 øre 

THE FAIREY AVIATION CO., LTD., HAYES, MIDDLESEX, ENGLAND 

REPRÆSENTANT FOR DANMARK, NORGE, SVERIGE OG FINLAND 

CARL KONOW, KOLLEGIEHAVEN 39, CHARLOTTENLUND, DANMARK 

EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Telf. 13.404 - Postgiro 23,824 
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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 flyvC1I1askiner. For Shell olie 
har alk de specielle egenskaber, der gør flyvningen mere 
sikker og gør det muligt nlrsomhclst at lade maskinerne 
prestere alt, hvad de kan yde. 

Ogsl indenfor dUtomobdkørsel, ,k1bsfart og industri har 
Shell's verdensom,pzndende forskning ydet sit bidrag til 
moderne fabrikation og transport - der er en Shell olie 
il at klare ethvert smøreproblem. 

SHELL 



d 
Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning - Svæveflyvning - Modelflyvning 

Nr. 3 

Forbudte områder 

DER er så meget, man ikke må, 

når man er privat/lyver, og nu 

bliver det langt værre. Foruden pels

dyrfarme, som man nu skal spejde 

efter, hvis man flyver under 300 m, 

er de tre hidtidige begrænsede om

råder lige omkring Avnø, Karup og 

Værløse blevet udvidet med Skryd

strup og Vandel, og omkring Karup 

er der oprettet en helt forbudt zone 

med JO km radius og en delvis for

budt zone med ikke mindre end 35 

km radius. 

Disse indskrænkninger i luftens fri

hed vil ramme privatflyvningen og 

erhvervsflyvningen hårdt og nedsætte 

den praktiske værdi af f l)'vningen 

J1derliger11. 

Mens forbudte zoner findes i man

ge lande (og en stor del af verden 

er een stor forbudt zone), så har 

Danmark tidligere været et dejligt 

frit land på dette område. 

De hårde tider, vi lever i, og den 

udbygning af flyvevåbnet, de1· nu fin

der sted, gør det øjensynligt nødven

digt med restriktioner. Mens 35 km 

er en stor af.stand for en privatflyve

maskine, er det jo kun få minutters 

fl}'vning for en jetjager. 

I det vi således erkender den bitre 

nødvendighed af visse begrænsninger 

i friheden, vil vi udtale en indtræn

gende anmodning til de pågældende 

myndigheder om ikke at indfore flere 

restriktionu end hojst nodvendigt af 

sikkerhedsmæssige grunde og om at 

administrere restriktionerne med 

storst mulig hensynto.gen til den ci

vile flyvning. 

Marts 1951 24. årgang 

Med 111]1~ på 

HARl'ARDSKOLEN 
Et besøg på overgangskursus i Karup 

EGENTLIG er der ikke noget, som hed
der Harvardskolen. Den officielle be

tegnelse er Flyveskolens Overgangskursus. 
Men navnet bruges meget i daglig tale, 
fordi eleverne her lærer at flyve Harvard
maskinen ( som i virkeligheden hedder N orth 
American Texan; Harvard er dens specielle 
navn i RAF) . 

Når dette nummer kommer læserne i 
hænde, er OK 1950 II forøvrigt sluttet el
ler lige ved at slutte, og herefter bliver der 
en længere pause, idet overgangskursus m. 
m. jo for en tid foregår i USA. 

Alligevel finder vi det ikke uaktuelt at 
fortælle lidt om skolen. For den uddannelse, 
eleverne fik her, svarer til den første uddan
nelse, de nu vil få i USA. 

I FLYV nr. 11 fortalte vi om hele ud
dannelsesplanen i flyveskolen, der siden da 
har fået· ny chef, nemlig oberstløjtnant 
Poulsen, der efterfolger oberst C. C. Larsen. 

I nr. 12 fortalte vi mere detaljeret om et 
besøg på elementærflyveskolen på Avnø. 
Det hold, vi besøgte på Avnø, er nu i USA, 
mens andre har indtaget deres pladser. Her 
er forøvrigt også kommet ny chef, nemlig 
kaptajn H. Hummelgård. 

Samme dag i begyndelsen af februar, som 
oberst Larsen ved en parade i Karup over
gav skolen til sin efterfølger, fløj FL YV's 
medarbejder ved flyveskolens imødekom
menhed i en Harvard fra V ærlose til Karup 
for at besoge overgangskursus. 

Vi var ikke så heldige med vejret som på 
Avnø-turen, for netop som vi gennem noget 
af denne vinters alt for rigelige uegnede 

flyvevejr rundede Karup, kørte de sidste 
Harvard'er ind. På grund af snetykning 
måtte flyvningen indstilles, og efter en sne
storm i nattens løb var det tåge næste dag, 
så ikke alene fik vi ingen lejlighed til at se 
flyvemæssig aktivitrt på Karup, men vi 
måtte ligesom premierløjtnant P. A. Jensen, 
der havde fløjet os over, tage toget hj~m. 

Alligevel håber vi dog at kunne give læ
serne et indtryk af den del af flyveruddan
nelsen, der foregår på overgangskursus. 

Det første overgangskursus begyndte i ja
nuar 1947, og det hold, vi besøgte, var det 
6., der har været gennem skolen. Den første 
chef var kaptajn E. B. Meincke, som snart 
blev afløst af orlogskaptajn K. v . Wylich
Muxoll, der ledte skolen indtil sidste efter~r. 
Så trådte kaptajn Meincke atter til. Et par 
dage før vort besøg var kaptajn Meincke 
desuden blevet udnævnt til stationschef i 
Karup, så han i februar havde begge poster 
at tage sig af. 

Selve flyvestationen Karup er jo et kapitel 
for · sig. Denne enorme flyveplads på den 
jyske hede blev som bekendt anlagt af ty
skerne under krigen og har kostet os store 
summer. Den bliver en af hovedbaserne for 
det danske flyvevåben, og der må ofres 
meget på den endnu. Noget egentlig indtryk 
fik vi ikke af Karup, som ved vort besøg 
var een stor hvid masse af sne og tåge. 
Men de lange bilture fra det ene sted til 
det andet derovre gav et godt billede af de 
meget store forhold der. 

Overgangskursus har til huse i en stor 
hangar, hvor der er plads til den snes Har-

El sommerbillede fra Karup: Harvardmasldnen studeres. 



En af flyverne har taget dette fine fotografi 
under et dyk f9r et loop i formation. 

vardmaskiner, skolen har til sin rådighed 
foruden 3 Osford, 1 Proctor og 1 KZ VII. 
De sidstnævnte typer bruges ikke til uddan
nelse, men til transport og lignende. 

I hangaren findes desuden omklædnings
og undervisningsrum for eleverne foruden 
værkstederne, hvor eftersynet af maskinerne 
foretages. 

Skolens næstkommanderende var pre
mierløjtnant G. L. Reimer, som siden vort 
besøg på Avnø er flyttet til Karup. !alt er 
der en halv snes instruktører i flyvning, 
linktræning etc. 

Uddannelsesplanen 
OK 1950 II begyndte den 8. juli sidste 

år, efter at de havde været på elementær
flyveskole første halvdel af 1950. Efter det 
sædvanlige frafald her var holdet nu på 
22 mand. 

Uddannelsen omfatter 125 flyvetimer, der 
fordeler sig således: 

Tilvænnin~ .................. 20 timer 
Instrumentflyvning . . . . . . . . . . . . 20 > 
Natflyvning .................. 10 > 
Formationsflyvning .......... 20 > 
Navigation .................. 10 > 
Kunstflyvning ................ 20 > 
Lavflyvning, dykøvelser ........ 5 > 
Fotoskydning .......... . ..... 5 » 
Anvendt instrumentflyvning 15 > 

125 timer 

De første 20 timers tilvænning er en re
gulær omskoling til den nye type. Først bli
ver der givet eleverne en række teoritimer 
i Harvard'ens indretning og betjening. De 
får lejlighed til at vænne sig til cockpit'et 
med de forskellige instrumenters og håndtags 
anbringelse og skal naturligvis kunne deres 
cockpit-drill ( >sidste eftersyn«) på fingrene. 

Harvarden er større, tungere og har kraf
tigere motor end de skolemaskiner, der hid
til er fløjet på. Den er med sit optrækkelige 
understel, indstillelige propel o. s. v. bety
delig mere kompliceret. 

Et cockpit-check før start hedder T-M
P-F-F-G-G-H-H, hvilket er udlagt: 
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Trim (både højde- og sideror) 
Mixture (blandingsregulering) 
Pitch (propelstigning) 
Fuel (brændstof) 
Flaps 
Gills ( oliekøler lukket) 
Gyro (retningsgyro stilles efter kompas) 
Harness ( fastspændingsseler strammes) 
Hood (førerskærmen står åben under 

start). 

Cockp,it-check'et umiddelbart før landing 
hedder B-U-M-P-F-F: 

Brake (hjulbremser efterses for tryk og 
må ikke være blokeret) 

Undercarriage ( understel ned) 
Mixture (blandingsregulering) 
Pitch (propelstigning) 
Fuel (brændstof) 
Flaps. 

Når man tidligere kun har fløjet små 
skolemaskiner med under 150 hk og nu skal 
på en type med 550 hk, en fuldvægt på 
næsten 2 ¼ tons og en maximalhastighed 
på 330 km/t, så skulle man tro, at man 
var lidt benovet ved tanken om størrelsen 
og hastigheden. 

Det er imidlertid ikke det, man tænker 
så meget på, som på alle de mange flere 
ting, der skal huskes. 

Men efter 6-8 timers dobbeltstyring så 
har man v.r:nnet sig til det hele - også 
til, at man selv sidder højere over jorden 
ved landingen - og så får man lov at gå 
solo. 

Efter tilv.r:nningen kommer de andre 
punkter. For en stor del er det ting, man 
har prøvet i forvejen. Men man lærer na
turligvis endnu grundigere instrumentflyv
ning, og til sidst kommer anvendt instru
mentflyvning i skyer. I tilslutning til under
visningen i instrumentflyvning gives der 
også en betydeligt videregående undervis
ning på linktr.r:ner, ca. 20 timer - her
under også kendskab til radiolandinger. 

Så er der natflyvning. Hertil er Karup 
udrustet med banebelysning. Formations
flyvning er noget, der kr.r:ver stadig træ
ning, Navigationen skal foregå lidt hurti
gere, da Harvard'en rejser ca. 100 km/t hur
tigere end de tidligere typer, man har fløjet. 

Kunstflyvning har man nok lært på Avnø; 
men det er alligevel lidt andet på denne 
tungere maskine. Den kr.r:ver mere plads til 
manøvrerne. Minimumshøjden er 4000 fod, 
altså ca. 1200 m (instrumenteringen er i 
engelsk målsystem). Et loop fylder f. eks. 
noget mere i højden. Noget nyt i Harvard 
er >high-speed-stalle. Stallingshastigheden 
på en flyvemaskine vokser som bekendt med 
større g-påvirkning (f. eks. i stejlkurver o. 
lign). Harvard'en advarer selv, når man 
nærmer sig et sådant stall; det kan føles. 
Men når det så sker, så reagerer den ret 
voldsomt ved pludseligt at >flicke« rundt om 
sin længdeakse. Denne reaktion skal flyverne 
naturligvis kende. De skal i det hele taget 
vide, hvordan materiellet reagerer i enhver 
situation. 

Og endelig er der lavflyvning, dykøvelser 
og skydning. Nu begynder altså anvendelsen 
af flyvemaskinen til militære formål, efter 
at man har lært at beherske den i enhver 
situation. Harvard'en er udstyret både til 
skarpskydning og til skydning med >foto
gevær«, hvor man bagefter på filmen kan 
se, hvad man har >ramt«, hvilket naturlig
vis er meget instruktivt. 

Foruden teoretisk undervisning i flyve
fagene og militære forhold undervises der 

også i sport og gymnastik, for det gælder 
om at være i god fysisk form. Endvidere i 
engelsk og desuden i mere perifere fa,~ som 
sang og dans! Det er vel ikke nødvendigt 
at danse for at kunne flyve; men det hører 
med til almindelig dannelse, når man skal 
være officer. 

Vejret har været ualmindeligt dårligt i 
vinter, og som følge heraf lå timetallet i 
flyvning lidt under normalkurven, da vi \·ar 
der, mens man var over normalen i fagene 
på jorden. Forhåbentlig har vejret i februar 
artet sig lidt bedre, så det har været muligt 
at indhente flyvetimerne. 

En fortræffelig maskine 

Harvard er ingen ny type. Den gik i pro
duktion allerede i 1939 og er alene i USA 
bygget i over 15.000 eksemplarer. Desuden 
er den bygget i Kanada ( den, vi fløj over 
i, var således kanadisk). Den bruges i en 
masse luftvåben verden over og vil sikkert 
blive brugt mange år endnu, selv om man 
hos stormagterne nu så småt begynder at 
erstatte den med nyere typer. 

Men Harvard har været glimrende egnet 
til sit formål og er det stadig. Det er en 
sikker og robust type, som tåler den med
fart, en skoletype kan komme ud for. Det 
optrækkelige understel svigter ikke. De en
kelte eksempler på mavelandinger, der er 
foretaget, skyldes fejl fra flyverens side. Det 
er også sket herhjemme; men maskinen var 
ikke mere medtaget, end at den forsynet med 
en ny propel kunne flyves tilbage til Karup 
fra den plads, hvor det skete! 

Harvard er en maskine, som flyverne hur
tigt sætter pris på. De kan lide at få flere 
hestekræfter til disposition. De kan lide at 
boltre sig bag Wasp-motoren med dens ka
rakteristiske motorlarm. Fra jorden, især i 
nærheden af flyvepladserne, kender man det 
særlige · brøl, som fremkommer, når propel
len sættes i fin stigning og motoren går op 
på højere omdrejninger, hvor tipperne er 
oppe i lydhastighedsområdet - deraf lar
men, som ikke overgås i nogen amerikansk 
flyverfilm . 

Der er så småt begyndt at blive lagt grun
den til traditioner i Flyvevåbnet. Således er 
der ved at blive lavet eskadrillemærker, og 
Harvard'erne er prydet med et skjold med 
rød og gul farve, som er overgangskursusets 
våben. 

Efter Harva.rdskolen 
Fra overgangskursus kommer holdet til 

Værløse i nogle måneder. Her får de først 
og fremmest undervisning i militære emner, 
inden de udnævnes til flyverløjtnanter. Men 
samtidig holder de flyvningen vedlige pa 
Harvard og lærer at flyve tomotors maski
ner på Airspeed Oxford. 

Og så går det videre på Spitfire, inden 
de endelig kommer over til Meteor-maski
nerne. I USA ligger den videre uddannelse 
en lille smule anderledes. Som nævnt i sid
ste nummer går de fra H ... rvard over til 
North American T-28 og så på den tos.r:dede 
udgave af Lockheed Shooting Star. 
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Flyvevåbnet er ved at tage form 
AF avismeddelelser og de officielle kund

gørelser for forsvaret fremgår en del 
forskellige oplysninger, som tegner et billede 
af flyvevåbnets organisationsform. 

Chefon for flyvevåbnet har under sig 
blandt andet flyverstaben, vestre og østre 
basiskommando, flyveskolen samt flyvevåb
nets tekniske tjeneste. 

Flyverstaben er opdelt i et antal sektioner. 
En basiskommando har et antal flyvesta

tioner under sig, og hver flyvestation om
fatter blandt andet et antal eskadriller og 
eventuelt særlige luftgrupper. 

Vestre basiskommando omfatter flyve
våbnets anlæg vest for Storebælt, og østre 
basiskommando omfatter flyvevåbnets anlæg 
øst for Storebælt. 

Samles de forskellige oplysninger, der er 
fremkommet i dagspressen, ser de indtil nu 
trufne personeldispositioner ud som følger : 

chef for flyvevåbnet generalløjtnant 
C. C. 7. Førslev, 

stabschef oberst K. Birksted, 
sektionschefer i flyverkommandoen : 

oberstløjtnant H. ]. Pagh, 
orlogskaptajn S. E. B. Gronbech, 
orlogskaptajn K. R. Ramberg, og 
kaptajn E. C. T. Jensen, 

chef for vestre basiskommando 
oberst T . Andersen, 

chef for østre basiskommando 
oberst C. C. Larsen, 

chef for flyvestation Værløse 
kaptajn H. P. M. Hansen, 

chef for flyvestation Karup 
kaptajn i nr. i reserven E. B. Meincke, 

chef for flyvestation Avnø 
kaptajn H. R. Hummelgård, 

chef for flyveskolen 
oberstløjtnant T. A. Poulsen, 

chef for flyvevåbnets tekniske tjeneste 
afdelingsingeniør P. Orm Hansen. 

Udvidelser i Værløøe 
Forsvarsminister Harald P,ters,11 har andraget fi. 

nansudvalget om godt 1 million kroner. der ska l 
bruges til et nyt værksted i V ærlosc til hovedeftersyn 
af jetjagernes reaktionsmotorcr. 

Det frcmg!r endvidere af meddelelser i dagspres
sen, at Værløse skal udbygges til flyvevåbnets hoved 
base på Siælland, og at der skal bygges startbaner , 
si pladsen kan bruges af jetjagere. 

Endnu et billede fra formationsflyvning med North Amerloan Harvard. 

Ribe Amts Flyveeskadrille er den 
første danske hjemmeværnseskadrille 

Vi har hidtil omtalt den fynske hjemme
værnseskadrille som den første i landet, og 
det har den også selv gjort. I stilhed - der 
er i hvert fald ikke før nu sivet meddelelser 
ud fra den - har. der allerede fra 1949 
eksisteret en lignende eskadrille i Esbjerg 
med den kendte løjtnant P. Perch som eska
drillechef. Eskadrillen vil naturligvis gerne 
have slået fast, at den kom først. Derimod 
ønsker den ikke at være alene, men opfor
drer tværtimod til dannelse af flere eska
driller rundt om i landet. 

Løjtnant Perch har sendt os følgende op
lysninger om eskadrillen : 

Flyveklubben R A F: Ribe Amts Flyvere, 
der består af 25 aktive flyvere, både privat
og militærflyvere, dannede allerede i 1949 
en eskadrille undcr hjemmeværnet og del
tog samme år i en øvelse med hjemmevær
net. Eskadrillen består af 4 maskiner, 12 
uddannede flyvere foruden andet personel. 

aÅret 1950 deltog eskadrillen i øvelser d. 
25/ 3-26/ 3 og d. 22/ 10 med hjemmevær
net og militære afdelinger, og ved øvelses
gennemgangen og kritiken blev eskadrillens 
bemærkelsesværdige indsats stærkt frem-

hævet - til stor opmuntring for eskadrillen, 
der endnu selv afholder alle udgifterne ved 
flyvningen. Eskadrillens vigtigste opgaver er 
rekognoscering, meldetjeneste og hvad der
under hører; transport af personel, medici
nalvarer, ambulancetjeneste m. m. For at 
gøre øvelserne mere realistiske for tropperne 
på jorden og skibene på vandet, har eska
drillen med kridtposer også bombarderet ka
nonstillinger, vogn- og troppekolonner samt 
både. Eskadrillen venter i løbet af foråret 
at få overdraget en barak, der kan bruges 
til samlingssted og til videregående teore
tisk undervisning, ligesom den venter at få 
et tilskud til den praktiske flyvning. 

Denne lille oversigt er ikke så meget for 
at fremhæve eskadrillen som den første her 
i landet, men mere for at opmuntre andre 
flyversammenslutninger til også at danne de
res eskadrille under hjemmeværnet. For 
fuldstændigheds skyld skal jeg nævne, at en 
hel del af piloterne om aftenen går til kur
sus i fjernkending og i brugen af 20 mm 
panser- og luftværnskanoner. 

* 
At hjemmeværnet også anerkender fly

verne fremgår af følgende udtalelse fra kap
tajn j. Thomsen, chefen for distrikt Esbjerg, 
den 27. marts 1950: 

Distriktet vil gerne herved udtale en hjer
telig tak for den udmærkede og uegennyt
tige assistance flyverne har ydet ved øvelsen 
den 25. og 26/3 d. å. Der er ikke blot grund 
til at fremhæve den præcision flyverne har 
vist, men ganske særligt det initiativ og den 
konduite, der er lagt for dagen ved ned
kastningen af meldinger og oplysninger ved 
Grimstrup krat. 

Fodfolksstyrkerne {hjemmeværnet) kom 
først i stilling det pågældende sted ca. ¼ 
time efter aftalt tid (togforsinkelse), hvil
ket flyverns: har observeret og gentog der
for flyvningen således, at alt kom til at 
klappe, som det var tænkt. 

Bombardementet af den motoriserede ko
lonne faldt og virkede aldeles fortrinligt. 

En Harvard pA Jorden. 

Distriktet skal til slut bemærke, at flyver
nes deltagelse og bemærkelsesvairdige ind
sats blev stærkt fremhævet ved øvelsesgen
nemgangen den 26. ds., hvilket jeg anmoder 
om må blive de deltagende piloter bekendt. 
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VIL STEMPE LMOTORE RN E 
FORSVINDE? 

Interessant foredrag I KDA 

Lord Douglas 
of Klrtlealde. 

KONGELIG Dansk Aeroklubs foredrags
aften i Februar fik et særlig festligt 

forløb, idet formanden for British European 
Airways bestyrelse, Marsha! of the Royal Air 
Force Lord Douglas of Kirtleside havde 
imødekommet aeroklubbens indbydelse til 
at komme til København for at holde fore
drag. Lord Douglas kom tirsdag den 6. fe
bruar og blev modtaget i lufthavnen af 
KDA; derfra kørtes til en reception i aero
klubbens lokaler, hvortil prassen og repræ
sentanter for den britiske ambassade var in
viteret. 

Onsdag d. 7. afholdtes foredraget i hotel 
d' Angleterres festsal, som var fyldt til sidste 
plads, da aeroklubbens formand, direktør 
Hjalmar Ibsen bød lord Douglas velkommen. 

Turbinemotoren og lufttrafikken. 
Foredraget, der skildrede turbinemotorer

nes fremtid i den civile luftfart, gav et for
træffeligt billede af de vældige fremskridt, 
som den britiske flyvemotorindustri har gjort 
på dette område. I Storbritannien, sagde 
Lord Louglas, er vi af den bestemte opfat
telse, at turbinemotorerne er fremtidens mo
torer. Turbinemotorens fornemste egenskaber 
er enkelt konstruktion, stor ydeevne og på
lidelig drift. 

Navnlig for de større motorers vedkom-

mende er turbinemotoren langt mere enkel 
i sin konstruktion end stempelmotoren. Prøv 
blot på at sammenligne det meget store 
antal enkeltdele, der findes i en stempel
motor på 3000 hk, med de forholdsvis få 
dele, der er i en turbinemotor i samme klas
se. Den enkle konstruktion giver pålidelig 
drift; det har vi erfaret gennem Dart moto
rernes anvendelse i Vickers Viscount. 

Turbinemotoren er lettere end stempel
motoren, men dens specifike brændstoffor
brug er større. Udviklingen vil imidlertid 
medføre, at dette forhold i nær fremtid vil 
blive betydelig forbedret. 

En af de store fordele, vi venter at opnå 
ved brugen af turbinemotorer, er en beha
geligere flyvning for passagererne som følge 
af turbinemotorens omtrent vibrationsløse 
gang. Den rene reaktionsmotor er selvfølge
lig bedre endnu i så henseende, fordi den 
overhovedet ikke skaber noget vibrations
problem. 

I begyndelsen troede vi, at turbinemoto
rens propelgear ville volde os tekniske van
skeligheder, men udviklingen har vist, at 
dette problem er blevet overvundet. B.E.A. 
har bestilt 28 Vickers Viscount, som er ud
styret med propel-turbinemotorer, og dette 
valg er blevet truffet efter meget omhygge
lige undersøgelser. Da vi traf vor beslutning 
om at købe maskiner med denne nye mo
tortype, var det 'fordi vi mente, at propel
turbinemotoren var den absolut bedste. Vi 
havde selvfølgelig meget omhyggeligt gen
nemprøvet det nye luftfartøj, og jeg selv 
er så sikker i min opfattelse af den nye mo
tortypes egnethed, at jeg vil påstå, at stem
pelmotoren allerede er gammeldags, og at 
der om ti år ikke mere vil blive anvendt 
stempelmotorudstyrede luftfartøjer i luft
trafiken undtagen på korte, lokale ruter. 

Turbinemotoren er økonomisk l drift. 
Efter at B.E.A. er gået ind for propel

turbinemotoren, er det hensigten at foretage 

Prototypen Vickers Vlscount, af hvis produktionsudgave BEA har bestilt 28. 
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en række forsøg med denne motortype, inden 
vi begynder på passagertrafik i større stil. 
To af vore Dakota vil blive udstyret med 
Rolls-Royce Dart turbiner, og i den kom
mende sommer vil disse to luftfartøjer blive 
anvendt til fragtflyvninger i Storbritannien 
og rundt om i Europa. Vi agter at gennem
prøve motorerne i 5000 timer. Men vi vil 
også fortsætte forrige års forsøg med 
Viscount prototypen på visse passagerruter, 
men bare i større stil. 

Bortset fra de tekniske fordele, jeg har 
omtalt venter vi også at opnå en økono
misk fordel af turbinemotorerne. Jeg vil 
ikke nævne fordelen i kroner og øre, men 
nøjes med at sige, at vi regner med en ned
sættelse af de direkte driftsomkostninger på 
ca. 20 %. I denne forbindelse må jeg dog 
nævne, at den økonomisk større fordel i høj 
grad er afhængig af brændstofpriserne -
og en eventuel skat. 

Det er muligt at udnytte turbinemotorens 
mindre egenvægt til indbygning af en kraf
tigere motor i et luftfartøj af given størrelse 
eller til opnåelse af en større betalende last. 
Den større flyvefart er også en økonomisk 
fordel. Vore Viscounts kommer til at flyve 
ca. 480 km/, og det er ca. 65 km hurtigere 
i sammenligning med et luftfartøj udstyret 
med stempelmotor. Alt dette være sagt i 
forbindelse med den 20 % reduktion af 
driftsudgifterne. 

Reaktlonsmotoren kræver ændret 
flyveledelse. 

Indførelsen af turbinedrevne luftfartøjer i 
lufttrafiken rejser videre problemer for rute
nettets flyveledelser. Luftfartøjerne med pro
pel-turbinemotorer er imidlertid i stand til 
at kunne tilpasse sig det nuværende system, 
og de vil også kunne medføre tilstrækkelige 
brændstofreserver. Det bliver noget vanske
ligere med de rene reaktionsdrevne luftfar
tøjer, som af hensyn til brændstoføkonomien 
er henvist til at holde sig i visse større høj
der. For de sidstnævnte luftfartøjers ved
kommende bliver det nødvendigt at ud
arbejde særlige regler for tilflyvning og 
landing. 

B.E.A. har overvejet spørgsmålet om an-
• skaffelse af rene reaktionsdrevne luftfartøjer, 

men er kommet til det resultat, at disse 
meget hurtige maskiner ikke egner sig til de 
forholdsvis korte ruter, som B.E.A. beflyver, 
fordi disse luftfartøjers store fart ikke rigtig 
kommer til deres ret på afstande, hvor til
og frakørslen mellem by og lufthavn tager 
for lang tid. På den anden side vil de reak
tionsdrevne luftfartøjers meget store brænd
stofforbrug rejse et stort teknisk broblem, 
når det drejer sig om anvendelse på afstan
de over ca. 3000 km. Det er derfor vor 
opfattelse, at de reaktionsdrevne luftfartøjers 
operationsradius ligger mellem ca. 1300 km 
og 3000 km, hvorimod de propelturbine
drevne luftfartøjer er mest fordelagtige på 
afstande under 1300 km. 

Efter at aeroklubbens formand havde 
bragt Lord Douglas en tak for det meget 
interessante foredrag, samledes ca. 70 af 
klubbens medlemmer og indbudte gæster til 
en hyggelig souper i hotellets palmehave. 
Her talte generalløjtnant Forslev for Lord 
Douglas, og aeroklubbens formand, direk
tør Hjalmar Ibsen, overrakte Lord Douglas 
en Robert Svendsen-Platte fra den kongelige 
porcelænsfabrik som et minde om besøget 
i KDA. 

•• 



For øt imødekomme 

særligt behov • • • 

T H E 

Produktionsprogrammet for "Brist ol" flyvemaskiner 

og motorer forudser et behov på luftruter verden 

over . . . langdistance transatlantiske luftlinere . . . 

mellemdistance luftfartøjer hovedsageligt til Imperiets 

ruter ... endvidere fragtluftfartøjer og helikoptere 

... ,.Bristo/" ventil/øse motorer og turbinemotor ved

bliver at være blandt de mest anvendte motorudstyr 

indenfor luftfartindustrien. 

A E R O P L A N E COMPANY LIMITED 

Repr-••ntant1 A, B, C, t-laneen Con,p, A /S Ind u • trl byg n In gen 

E N O L A N D 

Køb•nhavn V, 
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DANSK PRIVATFLYVNING I 1950 
Beretninger fra flyveklubber og flyveskoler m.m. 

T RADITIONEN tro ville v1 gerne i 
dette nummer have bragt en ordentlig 

oversigt over de private motorflyveres virk
somhed i det forløbne år. 

Ifølge overenskomsterne mellem motor
flyveklubberne og KDA skal klubberne se
nest den 3 I. januar have indsendt en beret
fling om virksomheden i det forlobne år. For 
at få ensartede besvarelser udsendte KDA 
i januar et spørgeskema af samme slags, som 
klubberne tidligere modtog fra FLYV. 

Ved fristens udløb havde 2 (to) af klub
berne svaret, nemlig Frederiksborg Amts 
Sportsflyveklub og Vestjydsk Flyveklub. 

Vi er således ude af stand til at frem
stille vor årlige artikel, der altid har vakt 
stor interesse, men må nøjes med at bringe 
småstykker fra klubberne, for vi går ud fra, 
at der kommer nogle forsinkede besvarelser. 

Da privatflyvningen tildels også støtter 
sig på erhvervsflyve-foretagender, som ud
danner flyvere eller udlejer flyvemaskiner, 
har FLYV som sædvanligt henvendt sig til 
de pågældende firmaer, som vi da også har 
fået en del besvarelser fra. 

Frederiksborg Amts Sportsflyveklub 
Klubben må desværre besvare spørgsmå

lene med »ingen«, idet der ikke har været 
nogen flyvemæssig aktivitet. 

Klubbens formand, hr. Abkjær, slutter: 
Ja, vi håber på for vores sammensparede 

midler at kunne købe en flyvemaskine, når 
vi forhåbentlig i nær fremtid kan få en 
flyveplads eller adgang til at benytte en 
sådan her i nærheden, således at vi virke
lig kan byde de interesserede medlemmer på 
flyvning til en rimelig pris. - Vi kunne jo 
ønske, at staten støttede unge privatflyvere, 
så der bl. a. ikke i fremtiden skulle to opslag 
til for at få tilstrækkelige ansøgere til mi
litærets flyveskole, men udsigten til en så
dan støtte er vel ikke god i 1951 ? 

Vestjydsk Flyveklub 
Fra hr. Villemoes, der er sekretær i Vest

jydsk Flyveklub i Esbjerg, har vi modtaget 
udførligt svar samt et langt klubcirkulære 
med detaljeret beskrivelse af klubbens virk
somhed i året. 

Af sidstnævnte fremgår, at der har været 
4 foredrags- og klubaftener, af hvilke en var 
offentlig, foruden generalforsamling, indviel
se af klubhus m. m. Der har været gratis 
rundflyvning for de passive medlemmer. 

!øvrigt berettes følgende: 
Klubben ejer 1 KZ III. Af medlemmerne 

ejes 1 KZ III og 1 KZ VII. 
Klubben driver ikke skoleflyvning, men 

har fast aftale med mekaniker. 
Der er p. t. 68 medlemmer, hvoraf 19 

certifikatindehavere. 
Der er fløjet 191 timer udlejning og 4 

timer rundflyvning o. lign. Ingen af de her 
opførte timer er udført på lejede maskiner. 

Udlejningsprisen til medlemmerne andra
ger kr. 36 pr. time, og klubben dækker for 
selvrisiko, når flyvningen er reglementeret. 

Klubben har i august 1950 indviet sit 
klubhus i lufthavnen, og dette er beliggende 
umiddelbart ved administrationsbygningen. 

Klubbens maskine deltog i Benelux Air 
Rally i sommeren 1950. Flyvedagens kon
kurrencer 1950 afholdtes i Esbjerg. Yder
ligere har klubben afholdt den årlige kon-
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kurrence om »Konsul J. Villemoes Vandre
præmie«, som på andet år i træk blev vun
det af automobilforhandler Carl Hansen, 
Esbjerg. Carl Hansen deltog også sammen 
med L. M. ]akobsen i et stævne i Lin
koping. Han blev nr. I i mållanding med 0 
strafpoints. 

På foranledning af KDA forventedes 
teorikursus startet i lobet af februar, og vi 
vil i 195 I forsoge at skaffe flere medlem
mer. Klubben regner jo med at skulle være 
ankomstlufthavn ved det kommende inter
nationale rally i Danmark i sommeren 1951 . 
Hvad angår udsigterne for 1951 tl'gner 
disse jo ikke godt, og vi er faktisk nærmest 
lidt forbavset over at kunne regne med at 
have balance i økonomien for året 1950. 
Klubben er meget glad over det gode sam
arbejde, der har været med KDA siden ny
ordningen. 

Vestjydsk Flyveskole 
Løjtnant P. Perch skriver følgende: 
Skolen har 4 maskiner: en 4-sædet Aust r, 

2 KZ III, en D.H. Moth. Der er 2 flyve
lærere, en mekaniker og 3 teorilærere. 

Skolen har nu ialt uddannet 45 elever og 
har 3 under uddånnelse. Der blev ikke ud
stedt nye certifikater i 1950; men derimod 
nogle fornyelser og en del omskolinger. Sko
len har beskæftiget sig med: skole-, taxa-, 

Fra Vestjydsk Flyveklubs dejlige klubhus I E1bJerg 
lufthavn. Øver•t opholderummet, nederst travle da• 

mor I kØkkenet. 

rund-, reklameflyvning, luftfoto samt udlej
ning af maskiner, hovedsagelig til flyve
klubben RAF, der har 25 aktive medlem
mer. 

Skolen har stillet sine 4 maskiner til rå
dighed for Ribe Amts Flyvereskadrille, for 
hvilken jeg er eskadrillechef, under hjemme
værnet; eskadrillen begyndte sin virksomhed 
1949. - Flyvepladsforholdene er gode med 
istandsatte hangarer og værksted samt toi
lette!' . 

Udsigterne for I 951 er vist ikke de lyse
ste for privatflyvningen, er jeg bange for. 
Det forekommer mig også, at både erhvervs
og privatflyvere i flere retninger mangler 
klare og præcise lovmæssige retningslinier 
at kunne gå efter; men måske de myndig
heder og institutioner sagen vedrørende vil 
afhjælpe disse mangler i 1951. 

C. H. Sandqvist's Flyveselskab, Alborg. 
Sandqvist svarer kort og fyndigt på vore 

spørgsmål, for en stor del med henvisning 
til besvarelsen sidste år (se FLYV nr. 3/1950 
side 49). Der er således ingen ændringer i 
flyvemaskineparken og personalet. I 1950 
blev der kun udstedt eet privatflyvercertifi
kat. Den samlede flyvetid var 1489 timer. 

PS. Sandqvist har siden averteret sin for
retning til salg, da han vil emigrere til Ca
nada. 

Aero Service, Silkeborg. 
Knud P. Andersen har stadig en KZ III 

og en Auster Autocrat og en erhvervspilot 
ansat. Der er tre certifikatindehavere i Sil
keborg, men ingen nye uddannet i 1950. 
Der er fløjet ca. 320 timers forskellig er
hvervsflyvning. 

Om flyveplaqs skrives pessimistisk: »kun 
to startbaner på arealet, hvor flyvepladsen 
skulle være. Den kommer sikkert aldrig.« 

Om fremtidsudsigterne hedder det til slut: 
»Ingen, da det er umuligt at vise initiativ 

her i landet på grund af skattevæsen og 
myndighedernes manglende forståelse af, 
hvad det private initiativ betyder. 

Forøvrigt har forholdene jo ikke bedret 
sig, siden jeg for 2 år siden kom med ud
talelsen, at stude bruger ingen benzin. 

Ja, den tid nærmer sig hurtigt.« 
,(, 

Vi har senere hørt fra endnu nogle klub
ber, som vi netop kan nå at få med: 

Sportsflyveklubben 
Formanden for motorflyvesektionen, hr. 

H. Skovgård Mortensen, meddeler: 
Klubben har stadig to KZIII og en KZ 

VII. Endvidere har 12 af medlemmerne 
private maskiner, af hvilke enkelte lejes ud 
til andre medlemmer gennem klubben. 

Klubben har 1 flyvelærer, en autoriseret 
mekaniker og en bogholder. Der er 500 
medlemmer; 153 af disse har certifikat og 
6 er under uddannelse. I 1950 blev der ud
stedt 12 nye certifikater. 

Der blev i 1950 fløjet 889 timer, 'hvoraf 
111 med lejet maskine. Timerne fordeler 
sig med 245 timer skoleflyvning, 480 timer 
udlejning og 164 timer rundflyvning m. m. 

Priserne for udlejning er 50 kr. på KZ 
III, 65 kr. på KZ VII. Ved køb af flyve
kort til IO flyvetimer på een gang ydes 10 % 



rabat. For skoleflyvning med instruktør be
tales 15 kr. ekstra. 

Klubben har kontor og hangarplads på 
Københavns Privatflyveplads i Skovlunde og 
arbejder på at få indrettet et klublokale 
derude. Der indsamles for tiden midler til 
indretning af et sådant. Formodentlig kom
mer der også et værksted. 

Der har været afholdt landingskonkurren
cer i september-oktober, og mange medlem
mer har været på udenlandsture. 

Ribe Flyveklub 

Fra Ribe meddeler formanden, Immanuel 
Jensen: 

I besvarelse af Deres forespørgsel medde
les det herved, at Ribe Flyveklub ikke ejer 
flyvemateriel, men at klubbens indehavere 
af motorflyvecertifikat begge er medlemmer 
af Vestjydsk Flyveklub, Esbjerg, hvis flyve
maskine de benytter, og derudover benytter 
løjtnant P. Perchs maskiner. 

Endvidere er der i klubben een indehaver 
af svæveflyvercertifikat, som arbejder sam
men med Esbjerg Svæveflyveklub. 

Da klubben ikke i den nærmeste fremtid 
kan se nogen fordel i at anskaffe flyvemate
riel, håber vi på fortsat godt samarbejde 
med vore kolleger i Esbjerg, hvis flyveplads 
jo kun ligger 35 km fra Ribe. 

Vi har modtaget flere besvarelser, der 
imidlertid først når med næste gang. 

Erhvervsflyver idømmes bøde og fratages certifikatet for eet år 
V ED anklageskrift af 14. november 1950 

havde politimesteren i Københavns 
amts søndre birk m. v. rejst tiltale mod 
erhvervsflyveren Erik Bukkehave for føl
gende overtrædelser: 

I. Tiltalte havde den 25. august 1950 be
nyttet luftfartøj OY-DUI til flyvning inden
for dansk område, uagtet det for luftfartøjet 
udstedte luftdygtighedsbevis var udløbet den 
12. august 1950. 

2. Tiltalte havde den 25. august 1950 
under en flyvning fra Hamborg til Tåsinge 
med ovennævnte luftfartøj, der ikke var for
synet med de for mørkeflyvning påbudte in
stallationer, fløjet i ca. 40 minutter efter 
solnedgang, idet han startede fra Hamborg 
kl. 18.52 og ankom til Tåsinge kl. ca. 20.10 
(solnedgang kl. ca. 19.30), uagtet han ikke 
havde erhvervet tilladelse til flyvning efter 
solnedgang, og uagtet han, der oprindelig 
havde til hensigt at flyve til Odense, ved 
starten måtte være klar over, at han ikke 
kunne nå hverken Odense eller Tåsinge in
den solnedgang. 

3. Tiltalte havde den 23. september 1950 
ved start fra Kastrup lufthavn benyttet bane 
22, uagtet bane 30 var i brug, hvilket han 
var gjort bekendt med, hvorhos han star
tede, uden at der ved tegn (grønt lys) var 
givet ham tilladelse til start. 

4. Tiltalte havde den 8, oktober 1950 ved 
landing i Kastrup lufthavn benyttet bane 
1 7, uagtet der på forskriftmæssig måde var 
tilkendegivet, at bane 22 skulle benyttes, og 
uagtet en ruteflyvemaskine samtidig landede 
på bane 22, hvorved de, da bane 17 skæ
rer bane 22, kunne opstå alvorlige vanske
ligheder. 

Den 22. december 1950 blev der afsagt 
dom i sagen. 

Afskriften af dombogen siger: - Tiltalte 
vil i det hele være at anse for skyldig efter 
anklageskriftet. 

Som følge af det anførte vil tiltalte i med
før af de ,i anklageskriftet anførte bestem
melser være at anse meå en straf, der efter 
omstændighederne, herunder under hensyn 
til, at der ikke ved de af tiltalte begåede 
forseelser er opstået konkrete faresituationer, 
bestemmes til en statskassen tilfaldende bode 
på 500 kr. Forvandlingsstraffen bestemmes 
til hæfte i 20 dage. 

Retten til at have førercertifikat til civil 
flyvemaskine vil derhos være at frakende 
tiltalte for et tidsrum af et år fra dommens 
dato at regne. 

Tiltalte bør endvidere betale sagens om
kostninger til det offentlige, herunder salær 
til den for ham beskikkede forsvarer, lands
retssagfører Borge M oltke-Lllth, 60 kr. 

NYE FLYVEBØGER 
Det er netop, hvad v1 har brug for I en Arbog. og , 1 
yder både redaktører og forlag , or bedste kompliment. 
Det kan simpelthen ikke gøres bedre. 

Den foreliggende bog er udkommet til det svenska 
flygvapnets 25-llrs jubilæum, og den er derfor ganske 
naturligt præget af denne begivenhed. Men derfor har 
den ikke fået karakteren af et jubilæumstidsskrift. Den 
er varierende i sit indhold, godt spækket med ypper· 
lige illustrationer og indeholdende alle de nye fo re• 
teelser indenfor flyvningens verden, blide militærflyv• 
ning, lufttrafik, sportsflyvning, svæveflyvning og mo
delflyming. Intet er blevet glemt, og der er noget for 
enhver smag og interesse. 

Flyvende tallerkner 
»Dt flyvendt tal/erl,,n,r« af Frank Sen/ly, oversat af 

kaptajn AfogtnJ BoiJ,n. P . Haasc & Sons Forlag. 190 
sider. Kr. 9,7' . 

Hvad skal man tro om de såkaldte flyvende tallerk• 
ner? Infen ved det !benbart med sikkerhed - eller 
ogs! vi de, der virkelig ved noget, iklce ud med 
sproget. Men man kan ikke lade være med at speku
lere over problemet, og sådan er det ogsA giet forfat
teren af denne bog, amerikaneren Frank Scully. Det er 
jo i Amerika, man efter sigende har observeret de 
fleste flyvende tallerkner; der har stået heftige diskus • 
$ioner om ægtheden af det sete; nogle har simpelthen 
hævdet, at det hele var opspind, og andre har provet 
pli. at forklare fænomenerne ud fra de fysiske love, 
som man kender i dag. Men hvem har ret? 

Bogens amerikanske forlrgger skriver i forordet fol. 
gende: 

>Det er selvfolgelig klart, at enhver droftelse ved• 
rorende de flyvende tallerkner vil komme til at om• 
fatte adskillige stridssporgsmU. Den foreliggende bog 
er ingen undtagelse, thi Frank Scullys konklusioner 
vedrorende disse luftfartojers natur er i skarp strid 
med, hvad forsvarsministeriet officielt hævder. 

Vi er imidlertid så overbeviste, som en forsigtig 
forlægger kan være, om, at mr. Scul ly har behanalet 
sit emne med sømmelighed, og at han har fortolket de 
kendsgerninger og tal, der er kommet til hans kund
sk•b, med omhu og forsigtighed. Da han skrev denne 
bog, forte hans talrige s•mtaler med videnskabsmænd 
og fik hjælp fra disse og andre eksperter pli. omrllder 
som magnetisk energi. :1stronomi. aerodynamik m. m. 
- folk der nyder høj anerkendelse inden for deres 
specialer, men som for en dels vedkommende - som 
det klart vil fremgå af bogen - nødvendigvis mll for• 
blive anonyme. 

Vi bar, ligesom de fleste mennesker, mr. Scully 
ikke undtaget, aldrig set en flyvende tallerken. Men 
efter de talrige udsagn, der er refereret i pressen og 
tidsskrifter m. v., og som stammer fra pli.lidelige per
soner, synes der at være god grund til at tro, at tal
lerknerne virkelig elcsisterer. Vi skal iklce kunne sige, 
hvor de kommer fra, hvad de er eller h,·ordan de fly. 
ver. Mr. Scully prøver på at besvare nogle af disse 
spørgsm:11 , og vi foler os overbevist om, at De vil 
finde, at hans svar bide er spændende og ægger til 
yderligere diskussion.« 

Dansk bog om reaktionsdrift 
»Flyvning v,d rtaktion1drift« af kaptajn, lektor, di• 

plomingenior, cand. mag. P. N. Brandt-Mol/er. I 
kommission hos Teknisk Forlag, Kobenhavn. 107 
sider. 

Den fore liggende bog er en redegorelse for, hvor· 
ledes frembringelsen af en reaktionskraft fra udstodt 
stof udnyttes ved konstruktion af flyvemotorer. Det er 
vist, hvordan udviklingen naturligt har medfart, at 
den siden fl yvningens barndom anvendte propeldrift 
måtte afløses af andre fremdrivningsanordninger uden 
propel, og det er her navnlig den såkaldte reaktions· 
motor, der er gjort til genstand for beh•ndling i bo· 
gen. Der er lagt megen , ægt pli., •t bogen skal kunne 
læses med udbytte af en meget stor kreds af fly, e
interesserede, der ikke har ingenmrens forudsætninger, 
men trods den derved nød,end1ggjorte elementære 
fremstillmgsform giver bogen kor<ekte tekniske oplys 
ninger, der også kan være til nytte for ingeniørens mere 
dybtgående indtrængen i emnet. 

En meget stor del •f den viden. der har gjort det 
muligt for forfatteren at skrive denne bog, skyldes 
hans ,rbejde i mere end et år under krigen ved Sven· 
ska Flygmotor A/ B, og den indsigt i reaktionsmoto· 
rens- mange forskellige problemer, som forfatteren der
,·ed har fået , har han form!et at gengive pli. en måde, 
som alle kan forstll. Den ikke-sa,;kyndige læser må 
ikke lade sig forskrække af den »tilsyneladende mær
kelige og indviklede mekanisme«, som m•nge kalder 
reaktionsmotoren. For den er slet ikke sll mærkelig og 
indviklet. Tværtimod. Og nllr forklaringen læses med 
kaptajn Brandt-Møllers ord, så blher det let, inter• 
essant og belærende underholdning, som ,;anske af
gjort ,•,I give enhver flyveentusiast lyst ttl at vide 
mere endnu. 

Indholdet af boi;en er opdelt på en meget praktisk 
m!de: Reaktionsdriftens princip, reaktionsmotoren, re
aktionsmotorens præstationer, reakttonsmotorens for
trin og modifikation samt beslægtede motortyper (her
under raketmotorer) . H,ert enkelt afsnit giver en let 
forstllelig forklaring af alle de mange enkeltheder. 

Bogens fremkomst mA hilses med den allerstørste 
glæde som værende et værdifuldt bidrag hl den i for
vejen ret sparsomme danske litteratur om flyvning og 
flyvningens problemer. 

God svensk årbog 
"El/ h i Lllft,nc med undertitel: Flygels Arsbok 

1951. Redaktion: Bill Btrgman, Yngve N orrt•i o,: S. 
Art11r S1·t11uon. Allhems Forlag, Malmo. 196 sider. 
Rigt illustreret. 

For tredje gang udkommer »Ett Ar I Luften«, og den 
nye bog hilses velkommen med lige så stor begejstring 
som sine to forgængere. På forhånd skulle man tro, 
at det nr umuligt at holde den indholdsmæssige 
standard vedlige, som præger de to forste boger. Men 
minsandten om det ikke er Jyklcedes. Arbogen 1951 er 
ligesll ,·elskrevet, ligesa interessant og ligcsll spæklcct 
med solide oplysninger, som de to foregående boger. 

Et uddrag af indholdsfortegnelsen siger sA meget: Et 
blik fremefter, balance i forsvaret, flyveåret 1950, ti 
ll.rs reakt10nsflyvning, sovjetrussisk militærflyvning af 
i dag, radar I luftstridskræfternes tjeneste, vi skimter 
nye verdener, mAneraketten, en helsvensk trafikflyve
maskine, sportsflyvningen, et rekordllr for svæveflyv• 
ningen, et godt modelflyveår, nye flyverekorder og 
endelig det svenske flyvevllben gennem 25 llr. Men alt 
dette er som sagt kun et uddrag af indholdet. Der er 
meget mere endnu. Men det skal De selv læse om. 
Bogen findes pli. Kongelig Dansk Aeroklubs bibliotek. 
Men nllr De forst har kigget lidt i den, kan De sikkert 
ikke nære Dem for at købe den, fordi det er en glim• 
rende opslagsbog at have ,·ed hinden . Og så : god 
læsning. 

Tysk flyvebog 
»Die W tit de1 FliegerJ« af Robert Kna11u. 

Franckh'sche Verlai;shandlung, Stuttgart. 134 sider. 
Tilsendt fra Jul. GJellerups forlag . 
Nu begynder der atter at komme tysk litteratur om 

flyvnini;. Den foreliggende bog er en af de forste, der 
beskæftiger sig med den civile luftfart. Bogens un• 
dertitel >Das Buch der Weltluftfahrt« siger kort og 
godt, hvad den indeholder, nemlig en almen oplysen
de oversigt over verdenslufttrafiken i dag. Robert 
Knauss, som har skrevet bogen, er godt kendt med 
emnet. Han er flyver fra 1915 og har i mange år væ· 
ret ansat i Lufthansa, bl. a. som trafikleder og leder 
af flyveekspeditioner. 

Efter at have givet en kort forklaring af selve flyv
ningens væsen , folger slag i slag hele den moderne 
lufttrafiles opbygning, hvor forfatteren fortæller om 
motorer (stempel-motorer og rcaktionsmotorer), trafik
flyvemaskiner og helikoptere, blindflyvning og naviga
tion, flyveledelse, lufthavne, forskellig am·endelse af 
flyvemaskinen, lufttrafikens organisation, lu(tpolitik og 
lidt om svæveflyvning. Det hele er godt fortalt, netop 
som det skal være, n!r bogen tilsigter at skabe inter· 
esse for flyvning. 

Modtager De ikke bladet regelmæssigt, da ret 
venligst henvendelse herom til postvæsenet 
eller Ul bladets ekapediUon, ikke W klubben. 
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Douglas C-124A Globemaster n. 
U.S. Air Force har en ny militær transportmaskine 

under udvikling. Det er en Douglas C-124A Globe
master II . som er udstyret med fire propelturbiner, 
,om hver yder 5.500 hk . De nye turbinemotorer er 
leveret af Pratt & Whitney. De driver hver en tre
bladet propel med en diameter på 5 ,4 m. Luftfartøjet 
er udstyret med trykta:t kabine, og dets operations
hoidc er 7 .500 m. Dets fuldvægt er 90.000 kg, og 
nyttelasten er 28.800 kg. Den nye C-124 er beregnet 
til troppetransport, men den er udstyret med si store 
dorc, at den ogs:I. kan medfore koretojer. Kabinen kan 
indrettes med to dæk. og har , <l fald <iddephd<er 
til 200 mand. 

Air France I 1900. 
Air France kan for !ret 1950 opvise folgcnde tal: 

passagerer 770.000, post 6.900.000 kg, fragt 
28.500.000 kg, fl}"•ekilometer 48.500.000 km. 

Slkorsky helikopteren I Korea. 
Under kampene I Korea har et antal S1korsky 

helikoptere udrettet et meget stort hjælpearbejde, dels 
ved ambulanceflyvning og dels , cd forbindelsesflyv
ninger. >New York Herald Tnbunec skriver herom: 

»For de af os, som kun er \3nt hl at forbmde he
hkoptcrens anvendelse 1 forbindelse med postflyvnm
ger og patruljcr1oger over landeveje, er det glædeligt 
at hore, at de flyvende vejrmoller har reddet ikke 
mindre end 655 hårdt sårede soldater fra den visse 
dod i Korea. Man kan derfor uden overdrivelse sige, 
at helikopteren har spillet en meget stor rolle i l..n · 
gen. 

Den <> 55. mand, der blev reddet af en helikopter, 
ur sergent Paul H. \Vmner. Han Hr s! Mrdt med
taget, at han ikke engang kunne tåle at blive trans
porteret p:I. en båre. -En helikopterfl}'\er fra 3. ame• 
rikanskc redningseskadrille floj over bjergene i Cen
tra lkorea, landede pl en lille !ben plads og bragte 
den sirede sergent i sikkerhed. Ikke engang under 
den 2. verdenskrig har helikopteren spillet en sA stor 
rolle som led i de militære operationer, som den 
gor idag, og soldaterne siger, at der er god brug 
for mange flere endnu. 

Den Internationale trafiks sikkerhed. 
Statistiske beretninger fra Internationa l Air Tu ns

port Association ( IATA). som omfatter luftruter fra 
hele jorden, giver nogle interessante tal for :I.ret 1949 . 

Antallet af passager-kilometer pr. dødeligt uheld 
, ar 56 millioner sammenlignet med 49 millioner for 
19•18 og 34 millioner for 1947 . 

De 42 IATA-medlemmer, som indsendte statistik 
for 1949, befordrede 17 .801.000 passagerer over 875 
mil!. flyvek1lomcter. Der indtraf 19 ulykker omfat
tende 306 passagerer under udforelsc af 17 .200.000.000 
passager-km. 

For 1948 ha>de 59 IATA-medlemmer udfort 860 
mill. flyve-km og præsteret 16 milliarder passager-km. 
Herunder indtraf 30 ulykker omfattende 325 om
komne. 

Nyheder fra. SAS 
»Natparlseren« starter før påske. 

SAS's natrutc til Paris - >Natparisereo« - der 
sidste Ar blev en meget stor succes, og som befor
drede ca. 2.000 skandinavcrc til og fra Frankrig, 
har været indstillet i vinter. Men allerede fra påske
lørdag, den 17. marts, starter "Natparisercnc igen. 
Der bliver to ugentlige afgange, og prisen er den 
sædvanlige, nemlig 532 kroner tur-retur. 

SAS-ruter til Hannover under 
Industrimessen. 

Fra 27. april til 8. maj afholdes i Hannovcr den 
stcrste europæiske industrimesse efter krigen, hvortil 
,·entes besogende fra hele \'erden. S:l længe messen 
varer, flyver SAS to daglige ruter fra Skandinavien 
direkte til Hannover. Maskinerne har i Kcbenhavn 
tilslutning fra New York og andre oversøiske SAS
ruter. Begge ruterne flyves med Skymaster: Den forste 
afgår hver dag fra Kcbenhavn kl. 11 ,40 med ankomst 
til Hannover kl. 13,35. Endvidere afgår der en Sky
master Kl. 0,30 med ankomst til Hannm·er kl. 2,20. 
Turen Kabenha, n- Hannover tager siledes kun 1 
time 30 min . Prisen bliver: enkelt tur 253 kr. ; 
tur-retur 4 56 kr. 

SAS flyver til Chile. 
SAS har udvidet sit rutenet ganske betydehgt, idet 

SAS'sydamerikarute, der hidtil havde endestation i 
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NYT UDE OG HJEMME 

En tegning af Douglas C-124A Globema1ter li, der bliver udøtyret med propelturblner 
og ventes at flyve i 1952, 

Buenos Aires, fra d. 27. februar hver 14. dag er 
blevet forlænget tværs over det sydamerikanske kon
tinent til Chile med endestation I Santiago ved Stille• 
havskysten. 

Denne nye SAS-rute er det hurtigste forbmdelses.
led mellem Chile og Europa - den 13791 km lange 
tur Chile-København tager ca . 43'/, time. 

SAS 's nye Sydamerikarute er nu den længste af 
samthge SAS-ruter, og Santiago bliver den 63. by 
SAS flY'•er på - Chile bliver land nr. 34. 

Med denne nye rute strækker SAS-rutenettet sig nu 
over 71.600 km - hver rute regnet Skandinavien
endestationen - det samme som 1'/, gange jordens 
omkreds ved ækvator. 

Sydamerika-ruten udgår som sædHnligt fra Stock
holm med følgende ruteforing: København- Frank
furt-Ziir,ch / Gencve-Lissabon-Dakar--Recife-Rio 
de Janeiro-Santiago· de Chile. Ruten beflyves med 
SAS-Cloudmastere som hidtil. 

Fr~ den 29. marts vil SAS's Sydamerika-rute blive 
fløjet to gange om ugen Skandinavien-Buenos Aircs, 
og hver 14. dag går SAS-maskinen direkte fra Rio 
de J aneiro videre til Santiago, med afgang fra Skan
dinavien hver anden torsdag. 

Fra den 10. februar flyver SAS een gang om ugen 
til Beirut i Libanon med afgang fra Skandinavien 
hver lordag. Ruten flyves med SAS-Cloudmaster, der 
gir direkte Rom-Beirut . 

Flere og flere flyver med SAS. 
Antallet af SAS-passagerer gennem Københavns 

lufthavn stiger stadig. og selv den erfaringsmæssigt 
sløje januar måned viser en stigning pl ca. 2000 
SAS-passagerer i forhold til 1950. I januar 1951 var 
antallet af SAS-passagerer gennem København nemlig 
13299 mod 11467 i 1950 og 9284 i 1949. 

* 
Mindedag for dansk storflyvning 

Den 16. marts er det 25 år siden de to danske fly
vere, kaptajnerne A . P. Botved og H. Herschtnd star 
tede fra flyvepladsen ved Klavermarksvej med to af 
Hærens Fokker C.V. og mekanikerne Chr. Olsen og 
V. Peters,n som passagerer. Herschend og Petersen 
nåede til Bangkok og var tilbage i København den 7. 

juni. Botved og Olsen ankom til Tokio den 31. maj 
1926 efter at have tilbagelagt en distance på 18.780 km. 
De startede på hjemrejsen fra Tokio den 15. juni og 
nåede efter en beundringsværdig flyvning gennem Si
birien tilbage til København den 23. juni, en distance 
på 10.595 km. 

FLYV hylder de to danske flyvere på mindedagen. 

Københavns Lufthavn 
Årets forste måned blev en stor måned for Køben

havns Lufthavn, Kastrup. Passagertallet (ind. transit
passagerer) kom op på 15.979 i modsætning til 13.685 
året forud . Passagertallet (excl. transitpassagerer) var 
p! 13.047 imod 11 .586 i 1950. 

Lufthavnen havde 1660 ankomne og afgåede luft
fartøjer (heri ikke medregnet militær-, skole- og rund
flyvninger). 

Flyveulykken den 13. februar 
Tirsdag den 13. februar skete der ved 

Kellerup en flyveulykke med en Harvard 
fra flyvevåbnets overgangskursus, hvorved 
den 28-årige flyverløjtnant A. S. Lygum og 
den 21-årige flyverkadet P. ]. Krogh blev 
dræbt. 

Ulykken skete under øvelse i instrument
flyvning, og det ser ,ud til, at maskinen ved 
en hård opretning i lav højde har >flicket« 
rundt og derefter ramt jorden. 

Link-træning i København 
Firmaet Dansk Aero A/S har som omtalt i annoncen 

i dette nummer oprettet en afdeling for linktræning. 
Prisen er kun 20 kr. pr. time, og ved gennemgang af 
instrumentlcursus på 1 o timer kommer man ned på 
17 . 50 og ved begynderkursus på 5 timer helt ned på 
15 kr. pr. time. FLYV's medarbejder har haft lejlighed 
til at genopfriske sit kendskab til det udmærkede ap
parat og kan anbefale b:l.dc privatflyvere, der har haft 
instrumentflyvning, at holde denne vedlige, mens andre 
har godt af at tage et kursus - og derefter et p,r 
timer i virkeligheden. Ogsl svæveflyverne har udbytte 
af linktræning, og ele,·er p! teoriskolerne kan h.-·e 
megen fornøjelse af begynderkursus med Aben hætte. 
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Dobbelt så mange flyver med 

DOllCLAS 
som med alle andre ·maskiner tilsammen 

Fra land til land 

eller verden rundt, 

rejs hurtigt 

og økonomisk 

ad luftvejen! 

• De kan komme til næsten et hvilket som 
helst sted på jordkloden hurtigt og bekvemt 
ved hjælp af de tusinder af driftssikre Douglas 
maskiner, som nu er i fart. Næsten ethvert 
luftfartselskab i verden bruger Douglas DC-3'ere, 
DC-4'ere eller de nye luksus DC-6'ere. De,har 
bevist deres præcision og pålidelighed- på 
millioner af flyve-km. Lad Deres næste rejse 
foregå ad luftvejen. Flyvning indvinder ekstra 
dage til forretning og fornøjelse, og De vil 
opdage, at flyvning er billigere end nogensinde. 
Det er den nemmeste - mest bekvemme 
måde at rejse på I 

FLYV DOUGLAS DC-6 
med dl•H verdenak• ndte luftfartHl•kaber1 

AMERICAN U.S A, - BOPA Aunrallen 
BRANIFF U S A . • CMA Moxlco 
DELTA U S.A. • AA Argentina 

KLM Holland • LAi Italien 
NATIONAL U.S .. A .• PAL Phll lpplnerne 

PANAGRA U S A. - PAN AMERICAN U.S.A. 
SABENA Belgien 

SAS Scandlnavlan Alrllnes Syttem 
•tSLICK U S.A . • •SWISSAIR Svajes 

UNITED U.S.A. 
• I nær fremtid t Kun fragt 

Mango af dlsso - og andre storo lultfart
selskaber flyver og,1 mod de driltsslkre 

Douglas DC-3'ero og DC-4'ero. 

STOL PÅ DOUGLAS •• , VERDENS STØRSTE FLYVEMASKINE-PRODUCENT GENNEM 30 AR fll MILITÆR· OG PASSAGERMASKJNER 

JAGERE GI ANGREBSMASKINER 8 BOMBEMASKINER GI FJERNVABEN III ELEKTROTEKNISK UDSTYR III FORSKNING 
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Hvad er Federation Aeronautique Internationale? 
Lidt om FAl's historie og opgaver 

I N.DTIL året 1903 kendte og anvendtes 
fire slags luftfartøjer: den gasfyldte bal

lon, det styrbare luftskib, dragen og glide
planet. I 1903 foretog brødrene Wright de
res første vellykkede flyvning i et motor
drevet luftfartøj tungere end luften, og nu 
skiftede luftfarten ansigt. 

Fra det historiske øjeblik, da flyvemaski
nen første gang hævede sig fra jorden og 
gennemfløj en beskeden distance, er flyve
maskinens udvikling gået frem med kæmpe
skridt. Ballonen af år I 900 er den samme 
ballon idag, det styrbare luftskib anvendes 
stadig - omend i meget beskedent omfang; 
dragen, som kan løfte et menneske, eksiste
rer ikke mere; glideplanet er stadig glide
planet, omend det i sin nuværende form er 
en langt mere raffineret og videnskabeligt 
konstrueret udgave end sine forgængert:, 
men flyvemaskinen har overgået alle drøm
me og profetier. 

F .A,I. bar eksisteret i 45 år 
F.A.I. blev skabt i 1905, kun to år efter 

at Wright's. flyvemaskine var i luften for 
første gang, og denne organisation har der
for været vidende til de enorme fremskridt, 
der er sket. F.A.I. blev skabt, fordi hele 
flyvesagen trængte til en leder og en barne
pige; lederen var nødvendig af hensyn til 
ballonsporten, der greb mere og mere om 
sig i en mængde lande, og barnepigen skulle 
tage sig af det nyfødte barn - flyvema
skinen. 

Der er særlig tre mænd, der skal nævnes, 
når talen er om F.A.I.'s skabelse: Greve 
de la V aulx, som dengang var vicepræsident 
i den franske aeroklub, Fernand Jacobs, der 
var præsident for den belgiske aeroklub, og 
Moedebeck fra det tyske luftskibsforbund. 

Disse tre mænd drøftede nødvendigheden 
af samarbejde og ledelse indenfor den ha
stigt opvoksende flyvning, og de forelagde 
deres planer for den olympiske kongres i 
Bruxelles den 10. januar 1905. Kongressen 
modtog deres forslag med den største for
ståelse og velvillie, og den vedtog følgende 
resolution: 

»Kongressen erkender luftfartens sær
lige betydning, og den udtrykker ønsket 
om, at der i hvert land dannes en for
ening til varetagelse af flyvesportens inter
esser, og at der derefter dannes en aero
nautisk verdensorganisation, som skal tage 
sig af de forskellige flyvestævner samt søge 
at fremme den videnskabelige og sports
lige side af luftfarten«. 

Da Frankrig på det tidspunkt var landet, 
hvor interessen for flyvning absolut var 
størst, var det derfor ganske naturligt, at 
den olympiske kongres gjorde en tilføjelse 
til sin resolution, idet man indbød den fran
ske aeroklub til at tage initiativet til dan
nelsen af den foreslåede verdensorganisation. 

Den franske aeroklub tog med glæde imod 
denne opfordring. Den indkaldte repræsen
tanter for de interesserede lande til et møde 
i Paris den 12. oktober 1905, og den 14. 
oktober skabtes Federation Aeronautique In
ternationale. 
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F.A.I.'s vigtigste formål 
Det varede ikke længe, inden F.A.I. tog 

fat på arbejdet. De formålsparagraffer, som 
man vedtog, er de samme den dag idag. 
Her er f. eks. § 2, der lyder således : 

F.A.I. skal samle verdens nationale 
aeroklubber til en international organisa
tion for derved at koordinere de bestræ
belser, som de enkelte lande selv gør for 
på alle mulige måder at udvikle flyvnin
gen verden over, idet det navnlig skal ti/
stræbes: 
I. at skabe og styrke en -international fly
verånd, der skal knytte nationerne sam
men; 
2. at udvikle ensartethed og gensidig 
hjælp indenfor flyvningen verden over; 
3. at undersøge principper og ideer, som 
kan være til gavn for luftfartens frem
skridt; 
4. at forhandle med regeringsmyndighe
der for at få fjernet alle skranker, som 
kan genere rejser ad luftvejen; 
5. at fremme flyvesporten og private luft
rejser samt privatflyvningens udnyttelse 
til luftambulancetjeneste; 
6. ved hjælp af internationale bestemmel
ser at sikre kontrollen med og bedømmel
sen af flyvesportslige ydelser over hele 
verden for derved at bidrage til fremme 
af flyvemaskinens konstruktion. 

Det første og vigtigste arbejde var at skabe 
love og bestemmelser for kontrolleringen af 
konkurrencer for alle klasser af flyvemaski
ner, og derefter at skabe love for kontrolle
ringen, bedømmelsen og anerkendelsen af 
rekorder. Alt dette blev fastsat i det, der nu 
kaldes >Code Sportif c: eller luftsportsregler. 
Disse regler er selvfølgelig fra tid til anden 
blevet ændret i overensstemmelse med flyv
ningens udvikling. Den nyeste Code Sportif 
omfatter bestemmelser for organisationen af 
alle slags flyvesportslige begivenheder og 
alle klasser af luftfartøjer : balloner, luft
skibe, flyvemaskiner, autogyroer og helikop
tere, svæveplaner og flyvemodeller omfat
tende alle de bestemmelser, der kræves for 
at få anerkendt en rekord indenfor hver 
klasse. 

Der ikke skygge af tvivl om, at F.A.I.'s 
luftsportsregler har haft en gennemgribende 
indflydelse på flyvemaskinens konstruktion 
og tekniske fremskridt. 

Flyvemaskinens udvikling kan bedst ka
rakteriseres ved en sammenligning mellem 
de første og de nuværende højde-, hastig
heds- og længderekorder. Den franske flyver 
Latham satte f. eks. højderekord den 29. 
aug. 1909 ved at nå til 155 m. Idag har 
den engelske flyver Cunningham højdere
korden med 18.119 m, og højderekorden for 
balloner er sat af amerikanerne Anderson 
og Stevens med 22.066 m. 

Den 12. november 1906 satte Santos Du
mont hastighedsrekord med 41,2 km i timen; 
den seneste rekord er sat af amerikaneren 
Johnson med 1079,8 km/t. Distancerekor
den blev også sat af Santos Dumont den 

12. november 1906 med 220 meter; den 
tilsvarende rekord er idag 18.081 km. 

F.A.I. udsteder certifikater og camets 
Foruden at anerkende rekorder havde 

F.A.I. også travlt med at udarbejde bestem
melser for opnåelse af certifikater, og de 
første certifikater, som de nationale aero
klubber udstedte, var i overensstemmelse 
med de regler, som F.A.I. havde vedtaget 
den 28. oktober 1910. Selv om bestemmel
ser for opnåelse af førercertifikater idag 
fastsættes af luftfartsmyndighederne, anven
des F.A.I.'s certifikater endnu i visse lande, 
og i andre lande har luftfartsmyndighederne 
overladt det til de nationale aeroklubber at 
kontrollere flyveprøver .9g udstede certifika
ter. 

Men F.A.I. gik et skridt videre end til 
at udstede certifikater, for den 20. juni 
1912 fremkom F.A.I. med de første inter
nationale bestemmelser for lufttrafik, og 
disse bestemmelser kom til at danne grund
laget for de nuværende internationale luft
fartsregler. 

F.A.I. har fra et meget tidligt tidspunkt 
arbejdet på at fremme den såkaldte turist
flyvning, og den har gjort meget for at lette 
rejserne for privatflyvere mellem de forskel
lige lande. Allerede i 1913 fik F.A.I. gen
nemført visse toldmæssige lettelser for pri
vatflyvere, og man nåede et endnu større 
skridt frem, da det nuværende told-carnet 
blev indført i 1924. Dette carnet, som kan 
udstedes til privatflyvere af den aeroklub i 
det pågældende land, som er anerkendt af 
F.A.I. . (og kun een aeroklub i hvert land 
kan være tilsluttet F.A.I.), giver flyveren 
ret til - uden erlæggelse af told eller de
positum - at flyve ind over de lande, som 
er tilsluttet carnet-overenskomsten. Disse 
lande er i dag følgende: Sydafrika, Belgien, 
Danmark, Ægypten, Spanien, Finland, Fran
krig og fransk Marokko, Storbritannien, 
Ungarn, Italien, Luxemburg, Norge, Neder
landene, Polen, Sverige, Schweiz, Czekoslo
vakiet, fortugal og Tyrkiet. Alle andre lande 
kan også tilslutte sig denne overenskomst, 
og man håber, dette også må lykkes. 

Fritagelse for landingsafgift i udlandet. 
Kontor l Montreal 

Før den 2' verdenskrig var det lykkedes 
at få gennemført en anden lettelse for den 
såkaldte turistflyvning, idet atten forskellige 
lande var gået med til at give privatflyve
ren fritagelse for landings- og hangarafgif
ter, når opholdet ikke strakte sig over 48 
timer. Forhåbentlig vil det atter lykkes at 
få gennemført denne begunstigelse af turist
flyvningen, der i virkeligheden er meget 
hårdt tiltrængt. 

For yderligere at hjælpe privatflyvningen 
har F.A.I. oprettet et kontor i Montreal, 
og dets derværende repræsentant overværer 
ICAO's møder for på rette sted at kunne 
fremsætte privatflyvningens synspunkter. 
Denne repræsentants opgave er slet ikke let, 
fordi ICAO kun synes at være interesseret 
i een form for flyvning, nemlig lufttrafik. 

• 



BESTYRELSESMØDE I FAI 
Generalsekretærens rapport 

Federation Aeronautique Internationale 
havde indkaldt til bestyrelsesmøde i Paris 
den 9. januar d. å. I mødet deltog repræ
sentanter for 13 landes aeroklubber. Kon
gelig Dansk Aeroklub var repræsenteret ved 
generalsekretæren. 

Uddrag af mødets dagsorden: 
I. Der forelå anmodning fra de nyopret
tede aeroklubber i Tyskland og Østrig om 
at blive optaget i F AI. Begge aeroklubber 
havde indsendt alle nødvendige papirer. 

F AI mente dog at måtte stille som en ab
solut betingelse for optagelse, at de pågæl
dende landes flyvepladser var åbne for al 
flyvning, og da dette endnu ikke er tilfæl
det hverken i Tyskland eller Østrig, beslut
tede man at forelægge sagen for den ordi
nære generalforsamling. 

Endvidere forelå ansøgning om optagelse 
fra Columbia, Iran, Mexico, Saar og Palæ
stina, men da disse lande endnu ikke havde 
givet de nødvendige oplysninger, som kræ
ves for optagelse i F AI, blev afgørelsen ud
sat. 
2. Det vedtoges at afholde den årlige gene
ralforsamling fra 4.-11. juli i Bruxelles. 
3. Det vedtoges, at aeroklubberne skulde 
·fremkomme med forslag til uddeling af 
FAl's fire medaljer. 
4. Under behandling af budgettet for 1951 
oplyste kassereren, at nogle lande var i kon
tingentrestance for flere år. Man enedes om 
at rette en henvendelse desang! ende til de 
pågældende landes legationer i Paris. 

Endvidere drøftedes mulighederne for at 
forøge de enkelte landes stemmetal for der
igennem at få større kontingentindtægter i 
F AI. Hvert land kan have indtil 4 stemmer, 
og for hver stemme betales et kontingent på 
40.000 frcs. Danmark, som havde 2 stem
mer, blev spurgt om det kunde tænke sig at 
få flere. KDA's generalsekretær meddelte, 
at spørgsmålet vilde blive forelagt den dan
ske aeroklubs bestyrelse til afgørelse. Eks
empelvis kan nævnes, åt Sverige har 3 stem
mer, Norge 2, England, USA og Italien 
hver 4, Canada, Portugal og Tyrkiet hver 
1 stemme. 
5. Man drøftede mulighederne for at hæve 
afgifterne for indregistrering af verdensre
korder, og det vedtoges bl. a. at indstille 
til generalforsamlingen, at afgiften for en 

Men håber dog, at dette forhold vil blive 
ændret. 

En anden form for opmuntring og støtte 
af flyvesporten er F.A.I.'s årlige uddeling af 
medaljer. F.A.I.'s guldmedalje er den høje
ste belønning, organisationen kan give. Den 
tildeles personer, som i løbet af året har 
gjort mest for flyvningens udvikling og frem
skridt, enten gennem aktiv flyvning eller 
gennem deres arbejde og initiativ. De la 
Vaulx medaljen tildeles personer, som sæt
ter ny, absolut verdensrekord. Louis Bleriot 
medaljerne uddeles årligt til indehavere af 
nye rekorder for hastighed, højde og di
stance med lette flyvemaskiner med indtil 
1750 kilos fuldvægt. Endvidere er der Li
lienthal medaljen, som F.A.I. har indstiftet 
for årets bedste præstation indenfor svæve
flyvning. 
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verdensrekord forhøjes fra 270.000 frcs. til 
350.000 frcs. 
6. Man gennemgik vedtægterne for den ny
dannede tekniske og videnskabelige svævefly
verorganisation O.S.T.I.V. (Organisation 
Scientifique & Technique Internationale de 
Vol a Voile), og der var flertal for at hen
stille, at ordene >en uafhængig organisation« 
blev ændret til >en speciel organisation« in
denfor F AI's rammer. 

7. På det møde, som de nationale aero
klubbers generalsekretær havde været ind
budt til den 13. december 1950, drøftedes 
en række problemer, som kunde medvirke 
til en aktivering af FAI's og de nationale 
aeroklubbers virksomhed. Man gennemgik 
dette ret omfattende mødereferat, hvoraf 
følgende bl. a. fremgik: 

Man vil tilstræbe at ændre Carnet'ets 
størrelse, således at man ikke for en enkelt 
rejse behøver at have et Carn~t på 25 si
der. 

En aeroklub havde ønsket, at klubberne 
under F AI skulde kunne øge deres indtægter 
gennem salg af flyvebilletter. Dette mente 
man dog ikke kunde lade sig praktisere, 
fordi det krævede en speciel rejsebureau
organisation. IA T A havde også tidligere ta
get afstand fra et sådant arrangement. 

En national aeroklub havde beklaget sig 
over, at det gentagne gange var forekom
met, at en flyveklub i et land havde sendt 
indbydelser til deltagelse i et rally direkte 
til flyveklubber i andre lande, udenom dis
se landes nationale aeroklubber. De natio
nale aeroklubber var derved ude af stand 
til at føre kontrol med hvem, der deltog, og 
dette havde givet anledning til flere ubeha
gelige episoder. Man var derfor enige om, 
at alle individuelle invitationer de enkelte 
landes flyveklubber imellem skulde gå igen
nem de pågældende landes nationale aero
klubber, og det henstilledes, at alle aero
klubber fulgte denne fremgangsmåde. 
8-9. Ægypten var fremkommet med et 
forslag om, at de Olympiske Leges konkur
rencer også skulde omfatte svæveflyvning. 
Dette blev ikke vedtaget. 

Endvidere havde Ægypten foreslået, at 
der skulde arrangeres en kapflyvning Jorden 
rundt. Af økonomiske og andre grunde men
te man ikke at kunne tiltræde dette for-
slag. J. F. 

Ingen anden international organisation 
har den betydning som F.A.I. hvad angår 
sportslig flyvning, aeronautisk konkurrencer, 
hastighedskonkurrencer, svæveflyvning, fald
skærmsudspring, modelflyvning og rekorder. 

Kun aeroklubber, som er tilsluttet F.A.I., 
kan repræsentere F.A.I. i ovennævnte til
fælde. Kun klubber eller personer, som er 
tilsluttet eller er medlemmer af de natio
nale aeroklubber kan deltage som organisa
torer, officials eller tidtagere i internatio
nale konkurrencer og rekordforsøg. 

Det er kun de nationale aeroklubbcr, som 
er berettiget til at udstede told-carnets, og 
disse carnets kan kun udstedes til person
lige medlemmer af nationale aeroklubber. 

F.A.I. er således en betydningsfuld og 
stærk, international organiS11tion, og, så
fremt den udnytter hele sin styrke, vil den 
kunne udøve en meget betydningsfuld ind
flydelse på flyvningen verden over. 

Forbudte og indskrænkede 
områder 

~ =.=:.•t • ::=:.'°~11
!..ADOI 

De tot"budte og Indekrankede omrlder. Prikkerne I 
Karupomrldet angiver Hemlng og Ho18tebro, 

Ifølge Notam-Danmark af 14. februar er 
luftrummet over et område omkring flyve
stationen Karup med centrum i pladsens 
midte og 35 km radius blevet forbudt om
råde for civile luftfartøjet - uden højde
begrænsning. 

I dette store område ligger byer som Her
ning, Holstebro og Silkeborg med deres fly
vepladser samt Viborg og Skive. 

Flyvning med civile luftfartøjer kan dog 
finde sted til, fra eller imellem civile flyve
pladser beliggende indenfor nævnte område 
under VFR-forhold, og når man holder sig 
under 700 m højde fra jorden og mindst 
IO km fra centrum af Karup. 

Hidtil har der været forbudt trafikområde 
omkring Karup, Værløse og Avnø i afstand 
5 km og op til 700 m. Disse opretholdes 
for Værløses og Avnøs vedkommende og 
udvides med Vandel og Skrydstrup. 

Men fremtidig er der altså helt forbudt 
i 10 km afstand fra Karup, og man må 
ikke flyve gennem det store midtjydske om
råde uden ærinde til flyvepladser der. 

Herning flyveplads ligger få kilometer fra 
det helt forbudte område, som vil komme 
til at genere trafikken på pladsen. Det vil 
også ramme svæveflyvningen, at der ikke må 
flyves over 700 meter. 

I samme Notam henledes opmærksomhe
den atter på skyflyvningsområder, der dog 
ikke angår den private flyvning, som ikke 
foretages under IFR-forhold. 

I det pågældende nummer af Notam fin
des der ingen henvisning til den lov eller 
bestemmelse, der danner basis for forbudet. 

Vi henviser iøvrigt til vor ledende artikel. 

Abonner på FLYV! 
Pris pr. årgang kr. 9.00. 

FLYV'• forlag, Vesterbrogacle 60, Kbh. V. 
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Svæveflyvningen i flyvevåbnet 
Ikke flyverne, men jordpersonaler dyrker svæveflyvning fritiden 

GENNEM de sidste par år er der også 
kommet gang i den militære svæve

flyvning her i landet. Svæveflyvning dyrkes 
jo i mange landes flyvevåben. Det sker un
der lidt forskellige former og forudsætnin
ger; men man erkender i hvert fald, at svæ
veflyvningen har værdi, og den statsstøtte, 
der gives den civile svæveflyvning i ådskil
lige lande, bliver da også ydet med anbe
faling fra disse landes flyvevåben. 

I Danmark er det ikke - som f. eks. i 
Sverige - de aktive militærflyvere, der re
kreerer sig og lærer lufthavet at kende på 
en ny måde gennem svæveflyvningen. Hos 
os har man ment, at flyverne får flyvning 
nok .i forvejen, hvorfor det først og frem
mest bliver det ikke-flyvende personale, som 
får lejlighed til at svævrflyve i deres fritid. 

Det er flyveteknikerne, link-instruktø
rerne og eskadrillernes ikke-flyvrnde befa
lingsmænd, som dyrker svæveflyvning. Mens 
man i den første tid gjorde forsøg med de 
\ ærnepligtige, så er det nu ændret således, 
at kun værnepligtige, som i forvejen har 
dyrket svæveflyvning civilt, kan komme til 
at deltage. 

Formålet med denne svæveflyvning er at 
give jordpersonalet lejlighed til også selv at 
komme lidt op i luften engang imellem. 
Man vil gerne stimulere deres interesse for 
flyvningen som helhed, og hertil er svæve
flyvningen jo et fortræffeligt middel. Ende
lig er Karup jo ikke den mest populære 
flyvestation, man kan blive anbragt på, fordi 
den ligger så afsides. Men efter at man har 
indført svæveflyvningen, har man kunnet 
mærke en betydeligt forøget interesse hos 
f. eks. flyvemekanikerne for at blive statio
neret i Karup. 

Godt materiel til rådighed 
Det flyvende materiel består af ialt 12 

planer. Der er en SG-38, en Polyt, to 2G 
(bygget af Dansk Aero), 5 Grunau Baby 
(fra Dansk Aero, Jyfly, Polyteknisk Flyve
gruppe og Stamgruppen) og endelig 3 
EON-Olympia (leveret gennem Dansk 
Aero). 

Af jordmateriel er der tre spil (heraf er 
det ene et dobbeltspil fra firmaet Rasmus
sen & Thyregod) samt to motorcykler til 
wirehentning. 

Endelig har man en KZ VII til rådighed 
til flyvemaskineslæb. KZ VII har vist ikke 
været anvendt tidligere til slæb, og den vi
ste sig egentlig ikke bedre end KZ III m. 
h. t. stigeevne, men nu har den fået stilbar 
propel, der skulle sætte stigeevnen i vejret. 

Det er således en materielt veludrustet 
organisation. Efter at man har fået de to-

Imponerende højderekorder 
Som nærnt i sidste nummer har hojderekordernc 

i svæveflyvning i vinter fdet endnu en betydelig tak 
opad. Under f rbehold af anerkendelse fra FAI har 
amerikaneren William It-an, sat den absohitte højde• 
rekord op til 12.800 meter og rekorden i hojdevin
ding til 9.140 meter. Ivans fløj en Schweizer 1-23 
den 30. december. De- gamle rekorder Yar henholds
vis 10,211 m (John Robimon) og 8050 m (P. A. 
PerJJon). 

Endvidere skal polakken Andrzry Brz111ki med 
passager den 3.12. have haft en højdevinding pd 
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sædede 2G-planer, skoler man naturligvis i 
dem, og efter mindst 30 starter herpå går 
eleven solo på en af de ensædede skole
glidere, hvor han flyver en 5-10 starter og 
består sin b-diplom-prøve; herefter går han 
over på Baby. 

I 1950 meldte der sig 70 til uddannelse, 
og af dem blev der udtaget tre hold på 21 
-22 mand. Nogle faldt naturligvis fra, men 
der blev dog uddannet et halvt hundrede 
mand, heraf en del til c-diplom. 

Militærflyvning og svæveflyvning 
Under besættelsen - inden den 29. au

gust 1943 - dyrkede de militære flyvere 
svæveflyvning, for det var den eneste måde, 
de kunne komme i luften på. Selv om det 
kun var elementær glideflyvning, der blev 
tale om, så bevirkede det for mange flyveres 
vedkommende, at de fik et helt andet syn 
på denne sport, end de tidligere havde haft 
som tilskuere. 

I 1943 ble\· noget af materiellet stil!t· t til 
rådighed for den cidle svæveflyvning, da 
svæveflyver unionen arrangerede sommer
kursus. Undertegnede husker endnu de 
spændte dage i Svebølle, hvor vi efter den 
29. august skyndsomst lavede splitflagene på 
materiellet om til civile flag for ikke at få 
noget beslaglagt! 

Under krigen byggede flyvertroppernes 
værksteder på Kløvermarksvej svæveplaner 
til både militært og civilt brug, og på den 
tid fik den civile svæveflyvning et statstil
skud til disse svæveplaner. Bygningen skulle 
jo samtidig holde værkstederne i gang. 

Efter krigen begyndte Flyvertroppernes 
Flyveklub, der var tilsluttet D.Sv.U., i 1946 
et kursus på Værløse for flyversoldaterne. 
Flyvertropperne støttede dette foretagende 
ved at tilkommandere premierløjtnant .Brix 
Gedso som leder af denne skole. Der blev 
uddannet 50 soldater til a-diplom på 14 
dage. Nuværende løjtnant H. D. Nielsen 
medvirkede også dengang og senere. 

Iøvrigt har kaptajnerne Bergh og A. H . 
Jorgensen vist stor interesse for sagen og 
bragt den frem til det nuværende stade. 

Kaptajn Bergh har uddannet tre instruk
torer, nemlig løjtnant Kjær, underkvarter
mester V oulund og kvartermester E. C. Ve
genf eldt. Sidstnævnte fungerer som leder af 
svæveflyvningen på Karup og erhvervede 
forøvrigt ifjor sit sølv-c. 

Det er også meningen efterhånden at ar
rangere svæveflyvning på andre af flyve
stationerne. 

Vi håber, at det må være muligt at se 
militær deltagelse ved konkurrencen om dan-
marksmesterskabet til sommer! P W 

')850 meter. (Gl. rekord Rou & Dtibert 7407 meter 
- samtidig absolut højderekord pd 10.973 m). 

510 km målflyvnlng i USA 
Ved de nationale amerikanske konkurrencer sidste 

.l.r. der blev vundet af Dick Johmon, satte denne ny 
amerikansk mUflyvningsrekord med en flyvning p! 
510 km. Flyvningen varede 7 timer 40 min., og 
Johnson fløj et nyt svæveplan, RJ-5. Det vu for
ovrigt hans bror, Dav, John1on, der i West-Coast 
konkurrencen blev nr. 1 foran i\lt11ltngrach1 og 
] bn Robimon. 

Det nye SAS 
el" nu en realitet 

Scandinavian Airlines Systøm (SAS) 
er endelig blevet til eet selskab, og kan nu 
forhåbentlig se en blomstrende fremtid i 
møde til gavn for den skandinaviske luft
fart. 

Efter at DDL p! sin generalforsamling 
den 25. januar i år havde godkendt sam
arbejdet, var alle formaliteter i orden fra 
dansk side. 

Den 8. februar samledes repræsentanter 
fra de tre skandinaviske landes regeringer 
og de tre luftfartselskaber til et møde i Oslo. 
I Redernes Hus blev den endelige aftale 
mellem de skandinaviske luftfartselskaber om 
det nye SAS-konsortium underskrevet. De 
svenske repræsentanter var bankdirektør 
Marcus Wallenberg og direktør Axel Gjores, 
fra Danmark underskrev formanden for 
DDL civilingeniør Per Kampmann og Prins 
Axel; de norske underskrivere var den nye 
SAS-formand, direktør Per M. Hanson, og 
højesteretsdommer Eckhoff. 

Dette var den endelige konfirm.ation af 
det skandinaviske luftfartsamarbejde, som 
umiddelbart forinden var blevet besluttet i 
de tre landes lovgivende forsamlinger, og 
som tilvejebringer en virksomhed med en 
startkapital p! ca. 210 mill. danske kr. og 
en luftflåde på 60 moderne trafikflyvema
skiner. 

* * * 
Dagen efter underskrivelsen afholdtes sty

relsesmøde i SAS, og her valgtes direktør 
P. M. Hansson til formand for 1951, bank
direktør Wallenberg blev 1. viceformand, og 
civilingeniør Per Kampmann 2. viceformand. 
Til medlemmer af styrelsens arbejdsudvalg 
valgtes foruden de ovennævnte Prins Axel, 
højesteretsdommer E. Echhoff og generaldi
rektør Axel Gjørges. 

Styrelsesmødet udnævnte også SAS-kon
sortiets direktører: Per A. Norlin, Sverige 
(adm. direktør), Viggo J. Rasmussen (Dan
mark) og Per M. Backe (Norge). Til re• 
gionalchef i Danmark udnævntes civilinge
niør K. Kalm, til regionalchef for Norge 
Hj. Riiser-Larsen og til regionnalchef for 
Sverige Sten Unne. 

* 
International konkurrence for 

svæveflyvere l Frankrig. 
Under protektion af bladet »Les Ailesa: og klubben 

»Les Ailes Basqueso:, og i overensstemmelse med 
F .A.I ,' s Code Sportif og den franske aeroklubs sports• 
reglement, indbyder »Distillerie de la Clite Basquec 
til en international konkurrence for svæveflyvere un• 
der navnet »Coup, /zarra«. 

Konkurrencen går ud på at foretage en flyvning 
med svæ,•eplan fu Paris til Bayonne--Biarritz (Par
me). Flyvningen skal foretages uden mellemlanding. 
Vinderen bliver den, som i tiden mellem I. januar 
og 31. december 1951 forst lykkes at gennemfore 
flyvningen Paris-Parme. Bestemmelsesstedet er be 
liggende i Frankrigs sydvestlige hjorne i nærheden 
af Pyren:i.-crne. Distancen bliver ca . 700 km. 

Startstedet skal være beliggende i en afstand, som 
er mindre end 50 km fra en af Paris' gamle porte. 
Landingen i Parme skal finde sted indenfor flyve 
pladsens begrænsning. 

Foruden en smuk pokal vil ,·inderen få overrakt 
et belob på 100.000 frcs. Der er desuden udsat to 
andre præmie,. Den svæveflyver, som først n.l.r at 
lande syd for floden Garonne (ca. 500 km), får over• 
rakt en præmie p.l. 50.000 frcs., og den, der kommer 
forst til landing syd for floden Loire (ca. 110 km), 
fir O\'errakt en præmie på 25.000 frcs. 

Nær=re oplysninger kan flis ved hemendelse t il 
Kongelig Dansk Aeroklubs kontor. 

1 



PROGRESS 
Rolls-Hoyce produce turbo-jet, 

propeller-turbine and piston aero engines to suit 

all types of medium and high-powered aircraft 

THE A. W. METEOR N.F. I I NIGHT FIGHTER 

powered by two Rolls-Royce "Derwent" turbo-jet engines 

ROL)j?JiOYCE 
ENGINES 

HOLLS-HOYCE LIMITED D E H B Y E N G L A N D 

REPR.: MOGENS HARTTUNG • DANAVIA A/S • JENS KOFOOS GADE 1 • KØBENHAVN K. 
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Regler for model-
og svæveflyverepræsentantskaberne 

Ifulge KDA's love ~ 4 pkt. C stk. 2 og 3 på
hviler det hovedbestyrelsen at udarbejde reglerne for 
de repræsentantskaber, der træder i stedet for de hid
t1d1ge repræsentantskaber i unionerne. 

Til motorflyveklubberne er der tidligere udsendt 
sådanne regler. På grundlag af forslag fra model 
og svæveflyvernes sidste repræsentantskabsmoder har 
et af ho,·edbestyrel~n nedsat udvalg, bestående af 
ch ilingenior l. Pr;J: og H. H11rboe samt insenior 
JrleiJ h,111pr, i samarbejde med model - og s,ævefl)"e• 
rådene s,mmenarbejdet reglerne fo r dis~ repræsen
tantskaber, sum hen ed offent liggores. De er godkendt 
af hovedbestyrel~n pr. 16. februar 1951 og \li bll\e 
am'endt , ed modelfly-.repræsentantskabet den 11 . 
marts og svævefly,·erepræsentantskabet forst i april. 

Foruden dis~ regler forudser lm·ene også en for
retningsorden for r!dene, og denne er samtidig ud
sendt til rådsmedlemmerne. 

Således skulle hele det store lm kompleks, bestå 
ende af KDA's lo,e, o,erenskomsterne med de til
sluttede klubber, reglerne for de tre repræsentant• 
skaber og forretningsordenen for de tre rlld nu 
, ære I orden . 

I tidens lob , ,I man sikkert gore erfaringer, som 
kan nod, end1ggore ændringer 3f disse regler, og en 
såd3n mulighed er d3 og$å fo rudset i bestemmel
serne. 

Regler 
I . Til at repræsentere de ifølge overens

komst med KDA tilsluttede (model-) 
svæveflyveklubber over for KDA's ho

l ved bestyrelse gennem (model-) svæve-
flyverådet oprettes et (model-) svæve
fl yverepræsen tantskab. 

2. Repræsentantskabets opgaver er at vare
tage de KDA tilsluttede (model-) 
svæveflyveklubbers interesser og anlig
gender og være disse klubbers forbin
delsesled gennem det af repræsentant
skabet valgte (model-) svævdlyveråd 
til KDA's hovedbestyrelse. 

3. Til medlem af repræsentantskabet ud
peger hver (model-) svæveflyveklub een 
repræsentant pr. påbegyndt 20 klub
medlemmer, som er tilmeldt KDA, og 
for hvilke klubben har indbetalt med
lemskontingent på det tidspunkt, hvor 
indkaldelse til repræsentantskabsmode 
udsendes. Repræsentanter bor fortrins
vis udpeges blandt klubbernes bestyrel
sesmedlemmer. 

Repræsentanten skal ved repræsen
tantskabsmødet afgive en skriftlig fuld
magt fra den klubs bestyrelse, han re
præsenterer. 

Såfremt en klub har mere end een 
repræsentant, er den berettiget til kun 
at sende een repræsentant og at give 
denne skriftlig fuldmagt til at afgive 
det antal stemmer, klubben er berettiget 
til. Ligeledes er en klub berettiget til 
at lade sig repræsentere gennem en an
den klubs repræsentanter. En repræsen
tant kan dog højst have 5 stemmer 
inklusive hans egen. 

Enhver tilsluttet klub er desuden be
rettiget til at sende yderligere en obser
vator til repræsentantskabsmøderne, 
men denne har ingen stemmeret og 
behøver ingen fuldmagt. 

Desuden kan enhver indehaver af 
gyldigt medlemskort til en KDA til
sluttet klub overvære forhandlingerne, 
med mindre andet bestemmes af re
præsentantskabet. 

-I-. Ordinære repræsentantskabsmøder af
holdes een gang om året i tiden mellem 
1. marts og 10. april. Der indkaldes til 
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ordinært repræsentantskabsmøde med 4 
ugers skriftligt varsel til klubberne på 
foranledning af formanden for (model-) 
svæveflyverådet med opgivelse af dags
orden. 

Forslag, som ønsker behandlet på et 
repræsentantskabsmøde, skal være ind
sendt til formanden for (model-) svæve
flyverådet senest 2 uger før mødet. Så
danne forslag skal tilsendes samtlige 
tilsluttede klubber til orientering senest 
I uge før mødet. 

5. Ekstraordinært repræsentantskabsmøde 
kan indkaldes med 2 ugers skriftligt 
varsel på foranledning af (model-) 
svæveflyverådet eller såfremt mindst 
1/:i af samtlige stemmeberettigede re
præsentanter over for KDA's hoved
bestyrelse fremsætter skriftlig begæring 
herom med opgivelse af ønskede for
handlingsemner, hvorpå (model-) svæ
veflyverådet senest 2 uger efter begæ
ringens modtagelse skriftligt skal ind
kalde til mødet med 2 ugers varsel med 
opgivelse af dagsordenen, der bl. a. skal 
indeholde de ønskede forhandlings
emner. 

6. Repræsentantskabsmødet ledes af en af 
de stemmeberettigede mødedeltagere 
valgt dirigent, som ikke behøver at 
være medlem af KDA. 

7. På ordinære repræsentantskabsmøder 
skal følgende dagsorden behandles: 
a. Valg af dirigent og mødesekretær. 
b. Oplæsning af resume af sidste re

præsentantskabsmøde. 
c. Formanden for (model-) svæveflyve

rådet aflægger årsberetning og her
under regnskabsmæssig beretning for 
rådet. 

d. Behandling af forslag fra (model- ) 
svæveflyverådet. 

c. Behandling af anmeldte forslag. 
f. Valg af 2 eller 3 medlemmer til 

(model-) svæveflyverådet. 
g. Valg af 2 suppleanter til (model- ) 

svæveflyverådet. 
h. Valg af distriktsledere (kun for mo

dclflyverepræsentantskaber). 
i. Behandling af kontingentets størrelse 

til KDA. 
k. Fastsættelse af sted for næste repræ-

sentantskabsmøde. 
I. Eventuelt. 
Ad f og g: I henhold til KDA's love 
§ IO, pkt. 3, stk. 1, vælger repræsen
tantskabet blandt sine medlemmer 5 
personer til at udgøre (model-) svæve
flyverådet og 2 til at supplere de 5 
valgte. De 5 medlemmer vælges for 2 
år ad gangen og afgår på skift 2 eller 
3 hvert år. Genvalg kan finde sted. De 
siddende rådsmedlemmer har på mødet 
stemmeret på lige fod med repræsen
tanterne, men kan ikke samtidig repræ
sentere eller stemme for en klub. 

Udover de nævnte har endvidere di
striktsledere og æresmedlemmer i den 
tidligere Dansk Modelflyver Union 
stemmeret (kun for modelflyverepræ
sentantskaber). 

8. Repræsentantskabet er beslutningsdyg
tigt uden hensyn til det fremmødte 
antal repræsentanter. 

9. Afgørelser på repræsentantskabsmøder 
træffes ved simpel stemmeflerhed. Så
fremt stemmerne står lige, har forman
den for (model-) svæveflyverådet (i 
hans fravær næstformanden) den af
gørende stemme. 

Dersom blot een repræsentant for
langer det, skal en afstemning foregå 
skriftligt. 

10. Vedtagelse i særlige anliggender, der 
varetages af repræsentantskabet i hen
hold til KDA's love § 4, pkt. C, stk. 2, 
bliver først gyldig efter godkendelse af 
KDA's hovedbestyrelse. 

11. Over det på repræsentantskabsmødet 
passerede føres en protokol, der skal 
underskrives af dirigenten og af den 
hidtidige formand for (model-) svæve
flyverådet. 

12. Nærværende regler kan kun ændres 
efter gensidig godkendelse af KDA's 
hovedbestyrelse og af et repræsentant
skabsmøde for (model-) svæveflyve
klubberne. 

Godkendt af hovedbestyrelsen den 17.-2.-
1951. 

* 
Landingsplads i.enhver kommune 

Vi har modtaget folgende indlæg: 
Ved sammenkomst i vor flyveklub er der blevet 

slået til lyd for, at der burde være en godkendt lan
dingsplads for sportsm,skiner og lignende i enhver 
kommune, hvor terrænet till3der det; men der blev så 
sagt, 3t landingen vil blh·e »givet fri« . Bliver den 
det, hv3d vi er mange der håber, er v, ikke blinde fbr 
den risiko, der er forbunden dermed, både for maskiner 
og m3ndsk3b. Så melder den tanke sig igen : kunne 
man gore kommunerne interesseret ved 3t forkl3re dem 
de fordele, der er ved 3t ha\ e en sådan plads i nær
h~den, når m3n tænker på det ops,·ing som tax3flyv
ning uden tvivl v,l fll. Den kan 3ldrig blive tilfreds
stillende, så længe m3n skal sættes 3f 50 km eller 
mere fr3 hjemmet. · 

Am~ulanceflY' ning kunne bruges i langt storre ud
stræknmg end nu, pri\'3tfl)'\ ning - ja , der er sikkert 
mange landet o,er, som gerne vil lære at flyve, men 
opgiver det på grund 3f den lange afstand, der er 
,mellem de storre godkendte pl3dser. Der kan riævnes 
m3nge flere eksempler. 

Kommunerne skal sikkert ikke ofre ret mange penge 
for at få en aftale med ejeren af de egnede are3ler. 
Mon ikke der findes piloter i de forske ll ii;e klubber 
landet over, som gerne vil stille sig til rådighed med 
råd for kommunerne og kan bese de eventuelle pl3d
ser og 3fgore, om de er egnede til dette brug, samt 
garantere overfor myndighederne, at plad~n er i for
skriftsmæssig orden; endvidere sorge for, at dens be
liggenhed i forhold til byen bliver kortlagt, beskrive 
alle dens forhold med hensyn til indflyvning, om den 
bn beflyves hele året, med eller uden advis, hvordan 
den er 3fmærket, om der findes telefon i nærheden, 
o. s. ,·. Alle disse oplysninger bor samles s3mmen i 
en bog, hvor bl.dene let kan udskiftes, hvis en pl3ds 
skal fl yttes. Boi:en kunne suppleres med de krnv, der 
stilles til maskinens p3sning, meteorolog1, navigation 
m. m., som man særlig må på~, inden en flyvning 
over ukendte egne påbegyndes . Den kan sikkert afsæt
tes til alle sports- og erhvervsflyvere. Det vil være 
en betryggelse for flyverne, at de k3n se, 3t der findes 
en egnet landingsplads i nærheden af den by, de øn
sker 3t 3flæi:ge et besog, i stedet for at fl3kke rundt 
indtil der fmdes en plads, ·som de regner med ka~ 
bruges; og dog med den risiko at h3ve over~t et 
lille hul; der kan ske så meget, når det ene hjul lober 
i et lidt for dybt hul; kan der undgås bue eet hav3n, 
for ikke at sige mer, er arbejdet ikke gjort forgæves. 
Der findes sikkert m3nge, som sysler med samme 
tanke. Kom frem og lad os få s,gen belyst, og om 
muligt hvord3n den skal gribes 3n. 

Med h,l~n. en sportsfl)"·er. 

V1 takker for indlægget, som er et vidnesbyrd om 
den interesse, der i alle flyvekredse er for at få storre 
3nvendclsesmulii;hed for flY"·emaskinen. 

Det er dog vist for optimistisk 3t regne med noget 
voldsomt opsving af taxaflyvningen. Endvidere må det 
bemærkes, at ambulancefl)"•ningen har fundet sig en 
lang række småpl3dser, der dækker landet og især de 
små ocr. Forslaget om at Jade tilfældige fl}'.Vere god• 
kende plad~rne fir m3n næppe luftfartsdirektoratet 
med på. 

Selv om de nuværende sparebestræbel~r næppe vil 
være fremmende for anlæg 3f flyvepl3d~r. bor klub
berne dog overalt prop3~rere for oprettelse af plad
ser. D3nmuk er langt fra tilstrækkeligt dækket. 
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Holdkapflyvninng 
med linestyrede modeller 

T EAM-RACE eller holdkapflyvning er en 
ret ny gren inden for linestyringsspor

ten. Den opstod i USA for kun et par år 
siden og har både der og i England gjort 
enorm lykke - også hos tilskuerne. For 
di;m, der ikke ved, hvad det drejer sig om, 
er her et par kortfattede bemærkninger. 

Det drejer sig om kapflyvning mellem 
flere (2-6) modeller samtidig, og disse 
modeller skal ligne rigtige flyvemaskiner. 
Det første bevirker, at både deltagere og 
tilskuere får en langt stærkere fornemmelse 
af konkurrencemomentets spænding, end 
når der flyves enkeltvis. Kravet om model
lernes lighed med rigtige fly giver navnlig 
tilskuerne en vis atmosfære af realisme, og 
samtidig hjælper det til at holde farten nede 
på et rimeligere niveau end hos de rent 
funktionalistiske hastighedsmodeller. 

Der flyves både sprinterløb over f. eks. 
1 km og længere løb over IO km, hvor en 
eller flere mellemlandinger med tankninger 
gør udfaldet mere usikkert og derved mere 
spændende. Hver model betjenes af et hold 
( et >team«), bestående af en pilot i midten 
af banen og en starter og evt. en assistent 
uden for banen. 

Modellerne bliver ifølge reglerne nogen
lunde jævnbyrdige. Det er ikke den hur
tigste motor, der vinder løbet, det afgørende 
er modellens aerodynamiske egenskaber, det 
rigtige valg af propel og brændstof og ikke 
mindst mandskabets hurtighed og sikkerhed 
i at betjene modellen. 

Vi burde vel også have prøvet denne 
sport her i landet. Hertil kræves nogle reg-

~~ ( IE l O § E qq 

(LOVBESKYTTET) 

A\§IP IDOIPIE 

· ler; men indtil de er udformet, tillader 
modelflyveklubben > Windy« sig at foreslå, 
at man prøver at flyve efter engelske og 
amerikanske regler. Inden for de enkelte 
klubber kan man naturligvis godt lempe 
dem lidt efter forholdene, så at vi får et 
godt erfaringsmateriale at arbejde ud fra, 
når vi senere skal udforme et sæt officielle 
regler. 

Et arrangement efter alle kunstens regler 
fremgår af skitsen. Modeller efter engelsk 
klasse A har motorer mellem O og 2.5 can, 
B fra 2.51 til 5 ccm. Planareal højst 4.4 
kvdm for A, mindst 7.8 for B. Tankindhold 
højst henholdsvis 15 og 30 ccm. Endvidere 
foreskrives regler for kroppens højde ved 
cockpit'et, hovedet på den obligatoriske 
>pilotdukke« og hjuldiameter. 

Flyverne skal under flyvning holde sig 

Aeromodeller Annual 1950 
»Atromodtlltr Annua/« af D. /. Laidlaw-Diclson & 

D. A. Ruuell. Model Aeronautical Press, Lcicester. 
160 sider. Rigt illustreret. 
Så kom tredie årgang af denne verdens fmeste mo

delflyvelrbog, og den behandler modelflyvningen i 
1950 samt giver gode rad for 1951. 

Foruden oversigtstegninger af ca . 60 vidt forskellige 
modeller er der en del værdifulde artikler, f. eks. om 
propelaggregater, forkromning af stempler, radiosty 
ring, de nye Wakefieldregler, og en lan/l artikel af 
Ron llfo11lton om det nyeste inden for lmestyringen, 
•holdvæddeløb (team racin1,), som vi så småt begyn
der at blive dygtige nok til herhjemme. 

Danmark er godt repræsenteret i bogen. Foruden 
Peter Christiansen, Pylonius, en gasmotormodel i klas
se D 1, som er udgivet som byggeplan i England, er 
der to artikler af Per Wtishaupt. Den første handler 
om udviklingen af A2-modeller, den anden om høj 
stnrt. Til foorste artikel, i hvilken vi i rigtig model 
flyverlnd rober en masse gode rld for vore konkur 
renter, er der oversigtstegninger af modeller, kon
strueret af bl. a . tre store Hansen'er, Arne, Borge og 
Kai, samt den nyeste Høst-model. 

Endvidere er der en masse konkurrenceresultater, re• 
kordliste, m:isser af fotografier, sl selv om man ikke 
forst4r et ord engelsk, kan man dog lære en mængde. 
Der er valuta for de 9 kr., bogen koster herhjemme, 
og eksemplaret i KDA' s bibliotek bør blive sl efter-
spurgt, at der må anskaffes et til ! . 

Fritflyvende gasmotormodeller 
»Power Duration Models« af R. H. Warring. Per

cival Marshall, London. 100 sider. 
Den 

I 
engelske modelflyveskribent Warring har nu 

udsendt en lille bog om fritflyvende gasmotormodel
ler, der nok er et studium værd for vore eksperter 
på omr4det. ·Lidt vel meget optages af tabeller med 
data fra en masse, især amerikanske modeller, men 
Warring gAr ind p:\ konstruktionen, især med hensyn 
til stabiliteten, der utvivlsomt er det største problem 
ved gasmotormodeller med de kraftige motorer, som 
anvendes i udlandet. Der kan være punkter, bvor man 
er uenig med forfatteren, men stort set er det en 
særdeles nyttig lille bog. 

inden for midtercirklen, men må gå uden 
for ved start og landing. 

En bog 
øf sæl.'Hg 

ln•etteue 

er fremsfillet i nøje Overensstemmelse med 
f'orskrlfteme I B.E.S.A. Specifikation 2 D. 101 
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KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
Fortyndlngsvædske samt 
Identificeringsfarver OK SpeclaJfarver 

~s Om IF. A\§IP 
(Speclalfabrlk for Nltrocellulose-Lakker) 

PRAOS BOULBVARD 37 
K.ØBBNHA VN S. 
TELEFON C. 65, LOKAL 12 oa 22 

indeholder beskrivelse af 44 forskellige flyve
maskinetyper, som dels er ge_ngivet 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 
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Prls la. 6.00 

Fds I enh\'er boghandel 
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KULDELÆSIONER VED 
I DE tidligste perioder af krigen 1940-45 

forårsagede forfrysninger hos piloterne 
svære lidelser og derved tab af mange kost
bare flyvetimer, dels fordi man ikke rigtig 
var opmærksom på de læsioner, der kunne 
opstå ved flyvning i stor højde og hastig
hed, og dels fordi mange af flyvemaskinerne 
var åbne - et forhold, man dog ret hur
tigt fik ændret ; men denne ændring var 
ikke stor nok, da mange af flyvningerne 
foregik om natten og ofte i 50 graders kulde 
i mange timer, hvilket var en umådelig be
lastning for mandskabet. 

I fredstid er sporgsmålet kun delvis ak
tuelt i sportsflyvningen, mere i trafikflyvnin
gen og mest i den militære flyvning, hvor 
der flyves i stor hastighed og i stor højde. 
Flyvninger i mere end 6-7000 m's højde 
er altid kolde, hvadenten der flyves i tropisk 
eller andre klimaer. 

A.rsager til forfrysninger 
For at kunne bekæmpe forfrysningerne 

effektivt må man kende årsagerne til disses 
fremkomst, og et nøje studium af disse er 
nødvendigt. 

Selvfølgelig spiller den ydre temperatur 
den største rolle for forfrysningers opståen; 
men ilttilforslen er også en meget vigtig 
faktor, man må regne med, idet dispositio
nen til kuldelæsion er omvendt proportio
nal med ilttilførselen. Den svigtende tilfør
sel viser sig i det første stadie ved >død
hedsfornemmelse« i fingrene; når dette 
mærkes, så ty til iltmasken. 

Det er klart, at der ved udåndingen af
gives en del varme fra organismen, idet den 
indåndede luft ofte er tør og kold og ud
åndingsluften er fuld af vanddamp og var
met op til 37 grader. Også ved svedning 
afgives varme og ligeså ved perspiration, 
som er det fænomen, der viser sig ved vand
afgivning gennem huden uden svedkirtler
nes medvirken. Udstråling er ligeledes med
virkende til at sætte legemstemperaturen 
ned, og denne varmeafgivning forøges, der-· 
som man befinder sig i luft, der er i bevæ
gelse. Ligeledes afgives varme ved direkte 
kontakt, som det ses, dersom iltmasken med 
noget metalbeslag lægger sig direkte op til 
kinden, hvor der så kan komme en lokal 
forfrysning. Ganske morsomt er det også at 
se, at urinkvittering betyder et stort varme
tab - en fuld urinblær11 virker altså som 
11n varmedunk fyldt med varmt vand. 

Udsatte steder 
Inden jeg omtaler de forsøg, der er gjort 

for at borteliminere disse faktorer, vil jeg 
lige omtale, hvor man hyppigst finder for
frysningerne. 

Vi ved alle af erfaring, at de fremstående 
dele af hovedet er mest udsatte, og der er 
det ørerne og næsen, det går ud over; men 
også. kinderne er udsatte, og særligt ved 
brug af iltmaske, hvor metalbeslagene, som 
omtalt, kan give forfrysninger dels ved led
ning og dels ved tryk, hvorved blodcirkula
tionen nedsættes og hudens ernæring ram
mes pi en uheldig mide. Tæerne er udsatte, 
fordi de ligger uden chance for stor bevæ
gelighed i støvlerne, der må.ske sidder lov
ligt stramt, og det samme er tilfældet med 
hænderne, der ikke kan bevæges i for 
stramme handsker. 

Gennem denne indledning tror jeg at 
have påpeget de steder, man skal sætte ind 
for at bekæmpe kuldegenen og de uheldige 
folger, der følger i dens kølvand. Man skal 
forebygge i stedet for at helbrede. 

Hvordan man undgår kulden 
Vi ved allesammen, at når man vil holde 

sig kulden fra livet, kan det gøres på for
skellig måde, nemlig dels ved at sætte var
men op >indvendig fra« og dels ved at 
hindre kulden i at nå legemet. Det sker for 
det forste ved at bevæge sig så meget, som 
det nu kan gøres. I en stor flyvemaskine 
kan man dog gå lidt frem og tilbage, og blot 
det fremkalder en del varme. Men også den 
uvilkårlige kulderystelse, der fremkommer 
ved ophold i lave omgivende grader, er nok 
til at holde legemstemperaturen konstant 
ved at forøge stofskiftet. Dette kan også 
forøges ved en kraftigere forbrænding, som 
fremkaldes ved indtagelse af varme drikke 
med sukker eller føde, hvor æggehvidestof
ferne spiller en ikke uvæsentlig rolle. Selv
om disse ting i høj grad er medvirkende til 
at opretholde legemstemperaturen, så er der 
dog ydre faktorer, der i virkeligheden er 
nok så afgørende, f. ex. de varme klæder 
og temperaturen i kaI:iinen. 

Kabinevarmen er et stort problem. Man 
forstår jo godt, at det må være vanskeligt 
at holde en konstant varme, n!r de moder
ne flyvemaskiner i løbet af få minutter ud
sættes for temperaturer, der differerer med 
må.ske 30--40 grader. 

Selvom varmen er af eminent betydning 
for at undgå forfrysninger, så er luftens fug
tighed og ventilationen ligeså vigtige fak
torer, for at passagerer og mandskab skal 
befinde sig godt. I trafikflyvemaskiner spil
ler påklædningen gennemgående inden rolle, 
men derimod i sportsflyvemaskiner og især i 
visse militærflyvemaskiner. Det anføres, at 
den bedste påklædning består i en stormasket 
uldtrøje inderst på kroppen - stormask.et, 
fordi det har vist sig, at luften står stille 
mellem maskerne og derved opvarmes. 
Udenpå denne en tynd silkeskjorte og så 
den alm. uniform og yderst en lammeskinds
pels med det lådne indad. Handskerne skal 
bestå af silke inderst, så et uldlag og yderst 
læder, og lignende gør sig gældende for 
føddernes indpakning. I denne mundering 
skal man kunne gi op i 40-50 graders 
kulde, men kun dersom alt sidder, som det 
skal, idet den mindste hindring for frit blod
omløb ved at en handske f. ex. er snø
ret lidt for stramt kompromitterer vævenes 
levedygtighed, så faren for forfrysning op
står. Ligeledes må det påses, at dragten al
tid er tør, og at man ikke bevæger sig i 
flyveudstyr på jorden, da man kommer til 
at svede, hvorved forfrysningstendensen be
gunstiges. 

Som omtalt er tilstrækkelig ilttilførsel af 
stor vigtighed, hvad indtagelsen af føde 
også er. Mens talen er om fode, skal lige 
omtales alkoholens rolle, idet denne kan 
ses fra to synspunkter: Det er en kendt sag, 
at indtagelse af alkohol foranlediger en kar
udvidelse, som fremkalder forøget varme
afgivning, som selvfølgelig giver for(rysnin
ger, dersom forholdene er tilstede derfor; 
men på den anden side, dersom der flyves 
i et godt opvarmet fly og mandskabet er 

FLYVN.ING 
trætte og på hjemturen, si er der ikke gnist 
af tvivl om, at det bQr tillades at tage en 
kop te med rom, fordi denne drik fremkal
der modet i den ellers udmattede besæt
ning. Ellers er spiritus jo iøvrigt bandlyst 
ved flyvning af sikkerhedsgrunde. 

For at beskytte sig mod forfrysninger i 
ansigtet har man indgnedet dette i fedt; 
men erfaringerne fra den sidste krig må 
imødegå denne metode skarpt, da den lige
frem har den modsatte virkning af den til
sigtede, og det mandskab, der opgav den 
omtalte hævdvundne metode, klarede sig 
bedre end de, der fedtede huden ind. Lige
ledes må man ikke barbere sig før en så
dan flyvning, da denne handling jo fjerner 
det yderste lag af overhuden, og denne 
fremragende beskyttelse af ansigtet øde
lægges med katastrofale følger. 

Behandling af forfrysninger 
Efter nu at have omtalt årsagerne til for

frysningernes fremkomst, deres lokalisation 
og miderne, hvorpå de evt. kunne forhin
dres, skal lige omtales behandlingen, der er 
ganske simpel og enkel, idet partiet med 
forfrysningen holdes højt for at hæve den 
opsvulmen, der altid kommer, samtidig med 
at man pakker den læderede del ind i et 
tykt lag vat, der ikke må stramme på noget 
sted. Desuden giver man ilt for at få en 
bedre regeneration af det angrebne sted. 
Patienten skal have hvile, varme og varmes 
op med varme drikke - men man mi ikke 
give massage eller bevægelser, hvis det er 
et ben eller en arm, der er læderet. 

Litteratur: Aviation Medicin: Kenneth 
Bcrgin. 1949. 

Harald Harpoth. 

Uddrag af Notam-Danmark 
Om al findt R,nnt: Som svar p! vor lille slut

bemærkning i sidste nummer side 34 i »Vore luft
havne og fiY'•eplad~ro: gor redaktionen os opmærk
som pA, at der pA alle kortene ude i marginen fin
des reference,mzrker, der angiver pladsens position. 

lsdannelu i karb11ralor pd Cim,s .Minor 11. I B 4/ 
1951 af 30/1 henledes opmærksomheden p!, at der 
under særligt ugunstige vejrforhold kan forekomme 
isdannel~ i karburatoren, normalt dog kun ved an
vendelse af fuldgas, fordi der i denne stilling !run 
tilføres kold luft for opnAel~ af maximal motoreffekt. 
Koldluftspjældet og fjederen, der fører det tilbage, 
bør med korte mellemrum kontrolleres, da man i ud 
landet har haft tilfælde. hvor spjældet blev st4ende 
Abcnt. 

* 
Nyt engelsk svæveplan 

Slmgsby har fremstillet et nyt svæ,eplan, som er 
en udvikling nf deres udmærkede Gull IV, der er 
i Olympiaklas~n med en smule bedre præstationer. 
Dtu nye hedder Slingby Sky og er et stort svæve 
plan med 18 m sp:end,·idde 1igesom Weihe ug Air 
JOO og lignende . 

4 russiske modelrekorder 
FAI har anerkendt endnu 4 internationale model

rekorder fra sidste år, alle fra Rusland: Haleløs gas 
motormodel højderekord 1788 m, haleløs gasmotor 
model (sømodel) højderekord 1550 m, haleløs svæve 
model højderekord 547 meter. Spccialmotormodeller 
(linicstyret helikopter ell. lign.) hastighedsrekord 
67,32 km/t. 



Gyldige danmarksrekorder i modelflyvning TYPEHJØR~ET 

Kl. 

M 

A 

A 1 

A2 

All 

A4 
A2 

A6 

B 
Bl 
82 
B3 

C 

Cl 

C2 
C3 
C4 

C5 

D 

Dl 

D2 
DS 
D4 
D5 

E 

F 
Fl 
F2 
FS 
F4 
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Indehaver 

Bent Larsen ........ . 
Mogens Erdrup ...... . 
Donald Thestrup . •. . . 
Henning Bruun ..... . • 

Bent Larsen ... . .... . 
Mogens Erdrup . . .... . 
Ikke opstillet. ....... . 
Jørgen Lauersen . .... . 
N. Hummeluhr-.J ..... . 
Bent Larsen .. . .... . . 
Jørgen Durup ...... . . 
W edorf Hansen . .. . .. . 
J. A. Laurldsen ..... . 
P. Christiansen . ... . . . 
Chr. Zøylner .......•. 
Ikke opstillet ...•..• . . 
Ikke opstillet. ...... . • 

Bent E. R. Jensen ... . 
Bent E. R. Jensen ... . 
Ikke opstillet. ...... . . 
Oscar Vang ......... . 

P. Kuniss ....•. • ... . . 
Per Welshaupt ...... . 
Donald Thestrup ••... 
Niels Hassing ..... . . . 
Arne Hansen ... . .... . 
J. S. Petersen . . .... . . 
Niels Hassing ....... . 
C. J. Petersen ....•.•. 
J. Dommergård ...... . 
Ikke opstillet. •....... 
A. Ekelund ......... . 

.J. C. Nielsen ....... . . 
C. Høst-Årls ... . ... . . 
Ikke opstillet ...... . . . 
Kai Hansen ••...•...• 
J. C. Nielsen .•.....•. 
C. Høst-Årls ........ . 
Ikke opstillet. ...... . . 
Ikke opstillet. ....... . 
Ikke opstillet •.. . ..•.. 
Ikke opstillet ....... . . 

Svend Skou ....... . . . 
H. Ekeiund ......... . 
Ikke opstillet .•. . ..•.. 

Henning Bruun .•....• 
Henning Bruun ....•.• 
O. Mourltzen •..•...•. 
O. Mourltzen ....... . . 
Ikke opstillet. ..•..... 

(Godkendt af KDA pr. 1.1.51) 

Klub 
nr. Model Tid Dlstanol, 

(m.s.) (km) 

BL-18 . . . . 87.05 
301 ME-14 . . . . 86.550 
625 Tern ... . . 
612 HB-14 ... . 

BL-13 • . . • 87.05 
301 ME-14.... 86.550 

304 Engle 8 ... 
Sokrate,; . . 
BL-13 ... . 
Pip ...... . 
FJ-6 .. .. . 

33.03 

87 .05 

76.22 

14.250 

59.400 506 
205 
608 
104 

JAL·49 .. . 
s .. .. . .. . 

45.200 
12.34 1 7 .830 

CZ-6 ..... . 6.46 2.640 

001 BE-29 ... . 
001 BE-29 ... . 

301 OV-2 .... . 

0 

5.40 
5.40 

0 
0.39 

105 PK-17 . . . . 18.54 
301 Jumbo ... . 
615 Tern .... . 

NH-Sp .. . . 
301 AH-19 . . .. . 16.22 
302 Cleo ..... . 

NH-15 . . . . 14.25 
301 Calle 18W 9.43 

.JD-87 . . . . 0.43 

S . . . . . . . . 0.05 

301 Calle 16D. 23.16 
801 CH-12 .... 

611 KH-5 .•... 
301 Calle 16D. 23.16 
301 CH-12 .... 

301 CS-1. .... . 
113 Blålys .. . . 

612 HB-14 ..•. 
612 HB-14 ... . 
403 s ........ . 
403 s ........ . 

0 
0 
0 
0 

1.19 

0 

19.250 

10.100 
4.000 
1.800 

0 

10.200 

10.200 
0 
0 

86 

Højde Hast. 
(m) _ __ (km/t) 

8.28 

0 

0 
0 

8.28 

8.28 

0 

0 

136 

55 

0 

0 

136 
186 
109 

75 
0 

Dato 

18. 8.46 
a. 6 45 
1. 1.5 

22"10.50 

18. 8.4(i 
3. 6.45 

19. G.47 
8. 4.4!) 

18. 8.4ti 
10. 8.47 
16. 6.40 

8. 7.48 
20. 8.4;; 

6. 1.41 

6. 3.4!1 
6. 3.49 

22. 5.46 

4. 8.40 
15. 9.40 

1. 1.50 
21. 7.3!) 

4. 9.49 
23. 4.50 
24. 8.39 
18. 6.50 
26. 4.42 

8. 8.49 

18. 6.50 
20. 3.49 

t. 1.50 
18. 5.50 
20. 3.50 

15.10.49 
12.11.49 

22.10.50 
22.10.50 
19. 2.50 

7. 4.50 

Republic F-84 E Thunderjet 

~ 

Enmotoret. lav/ midi\• . . monopl. Ens:rdet jager. For• 
ste flyvning 28. februar 1940. Standard-jager i USAF 
og stadig i produktion. Et antal skal leveres t il for• 
skellige europ:riske atlantpagt-medlemsstater ( inklu
sive Danmark) . Thunderjet findes i versionerne A, B, 
C, D , E og F. F-84F har pilf. vinger, haleplan og finne. 
(Denne version har i nogen tid haft betegnelsen YF-
96A, men har nu atter fået den oprindelige betegnelse 
F-84F) . F-84F er bev:rbnet m. 6 stk. 12.7 mm (4 i 
krop. 2 i vinge) plus raketter. Typen amendes i Korea . 
Mot or All ison J-35 -A-17 reaktor m. 2.270 kgs. 

trykkraft. 
Data · Sp., . : 11.40 m. I.:rngde: 11.48 m. Hojde: 3.90 

m. Planareal : 25.3 m•. Tomv:rgt: 4.600 kg. 
Fuldv:rgt: 9.oso kg. Max.hastigh.: 1.000 km/t. 
Tophojde: 13 .725 m. Flyvestr:rkn. · ca. 3.000 
km. (m. drop-tanke ) . 

Typelunde/egn, (Se tegn. ) 
Vinge: Lav/midtv., svag v-form, pilf. forkant, om,·. 

pilf. bagkant. afskårne tipper. 
Krop: Slank, ovalt tv:crsnit, »Tear-drop«•cockpit pla

ceret o\Cr vingens forkant. 

FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

G. Q. FALDSKÆRME 

LUFTFOTOGRAFIAPPARATER 

FLYVEMASKINELÆRRED 

UNDERSTEL 

K. L. G. TÆNDRØR 

ILT APPARATER 

ALFRED RAFFEL A/5 - KØBENHAVN 
VODROFFSVEJ 46 . CENTRAL 639S 



Hnleparti Enkel, hoj finne m. pilf. forkant, om,. 
p11f. bagkant, afrundet top samt udfyldning. 
Ho1tplaceret haleplan m. , form, p1lf. forkant 
og om, prlf. bagkant, afskårne tipper. 

Motor. Reaktor placeret i kroppen umiddelbart bag 
cockpit og m. indsugning i næsen. 

D,111/j,r: Lille ekstra-finne ·under halen. Ofte ,inge• 
tip-faldtanke. 

Vigtig11t ke11deteg11 
Forfra. M1dh. (13' placering ) , malt krops t\ærsnit, 

ref. hojtplaceret haleplan m. tydelig ,. fo rm. 
enkel, hoJ fmne. 

Nulefra · •langnæset«, slank krop, afsk:lrne vmge ,g 
haleplanstipper, skarp o,ergang mellem krop 
og , mgc, kroppen afsHret for og bag 

Frn ,id,n Slank, »piskebrygsflaske-formet« krop, af, 
skaret for og bag, •tear-dro(>"•cockprt over vin• 
gens forkant, enkel, hof, trian ul:rr finne m 
afrundet top. 

Sammenlign: N.A.F.·51 »Mustang•, Supermarine 
»Spitfire«. 

C. C. 
P.S. 1 beskmelsen af »Mustang« set fra siden 

(FLYV nr. 2/ 51) ur beklageli!l'is mdlobet en fe1l. 
idet fmnen kaldtes haleplan. Om forladelse 1 

C. C. 

LINK"TRÆNING 
Vi har påbegyndt link-træning, 
Godthåbsvej 22. Pris kr. 20.

pr. time. - Rabat for 5 og 10 
timer. Også for aftentimer. 

DANSK AERO A/s 
BYEN 
1771 

Vesterport 471 
København V. 

FASAN 
4572 

Fty,nlngens ForsikrInger - Alle F orslkrloger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
C. 9189 - 9596 

K. V. Kjeldfort 
Aut. forhandler af Hamlet cykler 
Nye og brugte cykler, reparationer og 

ovnlakering - cyklemotorer 

Fiskergade 17, tlf. Luna 622 
Salg pd ratebetaling 

FABRIKSNYE 
FLYVEINSTRUMENTER 

Fineste schweitzer præcisions
instrumenter, sensitive højde
målere, fartmålere, variometere, 
ure, sælges med stor rabat. 

Civiling. E. Bjerre-Petersen 
Kratvænget 7, Charlottenlund 
Tlf. ORdrup 2001, RYvang 6001 

KALENDER 
Motorflyvning: 
S.- 7. , lnternatronalt rally v. Paris. 

12.-14. , lnternatronalt rally, Champagne, Fr. 
15.-18 6. Internationalt rally (Danmark). 

23 6 Luftvæddeløb i England. 
30. 6 Internationalt rally i Cognac (Fr.). 
7. 7. Internationalt rally I Aix-les-Bains (Fr.) 

15.-22 7. International uge (Jtalren) 
20.- 22 7. Internationalt rally i England. 
2. e1-t. 9. eller 16. 9. Nordisk motorflyvekonkurrence 

i Oslo 

Diverse: 
15.6.- 1. 7. Jntematronal luftfartsudstilling, Paris. 

4.-11. 7. FAI-gcneralforsamlmg (Bruxelles) 
16.-20. 7. lntcrnatJonal faldska:rmskonk. Jugosl. 
11.-16. 9. SBAC opvisning i England. 

Modelflyvning : 
4. 3. Anden drstnktskonkurrence. 

11. 3. Repræsentantskabsmode samt danmarks
mesterskab for indendørs gummimotor
modeller (Kobenhavn). 

15. 4. Tredie distriktskonkurrence. 
3. S. Danmarksmesterskab for svævemodeller 

samt udtagelseskonkurrence (Fyn). 
20. S. Danmarksmesterskab for linestyrede gas

motormodeller (Jylland). 
16. 6. VM for fritfl. gasmotormodeller (Fr.) 

7.- 8. 7. Wakefieldkonkurrence. Finland. 
29. 7. VM I lmestyring (hast.) Bel~ien. 

6.-11. 8. Sommerlejr. 
15.-20. 8. VM for svævemodeller. Jugoslavien. 

26. 8. Danmarksmesterskab for fritflyvende 
gummi- og gasmotormodeller (Jylland). 

9. 9. Fjerde distriktskonkurrence. 
21. 10. Femte distriktskonkurrence. 
2. 12. Sjette distriktskonkurrence. 

31. 12. Arsrekord!r slutter. 

24 h minut i termik den 21. januar! 
At termik 11..ke er betinget af sol og sommer, men 

kun i forskelle i , armen, ses af, at der allerede den 
21. januar blev sat ·en hoj !rsrekord me,;l en svæ,e• 
model. Modellen var en A-1 tilhorcnde Poul Erik 
Dnmkj,rr, Kolding. Det var stille, klart vejr med 
temperatur lige over frysepunktet og meget svag ter
mik; derfor kunne modellen ses s! la:nge. Kai Hansen 
fortæller, at han selv havde tilløb til flere termik• 
flymmger, men at hans termikbrems,;. bragte model· 
len ned planmæssigt. 

Aut. journaler og flyvebøger 
anbefales af KDA til anvendelse I 

svæveflyveklubberne 
Kontrol bog 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 

Vesterbrogade 60 . Kbh. V. C.13.404 

SPORTSFLYVEMASKINE 
KZ III eller KZ VII, helst med. slæbekrog 
til svæveplan, ønskes til leje for somme
ren af privatflyver, 
Tilbud med pris m. m. til FLYV's eks
pedition, under billet mrkt. nr. 101. 

FLYV's Redaktion 
Vesterbrogade 6o, Kbhvn. V. Central 13.404. 

Redaktør: Kaptajn John Foltmann, Værnedams• 
vej 4 A, telf. Eva 1295. 

~ aktionssekrcta:r: Ing. Per Weishaupt, Hvid
ovrevej 294 C', Valby. 

Ånnoncepru: 
'Rubrikannoncer 60 øre pr. mm. 

11 

11 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Central 1.2.793 

Ulyk~esforsikringspolicer udstedes af et
hvert Forsikringsselskab, der er tilknyt
tet Poolen, samt DDL's BIiietkontorer. 

BROOMWADE 
Luftkompressorer 

og 

Trykluftværktøj 

* 
Leverandør til: 

Det Danske Luftfartselskab 
Det Norske Luftfa~tselskab 

Hærens Flyvertropper 
A/B Flygmotor • Trollhittan 

Skovlunde Flyveplads 
Københavns Flyveklub 

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

Telefon: C. *9110 og C. 13926 
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Fra KUA's Arbeidsmark 
Teorlkurs118 

De ~d KDA's hjælp oprettede teorikursus er blevet 
en succes. Sportsflyveklubben, København, har fore
løbig ca. 80 elever. Vestjydsk Flyveklub, Esbjerg, har 
flet 30 elever, og Midtjydsk Motorflyveklub, Herning, 
har ligeledes 30 elever. I næste omgang kommer turen 
til andre byer. 

KDA's foredrag l marts 
Tirsdag den 6. marts kl. 20 afholder KDA foredrag 

i Polyteknisk Læreanstalts festsal, Sølvgade 83. Stud. 
mag. scient. E. Buch Andersen, som er formand for 
Dansk Selskab for Rumforskning, vil tale om »Fra 
Raket til Rumskibe. Foredraget ledsages af lysbilleder. 
Medlemmer med ledsagere hor adgang. 

KDA's ordinære generalfonamllng 
KDA' s ordinære generolforsamling vil blive afholdt 

i Kobenhavn Søndag den 22. april kl. 13,30. Nærmere 
meddelelse om stedet for generalforsamlingens afhol
delse samt dagsorden vil blive bragt i næste nummer 
af FLYV. Søndagen er valgt af hensyn til de udenfor 
København boende medlemmer. 

Flyverbal i København 
Lordag den 21. april indbyder KDA sine medlem

mer med ledsagere til flyverbal i Borgernes Hus, Ro
senborggade 1. Tidspunktet og aftenens program vil 
blive meddelt i næste nummer af FLYV. 

Udenbys boende medlemmer vil kunne U en fo r
nøjelig og nyttig weekend : Lørdag flyver bal - søndag 
generalforsamling. 

Flyvelotteriet 1951 begynder 
om 2 måneder 

Umiddelbart inden redaktionens slutning har KDA 
fået svar fra Justitsministeriet p! sin ansøgning om 
Flyvelotteriet 19) 1. Der er blevet bevilget et salg på 
100.000 lodsedler a 1 kr. pr. stk. Salget skal finde 
sted fra 1. maj /,/ 15. juni. 

KDA har ment, at det vu mere praktisk at lægge 
salget pi et sd tidligt tidspunkt, diedes at sommer
ferien ikke hindrer klubberne i at træffe de nødven
dige forberedelser til salgsorbcjdet. 

Internationalt Rally l Danmark 
I overensstemmelse med P.A.I. indbyder Kongelig 

Dansk Aeroklub i samarbejde med Vestjydsk Flyve
klub, Fyens Fl)"eklub og Sportsflyveklubben til et 
Internationalt lnt•it,1/lon Air Rt1lly i dagene 1).-18. 
juni 19)1. 

Der er udsendt indbydelser til aeroklubberne i 14 
europæiske lande, og man indbyder ialt 100 personer 
til at være de fire klubbers gæster i Danmark. Delta• 
gerne modes 1 Esbjerg den 1). juni, hvor Vestjydsk 
Flyveklub er v:ert, fredag den 16. flyves til Odense. 
hvor Fyens Flyveklub er , ært. Søndag den 17 . flyves 
til Skovlunde, hv r Sportsflyveklubbtn er vært, og 
samme dags aften in, 1terer KDA de udenlandske gæ
ster til en afskedsmiddag. 

Der er ligeledes udsendt indbydelser til alle danske 
motorflyveklubber. og de arrangerende klubber baber, 
at mange danske fl yvere vil slutte sig til Rolly' et, så 
ledes ar dette kan blive den ,·irkelig store flyvebegiven
hed i Danmark. Danske flyvere og passagerer (der alle 
skal være medlemmer af KDA eller en tilsluttet klub) 
mi selv afholde udgifterne til forplejning og ophold 
samt til deltagelse i den afsluttende middag i Køben
havn . 

Alle nærmere detal1er , 11 blive tilsendt klubberne. 

Ny formand i Fyens Flyveklub 
Ved generolforsamlingen den 12. februu hor Fyens 

Fl)"•eklub valgt ingeniør A. Korsgllrd til ny formand . 
Hovedparten af tiden på modet gik iovrigt med at dis
kutere det forest!ende rally: 

Slagelse Flyveklub 
Mens mange interesserede forg:rves søger optagelse i 

de kabenhamske klubber, der vansm:rgter under flyve
pladsmanglen, s! agiterer flere provinsklubber for øget 
tilgang. Foruden Odenseklubben har Slagelse Flyve
klub nu udsendt en skrivelse for at få nye medlemmer 
til svzveflyvningen. Et begynderhold starter den 4. 
marts. Henvendelse til T. Slollbot, Slotsalleen 22, 
bedst lørdag efter kl. 19 p! telefon 442. 
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--•--KONGELIG DANSK AEROKLlJB 
(DET KBL DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Nørre Farimagsgade 3, København K. 
T,l,fontr: BYen 5348 og ang. model- og svæve
flyvning) PAiæ 98)2 . 
Pos/girokonto: 2)6.80. 
T,l,gramadrtu,: Aeroclub. 
Kontor og bibliotek er !hent fra kl. 12-17, lor• 
dag 12-14. 

MOTOllFLTVERADET 
Formand: William Nielsen, Borthigsgade 4, I., 
København Ø. - Telefon RY 5615. 

SV.IEVEFLYVEll.&DET 
Formand: Civilingeniør Hans Harboe. 

MODELFLYVERADET 
Formand : Erhvervsflyver Johs. Thinesen. 

DANSEE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL), Ved 
Stadsgraven 1, telf. Amager 9695. 
Generalsekretær: Salgschef Max Westphall, Ho
strups Have 60. 

Overflyvning af pelsdyrfarme 
I Notam-Danmark af 14. februar henstil

les det at undgå overflyvning af landets ca. 
1500 pelsdyrfarme i under 300 m højde, 
især i forårsmånederne, da motorstøjen for
skrækker hundyrene, som kaster eller bider 
deres unger ihjel, hvilket selvsagt kan påføre 
store økonomiske tab for ejerne. 

Farmene afmærkes nu med en hvidmalet 
pyramide med et rodt P og hvide trekan
ter med rødt P på tagene. 

Er man altså nødt til at flyve under 300 
m, bedes man tage hensyn hertil, også i egen 
interesse, da man kan risikere søgsmål for 
pelsdyrfarmernes økonomiske tab ved motor
støj. 

* 
Sammenkomst i Danske Flyvere 

FLYV erindrer om, at Forepingen Danske Flyvere 
afholder modeaften lørdag den r. marts. 

Foredrag om dieselmotormodeller 
På opfordring af Odense Model-Flyveklub holdt Per 

lf'eishaupt den 14. februar foredrag for vore eksperter 
pi de fritflyvende gasmotormodellers område om disse 
modellers udvikling og fremtid, idet han gennemgik en 
række udenlandske artikler om de nnskelige stabilt
tetsforhold. 

Internationale modelkonkurrencer 
i England 

I pinsen afholder SMAE en række internationale 
modelflyvekonkurrencer pi en flyveplads nær London. 
Den 13 .5. flyves Bowdenkonkurrencen, der er en præ• 
c1Sionskonkurrence for fritflyvende gasmotormodeller. 
Dagen efter er der konkurrence for fritflyvende gos
motormodeller i varighed efter de nye internationale 
regler (højst 2. 5 ccm, minimumvægt 200 grom pr. 
CCil). ) . De somme dage ofholdes også konkurrence for 
udiostyrede gasmotormodeller. - N:ermere oplysnin
ger hos KDA. 

De amerikanske svæveflyvefilms 
Forinden civilingeniør Per Afe11/engrdcht som omt:ilt 

, iste de amerikonske svæveflyvefilms i Arhus den 17 . 
februar. var hon i Norge og foreviste dem i Norsk 
Aero Klubb for 350 personer med direktør Riistr• 
Lars,n i spidsen. 

Den 1 5. februar blev de vist for godt 200 personer 
i Odense sammen med Calles farvefilm fm svæveflyv
ning ved Odense, en film der godt kunne være med 
i det fme selskob. Odense S,·:rveflyveklub uddelte ,·ed 
samme lej lighed en fornem brochure som reklame for 
klubben . 

Stævner l udlandet for privatflyvere 
Frankrig. 

Under protektion af den franske aeroklub, og i 
overensstemmelse med FAI's Code Sportif, har ko
miteen for Pariser-Messen indbudt til et internotio
nalt rolly for privatflyvere i dogene 5., 6. og 7. maj 
1!1)1 pl flyvepladsen Toussus-Je-Noble \'ed Paris. 

Rallyet er åbent for olie franske og udenlandske 
privatflyvere, som er i besiddelse af gyldigt certi
fikat. Luftfartøjerne, der ml benyttes, skal være de 
såkaldte privatflyvemaskiner, hvis samlede motor
kraft ikke ml overstige 4 )0 hk. 

Konkurrencen er formet som en onkomstflyvning 
pi tid. Deltagerne ml ikke starte hjemmefra førend 
lørdag den 5. maj kl. 0400 GMT, og den sidste 
landing den ) . maj skal være foretaget inden kl. 
1900 GMT. Starten den 6. maj må ikke finde sted 
førend kl . 0400 GMT, og onkomsten til Toussus-le
Noble skal have fundet sted søndag den 6. maj in
den kl. 1400 GMT. 

Anmeldelsesgebyret er på ) .000 frcs. Det samlede 
deltagerantal er begrænset til )0, hvoraf de 40 
er reserveret for udenlandske deltagere. Der er udsat 
3 pr:rmier pil henholdsvis 75.000 frcs:, 50.000 frcs. 
og 2) .000 frcs. somt U præmier a 20.000 frcs. 

N:ermere oplysninger fis ved henvendelse til Kon
gelig Dansk Aeroklub. Tilmeldelse skal , :rre sket 
inden den 21. marts 1951 . 

England. 
I forbindelse med »Festivol of Great Brita in, 19,1« 

har den engelske Royal Aero Club arrangeret for
skellige hastighedskonkurrencer, h\'ori udenlandske 
flyvere med mindst 100 timers flyvn ing efter cer • 
tifikøtets udstedelse kan deltage. Nærmere oplysnin
ger ved henvendelse til KDA. 

Fastelavnsfest i Sportsflyveklubben 
Lordog den 3. februar ind,·iede Sportsflyveklubben 

lokalerne i Skovlunde ved en fa stelomsfest med ca. 
75 deltagere. 

Ved kaffebordet fortalte ingeniør lf'. Fenanga fra 
Indonesien om flyvningen, specielt printflyvningen 
dernede . Hans klub har 4 Piper Cubs. Under sit fe
rieophold i Donmark har han fløjet KZ III i klubben. 
Ingemoren talte p! donsk, som bon lærte af en dansk 
medfange under tre Ars japansk fangenskab . 

Derpå ,·ar der bal, afbrudt af tondeslagning, hvor 
Ivar •Christensen blev kattekonge, mens en af med
lemmernes fruer blev kattedronning. 

Det var en meget vellykket af.en, og shel det 
permonente festudvalg (de herrer Erik Jensen, A. 
Nygård Jensen og P. 1\ fortensen) som mekaniker 
Thomstn og bogholder 1\101/,r-Tåsinge havde lagt et 
stort arbejde i det. for hvilket bestyrelsen p! deltager
nes vegne gerne herved , il bringe en sa:-rlig t:ik. 

Sportsflyveklubbens teoriskole 
Skolens 22 . teorikursus, der arrangeres med støtte 

af KDA, kom igang den 12. februar med 40 deltogere. 
Kursus varer ca. 2 mdneder. Da kursus ble, o,·ertegnet, 
,·entes endnu et oprettet. 

I 1950 blev der gennemfort 3 almindel ige kursus 
samt tre kursus i radiotelefoni. En del af klubbens 
medlemmer fik Link-tr:rnmg hos DDL. 

Pointskonkurrencen 1950 
Det var ikke overvældende mange, som deltog i 

pointskonkurrencens opløb, men til gengæld , ar kam
pen hård mellem dem, som ,ar med til det sidste. 
De indsendte opgørelser måtte granskes grundigt, for 
resultoterne kunne fastslds : 

1. Hans Erik Hansen, Næstved . . . .... . 
2. Henry Ekelund, Kbhvn. (113 ) ..... . 
3. V. Buch-Andersen, Kbh,·n. (11 3) . .. . 
4. Bent Petersen, N:rstved . . . . .. . .... . 
). Vagn Petersen, Roskilde .. ...... . . 

595 points 
) 75 ,. 

) 64 » 

) )5 » 

)29 » 

I distflkterne 1 og 2 vandt Ekelund og HE Han
sen . I distrikt 3 vandt Ag: Host-Aris med 268 , i 5 
Egon Modsen med 2)0 og i 6 Henning Bruun med 
494 points. 

KDA foranstalter ingen pointskonkurrence i 19)1, 
da deltogelsen var for ringe i 1950, og denne noget 
s:rregne konkurrence måske ikke er sund i længden. 
Så pointsj:rgerne kan nu med fred i sindet koncen
trere sig mere om enkelte opgaver. 



OLIEN fremmer 

UDVIKLINGEN 

I flyvende fart -

Da benzinmotoren var opfundet, varede det ikke længe, fer 
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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PRIS 

Da jeg for ca. 
27 år siden 
begyndte at rejse 
med flyvemaskine, 
skyldtes det 
i nogen grad 
spændingen og 
eventyret ved det 
nye. Nu flyver jeg, 
fordi det er en 
dejlig bekvem 
måde at rejse på. 

~~-
Direl<t11r civilingeniør. 

For kostbare 
og sarte Dyr fra 
Okapier til 
Kolibrier, saavel 
som for travle 
Mennesker, 
er Flyvningen 
ubetinget den 
mest komfortable 
og ideelle 
Befordring 

Adm. Direkt•r 
Zoo/01,sk Hove, Kobenhavn 

Jeg flyver, 
fordi det er umå
delig bekvemt. 
Dermed 
mener jeg både 
hurtigt og 
komfortabelt, 
og så kan jeg 
re1 se senere og 
kommeh1emfør. 

Adm. Oirekter 
Sun l11ht Fabrikkerne A/5 

De sparer kostbar tid ved at flyve med SAS - Deres rejse bliver 
komfortabel, direkte og uden besvær for Dem. Flyv med vort eget 
luftfartselskab, og lad SAS også løse Deres fragtproblem, så får 
Deres kunder den bedste betjening og varerne den bedste befordring. 

SC-AJIIDI/IIAVIAJII AINLIA'EJ' J'FJ'TEM .,, 
Pr. irgang kr. 9.00 
Pr. nummer 75 øre 
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Navnet på denne danske .flyveplads findes nedenfor. * 
I næste nummer af Flyv bringer vi et nyt billede. 

Såvel på denne flyveplads som talløse andre over

alt i verden er Shell parat til at betjene både 

airliners og sportsflyvere. 

Og Shell Aviation Service hjælper Dem gerne i 

ethvert spørgsmål vedrørende smøring og tankning. 

• 



. Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning - Svæveflyvning - Modelflyvning 

Nr. 4 

Det første år 

DER er nu gået 11t dr, siden KDA's 

nyorganisation trddte i kraft, 

og efter alle solemærker at dømme 

har nyordningen virket tilfredsstil

lende. Der er blevet indhøstet en 

række erfaringer; adskillige detaljer 

er endnu ikke helt afklaret, men i det 

store hele md det siges, at der er fun

det ind til den enhedsorganisation, 

som nyordningen har tilstræbt. 

Det er givet, at der kan udrettes 

mere, når alle løfter i flok, og det 

gælder både arbejdet udadtil og ind

adtil. Overfor myndigheder o. l. kan 

organisationen virke med større kraft, 

og overfor de enkelte klubber er det 

muligt at gøre e'! større positiv ind

sats. Skulle der derfor endnu være 

problemer, som ikke er hølt afklaret, 

må denne afklaring ske i samarbej

dets og enhedstankens ånd, fordi det 

er vejen til en yderligere befæst11ls11 

af KDA's betydning. 

Arbejdet for flyvesagens fr11mm11 

har mange fasør, og der skal sættes 

ind på mange forskellige punkter for 

at nå frem til et godt og tilfredsstil

lende resultat. Det forløbnø arbejdsdr 

har på mange omrdder vist vejøn 

frem. Det har været tilstræbt at ska

be f orstdelsø og respekt udadtil for 

KDA's gerning, og indadtil har dør 

på mange måder været arbejdet pd 

direkte at fremme virksomheden in

denfor de enkelte klubber. Det kom

mende år skal modne den nye orga

nisation til fælles gavn og bedste. 

April 1951 24. årgang 

OM EN MÅNEll> BEGYNDER 
FLYVE-LOTTERIET 1951 

EFTER ansøgning har justitsministeriet gi
vet sin tilladelse til afholdelse af et fly

velotteri i 1951. Kongelig Dansk Aeroklub 
har fået tilladelse til at måtte sælge 100.000 
lodsedler a 1 kr., og salget må finde sted i 
perioden fra I. maj til 15. juni d. å. 

KDA havde ansøgt om tilladelse til at 
måtte sælge betydeligt flere lodsedler, men 
når dette ikke har kunnet imødekommes, 
skyldes det den omstændighed, at det ikke 
er lykkedes at få de tidligere flyvelotterier 
helt udsolgt. Dette er selvfølgelig også van
skeligt, når lodsedlerne skal fordeles på så 
mange salgssteder, som tilfældet har været, 
men - der er nu ingen vej udenom: samt
lige lodsedler skal sælges i denne omgang. 
Hvis dette ikke bliver tilfældet, løber vi 
nemlig den store risiko, at ministeriet ræ
sonnerer som så: >Når aeroklubbens flere 
tusinde medlemmer ikke kan få solgt 
100.000 lodsedler, så må der være noget galt 
med interessen for sagen, og så fortjener 
den ikke at få flere lotteribevillinger4:. 

Det skulle meget nødigt ske. Og det be
høver heller ikke at ske. Hvis samtlige klub
ber og samtlige medlemmer bare vil inter
essere sig err lille smule for sagen, så kan 
samtlige lodsedler sælges i en håndevending. 
Enkelte klubber og enkelte medlemmer har 
jo ved tidligere lejligheder vist, at der kun
ne sælges bunker af lodsedler, når blot der 
blev udført et stykke arbejde. Det har vist 
sig, at enkeltpersoner kan sælge mellem 
1000 og 3000 lodsedler, og forrige år viste 
Odense Svæveflyveklub, at en enkelt klub 
var i stand til at sælge _10.000 lodsedler. 
Tænk, hvis der bare var 10 klubber af sam
me støbning? Så var det hele ingen sag. 

• • • 
Jeg har ved tidligere lejligheder kraftigt 

opfordret klubberne til at interessere sig for 
lodseddelsalget, og jeg gør det igen. Men 
denne gang ør det dybeste alvor. Hvis vi 
ikke iår formår at få solgt samtlige lodsed
ler, er det slut med flyvelotteriet. Og det vil 
igen sige, at det er slut med den meget 
store økonomiske støtte til arbejdet for flyve
sagen. Det gælder både motorflyvere, svæve
flyvere og modelflyvere. Alene forrige år 
fik de tre grene af flyvesporten ca. 50.000 
kr. af flyvelotteriets midler, og i de år, der 
er gået, siden flyvelotteriet afholdtes for fø r
ste gang ( det var i 1945 ), er dansk motor-, 
svæve- og modelflyvning blevet støttet med 
ca. 320.000 kr. ialt. Det er mange penge -
og det er penge som ikke kan undværes, 

hvis der stadig skal holdes liv i den danske 
flyvesport. Men der kunne have været man
ge flere penge til rådighed, hvis klubsalget 
i alle de tidligere år var gået meget mere 
strygende. Hvis dette havde været tilfældet, 
ville der have været det dobbelte af de 
320.000 kr. til rådighed for dansk flyvesport. 

Jeg nærer imidlertid den urokkelige tro, 
at klubber og klubmedlemmer vil gøre en 
indsats - og en stor indsats - for at det 
kommende flyvelotteri kan melde udsolgt. 
De mange må være med, alle må gøre en 
indsats, vi må og skal vise, at vi for en 
gangs skyld kan få udsolgt. 

• • • 
De nærmere detaljer om flyvelotteriet 

skal vi bringe i det kommende nummer af 
FLYV. Her nøjes vi med at give et par nød
vendige oplysninger. 

Når salgsperioden er blevet lagt så tidligt 
på året, I. maj til 15. juni, så er det fordi 
KDA har taget hensyn til de indvendinger, 
der tidligere er kommet til orde, hvor man 
har sagt, at salgsperioden fra 1. august til 
15. september var uheldig valgt. Det var lige 
midt i og umiddelbart efter sommerferiepe
rioden, hvor man for det første havde dår
lig tid til at forberede klubsalget, og for det 
andet heller ikke havde tid til at gøre noget 
ved salget på grund af sommerferien. Der
for er flyvelotteriet iår blevet lagt for som
merferien. Nu er der i hvert fald ingen, der 
kan undskylde sig med manglende tid på 
grund af sommerferie. Man vil tværtimod 
kunne nyde sin sommerferie med me!!'et 
bedre samvittighed i bevidstheden om, at 
man forinden har været med til at gøre en 
positiv indsats for flyvesagen . 

• • • 
Et lotteris gevinster spiller jo en meget 

betydelig rolle for salgsarbejdet, og flyve
lotteriet har derfor gjort, hvad det kunne 
for at skaffe de bedst mulige gevinster. Vi 
ved, at en flot, ny amerikansk bil er det 
bedste trækplaster i øjeblikket, men - lad 
det være sagt med det samme, - det er 
fuldkommen umuligt at skaffe en flunkende 
ny bil, hvad enten man står med penge i 
hånden eller med en onkel i Amerika. Kan 
man ikke få det bedste, må man - tvunget 
af nødvendigheden - nøjes med det næst
bedste. Og det har vi også måttet gøre. 
Flyvelotteriet har kobt en bil, en brugt 
Vauxhall moc\el 1947, som er langt flottere 
end den, vi havde forrige år. Og den har 
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Professor Mach, hvis navn blev til et tal 

EN tysk fysiker af et lidt hidsigt gemyt, 
som fik fred med denne jord for 35 år 

siden i Miinchen, ville sikkert ærgre sig gul 
og grøn, hvis han kunne vende tilbage til 
livet og se, hvordan hans efternavn nu er 
almindelig brugt. Professor Ernst Mach vil
le nemlig opdage, at hans berammelse ikke 
skyldtes hans omfattende og kæreste arbejde 
videnskabens filosofi, men derimod t:t al
mindeligt udtryk,. der anvendes som bctC'g
nelse for en flyvemaskines hastighed i vor 
moderne jet-alder. Og dette udtryk er ordet 
»Mach-tal«. 

Denne fremragende videnskabsmands liv 
og levned er ikke tilnærmelsesvis så godt 
kendt som udtrykket Mach-tallet. Det er 
meget ofte, der bliver spurgt: »Hvad be
tyder ordet Mach-tallet?« Det er derimod 
meget sjældent, at nogen stiller det spor~s
mål: »Hvem er - eller var - Mach?c 

Mach-tallet 
Det forste sporgsmål er lettere at svare på 

end det andet. Mach-tallet er forholdet mel
lem flyvehastigheden og lydens hastighed. 
Mach-tallet 1 svarer til en flyvehastighed, 
der er lig med lydens. Det halve af lydha
stigheden svarer til Mach-tallet 0,5, og det 
dobbelte af lydhastigheden svarer til Mach
tallet 2. Hvis man sætter lydens hastighed 
til rundt regnet 1200 km/ t, så vil man 
kunne opstille folgende sammenligning: 

120 km/ t = Mach-tallet 0,1 
240 :i, » » 0,2 
360 » » » 0,3 
480 » » » 0,4 
600 » » » 0,5 
720 » » » 0,6 
840 » » » 0,7 
960 » » » ~8 

1080 » » » 0,9 
1200 » » » 1,0 

Mach-tallet 1, eller lydens hastighed er 
helt nojagtig 1224,71 km/t, men det er dog 
ikke under alle forhold, at dette tal passer. 

(FL YVELOTTERIET) 
været dyr. Den har kostet 20.000 kr. Men 
vi tror, at pengene er givet godt ud, for en 
så flot vogn hænger ikke på træerne. Det 
har været et hestl'arbejde at finde frem til 
den. 

Vi kunde godt have købt en række min
dre kostbare gevinster i stedet for bilen, 
men jeg tror, at bilen er det helt rigtige. 
Desuden råder flyvelotteriet over et par 
»knallerter« og en dol flyverejser. Mere er 
der ikke råd til at kobe. Havde vi derimod 
kunnet disponere over 200.000 lodsedler a 
1 kr., ville sagen have ligget anderledes. Så 
kunne vi have reklameret med hele to biler 
og måske lidt til. Men det kan jo komme, 
når vi har vist, at vi kan sælge alle de lod
sedler, der bliver bevilliget os. 

Til slut henstiller jeg til samtlige klubber 
og klubmedlemmer, at de allerede nu be
gynder at tænke på, hvor mange lodsedler 
hver især kan sælge, og hvordan salget skal 
sættes i system. 

Og så på gensyn næste måned. 
John Foltmann. 
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Lidt om Mach-tallet og dets fader 

Ernst Mach. 

Lydhastigheden varierer nemlig med luf
tens temperatur og tæthed. Lydhastigheden 
på 1224,71 km/ t gælder kun ved havets 
overflade og kun ved en temperatur på 15° 
Celsius. Jo højere luftfartøjet kommer til
vejrs i den kolde, tynde luft - dog kun til 
en vis grænse - desto langsommere bevæ
ger lyden sig. 

Da nutidens hurtige maskiner også hur
tigt skifter højde, regner man med Mach
tal i stedet for hastighed og har instrumen
ter, der direkte angiver Mach-tallet. 

Lyd barrieren 
Mach-tallet betyder så uhyre meget, fordi 

flyvere og konstruktorer er meget interes
seret i at få at vide, hvornår deres flyve
maskiner er i nærheden af den såkaldte 
lydbarriere, end de er i at kende hastig
heden i forhold til jorden. Når en flyve
maskine - eller en anden genstand -
kommer op på en fart i nærheden af lydens, 
dannes der foran bæreplanet en luftpude 
(stødbølge), som kan være meget farlig at 
trænge igennem. Vindkanalforsog har nem
lig vist, at denne stodbølge, når den brydes 
af en flyvemaskines bæreplaner, vælter ind 
over disse i stod omtrent på samme måde 
som bølgerne strømmer skråt bagud, når et 
skibs stævn kløver vandet. Derved sker bl. a. 
to ting: bæreplanernes opdrift reduceres i 
betydelig grad, og hele konstruktionen ud
sættes for en voldsom belastning, der meget 
let kan medfore brud, hvilket desværre ved 
flere lejligheder er sket under prøveflyvnin
ger. Det er f. eks. grunden til, at man nu 
anvender stærkt pilformede bæreplaner 
(som danner en vinkel med kroppen på 
65-70 grader) til flyvemaskiner, der skal 
passere den såkaldte kritiske hastighedszone. 

Inden en flyvemaskine når at komme op 
på lydhastigheden, skal den passere en 
»spærrezone« ( eller barrier), og denne 
strækker sig over et vist område. Man taler 
således om »zonen under lydhastigheden, 
der går fra O til ca. 850 km/t, »zonen om
kring lydhastigheden, der går fra ca. 850 

km/ t til ca. 1270 km/ t, og »zonen over lyd
hastigheden«, der går fra ca. 1270 km/t og 
videre. 

Mach fotograferer kanonprojektiler 
Da Ernst Mach forste gang undersogtl' 

forholdet mellem en gasstråles hastighed og 
lydens, fandtes der ingen jetjagere, - der 
fandtes overhovedet ingen flyvemaskiner. 
Det forholdstal, som har vist sig så uund
værlig for den moderne flyvning, blev til i 
slutningen af 80'erne, eller femten år før 
brodrene Wright foretog deres første flyv
ning. Mach var på det tidspunkt professor 
i fysik ved universitetet i Prag, og sammen 
med professor Salcher fra marineakademiet 
i Fiume foretog han en række eksperimen
ter med kanonprojektiler. Med assistance 
af den østrigske marine i flådestationen Fi
ume optog de to videnskabsmænd nogle og 
firs fotografier af projektiler umiddelbart 
efter afskydningen. De blev affyret med 
forskellige mundingshastigheder, og idet 
projektilerne passerede nogle metalplader 
på en kondensator, der var forbundet med 
et elektrisk batteri, besørgede projektilerne 
selv fotograferingen ved en gnistudladning. 
Og det var ved at studere disse fotografier, 
at Mach fandt frem til forholdet mellem et 
legemes hastighed i luften og lydhastigheden. 

Skønt Mach var akademiker, var hans 
tilværelse ikke præget af overdreven akade
misk ro. Han var en mand af egne menin
ger, og han var ikke bange for at lade sine 
meninger komme til orde, når han disku
terede de forskellige filosofiske og fysiske 
lærer. Hans egne ideer om rum, tid og be
vægelse dannede grundlaget for en lære, 
der er kendt under navnet »positivisme«, og 
man siger, at Mach's filosofi har påvirket 
Einstein. 

* * • 
I skolen blev Mach af sine lærere be

tragtet som en sinke, og det var først, da 
hans fader, Johann, tog sig af hans læs
ning, at han begyndte at gøre fremskridt i 
matematik og fysik. Mach's fader, som 
havde været skolelærer, vakte drengens in
teresse for videnskabelige studier ved sam
men med ham at foretage nogle ganske 
almindelige fysiske eksperimenter. Et af 
disse eksperimenter vakte særlig drengens 
nysgerrighed. Det bestod i at presse et om
vendt glas ned i et fad vand for at vise, 
hvordan den indesluttede luft udøvede et 
betydeligt tryk. Det gav stødet til et stu
dium, som i slutningen af 80'erne også om
fattede de første fotografier af legemer, der 
bevægede sig med overlydhastighed. 

Det er ret tvivlsomt, om Mach ville have 
glædet sig over at vide, at hans navn er 
bevaret på grund af noget, som han selv bt·
tragtede som værende af mindre betydning ; 
men givet er det, at vore dages hurtige 
flyvemaskiner og raketter vil bevirke, at 
hans navn vil blive anvendt ret hyppigt. I 
det mindste i den engelsktalende verden. 
For i Rusland bruges hans navn ikke. Der 
taler man om »Bairstow-tallet« - og ikke 
om Mach-tallet. Professor Leonard Bair
stow var en engelsk aerodynamiker. Og 
Mach's og Lenin's filosofi kunne ikke for
liges. 



DEN FLYVENDE BILFÆRGE 
DEN 14. juli 1948 lidt over elleve om for

middagen rullede en firepersoners bil 
fra hovedlandevejen London- Folkestorn· 
ind på flyvepladsen ved Lympne. I løbet af 
nogle få minutter blev den kørt op ad en 
rampe ind i lastrummet på en ventende 
Bristol Freighter, de fire passagerer tog 
plads i luftfartøjets lille agtersalon, luftfar
tøjet startede og satte kursen udover Ka
nalen. En halv time senere rulledr bilen 
henad en fransk landevej. 

Det var starten til en af de senere års 
mest indbringende luftruter, Sih•er City 
Lympne- Le Touquet bilfærge, som i lobrt 
af to år har fået en overvældende succes. 

Antallet af biler, som blev transporteret 
i løbet af det første år, lå under 200. Ikkc 
desto mindre indhøstedes en mængde erfa
ringer med hensyn til ekspedition, toldpapi
rer, benzincarnets, hvordan bilerne skullr 
behandles o.s.v., at man så den følgende sæ
son i møde med fuld fortrøstning. Vigtigst 
af alt var vel nok, at man fik konstateret, 
at der virkelig var behov for en sådan fly
vende bilfærge, og at publikum var glade for 
at benytte den. Ruten var også godt valgt, 
fordi den gik over Kanalen på et sted, hvor 
afstanden mrllem England og Frankrig var 
kortest. 

18 gange så mange biler i 1949 
I 1949 begyndte man flyvningerne alle

rede i midten af april, og denne gang ind
førtes regelmæssige afgangstider, idet man 
- af hensyn til nødvendig koncession -
var blevet tilsluttet BEA. Successen var der 
med det samme. Antallet af biler, der ville 
flyves over, steg stadigt, og desuden måtte 
de to Freighters, der anvendtes, også tage 
en mængde fragt med foruden et stadigt sti
gende antal væddeløbsheste. 

Bilister, der havde travlt med at komme 
over til kontinentet, forstod at vurdere be
tydningen af denne hurtige og bekvemme 
befordringsmåde. Flyvningen over Kanalen 
varede kun tyve minutter, og det varede 

SILVER CITY ÅlcllWAvs 

Pauagererne den lille kabine bag fragtrummet. 

Briøtol Fralghter rummer let to biler og deres passagerer. 

aldrig mere end en time efter at de var 
nået til Lympne, førend de befandt sig på 
en landevej i Frankrig. Behovet blev snart 
så stort, at man fra midten af juli måtte 
forøge antallet af daglige flyvninger til seks. 
For en enkelt rejse kostede en vogn under 
14 fods længde 27 pund sterling, og for 
vogne over 14 fod var prisen 32 pund ster
ling, idet priserne inkludere passagerer og 
bagage. Fire personer kunne således flyve 
over med en bil, uden at det kostede næv
neværdigt mere end førsteklasse på båden. 
Ja, mange passagerer mente endda, det var 
billigere at flyve, fordi de på denne måde 
sparede en overnatning i Dover. Hvis de 
tog den første maskine fra Lyrnpne, kunne 
de være i Frankrig ved halv ellevetiden og 
undgik derved at bruge fransk valuta til et 
hotelophold. 

I 1949 blev der befordret ca. 2700 biler 
af luftvejen over Kanalen, eller mere end 
tretten gange så mange som året forud. Der 
var daglig mellem 30 og 40 biler, som skulle 
færges over. Det var værst sidst på ugen, 
og for at kunne betjene den voksende skare 
af motorkørere, satte man to ekstra luft
fartøjer ind fra fredag til mandag, og kun
ne på den måde gennemføre 16 ture om 
dagen i hver retning. Og både bilister og 
motorcyklister benytter ruten - hvad en
ten de nu skulle på ferie eller blot på en 
weekend·-udflugt. 

Også motorcykler og almindelige cykler 
skal flyves over 

Sæsonen 1950 blev imidlertid den største 
af dem alle. Selskabet havde fået luftfarts
ministeriets tilladelse til at drive færgeruten 
i tilslutning til BEA i endnu to år. Både på 
den engelske og den franske flyveplads var 
der blevet opført ekspeditionsbygninger for 
passagerer samt for told- og pasmyndight'
derne, og man ventede navnlig ved påske
tid en vældig trafik, fordi helligdagene faldt 

sammen med genåbningen af Casinoet i Le 
Touquet. Og travlheden udeblev heller ikke. 
Tilstrømningen var enorm. Da sæsonen var 
gået, var ca. 4000 biler blevet fløjet over 
Kanalen foruden 15.000 pasagerer og 1000 
motorcyclister og forskellige andre køretøjer 
- og alt var foregået uden uheld af nogen 
art. 

I år har man •forberedt et endnu større 
rykind af motorkørende, bl. a. fordi man 
har indført en særlig tarif for små biler med 
særlig henblik på topersoners vogne. Des
uden vil man efter bedste evne også betjene 
de almindelige cyklister. Der vil blive indsat 
nogle særlige morgenmaskiner, som udeluk
kende er beregnet for cyklister, og disse vil 
så - hvis de tager toget til Paris - f. eks. 
kunne nå at cykle til Fontainebleu den sam
me dag, som de har forladt England. 

Der er faktisk ingen grænse for, hvor 
meget der kan flyves over Kanalen; flyve
selskabets ledelse forudser en veritabel luft
bro, der vil sætte projektet om en tunnel 
under Kanalen helt i skygge. 

Flyvepladsen »Zuld-Llmburg«, Beek, 
l Holland, 

Turistforeningen i Limburg henleder pri
vatflyvernes opmærksomhed på flyvepladsen 
>Zuid-Limburg«, Beek, der ligger i Meuse
dalen ved Geulle og Geleen, ca. 8 km fra 
provinsens hovedstad Maestricht og ca. 10 
km fra det berømte turistcentrum Valken
burg. 

Flyvepladsens geografiske beliggenhed er 
50° 55' nordlig bredde og 5° 46' længde; 
113 m over havet. De nyanlagte startbaner 
er beregnet til luftfartøjer, som ikke vejer 
over 1500 kg. På flyvepladsen findes radio
tjeneste, vejrtjeneste, told og statspoliti (for
udanmeldelse dog nødvendig), brændstof og 
restaurant. 
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DANSK PRIVATFLYVNING I 1950 
li. 

I fortsættelse af artiklen I sidste nummer bringer vi herved 

endnu nogle beretninger fra flyveklubber og flyveskoler m.m. 

DANSK LUFTTAXA A/ S er indehaver 
af 3 maskiner, nemlig 2 Auster og 1 KZ 
VII. 

Vor faste pilot, herr Otto Chr. Eriksen, 
fungerer som instruktor for vore elever, og 
som mekanikere benytter vi firmaet Scana
viation. 

Der er i øjeblikket 4 elever under uddan
nelse. 

I 1950 har 6 elever fået udstedt certi
fikat efter undervisning hos os. 

Der er i 1950 flojet 200 skoletimer, 600 
udlejningstimer og 600 rundflyvningstimer. 

Vore priser ligger som folger: 
skoleflyvning kr. 75.- pr. time 
udlejning (u/fører): 
for Auster kr. 65.- pr. time 
for KZ VII kr. 85.- pr. time 

4 elever er blevet omskolet til erhvervs
certifikat i 1950. 

Vort materiel er stationeret i Køben
havn, hvor også vort kontor ligger, me
dens vore skoleflyvninger foregår fra Skov
lunde. 

Vi har i 1950 foretaget taxaflyvninger til 
Sverige, Norge, Tyskland og England, lige
som der er fløjet 600 timers træningsflyv
ning til udlandet. 

En af vore Austermaskiner har fået på
monteret neon-reklamebelysning hos inge
niørfirmaet Rasmussen & Thyregod, og vi 
har foretaget en del flyvninger med dette 
anlæg over Kobenhavn og omegn. 

Vi håber at denne form for reklame må 
vinde større udbredelse i 1951 og derved 
bevise sin effektivitet. 

Oversigt over drift og benyttelse 
af Herning flyveplads for 1950 

Herning flyveplads er opført og ejes af 
Herning kommune, medens pladsens drift 
er overladt til Herning Luftfart A/S, der 
også foretager skoleflyvning, taxaflyvning, 
rundflyvning, reklameflyvning og fotoflyv
ning. 

På Herning flyveplads, der er godkendt 
som midlertidig offentlig landingsplads, er 
der hangar med plads til 7 luftfartøjer, 
værksted og administrationsbygning, der 
rummer lejlighed for flyvepladsleder, kon
torer, toilet og venteværelse, hvor der kan 
serveres kaffe, sodavand, pølser og is for 
pladsens gæster. 

Benzinselskaberne Esso og Shell Aviation 
har benzin og olieanlæg på pladsen. 

På Herning flyveplads har også Herning 
Svæveflyveklub herhjemme, og denne har 
gennem hele sommeren udfoldet en livlig 
aktivitet på pladsen og har i løbet af som
meren opnået mange fine resultater. Svæve
flyverne har i løbet af sommeren opført de
res egen hangar, som meget let kan rumme 
klubbens materiel. 

Midtjydsk Motorflyveklub har ikke selv 
noget luftfartøj, men har et nært samarbej
de med Herning Luftfart A/ S, således at 
flyveklubben for sine medlemmer arrange
rer gratis teorikursus og på den måde frem
mer interessen for flyvning; Herning Luft-

70 

fart A/ S overtager så den praktiske side af 
flyvningen. 

På Herning flyveplads er stationeret føl
gende luftfartøjer: OY :ABB I / S Lærken, 
OY-DUA H. K. Skak, OY-ABL og OY
DOA E. Ørum Petersen, OY-DVU Viborg 
Flyveklub, OY-DHI Lyngholm Nielsen, 
OY-DPU Jens Schmidt. 

Folgende personel er ansat af Herning 
Luftfart A/ S: Chefinstruktør A. H. Jør
gensen, hjælpeinstruktør J. Thinesen, flyve
pladsleder og kontrolmekaniker J. Schmidt. 

Midtjydsk Flyveklub har 72 medlemmer. 
16 medlemmer har certifikat, 7 medlemmer 
har bestået soloprøve og 3 er klar til solo
prøve. 

Følgende antal flyvetimer er foretaget fra 
Herning flyveplads: skoleflyvning 242 ti
mer, udlejning 290 timer, rundflyvning 110 
timer, privatflyvning 215 timer. 

Fra Herning flyveplads har der været 
sendt deltagere til flyvekonkurrence i Es
bjerg; endvidere har der været foretaget 
folgende flyvninger og landinger: 59 ture 
til Kobenhavn, 39 ture til Ålborg, 24 ture 
til Holstebro, 15 ture til Århus, 11 ture til 
Beldringe, 8 ture til Esbjerg, 3 ture til Ry, 
2 ture til Fredericia, 2 ture til tæsø, 2 
ture til Naks!•ov, 1 tur til Sønderborg, 1 
tur til Vandel. Enåviu.:=-= ,.r følgende uden
landsture foretaget: 4 til ~;:1gland, 7 til 
Sverrig, 2 til Holland og 1 til Norge. En
delig har flyvevåbnets Harvardmaskiner fo
retaget 217 landinger på Herning flyve
plads. 

Holstebro motorflyveklub 
Klubben ejer 1 flyvemaskine, men har 

intet fast personel. Der er 5 certifikatinde
havere og 2 elever under uddannelse (hos 
Herning Luftfart). 

1 nyt certifikat blev udstedt i 1950. Der 
blev fløjet 88 udlejningstimer til medlem
mer og 33 rundflyvningstimer. 

Prisen for udlejningsflyvning er kr. 60,00 
pr. time. 

Der forefindes godkendt flyveplads, han
gar og klubhus. 

Om klubbens fremtidsplaner: 
Klubben arbejder på, gennem agitation 

på forskellig vis, ved rundflyvninger og ved 
den for nyligt oprettede modelflyvesektion, 
at skabe interesse for flyvningen, således at 
man med tiden får uddannet flere piloter, 
eventuelt en maskine mere og i det hele ta
get bedre forhold. 

Nakskov flyveklub 
Klubben ligger stille i øjeblikket. Et ak

tieselskab har en KZ III. Klubben har ca. 
100 medlemmer, hvoraf ca. 20 certifikat
indehavere. Der er ingen elever under ud
dannelse og blev ingen nye certifikater ud
stedt i 1950. Derimod blev der fløjet 120 
timers udlejning til medlemmer til 55 kr. i 
timen. Flyvepladsforholdene er uforandrede. 

Om fremtidsplanerne udtales, at klubben 
håber at komme i gang til udlejningspris 
på 35 kr. pr. time i 1951. 

Alborg flyveklub 
Fra Ålborg meddeler lrs. Ørum Jensen: 
Ålborg flyveklub har i 1950 ført en me

get stille tilværelse; der har ikke været ar
rangeret stævner, ingen af klubbens certifi
katindehavere har deltaget i udenbys eller 
udenlandske arrangementer, og klubbens 
medlemtal er desværre stadig i tilbagegang, 
selvom det i indeværende år kun er få, der 
er faldet fra. 

Klubben ejer ingen flyvemaskiner og dri
ver ingen flyveskole; men de af klubbens 
medlemmer, der ønsker at erhverve certifi
kat, uddannes hos kaptajn Sandqvist. Klub
ben har stadig hus på Ålborg Lufthavn, 
men har i 1950 udlånt dette til >Aviator«, 
der har svævefløjet en del og haft megen 
glæde af huset, og der arbejdes i øjeblikket 
på en sammenslutning af de 2 klubber. 

Ribe Amts Flyvere 
I den forløbne tid har foreningen arran

geret forskelligt, med god tilslutning fra 
medlemmernes side. 

Efter et møde i Yarde hvor kaptajn 
Thomsen gav oplysninger om hjemmevær
net, dets opbygning, og hvad der havde 
særlig interesse for os, om flyvning indenfor 
hjemmeværnet, dannedes der ud af vor for
ening en hjemmeværns-eskadrille. Det var 
glædeligt at se, at så mange af foreningens 
medlemmer meldte sig til det; det kan kun 
styrke vor forening og fremme kammerat
skabet indenfor den. 

!øvrigt har foreningen arrangeret flyv
ninger og møder af forskellig art, der kan 
nævnes: 

Landingsøvelser, Jyllandsturen, tur til 
Rømø, filmsaften med Michael Hansen, kon
kurrenceflyvning d. 7. sept. (med landinger 
på rundflyvningspladser), landingsøvelser 
igen, desuden har hjemmeværnsflyverne 
>været i ilden« to gange. 

Af disse arrangementer vil jeg navnlig 
fremhæve Jyllandsturen, der var meget lære
rig ( der blev landet på 6 forskellige frem
mede pladser med deltagelse af 5 maskiner), 
og det var sikkert den bedste flyvetur, de 
fleste af os har været ude på. - Der er 
ikke forekommet uheld af nogen art med 
materiellet. 

Kolding Luftfart 
Kolding luftfart ejes af direktør Chr. 

Have, automobilforhandler Ingemann Mad
sen, frugthandler E. Vestergård og salgschef 
B. Soderberg med sidstnævnte som leder. 
Selskabet ejer 2 KZ III maskiner og en 
hangar med plads til fem maskiner. Kol
ding flyveplads ligger ca. 5 km sydøst for 
byen og er velvilligst stillet til rådighed af 
proprietær Knud Thomsen, >Bøgelund«, 
idet det endnu ikke er lykkedes at opnå 
nogen støtte eller hjælp fra Kolding kom
mune. Flyvelærer for Kolding luftfart er 
kaptajn Chr. Viuff, Fredericia, medens pi
loterne, løjtnant Wittrup, Vejle, og krimi
nalbetjent Skibelund, Toftlund, flyver ved 
rundflyvning og fotografering. Selskabets 
mekaniker er G. W. Larsen, Fredericia. I 
øjeblikket er fem elever under uddannelse. 
Kolding luftfart kan med tilfredshed se til
bage på året, der er gået, idet interessen for 
flyvning er vokset betydeligt i Kolding, lige
som tilgangen til rundflyvningerne har væ
ret god. Endvidere må nævnes det gode for
hold, der består mellem Kolding motor
flyveklub og Kolding luftfart. 

Skal der udtales et ønske for 1951 må 
det være håbet om et godt samarbejde 
flyveselskaberne imellem. 



SAS og luftfarten til Østen 
. 

Interessant bog af Ejler Alkjær 

DOCENT ved Handt"lshøjskolen i Kø
benhavn Ejler Alkjær, som vil være 

adskillige af FLYV's læsere bekendt fra 
foredraget i KDA den 17. november for
rige år, hvor Ejler Alkjær fortalte om en 
flyverejse til Østen, har skrevet en bog om 
denne rejse. Den har fået titlen >Chancer 
i Østen« og er udkommet på G. E. C. Gads 
forlag. Og det er blevet en god bog, vel
skrevet, interessant og lærerig. Den beretter 
om, hvordan Danskerne rejser, bor og ar• 
bejder derude, og især om, hvordan der 
sælges og reklameres under de fremmed
artede forhold. 

Store dele af Østen er jo ikke længere 
koloniområder, men selvstændige lande. 
Disse kan frit vælge deres erhvervspolitiske 
kurs, og de vælger industrialiseringen og 
selvforsyningen. Og industrialiseringen i 
Østen giver muligheder for en stor dansk 
eksport, bl. a. maskiner og værktøj af en
hver art. Skibsfart og luftfart vil nyde godt 
heraf, og danske specialister indenfor tek
nik, handel og administration kan tænkes 
kaldt derud for kortere eller længere tids 
ophold. Fra Østens lande har vi mulighed 
for til gengæld at få råvarer, halvfabrikata 
dier færdigvarer, som vi i øjeblikket må 
købe til dollars. 

De lange afstande til Østen og inden for 
selve Østen er i de senere år blevet forkortet 
stærkt i kraft af den intensive beflyvning 
derude. Der går nu fem flyvemaskiner om 
dagen mellem Europa og Østen i hver ret
ning, og det er af vidtrækkende betJ•dning 
at Danmark, som partner i SAS, selv er med 
i denne flyvetrafik. 

Skibsfart og luftfart supplerer hlna.nden 
Det afsnit i Ejler Alkjærs bog, der hand

ler om rejser til lands, til vands og i luften, 
har sin særlige interesse for FL YV's læsere, 
bl. a. fordi det fortæller om den strålende 
indsats, som SAS har gjort ved oprettelsen 
af sin flyverute til Østen. 

Det er lufttrafiken, som muliggør den 
nære forbindelse mellem Skandinavien og 
Østen. Hermed ingenlunde være sagt, at 
lufttrafiken vil slå skibstrafiken ud, eller 
blot gøre betydelige indhug i dens omsæt
ning. Skibene har tværtimod mere at sejle 
med, både passagerer og fragt, end vist no
gensinde før i Østen-fartens historie. For
holdet er helt enkelt det, at skibsfart og 
luftfart i virkeligheden ikke er to konkur
rerende, men hinanden kompletterende tra
fikmidler. De, der har travlt, flyver. De, 
der har mere tid, sejler. De varer, som er 
tunge og billige og kun kan bære små trans• 
portomkostninger, går ad søvejen. Posten og 
visse udvalgte arter af gods egner sig som 
luftbåren fragt. Derfor kan man forudse en 
samtidig forøgelse af både lufttrafiken og 
skibstrafiken derude. Symbolsk for det helt 
konkurrenceløse forhold mellem skibsfarten 
og luftfarten derude er det iøvrigt, at Scan
dinavian Airlines System såvel som flere 
andre af de derude virkende luftfartsel
skaber benytter rederikontorer som general
agenter. 

SAS-rutens store betydning 
Apropos SAS-ruten. Denne har så stor 

betydning for Skandinaviens tilknytning til 
Østen og for udnyttelsen af de nye chancer 
derude, at der kan være grund til nærmere 
at belyse dens indsats, vilkår og muligheder. 
Først kan det fastslås, at det var en rigtig 
og en fremsynet disposition, der blev truffet, 
da man i november 1949 begyndte flyv
ningen derud. Det var ligeledes rigtigt, at 
man ret hurtigt udvidede beflyvningen fra 
at foregå hver 14. dag til hver uge i begge 
retninger. Der er allerede nu så stort et 
lufttrafikpotentiel i disse egne, at det er 
værd at være med i konkurrencen. Og af 
hensyn til de fremtidige muligheder derude, 
ikke blot for luftfarten, men i videre for
stand for erhvervslivet i de skandinaviske 
lande, er det ganske særligt betydningsfuldt, 
at man i tide har været med. Men man bor 
gå videre endnu - og derfor må der næres 
de største forventninger til SAS's planer om 
dels at optage en endnu hyppigere beflyv
ning (2 gange ugentlig i hver retning) og 
dels at forlænge ruten, som i øjeblikket 
stopper i Bangkok. Det er nu bestemt, at 
forlængelsen af ruten helt op til Tokio vil 
blive gennemført allerede i april 1951. 

Når de to skridt - hyppigere beflyvning 
og forlængelsen af ruten - er taget, står 
SAS endnu bedre i konkurrencen; men kon
kurrenterne skal nok lade høre fra sig. SAS
ruten opfylder jo hverken nu eller i sin 
fremtidige form noget trafikalt tomrum der
ude. Tværtimod må SAS i hård konkur
rence med de øvrige selskaber derude til
kæmpe sig sin andel i trafiken. 

Der er fem daglige luftruter mellem 
Europa og Østen 

Hvad der skærper konkurrencen i luften 
i Østen er, at der derude udøves en om
fattende ruteflyvning delvis af andre årsa
ger end de rent trafikalt-forretningsmæssige. 
Der er for det første de gamle kolonimag
ters flyveruter, som jo klart tilsigter at fast
holde den bedst mulige kontakt mellem mo
derlandene og de oprindelige eller endnu 
eksisterende koloniområder. Der er det bri
tiske BOAC, Air France, KLM og Ameri
kanerne. Endvidere er der de helt eller del
vis nationale flyveselskaber i Østens egne 
lande. De viser en stadig stigende interesse 
for at gå ind i ruteflyvningen mellem Østen 
og Europa. Air India International har tre 
ugentlige forbindelser med London; Air 
Ceylon har to, og Philipine Airlines flyver 
to gange ugentlig såvel til Europa som øst
på til Tokio og helt til USA. lait går der 
nu gennemsnitlig fem maskiner mellem Eu
ropa og Østen ( og vice versa) daglig. 

Endelig er der den private, norske flyve
rute - Braathens SAFE - som een gang 
ugentlig flyver Oslo-Stavanger- Amster
dam- Rom- Athen-Cypern - Abadan -
Karachi- Bombay--Calcutta - Bangkok -
Hongkong og vice versa. ·Her i Skandinavien 
støder man undertiden på den opfattelse, at 
Braathen er et af de selskaber derude, som 
byder SAS den hårdeste konkurrence. Dette 
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er, så vidt jeg kan skønne, ingenlunde til
fældet . Dertil har Braathens flyvninger for 
lang rejsetid, for mange mellemlandinger, 
og de udføres med materiel, som i moder
nitet og komfort ikke kommer op på siden 
af SAS's. Braathen har DC-4'ere, medens 
SAS benytter den større, hurtigere og mere 
komfortable DC-6. 

SAS er et hestehoved foran 
Hvad det flyvende materiel iøvrigt angår, 

da står SAS ikke blot godt i forhold til det 
private norske selskab, men også i konkur
rencen derude i det hele taget. DC-6-typen, 
der anvendes, er utvivlsomt den af alle nu
tidens flyvemaskiner, som passagererne fin
der behageligst og mest komfortabel. En
kelte af konkurrenterne benytter den samme 
type, men de fleste anvender Constellations, 
og andre bruger DC-4. Når englænderne 
til sin tid tager de jet-drevne de Havilland 
Comet i brug på ruten London- Indien og 
London- Australien, får BOAC et absolut 
forspring i konkurrencen med hensyn til den 
direkte forbindelse mellem Europa og Østen, 
men den formentlig til den tid øgede trafik 
mellem de andre europæiske lande og In
dien og de øvrige lande derude må dog 
formodes at kunne fastholdes af de ordi
nære ruter. 

Der er en ting, som ved en overfladisk 
betragtning kunne synes at være petitesse
agtig - nemlig SAS's service både på jor
den og i luften - men som uden tvivl er 
tungen på vægtskålen for mange passagerer. 
I kabinen hører man medpasagererne alle 
som een prise venligheden og omsorgen, som 
det flyvende personale viser hver enkelt pas
sager. De gode retter og drinks berømmes. 
Egentlig er det mærkeligt, at de konkur
rerende ikke har søgt eller har haft held 
til at bringe deres service op på helt samme 
niveau. Så længe det ikke er tilfældet, er 
SAS altså et hestehoved foran her. 

Konklusionen af mine indtryk af den 
skandinaviske flyvning på det fjerne Østen, 
skriver Ejler Alkjær, er, at alle de proble
mer som møder denne, ingenlunde er løst, 
og ~t beflyvningen derud endnu ikke har 
fundet sin endelige form. Men det er en god 
ting og en stor ting, at en begyndelse, og 
en god begyndelse, er gjort ved, at den 
skandinaviske flyvning allerede er indarbej
det derude og har de bedst mulige forud
sætninger for en yderligere udbygning. Je,r; 
tror, at netop etableringen af denne rute 
har umådelig stor betydning for den skan
dinaviske deltagelse i industrialiseringsarbej
det og udnyttelsen af dets chancer derude. 

SAS køber nyt flyvemateriel 

SAS har på et styrelsesmøde i marts må
ned besluttet at bestille fem DC-6B for
uden de to, der i forvejen er bestilt. I øje
blikket råder SAS over 12 DC-6. Prisen for 
en DC-6 er i dag 1 ½ million dollars. 

• 
Traflken på Københavns Lufthavn, 
Kastrup 

Stadig fremgang. Passagertnllet (inclusive 
transitpassagerer) for februar 1951 er på 
18.774 i modsætning til 15.961 for februar 
1950. Passagertnllet excl. transitpassagerer 
er for de samme måneder henholdsvis 14.046 
og 13.547. 
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MILITÆRT NYT- UDEFRA 
En flyvende flammekaster. 

Under krigen i Korea har Lockheed F-80 
jetjager i stor udstrækning været anvendt 
som flammekaster for at bane vej for in
fanteriets angreb. Hosstående billede viser 
en af de amerikanske luftstyrkers F-80, ud
styret med seks 110-gallon tanke fyldt med 
en geleagtig benzin. Det er de såkaldte na
palm-bomber. Disse tanke - eller brand
bomber - kastes fra lav højde lige foran 
målet, som straks efter bliver indhyllet i 
flammer. Sådanne napalm-angreb har vist 
sig at være et af de mest effektive våben 
mod tropper og andre mål på jorden under 
Korea-krigen. 

Under kampenes første syv måneder har 
Loekheed-veteranerne endvidere fårt ram 
på 94 fjendtlige flyvemaskiner, inklusive d<'n 
første russik-byggede MIG-15 jetjager. De 
fleste fjendtlige maskiner er blevet ødelagt, 
medens de stod på jorden. I samme periode 
har de robuste F-80 foretaget 26.356 flyv
ninger, kastet 1.662 tons bomber, afskudt 
49.873 raketprojektiler og afgivet 19.810.852 
skud. 65 luftfartøjer gik tabt, men kun lidt 
under halvdelen skyldtes fjendens virksom
hed; kun fire maskiner blev skudt ned af 
fjendtlige flyvere. I de første syv måneder 
mistede FN-styrkerne een F-80 for hver 404 
flyvninger; een tabtgået maskine for hver 
909 flyvninger skyldtes fjendens virksomhed. 

Lockheed F•SO Shooting Star som flyvende flammekaster. 

Adskillige af F-80'erne var ude for en 
hård medfart, men klarede sig alligevel. I 
eet tilfælde nåede en F-80 f. eks. tilbage 
til sin basis med 200 træffere i sig. 

Hvor mange F-80, der anvendes i Korea, 
er ikke offentliggjort. Da fjendtlighederne i 
Korea begyndte, var der stationeret fem 
F-80 grupper i det fjerne Østen, og en ja
gergruppe består normalt af 75 luftfartøjer. 

Italien bygger Vampire. 

Det italienske flyvevåben har modtaget 30 
af de 70 DH Vampire, som er bestilt i 
England. Desuden er fabrikernc Fiat og 
Macchi ved at bygge 80 andre Vampire. 
Denne type skal anvendes af det italienske 
flyvevåben som træningsmaskiner, indtil ty
pen De Havilland Venom (som også skal 
bygges hos Fiat og Macchi ) bliver leveret. 
Medens man afventer leveringen af de nød
vendige jetjagere, foregår træningen med 
Mustang og Thunderbølt, som Italien har 
fået leveret i overensstemmelse med det mi
litære hjælpeprogram, Fokker S. 11 træner 

-samt et luftfartøj, hvis konstruktion minder 
om North American AT-6. Sidstnævnte 
fremstilles ligeledes i Italien. 

Lookheed F-94, den likaldte >all weather fightere, er sat I en stprre serieproduktion, 
Det er en tosædet videreudvikling af Shooting Star. 
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Catalina til Holland. 
Den hollandske regering har købt seks 

Consolidated PBY-5 Catalina amfibicluft
fartøjcr, som skal ·anvendes til transportbrug 
af den hollandske marine. 

De Schelde Company i Dordrccht har 
købt licens til bygningen af den svenske 
SAAB-91 Safir. 

Canada bygger F-86. 
Canadair Limited har planlagt at bygg,· 

i 50 North American F-86 jetjagere i løbet 
,1f de kommende tre år. Halvdden af disse 
luftfartøjer skal leveres til det engelske RAF. 

Helikoptere på arbejde i Malajstaterne. 

U ndcr meget vanskelige forhold udforC'r 
nogle helikopterflyvere et storslået rrdnings
arbejde i Malajstaterne. De arbejder i for
bindelse med de britiske troppestyrker og 
transporterer sårede fra junglen til hospita
lerne. Siden man i juni forrige år begyndte 
mrd tre Westland-Sikorsky hl'likoptere, er 
henved fyrre sårede soldater blevet hentet i 
junglen og bragt til nærmeste hospital. Uden 
hjælp ·n fra luften ville de fleste af dem 
være afgået ved dodcn. 

I et tilfælde var den sårede bragt på 
operationsbordet i lobt>t af een time. I et 
andet tilfælde floj to helikopter-flyvere i 
over tretten timer for at hente en såret 
menig soldat og bringe ham til nærm(·stc 
hospital. 

Fremgangsmåden ved afhentningen af de 
sårede er den, at rn af flyvevåbnets Auster'r 
rekognoscerer efter en passende landings
plads og i mange tilfælde leder helikopteren 
hen til det sted, hvor den sårede befinder 
sig. 

Argentina køber flyvemateriel 
i Frankrig. 

Der er fornylig blevet .ifsluttct en han
dclsovrrenskomst mclll'm Argentina og 
Frankrig. I henhold til denne skal Argentina 
købe for 85 millioner francs flyvemateriel 
og for 100 millioner francs reservedele i 
Frankrig. 
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VEJRTJENESTEN FYLDER 25 ÅR 
En betydelig udvikling fra 1 tit 80 mands personale 

V ED flyvesæsonens åbning for 25 år si
den, nærmere betegnet den 19. april 

19261 oprettedes flyvevejrtjenesten som den 
første af de afdelinger, der nu kendes som 
luftfartsvæsenets sikringstjeneste. 

V el havde der i de forudgående år væ
ret nogen sikringstjeneste for den civile 
luftfart; men denne tjeneste var såre enkel 
og indskrænkede sig til umiddelbart før et 
luftfartøjs start at indhente oplysninger om 
det øjeblikkelige vejr på udvalgte steder 
langs ruten og på bestemmelsesstedet. 

Indtraf der ændring i vejrsituationen ef
ter luftfartøjets start, havde man ingen mu
ligheder for at underrette piloten herom, 
idet der dengang ikke fandtes radio i ma
skinerne. 

Efterhånden som flyvemaskinerne blev 
mere driftsikre, og der nu kunne flyves un
der dårligere vejrforhold end tidligere, rej
stes omkring midten af tyverne krav om 
oprettelse på lufthavnene af en meteorolo
gisk tjeneste, hvor oplysninger om vejrsitua
tionen og dennes udvikling kunne indhen
tes. 

Vejrtjenesten i Københavns lufthavn op
rettedes ved et samarbejde mellem luft
havnens ledelse - luftfartsrådet - og me
teorologisk institut. 

Vejrtjenesten organiseredes i det første år 
på den måde, at der i lufthavnen placere
des en meteorologassistent, hvis arbejde be
stod i at foretage almindelige vejrobservatio
ner og højdevindsmålinger, samt pr. radio 
indsamle vejrmeldinger for de områder, 
hvorover der foregik ruteflyvning. To afde
lingsmeteorologer fra meteorologisk institut 
udarbejdede på skift på institutet de for 
udfærdigelse af vejrudsigter nødvendige 
vejrkort og tog derefter ud til lufthavnen, 
hvor afleveringen af strækningsmeldingen til 
piloten fandt sted. En sådan ordning af 

,,Stillings-ødem" 
under flyvning 

Af H. Harpøth 

0 VERSKRIFTEN for denne lille artikel 
synes måske noget mærkelig for den 

ikke-medicinsk skolede, og derfor skal jeg 
først fortælle læseren lidt om, hvad ødem 
er, idet det synes mig vigtigt, at flyvere har 
kendskab dertil, for at de evt. kan afhjæl
pe den ubehagelighed, som denne tilstand 
er under de lange flyvninger. 

De fleste har sikkert lagt mærke til, 
hvorledes mange - særlig ældre menne
sker - lider af hævede fødder, og at den
ne hævelse bliver endnu mere forstærket, 
når fødderne har hængt nedad en hel dag, 
mens hævelsen kan være forsvundet efter 
en nats sengeleje. Den hævelse, der er til
stede, består af vædske, der er trådt ud af 
blodbanen og nu trænger ind i vævene og 
spiler disse ud, hvilket er til meget ubeq.ag 
for personen; men denne opdager snart, at 
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tjenesten havde visse ulemper, hvorfor der 
allerede året efter skete en ændring i denne 
organisationsform. 

I de nærmest efterfølgende år varetages 
lufthavnens vejrtjeneste af den i 1926 an
tagne meteorologassistent C. E. Lykke, der 
-i vintermånederne, hvor ruteflyvningen var 
indstillet, videreuddannedes på meteorolo
gisk institut. 

Omkring 1930 var ruteflyvningen udvik
let såvidt, at der nu fandt flyvning sted 
året rundt, ligesom de første forsøg med 
natpostflyvning' i sommermånederne påbe
gyndtes. 

Flyvevejrtjenestens forøgede personale an
sattes af luftfartsrådet og uddannedes på 
meteorologisk instituts vejrtjenesteafdeling i 
forbindelse med praktisk tjeneste i lufthav
nen og udenlandske vejrtjenester. Med den 
stadigt voksende flyvning øgedes kravene 
til flyvevejrtjenesten såvel som til de andre 
afdelinger ' i lufthavnen, og der foregik en 
rolig udvikling indenfor flyvevejrtjenesten 
indtil årene umiddelbart før den sidste 
krig. Flyvningen var da udviklet så vidt, 
at også provinsen var kommet med, og der 
oprettedes såvel radiotjenester som vejrtje
nester på lufthavnene i Ålborg og Esbjerg. 

Ved ORrettelsen af luftfartsdirektoratet i 
1938 indgik flyvevejrtjenesten efter i de 
forudgående 12 år at have været underlagt 
havneledelsen, som en selvstændig afdeling 
under direktoratet. 

Udover at yde den civile luftfart me
teorologisk sikring støttede militærflyvningen 
sig i udstrakt grad til flyvevejrtjenesten i 
særdeleshed efter militærflyvningens flytning 
i midten af trediverne fra Kastrup til fly
vepladsen i Værløse. Dette samarbejde er 
genoptaget i udvidet form efter afslutnin
gen af den sidste krig. 

I krigsårene 1940--45 indskrænkedes fly-

ubehaget svinder, når blot benene lægges 
tilvejrs eller blot op på en lille skammel. 
Ja, det kender vi nok, vil en og anden sva
re, men har det nogen interesse for · raske 
unge flyvere? Svaret er kort og klart: Ja, 
det har det i haj grad. Den, der selv har 
fløjet i mange timer, ved det. Han føler 
først en uendelig træthed i fødderne, en 
prikken og uro, der forplanter sig op i un
derbenet, og samtidig , kan der komme lidt 
trækninger i læggenes muskulatur. Man 
forsøger at skifte stilling, hvilket er meget 
vanskeligt i et lille fly, og nu indtræder 
den kendte tilstand, man kendetegner ved 
at >benet sover«. - Automobilister ken
der også denne gene, men kommer hurtigt 
over den ved at standse op og tage sig et 
lille løb hen ad vejen I 

Negligerer man nu de omtalte sympto
mer, så vil man snart lægge mærke til, at 
der ved landingen er en let hævelse (ødem) 
af foden, og at dennes bevægelighed er no
get formindsket og om end ikke direkte 
smertefuld, så dog til noget ubehag. Men 
som sagt vil en lille tur gøre det af med 
genen hurtigt. 

For at kunne forstå, hvorledes man kan 
slippe for alt dette, er det nødvendigt at 
kende årsagerne dertil. 

vevejrtjenestens arbejdsområde ganske br
tydeligt, men disse år udnyttedes til vide
reuddannelse af personalet for at kunne stå 
klar til at imødekomme de store krav som 
kunne ventes fra den forudsete udvikling i 
den civile flyvning ved krigens ophor. 

Fra etableringen af den første midlertidi
ge flyvevejrtjeneste i Kastrup lufthavn for 
25 år siden er flyvevejrtjenesten nu udvik
let til en landsomfattende organisation med 
vejrtjenesteafdelinger på lufthavnene i Ål
borg, Tirstrup og Rønne. 

Til belysning af flyvevejrtjenestens ud
vikling i de forløbne 25 år kan anføres, at 
personalet idag omfatter ialt 80 mand, og 
medens det første års udgift kun beløb sig 
til 11.000 kr., er de årlige udgifter nu ca. 
700.000 kr. 

Personalet, der medvirkede ved flyvevejr
tjenestens oprettelse og i det forste år be
stod af de daværende afdelingsmeteorologer 
L. Lysgård og I. Sestoft, begge nu statsme
teorologer og chef for henholdsvis vejrtje
nesteafdelingen og klimatologisk afdeling på 
meteorologisk institut, samt meteorologassi
stent C. E. Lykke. 

C. E. Lykke deltog som nævnt i flyve
vejrtjenestens opbygning fra de første van
skelige år, og det lykkedes ham ved sine 
forhandlingsevner og gode menneskelige 
egenskaber at oparbejde flyvevejrtjenesten 
til en af udlandet anerkendt meteorologisk 
tjeneste og at skaffe de bedste betingelser 
for det efterhånden store personale såvel 
i Københavns lufthavn som i provinsen. 

C. E. Lykke, der i 1946 fra vejrtjeneste
leder udnævntes til luftfartsinspektør og der
med chef for flyvevejrtjenesten i Danmark, 
omkom ved en flyveulykke i Syd-England 
d. 4. juli 1948 på vej til en international 
luftfartskonference. 

Lederen af flyvevejrtjenesten i dag er 
luftfartsinspektør G. Crone, som for tiden 
er i Montreal, hvor han er medlem af 
ICAO's råd og chef for det skandinaviske 
sekretariat. Under hans fraværelse vareta
ges ledelsen af vejrtjenesteleder A. 0. 1a
cobsen. 

Årsagerne til ødem. 
Grunden er kort sagt den, at blodets til

bagestrømning til hjertet ikke foregår så lrt 
som under normale forhold, og det kan 
skyldes, at hjertets arbejde er lidt svækket 
p. gr. af alder eller sygdom, at årerne er 
odelagte for en del af samme årsag, eller 
der er åreknuder; endelig spiller længden 
af flyvningen naturligvis en ikke uvæsent
lig rolle. 

Ja, netop længden af flyvningen er en 
vigtig faktor for opståelse af ødem, idet der 
selvfølgelig er grænser for, hvorlænge en 
pumpe (hjertet) kan drænere et areal, når 
der hele tiden ad en anden vej pumpes 
vand ned i det, som tilfældet er, idet hjer
tet pumper foden fuld af blod gennem ar
terierne og suger det tilbage igen gennem 
årerne (venerne). Det gælder da om, at 
der er den rette balance mellem ind- og 
udpumpning, hvilket ikke er tilfældet, når 
benet hænger ned i lang tid. - Uheldigt 
er det også, at fødderne skal holdes ube
vægelige på siderorspedalerne, idet flyveren 
ikke er i stand til at sammentrække og af
slappe sine lægmuskler; denne manøvre dri
ver blodet bedre rundt i blodbanen og let
ter derved hjertet dets arbejde med at føre 
blodet tilbage igen. (Forsættes side 79) 



• En berømt general i den amerikanske hær sagde 
fornylig: ,.Når en maskine står på jorden, går den 
til spilde." 

Dette gælder såvel for militær- som for passager
maskiner. Og i dag, da der er hårdt brug for hver 
eneste maskk.:, ::;æLLer Douglas alt ind på at holde 
flere maskiner i luften længere. 

At forsyne maskiner overalt i verden med tonsvis 
af reservedele hver måned er blot en del af den 
enorme Douglas virksomhed. Sideløbende med den 
flydende produktion af de mange flyvemaskine-typer 
arbejder Douglas ingeniører og videnskabelige eks
perter på at udvikle endnu bedre maskiner, fjern
våben og elektro-teknisk udstyr. 

VERDEN$ STØRSTE FLYVEMASKINE-PRODUCENT GENNEM 30 ÅR III MILITÆR- OG PASSAGERMASKINER lil JAGERE 

LAVANGREBSMASKINER lil BOMBEMASKINER li FJERNVÅBEN 9 ELEKTRO-TEKNISK UDSTYR li FORSKNING 



DET INTERNATIONALE 
RALLY TIL SOMMER 

Rally'et organiseres af Kongelig Dansk 
Aeroklub i samarbejde med V estjydsk Fly
veklub (Esbfrrg), Fyens Flyveklub (Oden
sc:) og Sportsflyveklubben (København) 

Rally'et arrangeres dels for at knytte ven
skabsbånd mdlcm sportsflyvere i Europa og 
skabe kontakt mellem danske og udenland
ske sportsflyvere og dels for at skabe inter-
1·sse for Danmark i udenlandske flyverkred
se. Endvidere skal dette rally være en tak 
til de udenlandske aeroklubber, som ved 
i;entagne lejligheder har inviteret danskr 
sportsflyvcrr som gæster. 

Rally'et er kun åbent for lette sports
flyvemaskiner og for personer, som er med
lemmer af en af F. A. I. anerkendt aero
klub c:ller dennes tilsluttede klubber ( dette 
gælder både flyvere og passagerer såvel for 
udlændinge som for danskere). 

Medlemmer af aeroklubberne i følgende 
fremmede lande er inviteret til at deltage i 
rally'et: Belgien, England, Finland, Frank
rig, Holland, Italien, Jugoslavien, Luxem
bourg, Norge, Portugal, Schweiz, Spanien, 
Sverige og Tyrkiet. 

Alle udenlandske deltagere, hvis antal 
("r begrænset til 100 personer, vil være de 
tre ovennævnte flyveklubbers og Kongelig 
Dansk Aeroklubs gæster under deres ophold 
i Danmark. 

Danske flyvere og deres passagerer delta
ger på egen bekostning (d. v. s. de må for
uden til benzin, olie og reparationer seh
afholde udgifterne til forplejning og ophold 
samt deltagelse i den afsluttende middag i 
København). V edrorende anmeldelse af del
tagelse henvises til anmeldelsesblanketten. 

Der vil ikke blive afholdt nogen kon
kurrence i forbindelse med rally'ct . 

Aero-Club der Schweiz bliver 50 år 
Den schweiziske aeroklub kan i år fejre sit 

50 års jubilæum. Den blev startet i Bern 
den 31. marts 190 I med et medlemstal på 
72, drr hovedsageligt gav sig af med bal
lonsport. Men som tiden gik, blev det mo
torflyvningen, svæveflyvningen og model
flyvningen, der optog det meste af klub
brm arbejde, og idag har den 33 under
klubber med ialt 5800 medlemmer. 

Luftsportens udvikling i Schweiz horer 
noje sammen med klubbens historie. Bal
lonfolkene har to gange vundet Gordon 
Bennett løbet, som har været afholdt i 
Schweiz trr gange. Fire gangr har der i 
Diibendorf værrt afholdt internationale 
stævner for sportsflyvere. De schweiziske 
svæveflyvere er hojt kvalificerede, og Sa
meelan, der er centret for svæveflyvning i 
Alperne, har vundet internationalt ry Mo
delflyverne har ved konkurrence i udlandet 
opnået mange fine placeringer. 

50-års fødselsdagen vil blive fejret i Bern 
drn 31. marts. Foruden forårskongressen i 
Lucerne den 26. maj og lokale flyvestæv
ner i-r det meningen, at det internationale 
flyvestævne :>Schweiz rundt« ( 12.- 16. au
gust) og flyveugen i Saanen-Gestad ( Ill . 

- 18. august- skal indgå i de begivcnhedrr, 
dn fejrrr fodsclsdagen. 
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F,edag de11 15. ju11i: Ankomst til Esbjerg 
Lufthavn. Deltagerne anmodes om at 
ankomme til Esbjerg inden kl. 12,00 
(11,00 GMT). Vestjydsk Flyveklub er 
vært for deltagerne indtil lørdag mor
gen. 

Lordag de11 16. ju11i: Start fra Esbjerg til 
Odense i løbet af formiddagen: Fyens 
Flyveklub er vært for deltagerne indtil 
sondag morgen. 

So11dag den 17. juni: Start fra Odense til 
Skovlunde i løbet af formiddagen . 
Sportsflyveklubben, København, er vært 
for deltagerne indtil mandag morgen. 
Søndag aften arrangerer Kongelig 
Dansk Aeroklub en middag, hvortil alle 
de udenlandske deltagere er inviteret 
som gæster. Danske deltagere i rally'et 
kan tegne sig til denne middag. 

Mandag den 18. juni: Hjemflyvning. 

På de tre ovennævnte flyvepladser vil de 
respektive tre flyveklubber modtage delta
gerne og give de nærmere enkeltheder om 
dagens program. 

Luftfartøjerne kan ikke påregne at kom
me i hangar. Der vil være hjælpemandskab 
til stede på pladserne. Deltagerne vil blive 
befordret fra og til flyvepladserne ved de 
arrangerende flyveklubbers foranstaltning. 
Hvert luftfartøj må selv medbringe nød
vendigt fortøjningsgrej. 

Anmeldelsesblanketter fås ved henvendel
se til KDA eller den stedlige motorflyvr
klub. 

Som omtalt I aldato 
nummer har Sports• 
flyveklubben halt b•· 
1øg al ingeniør W. 
Fenanga fra lndone• 
sien. Her sea han I 
KZ V li, som han var 
meget begejetrot ovor. 

KLM's trafikresultater for 

Passagerer 
Post i kg 
Fragt i kg 
Flyvetimer 
Flyvekilometer . . 
Gennemsnitsfart 

i km .... ... . 

1950 
•H5.975 

1.290.000 
10.287.000 

118.108 
38.624.000 

326 

KDA 

1950. 
1949 
398.519 

1.543.000 
6.352.000 

98.628 
31.412.475 

321 

Den samlede strækning, som samtlige pas
sagerer har fløjet, er betydelig længere end 
i det foregl'lende år, nemlig 906.600.000 km 
mod 655 .430.000 km i 1949. Det vil sigr, 
at den gennemsnitlige distance, som hver 
passager har fløjet i 1950, var næsten 553 
km længere, nemlig 2.194 km mod 1.641 
km i 1949. 

Det aærlige »vleirc pl denne flyverhjelm er bereg
net til at beakytte flyveren ved udskydning med 

katapultsæde fra hurtige llyvemaaklner. 

13.000 hestekræfter - i een motor. 

Curtiss-Wright Cor1- ~atfon har på licens 
bygget en ny reaktionsn, tor, som er blevet 
prøvet i en Republic F-84F Thunderjet. Det 
er den engelske type Armstrong Siddeley 
Sapphirc, der, så vidt vides, er den kraf
tigste reaktionsmotor, som er i produk
tion. Fabrikcn opgiver, at dens ydeevne ved 
største flyvehastighed svarer til 13.000 he
stekræfter. De nærmere detaljer om den nye 
motor er endnu på den hemmelige liste, 
men det siges, at den giver F-84F jageren 
en hastighed p ft over 1000 km/ t, en kamp
radius på 1600 km (med udvendige plan
tanke), og en tophojde på 13.700 m. 

For at kunne tilfredsstille cftersporgskn 
efter den nye reaktionsmotor har fabnken i 
1950 måttet udvide sin arbejdsstyrke fra 
7000 til I 0.000 mand, og i indeværende år 
, il dctt1· a nta l rimeligvis blive fordoblet. 

Væddeløbsheste flyver over 
Nordatlanten. 

KLM har i 1·n fragt-Skymaster transpor
trret to megr t kostbare irske fuldblodsh1·ste 
fra Shannon lufthavn i Irland til New York. 
Den ene af hesten<", , Pink Larkspur«, er 
en frm år gammel vinder af forskellige be
tydelige løb i England og Irland. Den anden 
hest Lr :!:::- trp år gamle , Dollroom <t, som 
vandt tre· vigtigr irske !:;b på 2 år. 

Hestene blev transporteret i »bå~c4, som 
var specielt konstrueret til formålet efter 
grundige forudgående undersøgelser i sam
råd med hollandske hesteeksperter. Til disse 
forsog fik man lov til at låne heste fra 
Pri11s Bernhards stald. 

Canada har købt to COinet. 
Canadian Pacific Air Lines har bestilt to 

De Havilland Comet, som skal anvendes til 
passagertrafik mellem Vancouver og Tokio i 
1952. Anvendelsen af Comet vil reducere 
den nuværende flyvetid på ruten fra 21 ti
mer til 9 l/2 time. 



Canberra 1ned 

Rolls-Royce "Avon" n1otorer -

en bmnbeflyvemaskine fra English 

Electric Company's standard produktion -

er den første jet flyvemaskine, 

der har fløjet over Atlanten 

uden at indtage brændstof 

under flyvningen. 

ROL~IOYCE 
ENG INES 

FOR SPEED AND REUABILITY 

REPR.: MOGENS HARTTUNG • DANAVIA A/S • JENS KOFODS GADE 1 • KØBENHAVN K, 
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Norsk svæveflyvning går fremad 
NORDMÆNDENES svæveflyvning har i 

den sidste halve snes år været stedbar
nr-t i den skandinaviske svæveflyvning. Der 
har nok været interesse til stede, og der er 
i virkeligheden uddannet en masse til a- og b
diplom. Skolingen foregik på ensædede sko
leglidere, både SG-38 og i stort omfang æl
dre typer, Grunau 9, Stamcr etc. Men det 
kneb med at komme videre. Kun få blev 
videreuddannet til c-diplom, og selv nu er 
der ikke mere end 10- 15 på s-certifikat
standard. 

Manglt:n på flyvepladser og anvendelig
ht>den af islagte soer om vinteren gjorde 
norsk svæveflyvning til en vintersport. På 
skrænter kunne der rigtigt svæveflyves, men 
mangel på materiel bremsede det - kun 
ganske få har 5-timers prover. Klubberne 
koncentrerede sig om de rene begyndere. De 
magtede ikke også at gore noget for dem, 
der gerne ville videre frem. 

Som folge af disse forhold har en del nor
ske svæveflyvere været på kursus i Danmark 
og Sverige. Det inspirerede dem. De blev 
faktisk så modige, at de stillede et hold til 
verdensmesterskabet i Orebro sidste år med 
vished om at blive nr. sidst. Bortset fra at 
C. ]. Haydn fik meget fint selskab i den 
ende, så havde han og hans kammerater også 
stort udbytte af turen. Han fik genopfrisket 
sit kendskab til termik, som han nogle år 
for havde erhvervet i Danmark, lærte en 
masse. på konkurencens få dage, så :i,Laxå
ekspressen«, som hans Olympia blev døbt 
efter nogle gange at være fløjet den korte 
distance til Laxå, til sidst satte ny rekord 
på 225 km, hvilket udloste næsten lige så 
stor jubel og glæde på flyvepladsen i Ore
bro som vindernes resultater. 

Og da Haydn vendte tilbage til Norge, 
opdagede han og andre, at clrr faktisk også 
fandtes termik der! 

Norsk Aero Klubb tager fat pa 
svæveflyvningen 

Efter krigen koncentrerede Norsk Aero 
Klubb sig om at skaffe 50 Piper Cubs til 
landet. De var fristende billige, men blev 
dyrere og dyrere, efterhånden som de blev 
istandsat og skulle leveres til køberne. De 
blev således et problem og en belastning, 
som kostede megen tid og penge. De surrer 
nu rundt over Norge i mange opgaver, bl. 

a. er de norske privatflyvere kommet end
nu længere med hjemmeværnsflyvningen, 
end vi er herhjemme: de har nemlig op
nået at få omkostningerne ved hjemme
værnsflyvningen betalt. 

Motorflyvningen har imidlertid heller 
ikke i Norge udviklet sig således som man 
optimistisk troede umiddelbart efter krigen. 
NAK lægger nu stedse større vægt på svæ
\·eflyvningen. For et år siden havde man et 
instruktorkursus, og i denne vinter er der 
gennemført en måneds blandet svæveflyve
skole. Da jeg endnu ikke havde haft tid 
til at holde min sommerferie for 1950 og 
efterhånden trængte til den, meldte jeg mig 
til F-flyvning i håb om dels at prøve de 
udmærkede skrænt- og bølgeflyvningsmulig
heder, der normalt er til stede, og dels at 
flyve noget bedre end Baby, nemlig NAK's 
Olympia. 

Ingen af delene opnåede jeg. Vejret var 
ganske unormalt - 14 dages stille vejr uden 
skræntvind, og Olympia'en kom ikke, da 
den skulle have indbygget nogle ændringer 
i halen. Mange års erfaring som model- og 
svæveflyver har lært mig at være forberedt 
på den slags, og et ophold i en svævefly
\'c-kjr er altid en god form for ferie. Man 
kan slappe af, man kommer i frisk luft, og 
om vinteren kan man stå på ski. For sne 
\·ar der nok af. 

Støtte fra det norske flyvevåben 
Den norske »seilflyskole«s materiel skulle 

ifolge programmet bestå af NAK's egne 
planer samt den også i Danmark velkendte 
tosædede Schweizer TG-3A. NAK's egne 
planer er foruden Olympia'en (efterladt af 
tyskerne) en Schweizer SGU-1-19 samt to 
engelske EON-Baby. Disse tre planer blev 
anskaffet sidste år, da NAK fik statsstolte 
~ennem dr-t norske flyvevåben til indkob 
heraf. 

SGU-1-19 (FLYV 12/ 46-304) er en me
g-et enkel type, liggende et sted mellem 
en åben skoleglider og et overgangsplan, 
selv om dens præstationer angives på højde 
med sidstnævnte. Det er vist optimistisk. 
Kroppen er en stålrørskonstruktion, planet 
er rektangulært og af træ. Der er nogle 
ikke særligt effektive bremseklapper på 
planoversiden samt et hjul i kroppen. Hjul 
er dejligt på græs eller beton, men viste 

Schweizer TG-JA, 10m nu anvende• til 1kolln9 af begyndere direkte til c-dlplom. 
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sig upraktisk på sne, da der kommer en 
masse sne ind i kroppen eller - hvis der 
er hjulkasse - får hjulet til at sætte sig 
fast. Planet er tilladt til flyvemaskineslæb 
og god til skoling her, da luftmodstanden 
holder wiren stram. 

EON-Baby afviger i en mængde detaljer 
fra Grunau-stamfaderen. Førersædet er me
re rummeligt, der er landingshjul, lidt mere 
v-form etc. Den er noget tungere ( 180 kg 
tornvægt) og opnår lidt mindre hojde i høj
start samt kommer hurtigere ned. Iovrigt 
udmærket. 

På første kursus blev der uddannet et 
par instruktører, og så var der nogle be
gyndere til et eksperimentkursus i tosædet 
skoling på TG-3A. Planen var at give dem 
35 starter herpå, så 10 på SGU-1-19 og 10 
på Baby, hvorefter de skulle have c-diplom. 
Forskellige forhold hindrede gennemførelse 
heraf på første kursus. Det er nu også me
get at sigte efter på 14 dage. Men Haydn 
( der sled i det som skolechef og altmulig
mand) var meget forbavset over, hvor hur
tigt de lærte at flyve - og flyve rigtigt. 
En elev, som tidligere havde haft noe;II" 
rutchere i I-sædet skoleglider, gik således 
efter kun 10 TG-3A-flyvninger solo på 
SGU-1-19 i bilslæb. Efter nogle kilometer
lange slæb i lav højde blev han sat til vejrs 
og lavede fine flyvninger og mærkelandin
ger. Kursus i DK-C-skoling kostede 500 kr. 

Sommerflyvning forestående 
Men vinterflyvning er besværlig. Materiel

let, både det flyvende og rullende, lider 
derunder. Norge har faktisk nogle flyve
pladser. Et terræn, som man mener egner 
sig til sommerflyvning, er Østerdalen, der 
er over 350 km lang og går fra Kongsvin
ger op mod Trondheim. Her er masser af 
termik, især i forsommeren, og her påtæn
ker man at lave sommerkursus med muli~
heder for distancl"flyvninger o. s. v. 

Bølgeundersøgelser for tiden 
Efter at danske ekspeditioner fra Polytek

nisk Flyvegruppe og Arhus Svæveflyveklub 
fra 1948 har studeret forekomsten af bøl
ger i Norge, har nordmændene nu selv ta
get fat på at uddybe kendskabet. Ca. 15 
ulykker og havarier med motormaskiner si
den krigen kan have deres årsag i fald
vinde i forbindelse med bølger og rotorer. 
Med 2500 kr. i stptte fra Roald Amund
scns mindefond var det derfor planen fra 
påsken og en måned frem i tiden at lade 
en ekspedition baseres omkring Totak-søen 
i Telemark. I samarbejde med meteorolo
gisk institut, SAS og luftfartsmyndigheder
ne skal de norske svæveflyvere med TG-3A 
og Olympia og en Fieseler Storch fra flyve
våbnet studere forholdene nærmere. 

Storstilet statsstøtte 'l 
Der er således tydelige tegn på, at den 

norske svæveflyvning står foran et gennem
brud. Myndighederne begynder at få ojnene 
op for svæveflyvningens betydning i for
skellig retning. Ikke alene som ovenfor om
talt til videnskabelige formål, men også til 
det praktiske formål at gøre ungdommen 
airmindcd. Og det tiltrænges der som an
dre steder. Flyvevåbnet (Luftforsvaret) har 
også i Norge svært ved at få tilstrækkeligt 
med kvalificeret personale, og der er tegn 
i sol og måne på, at man i Norge vil følge 
Sveriges og mange andre landes eksempel 
og ved statsstøtte til svæveflyveklubberne vil 
skaffe en bredere rekrutteringsbasis. 

PW 
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KONSTRUKTION AF SVÆVEMODELLER 
D E sidste par år har vi i FLYV i særlig 

grad skrevet om motormodeller, fordi 
dansk litteratur om dette emne er sparsom. 
Vi skal imidlertid ikke glemme svævemodel
lerne, som stadig findes i størst antal, og 
på hvilket område vore bedste modelflyvere 
står nær toppen, internationalt set, med 
svenskerne og finnerne som rivaler. 

Interessen samler sig her især om A2-klas
sen, da denne er blevet international og bru
ges til verdensmesterskaber. Der hersker i 
nogle klubber den fejlagtige opfattelse, at 
vore landsholddeltagere er mere eller min
dre >faste«. Når det kan synes således, skyl
des det simpelthen de pågældendes kvalifi
kationer, som de fremgår af konkurrencerap
porterne. Det står enhver frit, og det skulle 
slet ikke være så umuligt, at slå dem ud. Men 
det kræver en stor og omhyggelig indsats 
hele året igennem. 

Uden at gå for meget i detaljer skal vi 
her give nogle anvisninger på konstruktion 
af A2-modeller, sådan som det tegner sig 
ved et studium af de sidste to års bedste 
danske modeller. Lad os først repetere A2-
reglerne: 

Totalt planareal 32- 34 dm2. 
Største kroptværsnit mindst 34 cm2. 
Minimumvægt 410 gram. 
Så enkle er regler idag. Man kan fuld

stændigt frit bestemme, hvor meget af plan
arealet man vil bruge til planet og hvor me
get til haleplanet, og man kan lave kroppen 
lige så kort eller lang, man vil. Man har 
meget større frihed end for 5- 10 år siden. 

Fastlæggelse af arealer 
Planet er først og fremmest bærende, ha

leplanet stabiliserende. For at få den effek
tive planbelastning ned og dermed opnå så 
lille synkehastighed (stor varighed) som 
muligt, må man tilstræbe så stort planareal 
som muligt. Ganske vist har haleplanet nu 
næsten altid bærende profil, men en kva
dratdecimeter haleplan vil aldrig kunne gø
re så megen gavn til opdriften som en kva
dratdecimeter bæreplan. 

For at undgå ubehageligheder ved model
kontrol sigter vi efter 33 dm2 ialt. For at 
tage nogle yderpunkter, kan vi fordele det 
f. eks. således: 

plan 24, haleplan 9 dm2 (37,5 % af plan) 
plan 28, haleplan 5 dm2 ( 17,8 % af plan) 
Begge dele kan give gode resultater. Vi 

vælger en mellemvej: 
plan 26, haleplan 7 dm2 (27 % af plan). 

Udformning af haleplanet 
Et plan på 26 dm2 kan udformes på man

ge måder. Til vor første konstruktion ser vi 
bort fra flotte tilspidsede eller ellipseagtige 
former og vælger en rektangulær, praktisk 
form, hvor tipperne evt. kan rundes af. 

Sideforhold: Vi kan lave planet langt og 
smalt eller kort og bredt. Det første ser flot 
ud, men er tungere. Det giver mindre rand
tab, men mindre korde og dermed mindre 
effektivt profil (mindre Reynoldstal). 

Til en god konkurrencemodel bør man 
ikke gå under 10 og næppe over 14. Hvis 
vi vælger 12, giver det en spændvidde for 
et rent rektangulært plan på 1760 mm og 
en korde på 147 mm. I praksis vil man na
turligvis lave korden 150 mm og runde tip
perne en smule af. 

V-form: Man må have tilstrækkelig v-

form af en eller anden art til at opnå en til
fredsstillende stabilitet; men gør man den 
for stor, taber man i opdrift, og modellen 
bliver ofte svær at højstarte. Man kan an
vende almindelig v-form, men de fleste an
vender et lige plan med ører, evt. flerdelt 
v-form. Den afstand, plantippen løftes, lig
ger nogenlunde ens uanset typen af v-form 
på omkring 6 % af spændvidden. I vort eks
t:mpel altså 1760 X 0.06 = ca. 106 mm. 

Profil: Meget er skrevet og diskuteret om 
profiler. Profilvalget bliver først af virkelig 
betydning, når den øvrige del af modellen 
er rigtigt dimensioneret og godt bygget. Der 
anvendes forholdsvis tynde, moderne pro
filtyper, især af lsacson-serien. 

Den øvrige del af modellen 
Haleplanet: Profilet må passe til hoved

planets ( være tyndere) . !øvrigt konstrueres 
haleplanet på tilsvarende måde som planet; 
dog som regel uden v-form og med mindre 
sideforhold ( normalt omkring 5). Det udfor
mes naturligvis som lunte-udløst termik
bremse. 

Krop og finne: Lav tværsnittet lidt over 
de 34 for at være på den sikre side og for 
at lette kontrollanternes opgave. Kroplæng
den vælges med hensyn til både tvær- og 
retningsstabilitet. Hele modellens sideareal, 
der er bestemmende for lateralcentrets be
liggenhed, er naturligvis vigtigt at fastlægge. 
Erfaringerne viser, at man ikke sikkert kan 
forudberegne noget. Man må lave noget ef
ter egnes eller andres erfaringer og til slut 
prøve sig frem til halefinnens endelige stør
relse, således at modellen højstarter tilfreds
stillende og dog ikke er for retningsstabil un
der fri flyvning. Det er bedre at sikre sig 
god højstartsstabilitet og så anvende en au
tomatisk kurveklap til den frie flyvning. 

Selve den indre opbygning tillader plad
sen os ikke at gå ind på, men herom findes 
også rigelig litteratur. 

lndstllllng og trlmnlng 
Selv om en fornuftig konstruktion er en 

vigtig forudsætning, så ligger >hemmelighe
den« ved opnåelse af de store res4ltater 
dog i rigtig indstilling af modellen og især 
ved langvarig og grundig trimning. I vir
keligheden er svævemodeller så simple at 
trimme, da hele trimningen kun afhænger 
af få faktorer: 

1 ) Forskellen i indstillingsvinkel mellem 
plan og haleplan. 

2) Tyngdepunktets beliggenhed. 
3) Højstartskrogens anbringelse. 

Hvilken ind/ aldsvinkel, ens model i vir
keligheden kommer til at flyve med, afhæn
ger af mange faktorer og kan vanskeli!l't be
stemmes. Men forskellen i indstillingsvinkel 
mellem plan og haleplan ligger i praksis på 
3--4 grader. 

Samtidig ligger tyngdepunktet i en af. 
stand fra planets forkant på ca. 50-60 % 
af korden, og højstartskrogen (der bør være 
indstillelig, i hvert fald i begyndelsen) sæt
tes så langt tilbage som muligt m. h. t. sta
biliteten, ca. 80 grader (se figuren). 

Ved at finindstille modellen omkring dis
se tal, der anvendes af vore bedste model
flyvere, skulle man med en velkonstrueret og 
velbygget model, som man flyver intensivt 
med, kunne komme på højde med eliten. 
Prøv ad! 
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lnd1tllllng af en Al-model: 
Vlnkelforakel 3-4 grader. Tyngdepunkt 50-60 % 
af plankorden bag forkanten. HøJstart1krogen ca, 

BO • fra længdeaksen. 

.,Sti lllngs-ødem" (Fortsat• fra side 74) 

Dersom sædet ikke har den rette højde, 
vil dets forreste kant let komme til at tryk
ke ind i knæhasen og der sammentrykke dt> 
store blodårer, der skal føre blodet væk fra 
benet og tilbage til hjertet, også en årsag 
til ødemets opståen. Vibrationerne i de mo
derne benzindrevne flyvemaskiner skal også 
være medvirkende til træthed og fremkal
delse af ødem. 

Er det muligt at undgå 
denne gene? 

Ja, lad det være sagt straks, at for pas
sagereren er det let nok i de moderne, store 
trafikfly, hvor man blot kipper stolen lidt, 
så fødderne hæves så højt som muligt i ste
det for at hænge nedad og evt. samtidig 
strækkes fremad; men her tillades også en 
lille spadseretur i gangen af kabinen, det er 
der jo ikke plads til i sports- og militærflyve
maskiner, så her må teknikeren, der har 
konstrueret maskinen, ved opbygningen sø
ge at formindske genen ved den siddende 
stilling så meget som muligt. For trafikfly
veren, der sidder i samme stilling timevis 
og har ansvaret for mange mennesker, spil
ler det en stor rolle, at han sidder bekvemt, 
og man har derfor også søgt at skaffe ham 
en så god siddeplads som muligt. Han skal 
sidde lidt tilbagelænet med fødderne strak
te i knæet samtidig med, at disse er hæ
vet så højt som muligt, og endelig skal sæ
det være så lavt, at det ikke presser ind i 
knæhasen, hvorved de store kar her kom
promitteres på en sådan måde, at de ikke 
er i stand til at føre blodet retur til hjer
tet. Han må samtidig sørge for at evt. åre
knuder bliver behandlede, og der er ikke 
nogen tvivl om, at dersom han træner sig 
op på de lange ture til at afslappe og sam
mentrække sine lægmuskler samt bevæge 
fødderne så meget, som det nu kan tillades, 
så udskyder han tidspunktet for ødemets 
opståen. Såre vigtigt er det, at hans hjertr 
og kar er trænede op gennem daglige le
gemsøvelser, der tager sigte på at undgå 
ødemets optræden. 

I fremtidens langdistancefly skulle vibra
tionerne jo undgås, eftersom man går over 
fra stempelmotoren til jetmotoren, og flyv
ningen derved blive mindre trættende. I an
dre trafikmidler kendes selvfølgelig også 
denne gene, men den behøver ikke at være 
så udtalt, dersom der rejses i tog, idet lange
rejser i siddende stilling her ikke er så hyp
pige; man har undertiden lejlighed til at 
lægge sig på bænken og i hvert fald kan 
man oftest strække benene lidt ved at van
dre op og ned ad gangen - og endelig 
findes dt> højfrekvente vibrationer ikke. 

Harald Harpøth. 
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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 
Identificeringsfarver og Specialfarver 

A/s 0 .. If .. A\§IP 
(Specialfabrik for Nitrocellulose-Lakker) 
PRAOS BOULBVARD 37 
KØBBNHA VN S. 
TELEFON C. 65, LOKAL 12 011 22 

ALLIN 

The versatile 

GLOSTIR 
MITIOR 

GLOSTER AIRCRAFT CO. LTD. 
G L O U C E S T E R , E N G .L A N D 

BRANCH OF THE HAWKER SIDDELEY GROUP 

En bog 
øf særlig 

ln•eresse 

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 

Flis i enhver boghandel 

AUGUST BANGS FORLAG - EJVIND CHRISTENSEN 
Vesterbrogade 60 • København V. 

roles in one-and more to con1e 



Flywnlngens ForsikrInger • Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
C. 9189 - 9596 

K. V. Kjeldlort 
Aut. forhandler af Hamlet cykler 
Nye og brugte cykler, reparationer og 

ovnlakering - cyklemotorer 
Fiskergade 17, tlf. Luna 622 

Salg pd ratebetaling 

RICHARDT JENSEN'S KØRESKOLE 
Finsensvej 65 . Tlf. Go. 7364 

mellem Kl. 8-13 

Sportsftyvemaskine 
ønskes til leje for kortere eller længere 
tid, evt. køb. Tilbud med pris m. m. til 
PLYV's forlag, Vesterbrogade 60, Køben
havn V., under billet mrkt. nr. 41. 
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FOR SVÆV~FLYVERE! 
1 stk. skolegilder S. G. 38 samt et ual
mindelig stærkt og driftsikkert IJIOtorspil 
(6 cyl. Chevrolet) med automatisk wire
spoling sælges billigt. Til evt. nystartet 
klub sælges ekstra billigt. 

Henv.: Installatør Sv. Klrchheiner 
Storegade 17 . Tlf. 45 . Tønder 

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 

FLYV's FORLAG 
EJVIND CHRISTENSEN 

Vesterbrogade 60 . Kbh. V . C. 13.404 

KALENDER 
Motorflyvning: 
~-- 7. 5. Internationalt rally v. Paris . 

12.- 14. 5. Internationalt rally, Champagne, Fr. 
I .- 18. 6. Internationalt rally (Danmark). 

23. 6. Luftvæddeløb i England. 
30. 6. Internationalt rally i Cognac (Fr.). 

7. 7. Internationalt rally i Aix-les-Bains (Fr.) 
n .- 22. 7. International uge (Italien) 
20.- 22. 7. Internationalt rally i England. 
~ evt. 9. eller 16. 9. Nordisk motorflyvekonkurrence 

i Oslo 

Diverse: 
15.6.- 1. 7. International luftfartsudstilling, Paris. 

4.-11. 7. FAl-generalforsamling (Bruxelles) 
16.-20. 7. International faldsk:rrmskonk. Jugosl. 
I t.-16. 9. SBAC op,·i.ming i England. 

Modelflyvning: 
15. 4. Tredie distriktskonkurrence. 
3. 5. Danmarksmesterskab for svævemodeller 

samt udtagelseskonkurrence (Fyn). 
20. 5. Danmarksmesterskab for linestyrede gas

motormodeller (Jylland). 
16. 6. VJ\l for fritfl . gasmotormodeller ( l"r. 1 

7. - 8. 7. Wakefieldkonkurrence, Finland. 
29. 7. VM i linestyring (hast.) Belgien. 

6.-11. 8. Sommerlejr. 
15.-20. 8. VM for svævemodeller. Jugoslavien . 

26. 8 Danmarksmesterskab for fritflyvende 
gummi- og gasmotormodeller (Jylland) . 

9. 9. Fjerde distriktskonkurrence. 
2 1.10. Femte distriktskonkurrence. 

2. 12. Sjette distriktskonkurrence. 
31. 12. Arsrekord!r slutter. 

Den internationale flyveuge i Italien. 
Den italienske Aeroklub er ved at ud

sende indbydelser til deltagelse i >den in
ternationale flyveuge 1951 «, som afholdes 
fra 15.- 22. juli. Deltagelse er åben for 
luftfartøjer med en motor, hvis cylinder
indhold ikke overskrider 10 liter. Der kan 
deltage 15 luftfartøjer, og deraf 15 uden
landske. >Andre nationer« - og deriblandt 
Danmark - kan deltage med ialt 3 luft
fartøjer. Anmeldelsesgebyret er 5000 lire. 
Deltagerne er den italienskt aerok)ubs gæ
ster. Der skal deltages i en række konkur
rencer, som stiller store krav til deltagerne. 
Nærmere oplysninger ved henvendelse til 
Kongelig Dansk Aeroklub. 

Luftfartsforsikringen i Argentina. 
En pool bestående af 34 argentinske for

sikringsselskaber har udsendt en beretning 
for virksomheden i finansåret 1 juli 1949 til 
30. juni 1950. Ifølge denne beretning har 
den samlede indkomst af forsikringspræmier 
(for passagerer, besætninger, ansvar og 
kasko) været 659.494,90 dollars. I erstat
ninger er der udbetalt 85.176,86 dollars. 

MOTORSPIL TIL SALG 
75 % færdigbygget spil med 75 hk 6-cyl. 
benzinmotor I fin stand, monteret på svær 
I-Jems ramme, selvkørende med træk på 
2 hjul gennem differential, ballonhjul med 
hydrauliske bremser, motorinstallation helt 
Indkapslet. Endvidere sælges forskellige 
Instrumenter og en rulle telefonledning. 
Henv. KAstrup 1212, lokal 261 eller 262. 

FLYV'ø Redaktion 
Vesterbrogade 60, Kbhvn. V. Central 13.404. 

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

Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt, Hvid
ovrevej 294 0, Valby. 

Annoncepris: 
Rubrikannoncer 60 øre pr. mm. 
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Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Central U.793 

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

BROOMWADE 
Luftkompressorer 

og 

Trykluftværktøj 

* 
Leverandør til: 

Det Danske Luftfartselskab 
Det Norske Luftfartselskab 

Hærens "flyvertropper 
A/B Flygmotor - Trollhåttan 

Skovlunde Flyveplads 
Kq,benhavns Flyveklub 

• KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 
Polltltorvet 12 • København V. 
Telefon: C. *9110 og C. 13926 
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I Fra KUA's arbeidsmark 
»Fra raket til rumskib« 

Foredraget, som stud. mag. scient E . JJ11ch 
l.111/crscn holdt i KDA drn u. marts, var 

godt besøgt. Foredrugaholdercn gav en o,·er
sigt o,·er rnkettens nd\'ikling og skildrede de 
mnligheder - og virkeligheder - dPr mr 
for ruketfarter i verdensrummet. Det intPr
•'stmnte foredrag hilstes med stort bifnld. 

Modelflyverådet skifter formand 
Den 11. marts afholdtes i København re

pr:esentuntsknbsmmle for modelflyverne. Tre 
uf moclPlflyverlldets medlemmer trak sig til
bage for nt gi\'e plads for mere aktive kræf
ter. Det vnr Johs. 1'hincNen, der har væ
ret formand de sidste 4If.? llr og også vur i 
bestyrelsen pil tidligere tidspunkter, næst
formanden Jorycn Ga.mst, der har været 
medlem uf bestyrelsen uafbrudt i 10 Ar, 
s1Unt Åge Taye Hansen, der har siddet i u 
i\r, en !ung tid heraf som kasserer. 

l\Iens stud. med. Km·t Rechnagel og stud. 
oecon. 8-ve,ul 1'e,·p, der ikke vur pli valg 
i Ar, blev siddende, blev følgende nyvalgt til 
rlldet: kommunelærer Knud Flensted-,Ic11-
8e11, adjunkt Johs. Holm Jørgensen og 
bankelev Ole Meyer Larsen. Det kun pA
rcgnes, nt rll.det konstituerer sig med Flen
sted-,Tcnsen som formand. Hun vur som be
kendt modelflyvernes formand i en ArrækkP 
for ThinesPn. 

l\fodelflyverne fllr nærmere referat i "l\Io
rlelflyvenyt fru KDA". 

Svæveflyvelejr i Østrig 
Fru 12. til 27. muj afholdes en internu

tionul svæveflyvelejr i Kufstein/Tyrol i Øst
rig. Nærmere oplysninger ved henYendelsr 
til KDA. 

Svæveflyveskolen 1951 
Svæveflyverll.det er i fuld gflng med plnn

læggelseu uf li.rets svæveflyveskole, der vil 
fil. nogenlunde summe omfang som sidste 11.r 
og finde sted i juli og første halvdel fif 
nngust. Foruden de normale kursus plan
lægges et repetitionskursus for flyveledere 
med mulighed for instruktion i tosædet sko
ling. 

En Go\'ier P.r anskaffet til brug ved sko
len. 

DM i svæveflyvning 
Dunmurksmesterskubet svæveflyvuing 

planlægges ut finde sted i dugene 15.- 29. 
juli. Det er en forudsætning, at der tilmel
des mindst 6 hold. Der skul flyves pil Baby, 
og der vil blive lugt vægt pi!. konkurrence
typer, der kræver mindst mulig udgift til 
hjemtransport. 

Flyvedagskonkurrencerne er begyndt 
Svæveflyvernes flyvedugskonkurrencer om 

Ekstrabladets, Berlingske Tidendes og Politi
kens vundrepoknler for henholdsvis varig
hed, højdevinding og distance, begynder 1. 
april og varer til 30. september. 

Reglerne, som er udsendt til klubberne, 
er stort set de summe som sidste ilr, dog 
med lidt skærpede krav til kvalitet og kon
trol af barogrammer o. lign. 

Svæveflyvernes repræsentantskabsmøde 
Svæveflyverlldet hur indkaldt til ordinært 

repræsentuntskubsmøde søndag den 8. april 
kl. 9 i København (antagelig Polyteknisk 
Læreanstalt). Dagsorden som i reglerne i 
sidste nummer uf FLYV. I forbindelse med 
mødet arrangeres lørdag aften og srmdug 
films, foredrag og diskussioner. 

Spaniensforedraget 
Filmen og foredraget om S1mniensture11 

l'l' fif erhvervsflyveren Johs. Thineseu nu vist 
i Herning, Thisted, Fredericia og Ålborg 
med støtte fru KDA. 
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--•--KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Nørre Farimagsgade 3, København K. 
T elefoner: BYen 5348 og ang. model- og svæve
flyvning) PAiæ 9852. 
Po1tgirok o11to: 256.80. 
Telegramadreu,: Aeroclub. 
Kontor og bibliotek er åbent fra kl. 12-17, !ør• 
dag 12-14. __ _ 

MOTORFLYVERADET 
Formand: William Nielsen, Borthigsgade 4, I., 
København Ø. - Telefon RY 5615. 

SVÆVEFLYVERAl>ET 
Formand: Civilingeniør Hans Harboe. 

MODELFLYVERAl>ET 
Formand: Kommunelærer Knud Flensted-Jensen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL), Ved 
Stadsgraven 1, telf. Amager 9695. 
Generalsekretær: Salgschef Max Westphall, Ho• 
strups Have 60. 

KDAs ordinære generalforsamling 
Som meddelt i sidste nummer af FLYV 

afholder Kongelig Dansk Aeroklub sin ordi
nære generalforsamling søndag den 22. april 
kl. 13,30 i Polyteknisk Læreanstalts festsal, 
Sølvgade. 

Dagsorden ifølge lovenes § 14 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. 

OBS. Medlemskort skal medbringe.r. 

• 
Flyverballet i København 

Lørdag den 21. april inviterer KDA sine 
medlemmer med ledsagere til stort flyver
hul i Borgernes Hus , Rosenborggade 1, kl. 
18,00. 

Aftenen indledes med en hyggelig lille 
middag bestll.eude uf : cunape, stegeret å In 
mnison og is-dessert. 

Fra kl. 20,00 til kl. 01,00 bul. 
Prisen for cleltugelse i middagen plus bal

tegn er kr. 12,00 (heri ikke indbefattet be
tjening og drikkevurCI'). 

For de, der ikke ønsker ut deltage i mid
rlngen, kun der løses baltegn n kr. 2,25. An
meldelse om deltagelse i middagen og bal
let sker ved personlig henvendelse til KDA's 
kontor eller ved indbetaling uf beløbet på 
girokonto 256,80 senest lørdag den 14. april. 

Under middagen trækkes lod om en gratis 
flyverejse. I aftenens lnb vil der blive un
rlCI·holdning uf forskellig art. 

Pli.klædning: mørkt tøj. 

Overfyldt hus til Meulengracht 
Til Per Mettlengracht.~ foredrag i Århus 

vflr der mødt sil mange svævefly,·ere fru 
hele midtjyllund, at cu. 30-40 mll.tte stil op. 

Nllr dette nummer udkommer. har l\Ien
lengrncht antagelig ogsA Yæret i Ålborg og 
F'1·edPrikshn, 11 . 

Sportsflyveklubbens teoriskole 
Det 22. kursus er 1111 ,·ed sin ufslutuing. 

mens kursus 23 og 24 er ved ut gi!. i gang 
med støtte fru KDA. 

Foreningen Danske Flyvere's 
generalforsamling. 

Foreningen Danske Flyvere afholdt sin or
dinære generalforsamling tirsdag den 27. fe 
bruar under ledelse af landsretssagfører 
Børge Moltke-Leth. 

Foreningens formand, direktør Knud Ly
bye, aflagde beretningen og indledede med 
at mindes de kammerater, som var afgået 
ved døden i årets løb. Foreningens medlems
tal var pr. 31/12 1950 følgende: 1 æres
medlem, 4 overordentlige medlemmer og 301 
ordinære medlemmer, ialt 306. Formanden 
O!lltalte de sammenkomster, der havde fun
det sted i løbet af året og henstillede kraf
tigt til medlemmerne om at agitere for større 
mødedeltagelse. 

Kassereren, cigarhandler Rud. Olsen, af
lagde regnskabet. Foreningens driftsregnskab 
balancerede med kr. 6930,82, og foreningens 
fond udviste en formue på kr. 74.892,04. I 
årets løb var der blevet udbetalt 2.900 kr. 
fordelt på 8 legatportioner. Regnskabet ble\" 
enstemmigt godkendt. 

Bestyrelsen foreslog at ophæve klubfondet, 
som var på kr. 2.596,96, og lade dette indgå 
under foreningens andet fond. Nogen ende
lig vedtagelse kunne dog ikke ske, general
forsamlingen var på dette punkt ikke be
slutningsdygtig, og sagen måtte afgøres ved 
en urafstemning. 

Den hidtidige generalsekretær E. C. Ryd
mann kunne på grund af manglende tid 
ikke modtage genvalg. I hans sted som ge
neralsekretær indtrådte Max W estphall, kap
tajn Knud Jørgensen (Karup) nyvalgtes, og 
G. M. Wegener og Max Westphall genvalg
tes. Bestyrelsen består herefter af: Knud 
Lybye (formand), Rud. Olsen (kasserer), 
Max W estphall (generalsekretær), Gortz
Behrens, Aug. Jensen, E. Rostrup, K. Ram
berg, G. M. Wegener og Knud Jørgensen. 

Til suppleanter genvalgtes L. M. S. Ja
cobsen, og nyvalgt blev løjtnant H. Seier. 
Revisorerne Poul Holfelt og R. M. Ernst 
genvalgtes. 

Under eventuelt foreslog Cai Caspersen, 
at Danske Flyvere blev repræsenteret i 
KDA's museumsudvalg. 

Mødeaften I Danske Flyvere 
FLYV minder om, at Danske Flyvere har 

mødeaften tirsdag den 10. april. 

Cowboy I Herning 
Den 3. marts besøgte Cowboy svævefly

vPrne Ilerning og fortalte om sine oplevel
ser rundt om i Europa samt om de ind
vundne erfaringer. Dagen efter var der 
svroveflyvebul i Herning. Fra pllsken flyveR 
der igen. 

PFGs udlandsekspeditloner 
I sidste mil.ned var en ekspedition fru 

Polyteknisk Fly,·egrnppe i Norge (Stelns
fjorden) med en Baby. Efter denne eks
peditions. hjemkomst drager et nndet holil 
med Fi-1 til Frankrig. 

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

svar, ml't indsenderens navn og adresse samt 
frankeret konvolut altid vedlægges, da vi 
ellers ikke besvarer eller viderebefordrer hen • 
venclelserne. 

Husk derfor: navn og adresse, 

* 
Uregelm,essighcder i bladets ekspedition 

bedes altid reklameret hos postvæsenet. -
Hjælper dette ikke, hedes ekspeditionen un
derrettet. 
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61FFARD MK, I LUFTSKIB lå 52, Bygning: Forstærket længdehovedbjælke, ophængt under 
et cigarformet ballonhylster. Åben gondoltype af tremmeværk, ophængt i hovedbjælken, 
med plads til kraftkilde og besætning. Mdl: Længde 143 fod, største diameter 39 fod. 
Rumfang 88.000 kubikfod. Lodretstående een-cylindret 3 hk dampmaskine. Vægt 117 Ibs. 
per hk. Propeller: Tobladet, 11 fod i diameter, med fast indstilling. Blad-tiphastighed 
32 fod per sekund. Styreflade: Lodret trekantet finne på hovedbjælke. Øvrige data: 
Største hastighed 6 miles i timen. Marchhastighed 5,5 miles i timen. Største belastning 
4900 Ibs. Aktionsradius 17 miles. 

Hvis De fløj en cigarformet gasballon ... 
BP Aviation servicemandskab ville have det let, hvis de kun skulle tanke 
Mr. Giffards bemærkelsesværdige luftskib med sin 3 hk kulfyrede maskine. 
Det kunne enhver gøre. Men nu har vi 1951. I dag må det mandskab, der 
tanker flyvemaskiner, oplæres til altid at yde deres allerbedste præstation. 
BP Aviation servicemandskab er parat til at tanke luftfartøjerne med samme 
dygtighed og den rolige præcision, som kendetegner et schweizer-urværk. De 
store luftfartselskaber stoler på den veltrænede, præcise service, som ydes af 
mændene med de grønne og gule emblemer, der igen repræsenterer 

Anglo-ltanlan Oll Company, Ltd. 

B P O L I E - IC O M P A 6 N I E T A/S K Ø B E N H A V N DANMARK 
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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 prop_elturbiner an
vender som brænd
stof petroleum på
fyldt "crash-prbof" 
tanke - en sikker
heds foranstaltning, 
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 TURBOPROPELDREVNE RUTEMASKINE 

VICKERS-ARMSTRONGS LIMITED · VICKERS HOUSE · BROADW AY · LONDON · ENGLAND 

Repræsenteret ved: ALFRED RAFFEL AKTIESELSKAB, Vodroffsvej 46, København V. 

PRIS 
Pr. lrgang kr. 9.00 
Pr. nummer 75 øre 

EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
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Som erfaren sports- eller erhvervsflyver har De sikkert 
foretaget mange starter og landinger på denne flyve
plads. Er De i tvivl om navnet, så kig nedenfor. * 

På talløse flyvepladser overalt i verden står Shell A viation 

Service parat til at betjene flyvemaskiner af enhver kategori 

og bistå med råd og dåd i alle spørgsmål i forbindelse med 

smøring og tankning. 



Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning • Svæveflyvning • Modefflyvnfng 

Nr. 5 

Flyvelotteriet 

NU er tiden inde, hvor vi skal 
sikre arbejdet for klubberne for 

dret 1952, idet de midler, som i11d
kommer fra flyvelotteriet i dr, skal 
anvendes til fællesarbejdet i det kom
me11de dr. Uden flyvelotteriets midler 
vil det ikke være muligt at fortsætte 
det produktive arbejde for flyvespor
ten ( se uddrag af drsberetningen). 
som udføres af de respektive flyirerdd 

til gavn for de enkelte klubber. Det 
fællesarbejde, der gøres for motor-. 
svæve- og modelflyveklubberne, og som 
er til uvurderlig nytte for hele flyve
sagen, koster penge. Kilderne til frem
skaffe/se af penge er begræ11sede. Kon

tingentet s/dr ikke til, statsstøtte har 
hidtil været umuligt at opnd, og øko

nomisk støtte fra anden side har 
heller ikke været muligt at frem
skaffe. 

Den eneste mulighed for at klare 
udgifterne til det fæ/les arbejde ligger 
i flyvelotteriet. Siden 1945 er det lyk
kedes KDA at opnd bevilling til et 
dr/igt lotteri, fordi Aerok/ubben har 
kunnet pdpege, at flyvelotteriet er en 
sag, hvor alle flyveinteresserede stdr 
skulder mod skulder for at /ofte i 

flok. 

Lad os derfor atter i dr vise, at 
vi virkelig formdr at løfte i flok, og 
lad os vise, at vi med nemhed kan 
fd afsat de 100.000 lodsedler, vi har 

/det tilladelse til at sælge til gavn 
for hele flyvesagen. Hvert enkelt klub
medlem skal med tilfredshed kunne 
sige: ,.Jeg har gjort min indsats for 

den fælles sag." 

Maj 1951 24. årgang 

Med lrlli~ hos 

METEOR-ESl{ADRILLERNE 
Enhver sund ung mand med lidt skolekundskaber kan lære at flyve jetjager 

EN dag med klar blå himmel. De hører 
en karakteristisk lyd i det fjerne -

som en mellemting mellem torden og et tog 
langt borte. De kigger op mod himlen efter 
lyden, men ser intet. - - Jo, der! Et godt 
stykke foran det sted, hvor lyden synes at 
komme fra, skimter De en lille prik, der 
bevæger sig gennem luftrummet: en jetjager! 

Sådan var det ikke den dag, da FLYV 
besogte Karup. Det var snestorm og derpå 
tåge, og som omtalt under besoget på Har
vardskolen i forrige nummer var der ingen 
flyvning. Alligevel benyttede vi dog lejlig
heden til at besøge Meteor-eskadrillerne for 
at kunne fortælle vore læsere lidt om, hvad 
der videre sker de unge flyvere. 

Egentlig skulle vi skrive en artikel om 
Spitfire-skolen først. Men der var ingen ved 
vort besøg, så vi måtte springe den over. 
Men læserne ved fra tidligere artikler, at fra 
overgangskursus på Harvard kommer ele
verne til et kort kursus i Værløse som af
slutning på den egentlige flyveskole. For
uden militære fag holder de flyvetræningen 
vedlige på Harvard og lærer at betjene en 
flyvemaskine med to motorer, Airspeed Ox
ford. Herefter forlader de flyveskolen og ud
nævnes til flyverløjtnanter af 2. grad af 
reserven. Så kommer de til en Spitfire-eska
drille og lærer at flyve denne betydeligt hur
tigere typer samt noget mere taktik. 

På jetjager-grundkursus 
Selv om man har fløjet Spitfire-jageren, 

der dog flyver med en ganske pæn fart og 
stigeevne, så er der dog et spring til de re
aktionsdrevne jagere som Gloster Meteor og 
Republic Thundcrjet o. lign. Her er en 
masse nyt at lære. 

Derfor er det meningen, at alle jager
flyverne - og vort flyvevåben er jo et ud
præget jagervåben - skal gennemgå et 
grundkursus i flyvning med reaktionsdrevne 
jagere. Det sker hos den 723. eskadrille, 
hvis chef er kaptajnløjtnant J. Brodersen. 

Foruden at være en taktisk eskadrille ta
ger den 723. sig altså af uddannelsen i jet
jagerflyvning, og det er tanken, at alle fly
verne skal opholde sig en tid der, inden de 
fordeles videre til andre eskadriller. 

Grundkursus-programmet er i øjeblikket 
lagt an på den erfaring, flyverne besidder 
ved deres ankomst, altså tomotoret erfaring 

fra Airspeed Oxford og jager-erfaringer fra 
Spitfire. De kan så normalt klare sig med 
10 timers dobbeltstyring og 10 timers solo
flyvning. Så kan de flyve en Meteor. 

Det er muligt, at man senere vil springe 
Spitfireflyvningen over - disse maskiner 
holder jo ikke evigt. Vore flyvere i USA har 
f. eks. intet mellemled mellem overgangs
typen og den tosædede Lockheed Shooting 
Star. Og vi har tidligere i FLYV nr. 11/ 
1950 s. 243 fortalt, hvordan man i RAF 
går fra Harvard direkte til Meteor 7. Det 
er altså muligt, at man senere vil gøre noget 
lignende i Danmark, og så må grundkursus 
omfatte nogle flere timer, men foreløbig 
regner man som sagt med 20 timer. 

Foruden den praktiske undervisning bliver 
der naturligvis givet supplerende teoretisk 
undervisning i flyvemaskinelære og motor
lære med specielt henblik på indretningen 
af Gloster Meteor. Det nye er ikke så me
get flyvemaskinen som motorerne, og derfor 
skal de have et indgående kendskab til dem. 
Eskadrillen har udmærkede skolelokaler 
med fint undervisningsmateriel fra Rolls
Roycefabrikken. 

Foruden materiellet er det nye, flyverne 
bliver stillet overfor, de større hastigheder, 
de større højder samt den korte flyvetid. 

Hastigheden 
Både Meteor 4 og den tosædede Meteor 

7 har en tophastighed på 940 km/t på jor
den og er dermed oppe i det kritiske om
råde, hvor de særlige aerodynamiske forhold 
omkring lydens hastighed gør sig gældende. 

Flyvere skal derfor lære, hvad der sker 
i dette område. Det kritiske Mach-tal for 
Meteor 4 og 7 er 0. 78. Større hastighed 
end den, der i enhver højde og ved enhver 
temperatur svarer til dette Mach-tal må 
Meteoren ikke flyve med. Nu kan flyverne 
naturligvis ikke sidde ud fra fart- og højde
målerne og regne Mach-tallet ud, men de 
har et specielt instrument, der viser Mach
tallet, og hvor det kritiske Mach-tal er 
særligt tydeligt angivet. 

~Hvad sker der, hvis det kritiske Mach
tal overskrides?« vil man spørge. (Og man 
kan komme til at overskride det ved bare 
at dykke maskinen lidt, når man flyver med 
største vandrette fart.) 

Det er forskelligt for de forskellige typer. 
På Meteoren kan man mærke, at den bliver 
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Skolemaskiner, der flyver 940 km/t ! Tre Gloater Meteor 7 i formation. 

mere og mere haletung, når man nærmer 
sig. Og kommer man lige over det kritiske 
tal, bliver den ganske pludselig næsetung, 
så man ikke kan trimme den ud. 

Hvad gør man så? 
Ja, så må man se at få farten ned. Man 

lader motoren gå langsommere og trækker 
luftbremserne ud. Luftbremserne må altså 
bruges ved disse store hastigheder, men de 
regulerer selv, hvor meget de må komme 
ud. 

Under hastighedsproblemerne kommer 
også de store accelerationspåvirkninger (g
påvirkninger) under drej og andre manøv
rer. Jo større hastighederne bliver, jo mere 
kraftige bliver disse påvirkninger. Man fly
ver ikke med »anti-g-dragter«. 

Det er ikke bare tophastigheden, der er 
høj. Også minimumshastigheden ligger be
tydeligt over det, man ellers er vant til. En 
Meteor flyves ind over pladsens begræns
ning på 110 knob (204 km/t) og landes på 
96-100 knob ( 178-185 km/t). 

Trods denne hastighed er den ganske let 
at lande. Selvfolgelig kræver farten en sær
lig indskydning til pladsen; men selve lan
dingen er ganske enkel, siger flyverne. Ma
skinen er let at holde i retningen, og brem
serne er meget effektive. Næsehjulsunder
stellets gode egenskaber kommer tydeligt 
frem. 

Højden 
På ganske kort tid kan flyverne i en Me

teor nå op i store højder, og man er iøvrigt 

nødt til at flyve i stor højde, hvor reak
tionsmotorerne bruger mindst brændstof. 
Meteor 4 stiger med 2242 meter pr. minut 
ved jorden og i 12 km højde endnu med 
381 m/min. Tophøjden er 14,3 km. Den 
lidt lettere Meteor 7 stiger endnu hurti
gere. 

Mens Meteor 7 ikke har trykkabine, så er 
kampversionerne naturligvis udstyret her
med. Trykkabinen arbejder automatisk og 
er indrettet således, at kabinetrykket i 3 km 
højde svarer til trykket i ca. 2,3 kms høj
de. I 6 km er kabinetrykket ca. 3,6 km, i 
9 km ca. 5,2, og i 12 km højde føler fly
veren i kabinen sig i ca. 7,2 km - tryk
mæssigt set. Der flyves altid med iltmaske, 
selv om flyvningen foregår i lav højde. 

Flyverne må naturligvis være grundigt 
inde i de særlige forhold i store højder. Un
der krigsforhold må man regne med, at der 
kan blive skudt hul i førerrummet, hvorved 
trykket ganske pludseligt falder. Er man 
ikke over 12 kms højde, så er det ikke ka
tastrofalt, omend det naturligvis er meget 
ubehageligt. Sker det højere oppe, er det 
farligt, fordi trykket her er så lavt, at il
ten ikke kan indåndes fra iltmasken, lige
som blodet begynder at koge. 

Derfor udnyttes de sidste kilometer ikke 
til daglig. Ikke blot på grund af den risiko, 
en pludselig dekompression kan medføre, 
men også fordi manøvredygtigheden er 
stærkt nedsat nær flyvemaskinens tophøjde. 

En Meteor 4 etarter. 
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Den korte flyvetid 
På grund af det store brændstofforbrug, 

især i lav højde, har reaktionsdrevne ja
gere som bekendt mindre flyvctid, end stem
peldrevne typer plejer at have. Det er van
skeligt at angive den nøjagtige varighed, 
fordi det afhænger så stærkt af flyvehøj
den, men som eksempel kan nævnes, at et 
»pas« med en Meteor 4 normalt er på ca. 
30 min. og på 45 minutter med ekstratank. 
Herudover er der en reserve i brændstof til 
10-12 minutter. Til transport kan Meteo
ren foruden en mavetank udrustes med eks
tratanke under planerne. 

Man må altså flyve med lidt omtanke og 
vide hvor man er. Hvis man f. eks. ligger 
og iaver kunstflyvning, så må man sørge 
for at udføre den i forskellige retninger, 
for man kommer langt på et kvarter! 

Da flyvningerne ofte må foregå over 
skylaget, må man også ved hjælp af ra
dioen kunne finde tilbage til flyvepladsen 
og komme ind til den. Der er ikke tid til 
at ligge og søge eller vente på, at plad
sen kan tage en ned, sådan som man gør 
med trafikflyvemaskiner i dårligt vejr. 

Dette er naturligvis et spørgsmål om eg
net udstyr på jorden. Forsvarsministeren 
har for nylig udtalt, at vort flyvevåben 
ikke kan blive rigtigt effektivt, før vi får 
radarudstyr. På Karup udtalte man for
sigtigt, at nyt og effektivt materiel var p_å 
vej og ventedes inden længe. I mellemti
den har man lært at klare sig med de mere 
primitive midler, som nu står til rådig
hed. GCA-landingssystem er dog en nød
vendighed og ventes altså snart, og for
uden i landingen må man naturligvis kun
ne lede maskinerne i luften frem til deres 
mål. 

Den 724. eskadrille 
Vi besøgte også den 724. eskadrille, hvis 

chef er kaptajn H. 0. C. L. Tonn11s11n. 
Denne eskadrille, der er rent taktisk, ud
styres med Meteor 8. Den er en smule hur
tigere end Meteor 4, har kritisk Mach-tal 
0,82. Den er 76 cm længere i forkroppen, 
der rummer mere brændstof, og den har 
et renere haleparti. Motorerne er de sam
me Rolls-Royce Derwent-rcaktorer, så bort
set fra små forbedringer er det den samme 
flyvemaskine som i den 723. eskadrille. 

En af de væsentligste forbedringer i Me
teor 8 er katapultsædet. Det har nemlig 
vist sig yderst vanskeligt at komme fri af 
moderne maskiner ved de store hastighe
der der er tale om. Derfor bliver alle mo
der~e typer nu udstyret med katapultsæde, 
der er udviklet i England af Martin-Ba
kcr. 

Vi havde lejlighed til at overvære en 
time, hvor de unge flyvere fik instruktion 
i sædets indretning og betjening. Man hav
de pillet det ud af en maskine og kunne 
nu studere det i enkeltheder. De forskel
lige fastspændingsbælter og forbindelser til 
iltudstyr, radio m. m. skal betjenes på den 
rigtige måde. 

Flyveinteressen støttes på mang
foldige måder af flyvelotte
r I e t. Flyvevåbnet har brug for en 
flyveinteresseret ungdom. Enhver I 
flyvevåbnet bør derfor støtte den 
gode sag ved at købe lodsedler - og 
så er der oven l købet chancen for 
at vinde en bil eller en knallert. 



I nødstilfælde udløser flyveren fører
skærmen, sætter benene op på en fodhvi
ler og trækker en maske ned for at be
skytte ansigtet. Når den er trukket helt 
ned, udløses en sprængladning, og med en 
påvirkning af 18 g i en brøkdel af et se
kund skydes flyveren med sæde og det hele 
fri af maskinen. Derpå udløses automatisk 
en lille faldskærm, som bremser sædets ha
stighed, og flyveren kan nu >stige af< og 
udløse sin egen faldskærm. Foruden denne 
har han også en lille sammenfoldet gummi
båd på til brug ved udspring over vand. 

Taktisk uddannelse 
Vi har i denne artikel mest beskæftiget 

os med den flyvemæssige uddannelse. Men 
beherskelsen af flyvemaskinen er jo ikke et 
mål, kun et middel. Så snart flyveren er 
blevet sat ind i betjeningen af den nye fly
vemaskine og dens tilbehør, så opdager han, 
at en Meteor faktisk er så let at flyve, at 
det flyvemæsige kan træde i baggrunden 
for den egentlige opgave. 

Træningen ved eskadrillerne er da først 
og fremmest skydeøvelser og angreb på 
:t>bombere<. Egentlig luftkamp mellem ja
gere bliver vanskeligere og vanskeligere ved 
de høje hastigheder. Man skal også være 
hurtig til at sigte og skyde på en bomber. 
Der er kun 2- 3 sekunder til rådighed. 

Når man træner mod en anden flyve
maskine, der skal forestille bomberen, så 
skyder man naturligvis ikke med de fire 
20 mm kanoner, men med en >fotokanon<, 
der er indbygget i næsen. Bagefter bliver 
filmen fremkaldt, og træfsikkerheden kan 
kontroleres. Det er træning og atter træ
ning, der skal til. 

Ikke »supermænd« 
Begge eskadrillecheferne ( der selv flyver 

med og ikke er bundet til et skrivebord) 
understreger, at hverken de eller deres per
sonale er overmennesker. Der har været en 
tendens til at slå flyvningen med jetjagere 
op i et for højt plan. 

Som denne artikel har vist, er der en hel 
del ting, man skal oplæres i og vide be
sked med. Naturligvis skal ens fysik være 
i bedste orden; men enhver sund ung mand 
med en smule skolekundskaber til at sætte 
ham i stand til at forstå teorien kan i en 
alder af godt 20 år komme til at flyve 
vore jetjagere. 

Og de kan lide det, de unge flyvere. 
Oberst C. C. Larsen udtalte i vor første 
artikel om flyveskolerne, at alle i flyvevåb
net var brændende interesseret i flyvning. 
Det tvivlede vi ærlig talt en lille smule på. 
For vi huskede fra samtaler med militære 
flyvere før krigen, at vi ofte undrede os over, 
at disse syntes så lidt flyveinteresserede. Men 
efter at have været på Avnø og i Karup er 
vi blevet klar over, at forholdene stiller sig 
anderledes nu, måske fordi flyverne gen
nemgående er yngre end dengang. 

De sidder faktisk om aftenen og snak
ker flyvning, og de er begejstrede over at 
flyve disse hurtige maskiner. Det skal være 
en ubeskrivelig dejlig fornemmelse at her
ske over alle disse hestekræfter og flyve 
gennem luften med disse hastigheder. 

I modsætning til årene før krigen, hvor 
vort flyvemateriel altid var adskillige år æl
dre end stormagternes, så ser det ud til, at 
vi nu får et effektivt flyvevåben, der om 
nødvendigt kan bruges. 

Danske Meteor-flyvere deltog i efter
sommeren for første gang i fælles manøv-

rer mellem atlantpagtlandene i England og 
kommer sikkert i stedse større udstrækning 
til flere sådanne manøvrer. 

De gjorde den erfaring, at de efter en 
smule tilpasning til forholdene fuldt ud 
kunne måle sig med flyverne fra de an
dre lande. Den undervisning og uddannel
se, som flyvevåbnet giver vore unge fly
vere, er således førsteklasses. 

PW 
Meteor S's præstationer 

Meteor 8 Pr udstyret med to Rolls-Roy<'<' 
l>erwent 8 reuktionsmotorer pli h1•pr 1GH5 
kg reaktionskraft. Foruden dl' fire 20 mm 
knnonPr kun d!'n medfør!' to 450 kg bombp1· 
cllt>r lfi 41 kgs rakPtter under plmwr,w. 

T"dPn udvendige tanke med en fnldvægt 
pli 7,1 tons er tophastighederne : V!'d jorden 
!l54 km/ t, i H km højde 940 km/ t, i U km 
!l25 km/ t, i 9 km 8!)0 km/ t, i 12 km SGO 
km/t. 

I summe tilstand er stigehastighederne : 
1°!'d jorden 2130 m/ min, i (l km 1280 m/ min, 
i 12 km 365 m/ min. D!'t er Pil smule mindre 
end for 1\Ieteor 4, der har lidt mindre fuld
vægt. , 

:Meteor 8 stiger sil.ledes pi!. 1,5 minutter 
til 3 km højde, pi!. 3,6 min til 6 km, pi!. 0.5 
min til 9 km og pi!. 11.5 min til 12 km. 

Varighed og rækkevidde med tre ydre 
ekstratanke (ialt 3600 liter brændstof og 
8,66 tons fuldvægt) : ved jorden 2.4 timer 
og 950 km, i 3 km højde 3.2 timer og 1230 
km, i (i km h11jde 3.2 timer og 1460 km og 
i 9 km hojde 3.2 timer og 1760 km. Disse 
tul gælder med 225 liter hensat til start og 
til tankene er tomme; stille luft. 

I starten løber 1\Ieteor 8 440 m pil jorden 
og i landingen 460 meter. 

Abonner på FLYV! 
Pris pr. årgang kr. 9.00. 

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

Danske helikopter-piloter. 
Trt> danske flyvere, orlogskaptajn Erik 

O l'erbye, løjtnant Oarl Djqmp og Otto Kra
,.,, J1 ha1· gennemgll.et et kursus i helikopter
flyvning pi!. Bell-fabrikkernes helikopter
skole i Frankrig. Blandt de krævede flyrn
prø\"er har bl. a. været en landing uden mo
tor fra 600 meters højde. 

Det er hensigten, at Danmark vil købe to 
helikoptere, som skal anvendes til eftersøg
nings- og redningstjeneste samt til kortmli
lingsopgaver. Man hll.ber, det vil lykkes at 
købe luftfartøjerne så betids, at de i den 
kommende somnwr kun blive anvendt pi!. 
Grønland. 

Formationsflyvning mød Meteor 4 over skyhavøt. 

Det danske flyvevåben køber 
Fairey Firefly. 

Det danske flyrnl"llben har i England kobt 
to stk. Fuirey Firefly, som er specielt ind
rettet t il mll.lslæbning. Ilidt il hnr man lejet 
flyvemaskiner fra et privat firma til dette 
formål, men disse kan ikke tilfredsstille kra
l'ene til fart. De nye luftfartøjer kan trække 
slæbemlllene med en hastighed på l'll. -100 
km/t. 

Ny amerikansk langdistancebomber. 
De Forenede Staters luftstyrke har bestilt 

en serie nye langdistancebombere hos Boe
ing, og det forventes, at den første vil være 
i luften allerede i indeværende år. Der fore
ligger ingen detaljerede oplysninger om de 
nye bombere, man ved kun så meget, at 
de af ydre kommer til at ligne B-47 Strato
jet. B-47 er som bekendt en bomber med 
pilformede bæreplaner og udstyret med seks 
reaktionsmotorer. Den ligger i 900 km/ t
klassen. Den nye langdistance B-52 er sid
ste skud p i Boeing bombernes stamme, som 
omfatter B-17 Flying Fortress, der blev an
vendt i stor udstrækning i Europa og Stille
havet under den 2' verdenskrig, B-29 Su
perfortress, som bl. a. blev anvendt til ned
kastning af de første atombomber, og den 
nye B-47, som nu er i serieproduktion til 
de amerikanske luftstyrker. 

Danmark er det fprate land, dør flr leveret en Meteor ø,eskadrilla fra England. Hør starter en - udstyret 
med ek1tratanke - pl veJ til Danmark. 
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KLAR TIL FLYVELOTTERIET 
De 100.000 lodsedler må sælges ud i en ført! 

DE~ 1. maj be'-1/nder salget af lodsedler 
til flyvelottenet 1951. Det bliver en 

stor og spændende dag for os alle sammen, 
fordi en rigtig start betyder så uhyre meget. 
Lad os derfor sætte alle sejl til lige fra be
gyndelsen, så vi får den store opmuntring, 
at starten er gået godt. Så glider det øvrige 
arbejde meget lettere. For det er et arbejde 
- ovenikøbet et meget stort arbejde - at 
skulle s:elge så og så mange lodsedler, og 
det er 1kke blot de mange klubbers besty
relser, der kommer på arbejde, men i lige 
så høj grad og måske mere de enkelte med
lemmer, som skal trække et stort læs. KDA's 
hovedbestyrelse er klar over, at det er et 
stort arbejde, der må gøres fra klubbernes 
side, og jeg ved også, at den i allerhøjeste 
grad værdsætter og påskønner den indsats, 
der bliver gjort. 

Det er de mange enkelte medlemmer i 
KDA og tilsluttede klubber, som skal skabe 
flyvelotteriets succes ved at sælge dets lod
sedler, og de kan trygt gå i gang med dette 
arbejde i bevidstheden om, at de ikke blot 
gavner deres egen klub, men også den dan
ske flyvesport som helhed. 

Og et enkelt klubmedlem kan sælge man
ge ~odsedler. Vi har eksempler på, at en
keltpersoner har solgt mellem 2000 og 3000 
lodsedler i løbet af 2- 3 uger. Det højeste 
en enkeltperson har været oppe på, er lidt 
over 3000. Er der ikke en eller anden, som 
kunne have lyst til at slå denne rekord? 
Hvem bliver den første, som opnår at sælge 
- skal vi sige 4000 lodsedler?. 

Hvordan skal man bære sig ad med at 
opnå et stort personligt salg 'l 

Ja, der er jo flere måder. Gå f. eks. altid 
rundt med nogle lodsedler på Dem. Sælg til 
venner og bekendte. Sælg til nogle af de 
mange mennesker, De møder på gaden. 
Træffer De på en kø af mennesker, som 
venter på at komme i biografen, så forkort 
disse menneskers ventetid ved at sælge dem 
nogle lodsedler. Prøv på at organisere et 
salg af lodsedler inden for den kreds af 
foreninger, kontorer, værksteder eller fa
brikker, som De kender. Der er mange for
skellige måder, og det er muligt at nå op 
på de 4000. 

Her er nogle andre salgsideer, som kan 
anvendes: 

Gadesalg. Få Deres kammerater i klubbc1' 
til at arrangere et salg på gaderne. Det al
lerbedste er, hvis De kan få nogle damer til 
at sælge. Lad nogle stykker slå sig sammen, 
få en harmonikaspiller til at gå foran, og 
spadser så rundt i de gader, hvor der er 
chancer for at kunne få solgt nogle lodsed
l~r. Men husk at spørge det stedlige politi 
til råds med hensyn til harmonikaspilleren. 

Salg fra biler. Mon ikke en af klubbens 
medlemmer har en bil? Anbring nogle af 
flyvelotteriets plakater på bilen og lad den 
køre rundt i gaderne og byerne i omegnen 
med nogle unge damer som sælgere. Det er 
altid en god ide. 

Stil et svæveplan op midt i byen, og lad 
nogle lodseddelsælgere opholde sig i nær
heden. Men kontakt først det stedlige politi 
for at få den nødvendige tilladelse. Det vil 
også være gavnligt, hvis De kan få nogen 
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- eller nogle - til at arrangere lidt musik 
på den plads, hvor svæveplanet er udstillet. 
Men det må De også aftale med politiet. 

En gammel hestedroske. Hvis De kan få 
fat i en gammeldags hestedroske, skulle De 
prøve på at pynte den med blomster pla
kater og flyvemaskiner e. 1. og lad~ den 
køre rundt i gaderne, bemandet med nogle 
sælgere - eller sælgersker. Helst det sidste. 
En sådan ide vil gøre lykke. Det har været 
prøvet med ualmindeligt stort held. 

Men, hvad De end finder ud af så husk 
stadig på, at De ved Deres salg ikke blot 
gavner Deres egen klub, men hele flyve
sporten i Danmark. 

Nogle praktiske oplysninger. 
. De fleste af de oplysninger, som jeg nu 

giver, er allerede blevet meddelt klubberne. 
Men jeg tror, det vil gavne sagen, at hvert 
enkelt klubmedlem også får noget at vide 
herom: 

Flyvelotteriet skal sælge 100.000 lodsed
ler a 1 kr. Salget begynder den 1. maj og 
det slutter den 15. juni. Men så længe må 
lodsedlerne imidlertid ikke være ude med 
mindre det var bombesikkert, at sa:iitlige 
klubber og klubmedlemmer kunne melde 
udsolgt. Vi ved fra tidligere år at salget 
ik~e kan gå lige godt alle steder: og derfor 
bliver det nødvendigt at hjemkalde de ikke
solgte lodsedler, således at disse er lotteriets 
k~ntor i hænde senest den 31. maj. Derved 
bliver der en periode på fjorten dage til
overs, hvor vi kan arbejde på at få solgt de 
resterende lodsedler artdre steder. Når vi 
kommer til den 15. juni, skal der nemlig 
være helt udsolgt. Ellers er fremtidige flyve
lotterier i fare. Skulle det ske, at en klub 
på et meget tidligt tidspunkt bliver klar 
over, at det vil blive meget vanskeligt at få 
samtlige rekvirerede lodsedler solgt, så beder 
flyvelotteriet meget indstændigt om, at lod
sedlerne. returneres omgående. At forhale 
returneringen af usolgte lodsedler vil skade 
hele sagen alt for meget. 

Som nævnt i forrige nummer af FLYV 
har flyvelotteriet arbejdet på at skaffe e~ 
bil som hovedgevinst, og til trods for mange 
vanskeligheder er det også lykkedes at købe 
en ualmindelig smuk og velholdt Vauxhall 
model 4 7, som kun har kørt ca. 35.000 km. 
Den har kostet 20.000 kr., men værdien i 
dag er betydelig højere. Som eksempel kan 
nævnes, at der for et par uger siden blev 
budt 24.000 kr. for vognen, som selvfølgelig 
ikke var til salg. Til trods for, at der er 
ofret så mange penge på fremskaffelsen af 
en hovedgevinst, er det alligevel lykkedes 
at få nogle andre gevinster med i lotteriets 
lykkepose. Der er følgende: 

1 Hamlet herrecykle med 
påhængsmotor . . . . . • værdi kr. 1.000,-

1 Hamlet damecykle med · 
påhængsmotor . . . . . . > > 1.000,-
flyverejse København-
London/retur, 2 pers. > > 1.520,-
flyverejse København-
Paris/retur, 2 pers. . . > > 1.528,-
flyverejse København-
Oslo/retur, 2 pers. . . > > 472,-
flyverejse København-
Stoekh./retur, 2 pers. > > 472,-

Det vil sige, at der er gevinster til en reel 
værdi af omtrent 30.000 kr. - eller for ca. 
10.000 kr. mere, end der skal være ifølge 
bestemmelserne. 

Til slut: H eld og lykke med salget. 
John Foltmann . 

• * * 
Ministeriets regler. 

Justitsministeriet har givet sin tilladelse til 
afh?ldclse af flyvelotteriet på visse nærmerl' 
bctmgclser, og da det i givet fald kan være 
af betydning for klubberne og klubmedlem
mer~e at ~a~e kendskab til disse betingelser, 
gengiver v1 1 det efterfølgende indholdet af 
justitsministeriets skrivelse: 

I et hertil indsendt andragende har klub
ben ansøgt om tilladelse til i forbindelse med 
:>Den danske Flyvedag«, som agtes afholdt 
søndag den 10. juni 1951, at foranstalte 
bortlodning af forskellige gevinster, således 
at der udstedes 200.000 lodsedler til en pris 
af 1 kr. stykket, og således at udbyttet an
vendes til støtte af sportsflyvningen i Dan
mark. 

Foranlediget heraf skal man meddele, at 
det ansøgte under hensyn til, at værdien af 
solgte lodsedler ved klubbens bortlodning i 
1950 kun udgjorde ca. 108.000 kr., ikke 
k~n i~~dek?mmes i dets helhed, ~en at ju
shtsmm1stenet herved i henhold til § 2 i 
lov af 6. marts 1869 tillader, at der foran
staltes bortlodning med salg af lodsedler til 
et samlet pålydende af 100.000 kr. 

Det fremgår af det af foreningen hertil 
i~dsendte specificerede budget, at omkost
ningerne ved denne bortlodning, bortset fra 
gerne ved denne bortlodning, bortset fra 
udgifterne til køb af gevinster, forventes at 
ville andrage ialt 9.900 kr. 

Tilladelsen er betinget af: 
at lo_dsedlernc kun sælges til den pålydende 

pns, 
at der ikke indrykkes bekendtgørelse om 

bortlodningen i dagblade, bortset fra med
delelse om bortlodningens resultat, 

at salget af lodsedler kun finder sted i tiden 
fra den 1. maj til den 15. juni 1951, 

at salget på søn- og helligdage først tager 
sin begyndelse efter kl. 16, 

at gevinsterne ikke ombyttes med penge
beløb, 

at gevinsterne, for så vidt disse består af 
indkøbte genstande, der kan fremstilles 
her i landet, skal være dansk arbejde 

at der ikke ydes leverandørerne af de bort
loddede genstande vederlag for disse i 
form af lodsedler, 

at der ikke ved salget af lodsedler under no
gen form ydes provision eller andet veder
lag, 

at der ikke som forhandlere af lodsedler an
vendes børn under 13 år, 

at salg af lodsedler ved henvendelse i hu
sene ikke sker ved personer under 18 år, 

at en statsautoriseret revisor forpligter sig til 
fra bortlodningens begyndelse at kontrol
lere, at de på ovennævnte budget opførte 
udgiftsposter overholdes og i modsat fald 
at give indberetning herom til justitsmini
steriet samt til at aflægge regnskab over 
samtlige indtægter og udgifter ved bort
lodningen til justitsminiateriet, 



O!f a t iovrigt de forskrifter, som politiet fin
der det fornødent at kræve iagttaget, 
overholdes. 
Det tilføjes, at der vil være at give med

delelst· til politimestrene om, hvem der fore
st!ir salget af lodsedler i politikredsen. 

Opmærksomheden henledes på stempel
lovens § I 07 som ændret ved § 2 i lov nr. 94 
af 15. marts 1947, hvorefter lodsedler stemp
les med 30 ore; dog kan bortlodninger fri
tages for stempelafgift, men der må herom 
indgives særskilt andragende til skattedepar
tcmentrt . 

Man forventer snarest indsendt erklæring 
fra den af klubben antagne statsautoriserede 
revisor om, at han påtager sig de ovenfor 
anførte opgaver. 

P.M. V. 
sign. Boas. 

Bn interessant statistik 
At klubberne kan sælge lodsedler 

fremgår af øalgsresultateme for de 
to foregående år, hvor salget var for
delt som følger: 
Salget 1949 1950 

i motorflyveklubber 
i svæveflyveklubber 
i modelflyveklubber 
andet salg . .......... . 

15.456 
12.940 
10.645 
87.659 

12.459 
80.478 
15.074 
49.986 

lalt ~1=20~. 7""0'"""0-=-10=7'""',9~4=7 

Nogle af de tlllokkende præmier: nederst bilen og 
til venstre en af oyklerne, der er udstyret med 

BFC-motor, 

SAS' sommerfartplan 1951 bliver skandinavisk luftfarts hidtil største Tokio-ruten bliver SAS's længste. 
Med sommerprogrammet udvider SAS 

også sit rutenet til Tokio, hvortil der bliver 
ugentlig flyvning med afgang fra Køben
havn hver onsdag kl. 11,30 og ankomst til 
Tokio 2 døgn og 4 timer senere. Denne rute 
er på 16.000 lgn og dermed SAS's længste 
rute. I kraft af sin aftale med det ameri
kanske >Northwest Airlinesc har SAS der
med sluttet ringen rundt om jorden. 

Døgnet rundt 11 SAS-masklner i luften verden over 

Den 15. april 1951 påbegyndte SAS 
sine flyvninger efter sommerfartpla
nen, og skønt der ikke er mange for 
offentligheden væsentlige ændringer, 
vil det dog blive det største program, 
skandinavisk luftfart hidtil har ope
reret. 

SAS-flåden, der nu består af ca. 60 
trafikmaskiner, flyver efter sommerpla

nen regelmæssigt til 6 7 byer i 3 7 lande 
på 5 kontinenter, og rutenettet har en 
udstrækning af 96,000 km - regnet fra 
Skandinavien og ud til endepunkterne, det 
er næsten 10,000 km længere i år end sid
ste år, og de 96.000 km svarer til ca. 2 ¼ 
gang jorden rundt ved ækvator. De 96.000 
km fordeler sig med ca. 47.000 på SAS' 
europæiske net, 45.000 på oversøiske ruter 
og ca. 4,000 km på indenlandske skandina
viske ruter. 

SAS-maskinerne skal efter sommerfart
planen udføre ca. 50,000 flyvetimer: det er 
ca. 265 pr. døgn, hvilket betyder, at der 
gennemsnitligt døgnet rundt er konstant 11 
SAS-maskiner i luften over hele verden. 

SAS-rutenettets kolossale spændvidde il
lustreres måske bedst ved at se på SAS
afgange fra Københavns lufthavn, Kastrup, 

der stadig vil være den store gateway for 
praktisk taget alle flyvninger mellem Skan
dinavien og den øvrige verden og for SAS
flyvninger mellem USA og resten af verden : 
Afgang fra Kobenhavn 
hver 14 dag til: Chile, Kenya og Sudan, 
en gang om ugen til: Indien, Iran, Japan, 

Kina, Libanon, Pakistan, Spanien, Syrien, 
Thailand, Tjekkoslovakiet og Ægypten, 

to gange om ugen til: Argentina, Brasilien, 
Fransk Vestafrika, Israel, Portugal, Tyr
kiet og Uruguay, 

tre gange om ugen til: Østrig, 
seks gangs om ugen til: Italien. 
hver dag: Belgien, England, Finland, Fran

krig, Holland, New Foundland, Norge, 
Schweiz, Scotland, Sverige, U.S.A. og 
Vesttyskland. 

11 ugentlige ture til USA. 
Den højeste frekvens til en oversøisk by 

fra Skandinavien er til New York, hvortil 
der fra Skandinavien afgår 11 ugentlige 
maskiner, som udgår fra Stockholm. De 3 
går Stockholm- Hamburg-USA, 4 via Kø
benhavn, 3 via Oslo, og en helt ny rute 
Stockholm- Oslo-Stavanger-Prestwick
Gander- New York. 

Skandinavien. 
Mellem de tre SAS-byer: Oslo, Stockholm 

og København bliver der som hidtil en liv
lig forbindelse, og på visse ugedage er der 
op til 10-12 daglige ture mellem Køben
havn- Stockholm, der som hidtil er ud
gangsstationen for langruteflyvningerne til . 
Nordamerika, Sydamerika og Østen. 

De danske indenrlg_sruter, 
Her er problemet vanskeligere, fordi disse 

kun kan gennemføres med ret store tab. 
Man har søgt ministeriet for offentlige ar
bejder om tilskud, men har foreløbig kun 
fået dette bevilget et par måneder frem i 
tiden. Der forhandles om tilskud med by
rådene i Ålborg, Århus og Rønne, men på 
det tidspunkt, hvor disse linier skrives, kan 
der ikke oplyses noget nærmere om den 
fremtidige indenrigsflyvning. 
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KDA's ARSBERETNING 
Uddrag af årsberetningen fra generalforsamlingen den 22. april 

Yderligere referat side 107 

KDA's arbejde i det forløbne år er -
sagt i store træk - gået ud på 1) at 

styrke sammenholdet mellem klubberne og 
KDA, 2) at vise klubberne, at det er KDA's 
agt at gøre noget for klubberne hele landet 
over, 3) at gå mere aktivt ind i de~ skan
dinaviske og internationale samarbeJde og 
4) at styrke KDA's anseelse og betydning 
udadtil for derigennem at opnå større til
gang af nye medlemmer og et mere intimt 
samarbejde med de forskellige myndigheder. 

I denne forbindelse kan nævnes, at KDA 
er den eneste organisation inden for flyve
interesserede kredse, hvor alle parter kan 
mødes, dette være sig militære flyvere, tra
fikflyvere, erhvervsflyvere, sportsflyvere, 
svæveflyvere, modelflyvere, personale fra 
luftfartsdirektoratet, lufthavnen, SAS/DDL 
og de mange andre, som på den ene eller 
anden måde er interesseret i flyvning som 
f. eks. rejsebureauer, udenlandske luftfarts
direktoraters personale, luftfartsbefragtere 
og andre. 

Når KDA f. eks. - som senere vil blive 
nævnt - på bedst mulige- måde hjælper de 
unge studerende med gode råd og vejled
ning, er det for på længere sigt at vække 
disse menneskers interesse for flyvesagen og 
KDA's arbejde. KDA's initiativ og arbejde 
på mange forskellige områder skaber også 
en betydelig interesse for flyvesagen som hel
hed og for tilgang til flyvevåbnet og DDL's 
passagermængder i særdeleshed, og derfor er 
vi glade for at se, at både flyvevåbnet og 
DDL følger KDA's arbejde med levende in
teresse, som forhåbentlig også vil give sig 
udslag i en betydelig tilgang af medlemmer 
til fælles bedste. 

Året 1950 har iøvrigt været præget af 
KDA's nyorganisation, som gik ud på at 
ophæve de hidtil eksisterende unioner og 
lade klubberne tilslutte sig KDA direkte. 
Denne nyordning må siges at være blevet 
gennemført på tilfredsstillende måde. Alle 
tre unioner er blevet ophævet, og samtlige 
model- og svæveflyveklubber er blevet til
sluttet KDA direkte, og det samme er til
fældet med de fleste motorflyveklubber. Af 
samtlige eksisterende motorflyveklubber er 
nu de 14, med et samlet medlemstal på ca. 
1400, direkte tilsluttet KDA, medens 4 
klubber (Viborg, Nakskov, Ribe og Morsø) 
ikke har tilsluttet sig. Af disse fire klubber 
har de to meddelt, at de gerne ønsker til
slutning, men at de af økonomiske grunde 
ikke kan afse det nødvendige kontingent. 

Der er således al grund til at se med til
fredshed på nyordningens forløb, og det er 
hovedbestyrelsens håb, at det indledede 
snævre samarbejde må blive til gavn og 
glæde for alle parter. 

* * • 

Hvis svæveflyvefondet skal kunne 
stille virkelige s v æ v e p l a n e r til 
rådighed på flyveskolen i fremtiden, 
er det nødvendigt at gøre den helt 
store indsats ved salg af lodsedier til 
flyvelotteriet. 

92 

Ved årets begyndelse havde aeroklubben 
et samlet medlemstal på 5 I 7 ; ved årets 
udgang var medlemstallet 3060, der for
deler sig med: 

6 æresmedlemmer. 
28 livsvarige medlemmer. 

414 personlige medlemmer og 
2569 organisationsmedlemmer. 

Organisationsmedlemmerne er fordelt på 
88 klubber, nemlig 14 motorflyveklubber 
( med ca. 1400 medlemmer), 2 7 svæveflyve
klubber (med 458 medlemmer) og 47 mo-
delflyveklubber ( med 711 medlemmer). / 

Møder og foredrag: 
Der har i årets lob været afholdt følgende 

møder: 
20. januar. Ved en presse-reception i aero

klubbens lokaler overraktes den af luftfarts
medarbejderne skænkede ærespokal for 1950 
til civilingeniør Per Kampmann. 

2. februar. Kaptajn Michael Hansen holdt 
foredrag om sine flyvninger over Grønland 
og viste en meget smuk farvefilm fra disse 
flyvninger. 

28. februar. KDA havde inviteret sine 
medlemmer til en filmsaften med efterføl
gende dans. Direktør I. Boisen, Minerva
Film viste en fortræffelig film om sikker
hedstjenesten på den nordatlantiske luft
rute; derefter var der spisning, og så blev 
der danset til henimod de små morgentimer. 
Den fornøjelige og vellykkede aften havde 
samlet over 300 deltagere. 

19. april afholdtes den ordinære general
forsamling. 

18. maj. I samarbejde med Foreningen 
Danske Flyvere og løjtnant Sylvest Jensen 
havde KDA arrangeret et flyvestævne i Kø
benhavns lufthavn, Kastrup, som overvæ
redes af over 20.000 tilskuere. 

3. november. KLM's herværende direktør 
Ludo de Jongh holdt foredrag om lufttrafik 
i Vestindien og viste farve- og tonefilmen 
»Bound for Carribean.c 

17. november. Docent ved handelshøjsko
len Ejler Alkjær fortalte om en flyverejse til 
Østasien. 

3. December. KDA deltog som arrangør 
af et juleshow med helikopteropvisning på 
Stadion i København sammen med politiets 
og studenternes juleindsamling. 

11. december. Ekspeditionslederen greve 
Eigil Knuth holdt foredrag om Pearyland
ekspeditionen og viste en pragtfuld farve
film. 

Aeroklubbens legat for forulykkede 
skandinaviske flyveres efterladte. 

Legatportionen for 1950, som efter tur 
tilfaldt Danmark, er på indstilling af flyve
våbnet, Danske Flyvere og Det Danske Luft
fartsselskab tildelt enken efter løjtnant Nils
son, som dræbtes ved den flyveulykke, der 
indtraf med en Meteor-jager den 8/ 11 1950. 

Et resume af KDA's mangeartede 
arbejde i det forløbne år viser følgende: 

Flyvepladser, KDA har ydet sin bistand 
ved forhandlinger med myndighederne om 
etablering af flyvepladser for lette flyvema
skiner. 

KDA har endvidere forsøgt at hjælpe 
svæveflyverne i deres søgen efter egnet 
øvelsesterræn og har om dette spørgsmål 
haft møde med chefen for flyvevåbnet, ge
neralløjtnant Forslev, hvor også formanden 
for svæveflyverrådet var tilstede. 

KDA arbejder videre på at skabe træ
ningsmuligheder for svæveflyverne på alle 
eksercerpladserne landet over. 

Planlæggelse af længere flyvninger. KDA 
har ved flere lejligheder ydet vejledning ved 
planlægning af længere flyveture for privat
flyvere, bl. a. til Indonesien, Nordafrika og 
Sydafrika, og KDA ville gerne ni så vidt, 
at klubben selv var i besiddelse af kortma
teriale og andre hjælpemidler til sådanne 
formål. 

Hjælp til studerende. Det sidste år har 
adskillige studerende henvendt sig til KDA 
for at få en række oplysninger i anledning af 
udarbejdelse af eksamensopgaver, som havde 
med flyvning at gøre. En ung arkitekt fra 
kunstakademiet har søgt KDA's assistance 
ved udarbejdelsen af sin eksamensopgave, 
som bestod i planlæggelsen af en moderne 
flyveplads for privatflyvere. Elever fra han
delshøjskolen har vi hjulpet med tidsskrift
artikler og statistisk materiale til brug for 
eksamensopgaver, og en lignende hjælp har 
vi ydet studerende ved forskellige teknikum. 

Tidtagning ved verdensrekorder. Da man 
i England i marts 1950 havde planlagt at 
sætte verdensrekord på flyvningen London
København, anmodede Royal Aero Club 1 

London KDA om at påtage sig arrange
mentet ·med tidtagningen i Københavns luft
havn, Kastrup. Den 21. marts foretoges den 
første rekordgennemflyvning af strækningen. 
Det var en de Havilland Comet, som til
bagelagde distancen på 1 time 20 minutter 
24 sekunder. 

Den 4. april blev London-København
rekorden forbedret, idet en Gloster Meteor 
F 8 gennemfløj strækningen 1 time 5 min. 
5 sek. Det gjaldt denne gang om at præ
stere den hurtigst mulige flyvning London
København-London med kortest mulige op
hold i København (for tankning}, og hele 
flyvningen fra starten i London til tilbage
komsten til London, inclusive ophold i Kø
benhavn, varede kun 2 timer 29 min. 8 sek. 

KDA's varetagelse af tidskontrollen 
under civilingeniør V agn Prytb ledelse -
klappede til punkt og prikke, og KPA mod
tog nogle dage senere et brev fra den en
gelske Royal Aero Club, hvori man takkede 
for den udmærkede måde, hvorpå KDA 
med så kort varsel havde løst opgaverne. 

Arbejdet for flyveklubberne. Som et led 
i at hjælpe flyveklubberne i deres arbejde 
har KDA (i samarbejde mc::d de respektive 

Det bør stadigt gå fremad 
I 1949 var der 8 klubber, som hver 

solgte over 1000 lodsedler. I 1950 var 
der 15 klubber, som nåede opover 
1000-tallet - og deraf 1, som nåede 
10.000 tallet. Hvor mange klubber vil 
i år være i topklassen 'l 
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r!d) været medvirkende ved arrangementet 
af en række mødeaftner og kursus landet 
over. 

I Odense, Herning og Esbjerg har KDA 
assisteret de respektive flyveklubber med af
holdelse af nogle meget vellykkede flyver
baller, hvortil ogs! SAS/DDL har ydet en 
værdifuld hjælp, som KDA er luftfartsel
skabet meget taknemlig for. 

Der har med KDA's assistance været af
holdt foredrag i motorflyveklubberne i 
Odense, Herning, Thisted, Fredericia, Kol
ding, Ålborg, Esbjerg og Århus. I nogle af 
byerne har der været afholdt flere fore
dragsaftener. 

I efter!ret 1950 tilbød KDA at yde en 
ret betydelig økonomisk støtte til oprettelse 
af teorikursus i forskellige byer, s!ledes at 
disse kursus kunne etableres som gratis ( el. 
næsten gratis) undervisning for de delta
gende elever. Der er i første omgang blevet 
etableret teorikursus i Esbjerg, Herning og 
København, hvor de ledes af de respektive 
lokale motorflyveklubber. Tilgangen har væ
ret ovenud god, og succes'en er blevet fast
sl!et med det samme. I de tre byer havde 
der i første omgang meldt sig henholdsvis 
ca. 60, ca. 40 og ca. 120 elever, og alt teg
ner til, at ca. lOo/c af disse elever vil lære 
at flyve. 

Deltagelse i kongresser i udlandet. For at 
styrke det internationale samarbejde mellem 
landenes nationale aeroklubber har KDA 
været repræsenteret ved F AI's !rskongres i 
Stockholm i juni, samt ved OSTIV's og svæ
veflyvekommissionens møde i Orebro i juli. 
KDA tillægger det stor betydning, at denne 
internationale kontakt holdes vedlige. 

I eftersommeren var KDA repræsenteret 
ved et flyvestævne med efterfølgende møde 
i Linkoping. Fra Danmark deltog efter in
vitation fra KSAK en maskine fra Vestjydsk 
Flyveklub og en maskine fra Sportsflyveklub
ben. I parentes bemærket placerede luftfar
tøjet fra Esbjerg sig meget fint i landings
prøven, idet det som eneste luftfartøj fik 0 
straffepoint. 

KDA's generalsekretær deltog i mødet, 
hvor man enedes om - under en eller an
den form - at genoplive den tidligere af. 
holdte konkurrence om :.Nordisk Flyverpo
kal«. De endelige detaljer blev vedtaget på 
et efterfølgende møde i Oslo i november, 
hvor KDA var repræsenteret ved general
sekretæren og civilingeniør V agn Pryt?.. Her 
vedtoges det, at den første skandinaviske 
motorflyverkonkurrence siden 1937 skal af
holdes i Oslo i begyndelsen af september 
1951. 

Hjemlige stævner og konkurrencer. I sam
arbejde med Foreningen Danske Flyvere og 
Sylvest Jensens luftcirkus afholdt KDA et 
flyvestævne i Københavns lufthavn, Ka
strup, Kristi Himmelfartsdag den 18' maj . 
KDA, som havde påtaget sig det praktiske 
arrangement ved stævnets tilrettelæggelse, 
fik som sin andel kr. 2.819,82. KDA benyt
ter lejligheden til at rette en varm tak til 
Sylvest Jensen for hans indsats på denne dag. 

I december deltog KDA sammen med 
studenternes juleindsamling og politiets jule
indsamling i et juleshow på Københavns 
stadion. Det centrale i programmet var en 
helikopteropvisning. KDA havde påtaget ~ig 
den praktiske tilrettelæggelse af opvisningen, 
og fik som sin andel af overskuddet et be
løb på. kr. 345,20. 

De årlige motorflyvekonkurrencer fandt i 
1950 sted i Esbjerg under medhjælp fra 
Vestjydsk Flyveklub. 

Diplomer og licenser. Der har i årets løb 

været udstedt et ret stort antal svæveflyve
diplomer, modelflyvediplomer og sports
licenser. 

Anden virksomhed. I meget korte træk 
skal nævnes, at KDA - efter aftale med 
Sportsflyveklubben og motorflyverådet -
har påtaget sig udgivelsen af en meteorologi
bog. 

KDA har anerkendt Rødby Fjernken
dingsklub som tilsluttet klub og er interes
seret i, at der opstår endnu flere klubber af 
lignende art. Der findes i forvejen , Aero
sport«. 

Biblioteket har årets løb været benyttet 
i stigende grad, og anskaffelse af bøger, til
syn med bøgerne og udlånet af disse er også 
et af de arbejder, som KDA må varetage. 
Man kan selvfolgelig sige, at antallet af bø
ger er begrænset, men da pengemidlerne 
ikke tillader indkøb af den flyvelitteratur, 
som kommer frem, er begrænsningen en 
nødvendighed. 

Endelig må ikke forglemmes, at KDA 
sorger for udgivelsen af medlemsbladet 
FLYV. Desværre har det - grundet på de 
almindelige prisstigninger - været nød
vendigt at forhøje abonnementsprisen på 
FLYV, og efter klubbernes tilslutning på 
grundlag af det i overenskomsten fastsatte 
kontingent er KDA's udgifter blevet yder
ligere belastet med kr. 0,50 pr. medlem til 
FLYV. 

Flyvelotteriet. 
Justitsministeriet havde efter ansøgning 

givet KDA tilladelse til afholdelse af et lot
teri i perioden fra I' august til 15' septem
ber. Lotteriets størrelse var på 125.000 lod
sedler a 1 kr. Desværre lykkedes det ikke 
at få afsat samtlige lodsedler, idet der kun 
blev solgt 107.947. Salget fandt i hovedsa
gen sted gennem flyveklubberne samt de 
fleste kiosker og boglader landet over. Den 
omstændighed, at flyvelotteriet i 1950 ikke 
kunne blive udsolgt, har bevirket, at justits
ministeriet har nedskåret lotteribevillingen 
for 1951 til 100.000 kr. 

Resultatet af klubsalget i 1950 var ialt 
58.011 lodsedler, og hvorledes dette salg 
fordeler sig mellem di- enkelte klubber, har 
været meddelt i Flyv for november 1950. 

>Den danske Flyvedag 1950«, hvortil lot
teriet slutter sig, blev markeret ved motor
flyvernes konkurrencer i Esbjerg d. 19' og 
20' august. 

Motorflyvningen. 
Der har i årets løb været en betydelig 

nedgang i motorflyvernes medlemstal. 
Der er i årets løb udstedt 70 nye privat

flyvercertifikater mod 66 i 1949 og 180 i 
1948. Antallet af gyldige certifikater er i 
årets løb gået ned fra 421 til 404 pr. 31h2-

1950. Dette skyldes bl. a., at et større antal 
privatflyvere har måttet give op overfor de 
høje priser og de vanskelige forhold og har 
deponeret deres certifikat. 

Der foreligger desværre ikke nogen samlet 
oversigt over antal fløjne timer, og dette 
er så meget desto mere beklageligt, som 
F.A.I. meget energisk har henstillet til aero
klubben, at dette tal fremskaffes for hvert 
år. KDA henstiller derfor høfligst til motor
flyverådet, at en sådan statistik søges frem
skaffet for fremtiden. 

Flere af motorflyveklubberne lider endnu 
under savnet .af en flyveplads. For Køben
havns vedkommende er dette savn endelig 
blevet afhjulpet, efter at det lykkedes Sports
flyveklubben at formå Københavns kom
mune til at anlægge og støtte driften af 
Københavns privatflyveplads ved Skovlunde. 

Kongelig Dansk Aeroklub benytter herved 
lejligheden til at rette en varm tak til Kø
benhavns kommune for dennes store inter
esse for flyvesporten, ligesom aeroklubben 
også takker Sportsflyveklubben for dens 
store arbejde med sagens gennemførelse. 

Danske privatflyvere har i årets løb fore
taget adskillige flyvninger til udlandet og 
har bl. a. deltaget med 14 maskiner (og 32 
personer) i et rally i Y orkshire i England 
og med 5 maskiner i Benelux-rally'et. 

Der har i årets løb været udstedt 51 car
nets. 

Svæveflyvningen. 
Pr. 1' januar 1951 var der ialt tilsluttet 

30 junior- og 428 seniormedlemmer, fordelt 
på 27 klubber, hvilket er en tilbagegang på 
130 medlemmer og 9 klubber. 

I årets løb er der udstedt følgende diplo-
mer : 

38 a-diplomer 
30 b-diplomer 
51 c-diplomer 

5 sølv c-diplomer 
2 guld c-diplomer (heraf et 

med een diamant) . 

Endvidere er der udstedt 8 svæveflyver
certifikater af luftfartsdirektoratet. 

På flyveskolen 1950, der var henlagt til 
Ålborg lufthavn, blev folgcndc kurser af
holdt: 

16/ 7- 31 / 7 instruktørkursus med 17 
deltagere 

23/ 7- 31/7 diplomskole med 9 delta
gere 

31 / 7- 13/ 8 kombineret f- og s-kursus 
med 12 deltagere. 

Fra 3/ 7- 16/ 7 deltog Århus Svæveflyve
klub og Polyteknisk Flyvegruppe i verdens
mesterskaberne i Orebro. 

Modelflyvningen 
Dansk Modelflyver Union blev formelt 

opløst den 14/ 3-50, hvor bestyrelsen over
gik til at blive KDA's modelflyveråd, men 
det særskilte regnskab videreførtes til 11/11: 
50. Unionens formue skal sikres i et model
flyvefond . 

Der er gennemført to klubinstruktørkur
sus og en række besøg hos klubberne, hvor 
førsteinstruktøren har holdt foredrag og vist 
film. 

KDA har sendt danske modelflyvere til 
Wakefield-konkurrencen i Finland og til 
nordisk landskamp og verdensmestersk,ab for 
svævemodeller i Sverige. En modelflyver 
blev sendt til international lejr i England, 
og vinderen af KLM-pokalen blev af KLM 
fløjet til konkurrence i Holland. 

Den hjemlige konkurrencevirksomhed om
fatter 96 konkurrencer. Heraf er 6 dan
marksmesterskaber om KDA's pokaler. 

I 77 modelflyvere har del taget i distrikts
konkurrencerne, der afholdes 6 gange årligt 
i hvert af de 6 distrikter. De bedste indivi
duelle resultater for hele landet med svæve
model, gummimotormodel og fritflyvende 
gasmotormodel belønnes med modelflyvernes 
flyvedagspokaler. 

Desuden har der gennem hele året været 
en pointskonkurrence, og der har været 
byggekonkurrencer og teorikonkurrencer. 

Der blev anerkendt 16 nye danmarksre
korder og godkendt 21 præstationer i kam
pen om KDA's årsrekordpokaler. Der blev 
indberettet 12 distanceflyvninger fra 5 til 
44 km længde. 

Der er udstedt 192 diplomer og indført 
nye diplommuligheder for linestyrede mo
deller. 

93 



HOLLAND's SKOLE FOR TRAFIKFLYVERE 
Af Arne Christiansen 

HOLLAND har som det første land i 
verden brudt den traditionelle linje 

for uddannelse af trafikflyvere - omsko
ling af tidligere militærpiloter - og siden 
1946 opbygget en regulær trafikflyverskole 
der i dag har taget et omfang, som væk~ 
ker opmærksomhed i luftfartskredse verden 
over. 

På Rijksluchtvaartsschool, der har en be
gynderklasse med nogle Tiger Moths sta
tioneret på Ypenburg ved Haag, men ho
vedbase på den militære lufthavn Gilze Ri
jen i Noord Brabrant, er indtil nu uddan
net ca. 150 trafikflyvere, kommercielle fly
vere, som hollænderne kalder dem, og i 
ojeblikket er der knap 70 elever på sko
len. 

Efter en uforudset landing på en fod
boldbane i Noord Brabrant en tåget ja
nuardag i år oplevede jeg ikke alene end
nu en gang at få konstateret den holland
ske gæstfrihed i almindelighed, men i et 
døgn var jeg gæst hos kommandanten for 
Rijksluchtvaartsschool og fik således lejlig
hed til på nærmeste hold at studere dette 
nyeste skud på civilflyvningens stamme. 
Skolen er ganske uafhængig af den mili
tære ledelse på Gilze Rijen - kun forlan
ges det, at al øvelsesflyvning foregår fra 
den nærliggende Eindhoven lufthavn så 
militæret alene råder over startban

1

erne 
bortset fra de civile maskiners til- og fra. 
flyvning. 

Skolechefen er kommandør K. J. A. Mee
ster, under den anden verdenskrig chef for 
de nederlandske luftstyrker i fjernøsten og 
som sådan medlem af den allierede øverst-

kommanderendes, Lord M ountbattens stab. 
Et billede fra våbenstilstandsforhandlinger
ne med japanerne smykker væggen, og 
både kommandør Meester og Lord Mount
batten er at finde blandt de allierede re
præsentanter. Et andet billede af sidst
nævnte findes også i chefskontoret på Gilze 
Rijen - med dedikation til kommandør 
Meester. 

Skolen er skabt, fordi man har indset, 
at en trafikflyver og en militærflyver i dag 
groft sagt kun har det fælles, at de kan 
flyve. De øvrige krav er efterhånden vidt 
forskellige, og andre lande har som Holland 
erkendt det, hvilket bl. a. dokumenteres af 
de talrige besøg af luftfartsfolk, man hvert 
år har på Gilze Rijen. Også direktøren for 
det danske luftfartsdirektorat har været på 
besøg i afvigte år. 

Det er naturligvis et spørgsmål, om hol
landsk luftfart i det lange løb behøver så 
mange piloter, som er nødvendige for en 
effektiv udnyttelse af skolens materiel, og 
i erkendelse heraf har man allerede taget 
elever ind fra det belgiske SABENA. Skul
le der komme ønsker om også at få skan
dinaviske piloter uddannet, vil man efter 
kommandør Meesters udtalelser næppe stil
le sig afvisende over for tanken. 

67 flyvemaskiner til rådighed 
Skolen råder over 67 maskiner, hvoraf 

hovedparten som nævnt er stationeret i 
Gilze Rijen. De fordeler sig med 24 Tiger 
Moths, 20 Harvards, 12 tomotorers Beech
crafts, 8 SAAB Safir, 2 Fokker S-11 og l 
Dakota - købt af KLM og indrettet til 

Nyheder på årets svæveflyveskole 
:Repetltfonskursus:for svæveflyveledere 

På sommerens svæveflyveskole, som man 
har ansøgt flyverkommandoen om at måtte 
henlægge til Vandel flyveplads, findes der 
flere nyheder. Således bliver der et repeti
tionskursus for svæveflyveledere. Grundet på 
de mange nye bestemmelser og ændrede sko
Jingsmetoder er det nemlig meningen, at 
samtlige svæveflyveledere (instruktører) i 
løbet af tre år skal have gennemgået et så
dant repetitionskursus for at måtte instru
ere. Af andre nyheder kan nævnes, at der 
står et tosædet svæveplan (Govier) til rå
dighed. Planen ser således ud: 

Fra 1. til 15. juli afholdes diplomkursus. 
Deltagerne skal have a- eller b-diplom i 
forvejen og betaler henholdsvis 90 og 120 
kr. i gebyr foruden et tilmeldingsbyr på 25 
kr., som er fælles for samtlige kursus. Ele
verne på dette kursus skoles frem til hen
holdsvis b- og c-diplom ved 1- og 2-sædet 
skoling. 

Fra 8. til 15. juli afholdes repetitionskur
sus for indehavere af flyvelederbevis. Bort
set fra tilmeldingsgebyret er kursus gratis. 

Fra 15. til 29. juli er der ingen skole, 
men derimod konkurrencer om danmarks
mesterskabet. 
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Fra 29. juli til 12. august er der almin
deligt instruktørkursus. Der kræves c-cliplom 
samt 2 timers flyvetid på Baby eller s-certi
fikat og desuden anbefaling fra klubben. 
Pris 100 kr. 

Fra 5. ~il 19. augusL er der diplomkursus, 
hvor et lille antal rene begyndere kan op
tages. Man ser dog helst, at de har a-diplom 
plus 5 starter. Pris 90 kr. 

Endelig fra 12. til 26. august er der s- og 
/-kursus, altså kursus til s-certifikat og fort
sættelseskursus, hvor der er lejlighed til 
sølv-c-flyvninger. Der kræves henholdsvis c
diplom og s-certifikat, og priserne er 125 og 
150 kr. - samt også her tilmeldingsgebyr. 
Udelandinger betales med 25 kr. samt hjem
transport for flyverens egen regning. 

Til tilmeldings- og kursusgebyrer ( der 
takket være tilskud fra flyvelotteriet kan 
holdes lavt) kommer naturligvis udgifter til 
kosten. Gennemførelse af planen er betin
get af tilmeldelse af et tilstrækkeligt antal 
deltagere. Derfor meld dig så snart som 
muligt! Din klub har modtaget yderligere 
detaljer, herunder tilmeldelsesblanketter. Al
lersidste frist for tilmeldelse er 20 maj. 

Na\r vi I a\r kan ga\ over til helt 
moderne svævetlyveskoling på. Go 4, 
skyldes det bl a. fl y v e I o t t e
r let. 

navigations- og meteorologitræning, en fly
vende skolestue med plads til 10 elever ad 
gangen. 

Eleverne, der er i alderen 18-21 år, 
starter med et års teori, efter at lægelige 
og psykologiske prøver er bestået, og efter 
at de har vist, at de kan lære at flyve. En 
erfaren instruktør afgør dette efter nogle 
timer på en Tiger Moth. Her falder na
turligvis en del fra, mens andre, navnlig 
tidligere svæveflyvere, ofte brillerer med det 
samme. Eleverne er imidlertid dem, der fyl
der mindst på skolen - rent talmæssigt. 
Der er en omfattende stab af instruktører 
til alle maskintyper, alle tidligere militær
piloter, nogle ganske unge, uddannet un
der den anden verdenskrig i RAF, andre 
gamle rotter helt fra de første Fokkercs da
ge. Kommandør Meester selv har mere 
end 25 år ved pinden - for en stor del 
i hydroplaner. 

Værkstederne, som stadig er under ud
bygning, rummer alle reservedele til samt
lige maskintyper, og en højt kvalificeret 
stab af ingeniører og mekanikere er knyt
tet til skolen, så man praktisk talt er i 
stand til selv at bygge maskiner af de for
håndenværende reservedele. Under rund
gangen så jeg både vinger til Harvard og 
en cylinderblok til en Tiger Moth under 
udarbejdning, og de 8 Safirer var alle un
der ombygning af hensyn til ny radioinstal
lationer. 

Radioundervisning meget vigtig 
Radiobetjening optager naturligvis en 

stor del af programmet, og på Gilze Rijen 
er man gået over til at lade alle telefoni
øvelser optage på stålbånd, så eleverne kan 
få lejlighed til at høre deres egne fejl og 
lære af dem. Undertiden har eleverne på 
ovelsesflyvninger til andre lufthavne klaget 
over, at »tårnet« ikke taler tydeligt nok, og 
en stålbåndsoptager i en Beechcraft har 
overbevist instruktørerne om, at der er no
get om snakken - dog var det navnlig på 
en fransk lufthavn, det kneb med at finde 
ud af det engelske, fonetiske alfabet. 

Udover den praktiske flyvetræning får 
hver elev 120 timer på linktræner, af hvil
ke Rijksluchtsvaartsschool råder over 8, og 
når de efter to års uddannelse har dere5 
kommercielle certifikat, er de klar til om
skoling på Convair, Constellation, Cloud
master eller hvor KLM nu vil anvende 
dem, men denne omskoling er luftfartsel
skabets, ikke skolens sag. 

Naturligvis kræver en skole som denne 
en vis form for disciplin, og eleverne bæ
rer også uniform, sover i barakker og spi
ser i messe ganske som de militære kolle
ger. Om aftenen samles imidlertid komman
dant, instruktører, mekanikere og elever 
alle ved de samme billardborde, ved baren 
eller i læsestuen. Ånden er kammeratlig, og 
selv om undervisningen i udstrakt grad er 
intlividuel, får man et umiddelbart indtryk 
af team work. 

Jo, den gamle hollandske søfarernation 
kender også fremtidens veje. Man hviler 
ikke på de laurbær, der er høstet i trafik
flyvningens første kvarte sekel. 

Arm, Christiansen. 



Det er en god forretning 
at flyve! 

Flyvning indvinder ekstra dage til 

forretning og fornøjelse. 

• Den mand, som flyver, kommer først! Og det er ofte 
meget vigtigt, når det gælder forretning! Det er også vig

tigt at gøre sig klart, at de penge, De sparer, når De 
flyver, kan betale Deres billet. Ja, De sparer indvundet 

tid til forretninger - og De sparer på måltider, drikke
penge, ekstraudgifter. "Flyvning er også meget lettere (der 

er ingen grænser at overskride i luften!) De når Deres 
bestemmelsessted hurtigt - i løbet af timer. Og hvor det 

gælder komfort, er der intet, der kan måle sig med 
vore dages moderne passagermaskiner som den store 

Douglas DC-6. Næste gang, De skal rejse - så flyv/ 
Det er den måde at rejse på, der betaler sig bedst! 

FLYV DOUGLAS DC-6 
med dl11e verden•kendte luftfart•el•kaber: 

AMERICAN U.S.A. - BOPA Australien 
BRANIFF U.S.A. - CMA Mexico 
DELTA U.S.A. • AA Argentina 

KLM Holland • LAi Italien 
NATIONAL U.S.A. • PAL Phlllpplnerne 

PANAGRA U.S.A. - • PAN AMERICAN U.S.A. 
SABENA Belgien 

SAS Scandlnavlan Alrllnes System 
•tSLICK U.S.A. - •SWISSAIR Svejts 
UNITED U.S.A. • •WESTERN U.S.A. 

• I nær fremtid t Kun fragt 

Dobbelt så mange flyver med Mange af disse - og andre store luftfartselskaber 
flyver ogsl med de driftssikre Douglas DC-3'ere 

Do li CLAS wm med alle and,:·~:::.,.11.ammen 
STOL PÅ DOUGLAS ••• VERDENS STØRSTE FLYVEMASKINE-PRODUCENT GENNEM 30 ÅR 8 MILITÆR- OG PASSAGERMASKINER 

JAGERE 8 ANGREBSMASKINER fil BOMBEMASKINER • FJERNVÅBEN III ELEKTROTEKNISK_ UDSTYR III FORSKNING 
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Svæveflyvernes repræsentantskabsmøde 
Flyvetekniske og organisatoriske problemer til debat 

DET var en travl, men indholdsrig week
end, svæveflyverne havde i København 

den 7.-8. april. Interessen for at deltage 
var stor: af 34 stemmeberettigede fra hele 
landet var 26 til stede til trods for de bety
delige omkostninger, der er forbundet med 
en sådan rejse. Men så omfattede møderne 
ikke bare de mere organisatoriske proble
mer, men en masse flyvemæssige diskus
sioner o. lign. 

Lørdag eftermiddag holdt svæveflyverådet 
møde og underskrev bl. a. statutterne for 
Dansk Svæveflyvefond, hvorved Dansk Svæ
veflyver Union endeligt blev også formelt 
ophævet. Fondet omfatter det svæveflyve
materiel, som unionen før ejede (med en 
Go 4 i stedet for en SG-38 og en Baby). 

Lørdag aften var der arrangeret et møde, 
hvor man viste Carl Johan Petersens svæve
flyvefilm og nogle forsøgsoptageiser af sky
fotografering af Werner Olsen. Og så tog 
Cowboy fat. I et vel gennemtænkt og logisk 
opbygget foredrag fremsatte han nogle teo
rier om termikkens rotation, teorier som -
hvis de viser sig at holde stik - kan få be
tydning for rigtig udnyttelse af termikken. 
K. A. Rasmussen har også arbejdet med til
svarende problemer og fremsatte sine teorier 
ved den efterfølgende diskussion, som ad
skillige andre deltog i. Selv om en sådan 
diskussion sjældent fører til noget egentlig 
resultat, så belyser den teorierne fra forskel
lig side og får andre til at tænke over sa
gerne. Vi håber senere at komme tilbage til 
emnet. 

Giitapokalen til Klarskovs minde 

løjtnant Forslev, der havde stillet sig imøde
kommende. 

Regnskabet 
Som led i beretningen aflagde Thogersen 

det sidste selvstændige svæveflyveregnskab, 
idet alt regnskabet nu er blevet samlet i 
KDA. Det udsendte regnskab omfattede iøv
rigt ikke hele svæveflyvevirksomheden, idet 
noget fandtes i KDA's regnskab. Regnska
bet blev enstemmigt godkendt. 

Harboe fortsatte derpå beretningen med 
at omtale fremtidsplanerne, herunder DM 
og flyveskolen samt SM-bladene, der havde 
ladet vente på sig, men nu var klar til re
produktion. I skolingsnormerne indgik også 
nye regler for s-certifikat. 

I den efterfølgende diskussion blev der 
fremsat stærke ønsker om snarest også at få 

Repræsentantskabsmødet sondag i Poly- ~ 
teknisk Læreanstalt indledtes med, at man ~ 
mindedes Poul Klarskov Larsen. Den af di-
rektør Arnul/-Olsson udsatte Gotapokal for 
særligt fremragende svæveflyvepræstationer 
havde rådet besluttet for 1950 at tildele 
mindet om Klarskov og at bede hans for-
ældre modtage den for det kommende år. 
På familiens vegne modtog Klarskovs onkel, 
bankfuldmægtig Borch, pokalen. Han min-
dedes i en tale Klarskov og bragte en tak 
til svæveflyvekammeraterne fra hans for-
ældre. 

Formiddagen optoges ellers af rådets års-
beretning. Formanden Hans Harboe glædede ~ 
sig over, at klubberne i år alle havde ind- ~ 
sendt statistik og havde gjort det hurtigt. 
Desværre viste statistikken fortsat nedgang 
i medlemstallet, hvorimod der er. fremgang 
i flyvningen. Der var i 1950 27 klubber med 
461 medlemmer. Der var fløjet 1125 timc-r. 

Formanden omtalte deltagelsen i VM, re
korderne, flyveskolen, havarierne og økono
mien. Den sidste er som altid :Psløj«, til 
trods for, at svæveflyverne havde fået en 
god andel i flyvelotteriets overskud. Da re
præsentantskabet sidste år havde besluttet, 
at pengene skulle anvendes til central virk-
somhed, og ønskerne på statistikskemaerne ~ 
også i år gik i samme retning, kunne der ~ 
desværre ikke blive flere tilskud til klub-
berne end disses direkte andel i flyvelotte-
riets overskud. 

Under gennemgang af flyvepladsforholde
ne omtalte Harboe et møde med general-
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Den meget billige uddannelse af 
instruktører til svæveflyvningen er 
kun mulig takket være f l y v e l o t
t er i et. 

Odense Svæveflyveklub har lavet en fornem tryksag 
til propagandabrug, VI bringer her nogle af bille• 
dame, taget af klubbens fotografer, Man ser glimt 

af flyveaktiviteten med klubbens 2 G og 
Grunau Baby. 

Hurtigt salg 
giver større nettoudbytte 
Jo hurtigere, flyvelotteriet kan 

melde udsolgt, desto færre bliver ud
gifterne både til porto, tryksager og 
medhjælp, og det betyder, at netto
udbyttet bliver større. Altså kan alle 
parter kun være interesseret i, at 
der sættes fuld fart på salgsarbejdet 
lige fra starten. 

-

skolingsnormer for tosædet skoling. Endvi
dere blev muligheden for støtte fra tips
tjenesten m. m. diskuteret. Der blev v~d
taget flg. resolution: 

>Svæveflyverepræsentantskabet den 8. 
april har enstemmigt vedtaget at bede 
KDA's hovedbestyrelse om at fremme arbej
det for at skaffe tilskud til svævefcyvningen 
gennem tipstjenesten og andre midler, så
ledes at det kan blive muligt for KDA at 
yde storre støtte til klubberne direkte, hvil
ket vil være ganske nødvendigt for denne 
sports fortsatte udvikling.« 

Det blev oplyst, at KDA allerede havde 
gjort et stort arbejde for at få andel i den 
stedfundne uddeling af tipsmidler; men 
trods velvillig stotte fra finansministerens 
side' lykkedes det ikke i denne omgang. Der 
vil blive forsøgt igen. 

Thøgersen forelagde budgettet for 1951, 
der bl. a. omfattede et beløb til indkøb af 
en havareret Olympia fra England. 

Forslag og valg 
Af praktiske grunde vedtoges det at æn

dre overenskomsternes tidspunkter for ind
betaling af kontingent til 1/12 og 1/6 forud 
for de pågældende halvår. Endvidere ved
toges det at nedsætte gebyret for guld-c fra 
100 til 50 kr. På et spørgsmål om nedsæt
telse af gebyret for certifikatet oplystes, at 
svæveflyvernes gebyrer i luftfartsdirektoratet 
kun kan holdes så lavt som i øjeblikket, 
fordi rådet udfører en del af arbejdet for 
direktoratet. 

Af rådets medlemmer kom Harboe, Hal
ling og Cowboy på valg i år og blev gen
valgt med akklamation. Ejvind Nielsen og 
Thøgersen kommer iflg. de nye regler først 
til valg næste år, idet rådsmedlemmerne nu 
vælges for to år. 

Til suppleanter valgtes John Wetlese ; , 
Århus, og Ib Randers, Odense. 

Endvidere valgtes 4 delegerede, der sam
men med de 7 nævnte udgør fondsbestyrel
sen. Det blev: Poul Larsen, Århus, Dyhr 
Thomsen, Herning, E. F. Christiansen, Ål
borg, og P. Petersen, Viborg. 

Kontingentet fastsattes uforandret til 15 
kr. for senior- og 7,50 for juniormedlemmer. 

Under eventuelt behandledes en lang 
række spørgsmål såsom flyvelotteriet (som vi 
er nødt til at få udsolgt i år), DM og mu
ligheden af at anvende fondets to Babyer 
til flyvere fra klubber uden :.udvidede« 
planer. For at nedsætte omkostningerne ved 
flyveskolen efterlyste man frivillig arbejds
kraft som hjælpeinstruktør o. lign. 

Kl. 15.45 kunne dirigenten, Jørgen Nis
sen, hæve mødet; men der blev snakket og 
holdt små >udvalgsmøder« længe efter. 

Meulengracht i pausen 
I middagspausen havde Per Meulengracht 

vist de amerikanske svæveflyvefilms og for
talt om bølgeflyvningerne i Bishop og især 
om Ivans nyeste højderekord på over 12.800 
meter. Der var lejlighed til at få besvaret 
spørgsmål, og i forbindelse med foredraget 
fik Meulengracht overrakt KDA's vandre
pokal for sidste års bedste højdeflyvning 
(4575 m), mens K. A. Rasmussen fik de to 
pokaler for distance- og målflyvning 
( 322 km ). 

Inden alt for længe ventes nye SM
blade udsendt til svæveflyveklubber
ne. Dette værdifulde instruktions
materiel udsendes med støtte af 
f I y v e I o t t e r i e t. 
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Den nyeste helikopter 
Den fælles styrepind i førerrummet påvir

ker samtidigt de to rotorers bladindstilling. 
Styringen omkring tværaksen sker ved at 
variere stigningsvinklen på de forreste og 
bageste rotorblade. Styringen omkring læng
deaksen sker ved en samtidig hældning af de 
to rotorer. Styringen omkring den lodrette 
akse dirigeres af pedaler og sker ved en 
hældning af rotorerne i modsatte retninger. BRISTOL Aeroplane Company er ved at 

bygge en ny helikopter med to rotorer, 
som får byggebetegnelsen Type 1 73. Proto
typen forventes at skulle begynde sine før
ste proveflyvninger i meget nær fremtid. 
Den er konstrueret som et transportluftfar
tøj for korte og mellemlange ruter med 
plads til 13 passagerer og bagage, men den 
kan også anvendes til forskellig militær 
brug. . 

Motorerne er to Alvis Leonides/L.E.25 
H.M.V. stjernemotorer, hver på 550 hk, og 
helikopteren kan flyve på een af motorerne. 

Den normale fuldvægt er 4.808 kg; men 
luftfartøjet kan overbelastes til 5.217 kg og 
alligevel være i stand til at holde sig i luf
ten uden hjælp af den luftpude, som ska
bes ved jorden (som følge af jordens mod
stand mod den nedadgående luftstrøm, som 
frembringes af rotorerne) . Indenfor denne 
luftpude kan helikopteren holde sig svæ
vende med en fuldvægt på indtil 6.124 kg. 

Med sammenfoldede rotorblade er luft
fartøjet 23,8 m langt, 5,2 m bredt og 4,6 m 
højt. Hver rotor er 14,8 m i diameter og 
giver et samlet fladeareal på 345,6 m2. Stør
ste marchfart er beregnet til 169 km/ t, stør
ste fart til 228,5 km/t {nuværende verdens
rekord er 208 km/t), og maximum stige
evne til 340 m/min ved 3000 omdrejninger 
pr. min. Tophojde er ca. 5.975 m. 

Kabinen 
• Når luftfartøjet skal bruges til passager

transport, er kroppen normalt indrettet med 
en række enkeltsæder på hver "side af en 
midtergang. Kroppen kan også indrettes til 
10 passagerer foruden et større bagagerum 
agterude; eller der kan indbygges et toilet 
i forbindelse med bagagerummet. Kabinens 
længde er 7,9 m og bredden er 1,6 m, mens 
højden er 1,8· m. Kabinevindl.ierne er ind
rettet til at kunne benyttes som reserveud
gange. Passagererne kommer ind i kabinen 
gennem en dør agterude på bagbords side. 
Kabinens gulv ligger meget lavt, hvilket er 
en behagelighed både for passagererne og 
for indladning af fragt. 

Førerrummet er meget rummeligt; der fin
des dobbeltstyring, og der er plads til 3 per
soner. 

Type 178 som fragtluftfartøj 
Bristol's nye helikopter kan nemt indret

tes som fragtluftfartøj, der kan laste 1.134 
kg; eller den kan anvendes som kran, der 
kan løfte endnu større byrder over kortere 
afstande ved at fastgøre dem til en udven
dig bom underneden kroppen. Det lastrum, 
der er til rådighed i fragt-versionen, har et 
rumindhold på 18 m3, og dets tværsnit er 
konstant i hele længden. Som følge af det 
firehjulede understel er gulvet vandret, når 
helikopteren står på jorden, og det er en 
stor fordel under lastningen. 

Helikopterens konstruktion 
De to Alvis Leonides motorer er anbragt 

i hver sin ende af kroppen, omtrent lige un
der rotorerne, som bevæger sig i modsat 
retning. En synkroniserende aksel får begge 
rotorer til at dreje med samme fart og 
muliggør, at hver af motorerne kan drive 
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til trafikflyvning 
begge rotorer, såfremt den ene af motorerne 
skulle svigte. En friløbsanordning og en 
kobling, som er anbragt på drivakslen mel
lem hver motor og den nærmeste rotor, gør 
det muligt at koble en stoppet motor ud, 
eller, hvis man onsker det, at gøre begge 
rotorerne selvroterende. 

Hver motor med sin direkte drevne venti
lator er anbragt i en stål-skærm, som dan
ner en brandsikker kasse udenom motoren. 
Motorrummene er isoleret fra kabinen og 
forerummet ved lydtætte skot. 

Kroppen består af fire dele: førerrummet, 
forreste motorrum, passager-kabinen og ba
geste motorrum. Store vinduer i kroppens 
næse giver føreren, som sidder i bagbord 
side, et godt udsyn til alle sider. 

De mange teorikursus, der nu skaf
fer os nye medlemmer og nye privat
flyvere, arrangeres med støtte af 
flyvelotteriet. 

Det forreste motorrum, som er anbragt 
lige bagved førerrummet, rummer selve mo
toren i sin brandsikre kasse, og udenfor 
denne kasse findes den pågældende motors 
brændstof- og oliebeholdning samt drivaks
len til forreste rotor. 

Agten for denne motor findes kabinen 
(eller fragtrummet), og agten for denne 
igen kommer den bageste motor med sit 
brændstof, olie og drivaksel. Bukken, som 
bærer den bageste rotor, har form som en 
halefinne, og et skråtstillet haleplan sikrer 
den nødvendige stabilitet i hældningsplanet 
og drejningsplanet. Haleorganerne er ikke 
bevægelige. 

Understellet har fire hjul, som er anbragt 
i nærheden af motorerne, hvor vægten er 
koncentreret. Kørslen på jorden sker ved 
at give rotorerne en svæg hældning frem
efter i forhold til kroppen. 

En af de karakteristiske egenskaber ved 
den firesædede Bristol helikopter type 161, 
nemlig anvendelse af rotorer med stor rota
tionshastighed, er blevet bibeholdt i kon
struktionen af den nye helikopter. Rotorer
nes store omdrejningshastighed er nemlig 
en fordel under en landing med stoppede 
motorer. 

Hovedparten af kroppen er en halvvejs 
skal-konstruktion af letmetal. Prototypens 
rotorblade er en trækonstruktion; men man 
er ved at fremstille nye rotorblade af hel
metal-konstruktion. 

Australiens flyvende lægetjeneste. 
Det australske Røde Kors har i samarbej

de med det australske flyvevåben foretaget 
en række forsog med nedkastning af forskel
ligt lægeudstyr. Serum, skrøbelige appara
ter til blodoverføring og kirurgiske instru
menter blev kastet ned fra 200 meters højde 
i særligt konstruerede beholdere ved hjælp 
af faldskærm. Beholderne var fremstillet af 
pap; de var ca. 60 cm lange og 20 cm i 
diameter, og i den ene ende af hver behol
der var en oppustet gummiblære, som tog 
stødet af på jorden, og som sprængtes, når 
den blev udsat for et vist tryk. Mindre 
skrobeligt udstyr blev pakket i papæsker 
fyldt med savsmuld, indpakket i tæpper og 
nedkastet uden faldskærm. Alle forsøgene 
forløb uden beskadigelser af de nedkastede 
genstande. 

Det nye ved Brletol 173 er tomotors sikkerhed, ~lt ii'iade normal flyvning fra byoontrum tub},'O'ontrum";"::"". 
som tegneren her fremstiller det. 111!.J 
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ACHIEVEMENT 

Historien gentager sig. 

Canberra med 

Rolls-Royce "Avon" mo1orer 

fra English Electric Company 

var den første jet flyvemaskine, 

der fløj over Atlanterhavet 

uden at indtage brændstof 

under flyvningen. 

For toogtredive år siden 

var Vickers Vimy, med Rolls-Royce 

"Eagle" motorer, den første, der 

foretog en direkte flyvning 

over Atlanten. 

ENG INES 

FOR SPEED AND RELIAB~ITY 

REPR.: MOGENS HARTTUNG • OANAVIA A/S • JENS KOFOOS GADE 1 • KØBENHAVN K, 
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NYT I KORTHED 
Argentina Importerer »Norecrln«. 

Den argentinske regering har givet tilla
delse til indførsel af 19 luftfartøjer af ty
pen :.Norecrin«, som bygges i Frankrig af 
Societe Nationale de Constructions Aero
nautique du Nord. Luftfartøjerne skal sæl
ges til private i Argentina. 

Fairey FD-1. 

Falrey F.D.1 med Delta vinge. 
Der er fremkommet nogle detaljer om 

Fairey's nyeste luftfartøj, :.Delta« One 
(F.D.I) forsøgsluftfartøj, som har været 
oppe på sin første prøveflyvning. 

Forinden man nåede så vidt, har der væ
ret foretaget vellykkede flyvninger med fører
løse, radiostyrede skalamodeller, og den før
ste flyvning med det nye luftfartøj fore
toges af Group Captain R. G. Slade. 

Der foreligger endnu ingen oplysninger 
om dens ydelser. Man kan kun omtale dens 
udseende. Den kaldes F.D.l., fordi dens 
planform minder om det græske bogstav 
delta. Den er et lille, eensædet monoplan 
med trehjulet understel og udstyret med en 
Rolls-Royce Derwent gasturbine. Dens 
længde er 8,0 m, og spændvidden er ikke 
mere end 5,96 m. 

Tankning i luften. 
To år efter, at den amerikanske B-50A 

»Lucky Lady II« foretog sin flyvning jor
den rundt uden mellemlanding, meddeler 
Boeing Airplane Company, at B-50 Super
fortress i fremtiden vil blive leveret med an
ordning til brændstofpåfyldning i luften som 
standardudstyr. 

Den luftfartøjstype, der skal anvendes 
som tankluftfartøj, er en noget ændret B-29 
Superfortress, som har fået betegnelsen KB-
29P. 

Der er chancer - -
I.C.A.O. er på udkig blandt sine 58 med

lemsstater efter luftfartseksperter, som skal 
assistere De Forenede Nationer med gen
nemførelsen af en plan for ophjælpning af 
luftfarten i en række lande. Ansættelserne 
skal gælde for perioder fra fire måneder til 
to år, og lønningerne ligger mellem 4.800 
dollars og 13.000 dollars om året. 

Den australske luftfartsminister har ud
talt, at I.C.A.O. navnlig er ude efter flyve
meteorologer, specialister i flyveradiotjene
ste og radionavigation samt folk, der er 
kendt med motorer, lufthavne og flyvema• 
skiner. Nogle af de lande, der skal hjælpes, 
er Iran, Ægypten, Abessinien, Thailand, In
donesien, Pakistan, Irak og Israel. 

Hvide flyvemaskiner til varme lande. 
Air France vil ved lang-distance maski

nernes (Constcllations og DC-4) næste ho
vedeftersyn lade disse blive malet hvide 
o\·enpå, hovedsageligt for at temperaturen 
i passagerkabinen ikke skal påvirkes af luft
fartøjets kortere eller længere ophold på 
flyvepladser i tropernes bagende sol. 

»Pulqul II«. 

FLYV bringer hosstående et billede af den 
argentinsk byggede jet-jager »Pulqui II«, 
der fornylig er blevet vist for offentligheden 
under et stævne ved Buenos Aires. Dens 
konstruktør er den tidligere tyske Foeke
Wulf-mand professor Kurt Tank, som selv 
foretog de første demonstrationsflyvninger 
med »Pulqui II«, hvorunder der opnåedcs 
hastigheder på over 1000 km/ t. 

., 

Efter en hurtig non-stop flyvning over Atlanten er 
English Eleotrio Canberra blevet demonstreret i 

USA, hvor den skal byggea af Martin. 

Hvis vi ikke havde f I y v e I o t te
r i e t, vllle vi ikke være i stand til 
at bekoste udgivelsen af en såre nød
vendig meteorologibog. 

Fly\'eulykken den 25. marts. 
Påskedag omkom en af vore ældste og 

mest erfarne privatflyvere, fabrikant Sejer 
Dybbro, Slagelse, ved en flyveulykke i nær
heden af Sønder Omme. Dybbro kom med 
sin KZ-111 ind i en snebyge og synes at 
være fløjet lige ned i en grantykning. Han 
ble\' dræbt på stedet. 

Sejer Dybbro, der blev 47 år gammel, 
havde privatflyvercertifikat allerede før kri
gen. Han var kendt som dygtig og forsigtig 
flyver. 

Flyveulykken den 12. april. 
Endnu en ulykke ramte den danske pri-

I - --~ vatflyvning den 12. april. En KZ-111, ført 
, ·,/ 

Nyeato Kurt Tank•konatruktlon, Pulqui li. Med pilform p1 alle fladerne er det en hpjmoderne Jager. 
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af fabrikant Boris de Voss med jernhand
ler Carl Evald Nielsen som passager, for
ulykkede ved Farum, og begge ombordvæ
rende blev dræbt. Ulykken synes at være 
sket under et skarpt drej i lav højde, idet 
man var nede for at \'inke til bekendte i et 
sommerhus. 

Flyvemaskine købes 
helst 3- eller 4-sædet, dersom der 
kan byttes med nye og brugte 
industrimaskiner af forskellig art. 
Bill. mrk. 51 til FLYV's forlag, 
Vesterbrogade 60, København V. 

I 
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Hvis man skulle bruge silkeovertrukne årer I I I I 

Hvis M. Blanchard's sindrige flyvemaskine ikke havde vist sig at være 
uanvendelig, havde historien sikkert fået et helt" andet forløb. Men der er 
ingen brug for silkeovertrukne årer i dag. Der er brug for den effektive 
tankningsservice, som BP Aviation Service udfører for mange velkendte 
luftfartselskaber. Mandskabet fra BP Aviation Service er trænet i at ar
bejde med den dygtighed og præcision, som er nødvendig for trafik
luftfartøjerne inden for verdens-rutenettet. Det grønne og gule emblem, 
som mandskabet indenfor BP Avialion Service bærer i lufthavne over hele 
verden, er symbolet på pålidelig betjening, og organisationen støtter sig 
til de omfattende hjælpemidler og den store anseelse, der knytter sig til 

Anglo-lranlan OII _Company, Ltd. 

BLANCHARD'S 
KANALFLYVNINGS-BALLON 1785 
Konstruktion: Sfærisk taft-bal
lon med bådformet gondol. 
Dimension: Ballondiameter 27 
fod. Rumfang 9.400 kubikfod. 
Kraftkilde: 2 silkeovertrukne 
årer og en hånddrevet vifte. 
Reaktionskraft lig nul 'i alle 
tilfælde. Styreorgan: Ingen. 
Anvendelse: Tænkt anvendt i 
Dover-Calais overfarten, men 
taget ud af drift efter første 
prøvetur. 

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 DANMARK 
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.,., ( IE IL O § IE .,., 
(LOVBESKYTTET) 

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 
Fortyndlngsvædske samt 
Identificeringsfarver og Speclalfarver 

'1s 0 .. IF .. A\§IP 
(Specialfabrik for Nitrocellulose-Lakker) 
PRAOS BOULEVARD 37 
KØBBNHAVN S. 
TELEFON C. 65, LOKAL 12 011 22 

En bog 
øf særlig 

ln,eresse 

FLYVEMASKINER 
OVER DANMARK 
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 

Fås I enhver boghandel 

AUGUST BANGS FORLAG - EJVIND CHRISTENSEN 
Vesterbrogade 60 • København V. 



En "halvfjerdsårig" fylder 60 
Interview med vor ældste modelflyver, Åge Høst-Årls 

DANMARKS ældste modelflyver, Åge 
Høst-Aris, fylder den 3. maj 60 år. 

>Ikke mere?« vil mange spørge. Ikke fordi 
fødselsdagsbarnet virker så gammel ; men da 
han for 5. gang var på landsholdet ved ver
densmesterskabet i Trollhåttan sidste år, blev 
han i den svenske presse og siden i mange 
fagblade verden qver omtalt og afbildet som 
70-årig. I virkeligheden finder man også 
70-årige ved de internationale konkurren
cer. Således englænderen Pitcher, der de to 
sidste år har deltaget i Wakefieldkonkurren
cen. 

Fordi man har forholdsvis mange år bag 
sig, behøver man ikke have været model
flyver så mange år. Vi har yngre model
flyvere med flere års erfaring end Høst
Aris, og Pitcher er også først blevet model
flyver for nogle år siden, da hans sønnesøn 
havde vanskeligheder med en model og bad 
bedstefar om hjælp. Derimod findes der en 
del andre engelske modelflyvere, der be
gyndte som modelflyvere for mere end 40 år 
siden, deriblandt deres formand, A. F. Houl
berg, der også er præsident for F AI's model
kornmission. 

M en tilbage til Høst-Aris. FL YV's med
arbejder opsøgte ham for nogen tid siden 
på hans møbelsnedkerværksted i Odense og 
fik en >kaminpassiar« - ved lirnovnen. 

- Hvornår begyndte De som model
flyver? 

- Ja, det må have været engang i 1940-
41. Min søn Carl havde fået en primitiv 
model forærende af en tante, og den prø
vede vi at få til at flyve ude ved Bolbro og 
senere på eksercerpladsen. 

- Hvorfor blev De så selv modelbygger? 
- Jeg har altid haft et eller andet at 

rode med i fritiden, f. eks. skydning og 
fiskeri. I modelflyvningen får man afløb 
for fantasien. 

- Hvor stammer De fra? 
- Jeg er født i Kerteminde og kom som 

barn først til Nyborg, senere til Helsingør i 
år 1900. Her kom · jeg i snedkerlære fra 
1905-10. 

- Hvordan var det at stå i lære dengang? 
- Det var noget andet end nu. Vi havde 

10-11 timers arbejdsdag, og lønnen var 
2 kr. om ugen. Jeg havde 38 kr. til gode, 
da jeg blev udlært, og dem brugte jeg som 
startkapital for en udenlandsrejse. 

- Var De >på valsen«? 
- Ja, jeg var ude i 4 år, 1 l/2 år i Miin-

chen og Bremen. Så en tur gennem Holland, 
Belgien, Frankrig til Schweiz og Østrig. I 
Schweiz var jeg et år i Davos. Jeg kom hjem 
en mlned før verdenskrigens udbrud i 1914 
og rejste så rundt i Danmark. Jeg husker 
tydeligt, da jeg hørte om krigsudbruddet på 
vej fra Hobro til Ålborg. 

- Hvordan rejste De? 
- Vi gik mest til fods. Man h·avde jo tid 

til det. Og der var ikke noget, der hed pas 
dengang. Ja, det var en herlig tid, siger 

Atter l år er det tanken at sende 
danske modelflyvere til verdensme
sterskaberne l modelflyvning. Det er 
kun muligt med støtte fra f 1 y v e-
1 otter let. 

Høst-Aris og lader et øjeblik tankerne glide 
tilbage. Så fortsætter han: 

Jeg rundede Skagen, lavede sluser for t>n 
tømrer ved Åbybro og bolværk i Masned
sund, lidt groft arbejde for en snedker. I 
1915 var jeg en tid på skibsværftet i Hel
singør og havnede så i 1916 her i Odense 
efter at have lært næsten alle Danmarks 
købstæder at kende. Siden er jeg blevet hi.-r 
bortset fra en lille tur til >Sydhavsøerne« 
forst i tyverne. 

De første modeller 
Undertegnede husker tydeligt, da Høst

Aris dukkede op. Det var på den tid, da 
vore modeller var ved at komme op på en 
ordentlig standard. Jeg fløj selv med den 
store gummimotormodel >Jumbo«, og svæve
modellerne gjorde et afgørende skridt frem
ad med Svend Skous >Weihec. Høst-Aris's 
modeller lignede ikke vore. Og de fløj ikke 
så godt. Men vi havde en vis respekt for 
ham, der holdt sig lidt p å afstand, og turde 
ikke gå hen og give gode råd. 

- Ja, ler Høst-Aris, jeg har aldrig bygget 
andet end egne konstruktioner. Det mest in
teressante er at konstruere og flyve, især den 
første prøveflyvning. Bygningen er mindre 
interessant. Det er en skrøne, at jeg- ikke 
bestiller andet end at bygge modeller. Men 
de tager deres tid. 

En af mine første modeller var en stor 
gummimotormodel med rørstok. Den så 
mærkelig ud, og da den virkelig fløj lidt, 
hørte jeg en af de >rigtige< modelflyvere 
udbryde: >Hvad Søren, den flyver jo.< De 
første modeller var jo >grebet ud af luften<, 
men lidt har man da set og lært af de andre 
modeller. 

- Hvordan kom De ind i Odense Model
Flyveklub? 

- Det var Carl, som først kom ind. Så 
fulgte jeg efter. Det var i foråret 1942. Jeg 
byggede en stor model med opskåren cykle
slange som motor og 3-bladet propel. Det 
var fint snedkerarbejde i mahogni, men for 
tungt. Modellen fløj ikke, før den blev lavet 
om til svævemodel. Den var med på OM-F's 
udstilling i 1942 sammen med en ubeklædt 
hastighedsmodel. 

- Brugte De ikke balsatræ? 
Slagsmålet med grammene har ikke 

rigtigt ligget for mig. Nu anvender jeg balsa 
hist og her, men man kan ikke rigtigt re
spektere det som træ. 

Med I sommerlejrene 
I 1942 var Høst-Aris med i Dansk Model

flyver Unions anden sommerlejr på Mols. 
12 mand fra OM-F cyklede derop. Høst
Aris kørte sidst fra Odense og kom først til 
Århus. Han husker bl. a., at Thinesen og 
Thøgersen stod og reparerede cykler på 
vejen. 

- Hvordan syntes De om Mols-lejren? 
- Det var herligt. Jeg befandt mig godt 

der. 
Siden har han været med i 1944 i Bjerg

sted, 1945 i Spjarup og tre gange i Vandel. 
Sommerlejrene finder gerne sted under pri
mitive forhold, hvor man sover i halm og 
ikke altid har ruder i vinduerne. Vi spør-

Erdrup•foto af Høat-Aria i sit modelflyveværkated. 
I baggrunden plakat fra flyvelotteriet, som familien 
HPlt•Arie (ikke mindst fruen I) har gJort en god 

ind•ata i. 

ger, hvordan Høst-Aris finder sig til rette 
med disse forhold. 

- Åh, det er selvfølgelig helt rart at 
kunne blive vasket ren engang imellem; 
men primitive forhold tager nu ikke livet 
af en på 8 dage. 

Formand i OM-F 
Fra 1943- 46 var Høst-Aris formand for 

landets ældste og største modelflyveklub. 
- Det var navnlig interessant i begyn

delsen, men blev jo lidt trivielt i længden. 
Det var sjovt at holde liv i det i de materi
alefattige år, hvor der kun kunne bygges 
svæve- og skalamodeller. 

- Klubbens økonomi gik godt i vejret i 
Deres formandstid. Man sagde, at De sad 
tungt på pengekassen? 

- Ja, den var tom, da jeg begyndte og 
rummede ca. 2400 ved min afgang. Det, 
der satte formuen op, var først og fremmest 
udstillingen i 1945, der gav 1400 kr. i over
skud. Så kom efter befrielsen de første flyve
stævner i Marslev og Beldringe. De andre 
klubber var ved at glemme os, da rovet 
skulle deles efter Marslev-stævnet, hvor M o• 
gens Erdrup forresten satte sin verdens
rekord i distance. Senere fik vi dog 100 kr. 
I Beldringe sikrede vi os en vis procentdel 
af overskuddet og fik ca. 1600 kr. 

Takket være Høst-Aris's finanspolitik har 
klubben gennem årene kunnet give rejsetil
skud til sine medlemmer til konkurrencer. I 
dag er formuen dog under 1000 kr. 

Med på Internationale konkurrencer 
- Efterhlnden blev De konkurrence

flyver? 
- Ja, jeg husker endnu min første præ

mie, som Bindørkrantt overrakte mig i 
Ringe. Det var en dunk lim til 1 krone. Jeg 
var til udtagelse til >telegrafholdet< mod 
Vingama i Stockholm i 1943 og med på 
holdet, da det vandt i 1944 - og med i 
Stockholm i 1945. 

- Så er der danmarksmeaterakaberne? 
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- Jeg deltog i 1944 og blev nr. 4 eller 5, 
og siden har jeg været med hvert år. Jeg 
vandt i 1945. Dårligst placeret blev jeg i 
1950; men da det tegnede skidt, tænkte jeg: 
Hvorfor risikere en god model for at blive 
nr. 5 i stedet for nr. 10? Til gengæld vandt 
jeg i 1950 DM for fritflyvende gasmotor
modeller. 

Høst-Aris kom på landsholdet i 1946 og 
har været der siden. På denne måde har 
han også fået set lidt af Skandinavien. Han 
var individuel vinder ved vinterlandskam
pen i Norge i 1948 - i storm på den is
lagte Mjøsa ved Hamar. 

- Det hævdes, at De er »fast indlagt« 
på landsholdet? 

- Landsholdet udtages jo hvert år på 
grundlag af et helt års præstationer. Det 
står enhver frit at slå mig ud. 

Bygning og teori 
Høst-Aris's personligt prægede svævemo

deller er blevet verdenskendte, også på 
grund af deres fine håndværksmæssige ud
førelse. Og dog interesserer bygningen ham 
ikke mest. Han har dog vundet talrige byg
gekonkurrencer, bl. a. vandt han KLM-po
kalen med den kæmpemæssige >store grøn
ne« i 1944 og 45. 

I teorikonkurrencerne blev han mere be
skedent placeret, hvorfor han er fremhævet 

FLYVEMASKINER 

REDN INGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

TYPEHJØRNET 
De Havilland OH 98 Mosquito 

Tomotoret, midtv. monopl. Jager/ bom
bcr/rccognoscering m. m. m. Oprindelig 
konstrueret som ubevæbnet, hurtig bomber. 
Forste flyvning 25. nov. 1940. I produk
tion indtil februar 1951. Bekendt bl. a. fra 
sine angreb på Gcstapo-hovcdkvartererne i 
København, Århus og Odense. Under kri
gen 1939-1945 opretholdt specielle, civile 
Mosquito-maskiner forbindelsen mellem Lon
don og Stockholm. Typen anvendes af det 
norske, svenske, engelske, canadiske, austral
ske, new-zeelandske, m. fl. flyvevåben samt 
er en af de få engelske typer, som har fun
det anvendelse i USAF. Typen er produce
ret i såvel England som Canada og Austra
lien i et totalt antal af 7.781, fordelt på 
ikke mindre end 42 versioner. Konstrueret 
af de Havilland Aircraft, Ltd. Hatfield, 
England. 

Nedenstående data er for N.F.Mk. 19, 
som bl. a. anvendes i Sverige. 

Motorer: 1.460 hk Rolls-Royce Merlin 25, 
12-cyl., v-formede rækkemotorer. 

Data: Sp.vidde: 16.52 m. Længde: 12.20 
m. Planareal: 42.20 m2 • Tornvægt: 8.268 kg. 
Fuldvægt: 9.707 kg. Max.hast.: 646 km/t. 
Marchhast.: 548 km/ t. (6.100 m). Flyve
strækn.: 1.600 km (2.160 km m. ekstra
tanke). Tophøjde : 10.975 m. Bevæbn.: 4 
stk. 20 mm. Besætn.: 2. 

som et eksempel på, at man kan komme 
vidt uden teori. 

- Jeg har læst en del teori, men det hæn
ger ikke godt fast . Jeg slår op, når der er 
brug for det. For teorien kommer man ikke 
uden om som modelflyver. 

Til slut spørger vi Høst-Aris, hvor længe 
han vil blive ved. 

- Jeg bliver ved, så længe det er sjovt. 
Jeg er glad for at færdes ude i det fri. Og 
det er ingen skade til at færdes med ung
dommen. Det smitter og holder en ung. 

• 
Hvis ikke vejrguderne sætter sig imod det, 

er der danmarksmesterskabskonkurrence for 
svævemodeller og samtidig udtagelse af årets 
landshold på Høst-Aris's fødselsdag. Vi skul
le kende ham dårligt, om han ikke - trods 
fødselsdagen - moder op og forsvarer sin 
stilling. Der er en tur til VM i Jugoslavien, 
som lokker. PW. 

Typekendetegn 
Vinge: Midtv., svag v-form. Næsten ret 

forkant m. fremskudt køler mellem krop og 
motor-gondoler, stærkt omv. pilf. bagkant, 
afrundede tipper. 

Krop: Ovalt tværsnit. Relativ lang, slanJ... 
Spidshalet. 

Haleparti: Elliptisk haleplan m. størst bue 
i forkant, afrundet/ spidse haleplanstipper. 
Enkel, høj, fremskudt »hajfinne« (spade
formet). 

Motorer: To v-formcde rækkemotorer 
hængende under vingen m. motor-gondoler
ne ragende noget ud over vingens bagkant, 
I de fleste Mosquito-versioncr når motorerne 
frem på linie m. krops-næsen. 

Detaljer: Helt glasdækket, fremskudt 
cockpit. Antennemast. 

Vigtigste kendetegn 
Forfra: Midtv., to rækkemotorer hængen

de under vingen. Enkel, høj finne. Haleplan 
i vingens niveau. 

Nedefra: Tomotoret. Fremskudt kølerind
sugning i vingens forkant mellem krop og 
motorer. Svag pilf. ydervinge-forkant, stærkt 
omv. pilf. bagkant. Elliptisk haleplan. 

Fra siden: Hajfinne (fremskudt, spadefor
met), slank krop m. glas-dækket cockpit pla
ceret langt fremme. Dybe rækkemotorer. 

Sammenlign DH 104 Dove, Gloster Me
teor, Airspeed A.S.10 Oxford. 

NB. Silhuetterne viser Mk. IV. En del 
versioner har fået fast næse (f. eks. N.F.Mk. 
19, der anvendes i Sverige - se FLYV no. 
1/51, side 7). 

C.C. 

FLY SÆLGES 
En 4-sædet flyvemaskine KZ VII .Lærke• 
med lait ca. 500 timers drlfttid sælges. 
Lullfartøjet, der fremtræder som nyt, har 
ikke været benyttet efter nylig udført 
hovedeftersyn på fabrlken. Maskinen kan 
evt. beses I København. Henvendelse til 

Pabrfkant Aage Damgaard 
Herning, tlf. 1.210 

SVÆVEFLYVERE 
Drejningsviser 4,5 volt, 2 stk. variometre, 
1 kuglekompas, sælges: 
Bent Laursen - Rumænlensgade 14' - København S. 

G. Q. FALDSKÆRME 

LUFTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

UNDERSTEL · 

K. L. G. TÆNDRØR 

ILTAPPARATER 

ALFRED RAFFEL A/s - KØBENHAVN 
VODROFFSVEJ 46 . CENTRAL 6395 
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Odense Svæveflyveklub solgte sid
ste år 10.000 lodsedler. Sportsfiyve
klobbens Modelfiyvesektton solgte I 
194'1 hele 10,298 lodsedler! Lad os få 
slået disse rekorder. I landets andre 
store byer kan det gøres, men det 
kræver en Indsats, 

Korrespondance ønskes 
Da undertegnede har set, hvorledes unge 

mennesker har søgt korrespondance med an
dre flyveinteresserede unge, ville vi også 
gerne prøve. Vi har forsøgt at skrive til et 
par af dem, men har ikke været særlig hel
dige. Vore interesser er: Motor- og model
flyvning, og vi ville gerne skrive sammen 
med andre unge mennesker med lignende in
teresser ; køn underordnet. 

Her er vore adresser: 
Ib Lyngs. 
,.Mosedal" 

Humble 
17 Ar gammel. 

Bendilll Bendio:en 
,.Solheim" 
Humble 

171,.~ Ar gammel. 

Autoriserede 
joumaler 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 

FLYV's FORLAG 
EJVIND CHRISTENSEN 

Vesterbrogade 60 . Kbh. V . C. 13.404 

Flyvningens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
C. 9189 - 9596 

RICHARDT JENSEN1 KØRESKOLE 
Finsensvej 65 . Tlf. Go, 7364 

mellem Kl. 8-13 

KALENDER 
Motorfiyvnlng: 

1.- 7. 1. Internationalt rally v. Paris. 
12.-14. 5. Internationalt rally, Champagne, Fr. 
2.- 4. 6. Intern. rally (Yorkshire, England) . 

13.-U. 6. Intern. rally (Holland). 
U.- 18. 6. Internationalt rally (Danmark). 

23. 6. Luftva:ddeløb i England. 
30. 6. Internationalt rally i Cognac (Fr.). 
1. 7. Intern . rally (Savona, Italien). 
7. 7. Internationalt rally i .Aix-les-Bains (Fr.) 

15.- 22. 7. International uge (Italien) 
20.-22. 7. Internationalt rally i England. 
27.-29. 7. ILSY-flyvesta:vne m. m. (Holland). 
12.-16. 8. Internationalt rally (Schweiz) . 
2. evt. 9. eller 16. 9. Nordisk motorflyvekonkurrence 

i Oslo 

Diverse: 
U.6.- 1. 7. International luftfartsudstilling, Paris. 

4 .-11. 7. FAI-generalforsamling (Bruxelles) 
16.-20. 7. International faldskærmskonk. Jugosl. 
11.-16. 9. SBAC opvisning i England. 

Modelfiyvnlng: 
3. ,. Danmarksmesterskab for sva:vemodeller 

samt udtagelseskonkurrence (Fyn). 
20. ,. Danmarksmesterskab for linestyrede gas• 

motormodeller (Jylland) . 
16. 6. VM for fritfl . gasmotormodeller (Fr. ) 

7 .- 8. 7. Wakcficldkonkurrence, Finland. 
29, 7. VM i lin estyring (hast.) Belgien. 

6.-11. 8. Sommerlejr. 
15.-20. 8. VM for sva:vemodeller. Jugoslavien. 

26. 8. Danmarksmesterskab for fritflyvende 

9. 9, 
21.10. 
2.12. 

31.12. 

gummi- og gasmotormodeller (Jylland). 
Fjerde distriktskonkurrence. 
Femte distriktskonkurrence. 
Sjette distriktskonkurrence. 
ArsrekordAr slutter. 

Llnestyrlngsopvlsnlnger samler al
tid poblllrum. Brug sådanne lejlig
heder til at sælge lodsedler til f l y
v el otter let! 

HANGAR.FLYVNING 
Den kæmpemæssige B -36 bomber har 

styrke nok til at kunne drive 90.000 model
fly på ca. 2 hk hver. To tank-jernbanevogne 
er nødvendige for at tilføre giganten de nor
male 21.116 gall. benzin og 1.200 gall. olie. 
Den kraft, der medgår til at påvirke ror, 
klapper og andre for styringen nødvendige 
dele, overføres fra piloten gennem et auto
matisk anlæg, som i sig selv repræsenterer 
mere styrke end en motor i en moderne 
sportsflyvemaskine. Besætningen på B-36 
kommer frem og tilbage i kroppen ved hjælp 
af en 4-hjulet motorvogn. 

* 
Mange filmstjerner er aktive flyvere. John 

Hall, Edgar Bergen og Brian Donlevv har 
deres even Navion, Robert Taylor og Robert 
Oummings har hver en 2-motors Beech, 
Wayne Morris en Sea Bee, Tyrone Power 
en Bonanza og sammen med nogle venner 
en DC-3. A.nd11 Dwine driver sin egen flyve
skole. James Btewart ejer en Mustang racer. 
Flere af stjernerne deltog aktivt i krigen 
som piloter. .. 

Også kvinder kan være med. Mrs. Laura 
lngalla har sat ny rekord ved i træk at fore
tage 344 loop's over Lambert-St. Louis. 

FLYV's Redaktion 
Vesterbrogade 60, Kbhvn. V. Central 13.404. 

Redaktør: Kaptajn John Foltmann, Værnedams
vej 4 A, tclf. Eva 1295, 

Redaktionssckrcta:r: Ing. Per Weishaupt, Hvid• 
ovrcvej 294 C", ValbJ. 

.11.nnonc,pris: 
Rubrikannoncer 60 øre pr. mm. 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Central 12.793 

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

BROOMWADE 
Luftkompressorer 

og 

Trykluftværktøj 

* 
Leverandør til: 

Det Danske Luftfartselskab 
Det Norske Luftfartselskab 

Hærens Flyvertropper 
A/B Flygmotor - Trollhlttan 

Skovlunde Flyveplads 
Københavns Flyveklub 

• KØBENHAVNS TRYKLUA SERVICE A/S 
Polititorvet 12 . København V. 
Telefon: C. *9110 og C. 13926 

,, 
li 

105 



I Fra KDA's arbejdsmark I 
Flyverbal i Odense. 

Lørdag den 7. april havde Fyens Flyve
klub i samarbejde med KDA og Odense Re
klameforening indbudt sine medlemmer med 
ledsagere til et flyverbal pi'i Grand llotel. 
Aftenen fik et stri'ilende forløb. Den indled
tes med en middag, hvori deltog ca. 250 per
soner. Under middagen blev der bortloddet 
forskellige gevinster og deriblandt en flyve
tur med SAS's "natpariser". En tombola 
med et væld af sjældne gevinster gjorde 
stormende lykke, og de 4000 . numre blev 
revet bort. I aftenens løb var der forskellig 
underholdning, hvor navnlig Else Marie og 
Gøsta Kjellerts sange fra "Annie get your 
gun" fik bifaldet til at lyde. Det blev søn
dag morgen, inden de sidste gæster forlod 
den vellykkede fest. 

Kursus i kompaskompensering. 
Takket være luftfartsdirektoratets velvil

lige støtte har KDA kunnet arrangere nogle 
kurser i kompaskompensering rundt om i 
landet. KDA tilbød disse kursus til en ræk
ke motor- og svæveflyveklubber, og foreløbig 
har de været afholdt i Ålborg (svæveflyve
klubben Avintor og Ålborg Flyveklub), Her
ning (Midtjydsk Flyveklub med tilslutning 
fra Holstebro Motorflyveklub) og Esbjerg 
(Vestjydsk Flyveklub). Ingeniør J. Nissen 
fra luftfartsdirektoratet har været kursus
leder. 

Foredrag om meteorologi med films. 
Også takket være luftfartsdirektoratets 

velvillige støtte har KDA kunnet arrangere 
nogle foredrag med forevisning af meteoro
logifilms. Vejrtjenesteleder A . Jacobsen, 
som var foredragsholderen, har i første halv
del af april været i Ålborg (arrangør svæve
flyveklubben Aviator), Esbjerg (Vestjydsk 
Flyveklub), Århus (Århus i;Jvæveflyveklub) 
og Herning (Midtjydsk Flyveklub) . 

Såfremt andre klubber skulle være inter
esseret i en sådan aften, beder vi dem skrive 
til KDA, hvorefter vi skal undersøge mulig
hederne for en fortsættelse af disse films
aftener. 

Det internationale rally i Danmark. 
Det store internationale rally, Horn skal 

finde sted i Esbjerg, Odense og Kobenhavn 
i dagene 15-18. juni, er resultatet af et in
timt samarbejde mellem KDA og motorflyve
klubberne i de tre nævnte byer. Endnu fore
ligger ikke de endelige tilmeldelser - disse 
kan først ventes efter 1. maj - men olierede 
på nuværende tidspunkt kan det siges, at 
der er meget stor interesge i udlandet for 
rolly'et i Danmark. Både fro England, 
Frankrig, Holland og Belgien er der kom
met forespørgsler, om det ikke er muligt for 
de pågældende lande at få nogle flere del
tagere med til Danmark, end der er tildelt 
dem. 

Modelflyverådet 
Modelflyverådet har konstitueret sig med 

Flensted-Jensen som formand og Rechnagel 
som næstformand. Disse er også modelfly
vernes repræsentanter i hovedbestyrelsen og 
førstnævnte i forretnings- og økonomirådet. 

Instruktørbesøg 
Ing. 1V eisha,upt besøgte dim 21. marts 

Ronum Modelflyveklub og den 22. marts 
Star i Nykøbing Mors, gennemgik de nye 
modelflyveregler og viste film og lysbilleder. 

Danmarksmesterskaberne 
Det indendørs DM aflystes, do der ikke 

var tilmeldt de 10, der er minimum. Der 
blev dog fløjet lidt, og Olauson Kds, der i 
nogle år ikke hor villet tro, at mikromodel
ler vor så lette, som de er, blev overbevist. 
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--•--DANSK AEROKLUB'\ KONGELIG 
(DET KGL DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Nørre Farimogsgade 3, København K. 
Telefontr: BYen H48 og ang. model- og svæve• 
flyvning) PAiæ 9852. 
Postgirokonto: 256.80. 
Telegramadress,: Ac\roclub. 
Kontor og bibliotek er lbeot fra kl . 12-17, !ør• 
dog 12-14. __ _ 

MOTORFLYVERAl>ET 
Formond: William Nielsen, Borthigsgade 4, I., 
København Ø . - Telefon RY 5615 . 

SVÆVEFLYVER.lDET 
Formond: Civilingeniør Hans Harboe. 

MODELFLYVEllADET 
Formand: Kommunelærer Knud Flensted-Jensen . 

DANSKE FLYVERE 
Formond: Direktør Knud Lybye (DDL), Ved 
Stodsgroven !, telf. AMager 9695. 
Generolsekretær: Solgschef Mox Wcstpholl, Ho
strups Hove 60, telf. NOro 901 I. 

DM for svævemodeller finder sted 3. maj 
i Odense lufthavn (ved dårligt vejr udsæt
tes til 6.5.) . Der er samtidig udtagelseskon
kurrence til verdensmesterskaberne for svæ
vemodeller og ,vakefieldmodeller. 

DM for linestyrede modeller afholdes 20. 
maj i Århus. Der flyves i hastighed i klasse 
F 1 (minimumskrav: a-diplom) og i kunst
flyvning i alle klasser (minimum: b-diplom) . 
Ved siden af bliver der konkurrence i F 2. 
'l'ilmeldelse senest 10.5. 

DM med fritflyvende motormodeller hol
des 20.8. 

Mangler din klub stopure 'l Så gør 
som mange andre klubber har gjort: 
sælg en masse lodsedler og ansøg om 
at få et tilskud til indkøb af et 
stopur! 

Arets første sølv-c 
Det forlyder fra Frankrig, at P. H. Nielsen 

fra PFG nu har fået sin 5-timersprøve og 
dermed sølv-c, og at Helge Petersen har fået 
to betingelser. 

Interessant foredrag i 
Danske Flyvere 

Tirsdag den 10. april havde Dnnske Fly
vere indbudt sine medlemmer til et foredrog, 
hvor flyvechef, luftkaptajn Emil Damm talte 
om "Flyvetræning i et luftfartselskab". Un
der sit overordentlig interessante foredrog 
kom luftkaptajn Damm også ind på privat
flyvernes flyvetræning, der uddybedes under 
en påfølgende diskussion. Da dette foredrog 
har bud til mange flyvere og flyveinteresse-
rede, skol FLYV i sit næste nummer bringe 
en længere artikel herom. 

Rally i Holland 
Den kongelige hollandske aeroklub har ind

budt til et rally i dagene 13.-15. juni i til
slutning ti) rally'et i Danmark, således at 
bl. a. alle de flyvere, som er på vej til Dan
mark kan tilbringe et par doge i Holland. 
Man ser også gerne dansk deltagelse. Mens 
nnmeldeleesgebyret for nlle andre er 25 hol
landske gylden, er anmeldelsen og deltagelsen 
gratis for danske flyvere. 

Nærmere oplysninger om tilmeldelse etc. 
fås ved henvendelse til Deres klub. 

Udnævnelse indenfor 
luftfartsdirektoratet 

Luftfartainspektpr L. M. S. Jacobsen. 

Fru og med begyndelsen nf 1111ril har luft
fartsinspektør A. 8. Bendts,m søgt sin af
sked som lnftfnrtsinspektør for at genind
træde i flyvevåbnet. Til Bendtsens afløser er 
den hidtidige luftfartskontrollør L. /Jf. S. Ja
cobsen blevet udnmvnt til luftfortsinspektør. 
Denne nyudnævnelse har vakt stor glæde og 
tilfredsstillelse i alle grene af flyvesporten. 

• 
F AI-rekorderne 

FAI har anerkendt en højderekord for 
flyvemaskiner mellem 500 og 1000 kg fnld
,·ægt, sat den 4. januar af Miss. Oaro /Jav
ley, som med en Piper Super Cup, ·vægt 507 
kg, udstyret med 125 hk Lycoming-motor, 
ved stort fra Florida har 01mået 0.206 me• 
ters højde. 

Endvidere er svæveflyveren W-illiam S. 
Ivans rekorder den 30.12. på en Schweizer 
SGS-1-23 med stort fra Bishop blevet aner
kendt med 9.174,5 meters hnjdevincling og 
12.832 meters absolut højde. 

Russerne og ungarerne fortsætter med at 
hærge i model rekorderne: Et linestyret gy
roplan med 1.8 ccm motor hor fløjet 71 
km/t og en svævemodel i juli 1950 fløj hele 
3 timer 12 min. Begge i Rusland. Th1garn 
har sot rekord for haleløs fritflyvende gas
motormodeller med 9,775 km. 

* 
Indholdsfortegnelsen for 1950 

Indholdsfortegnelsen for FLYV årgang 
1950 kan nu fås gratis ved henvendelse til 
ekspeditionen. Den er meget nyttig, når man 
søger efter noget. 

Nu er der vel ingen tvivl om, at 
f I y v e 1 o t t e r l e t er begyndt, og 
at vi skal gøre noget ved det 'l 



5 UNGE TIL USA, 1 TIL CANADA 
Enestående sommerferlechance 

S 01\I omtalt i dagspressen har der plud
selig vist sig en enestående chance for 

6 af voro yngste medlommer (hovedsageligt 
juniormedlemmer) til en flyvetur til Ame
rika. Til gengæld skal vi modtage et ameri
kansk hold pil samme tid. Hele planen er 
så ny, at vi her kun kan trække foreløbige 
retningslinier op, mens nærmere detaljer vil 
tilgå klubberne direkte. 

Det er de to civile organisationer, Air Ca
det League of Canada og C'ivil Air Patrol i 
USA, som gennem vore ambassader, for
svarsministeriet og flyvevåbnet har fremsat 
invitationen. Ministerium og flyvevåben har 
overdraget arrangementet til KDA. Tal
stærke delegationer fra de to organisationer 
(ledet af henholdsvis Air Marshall Leokie 
og Major General Beau) har været på besøg 
i København og forhandlet med KDA. 

Formålet med udvekslingen er at fremme 
det gensidige kendskab til andre lande og 
andre folk. Det drejer sig ikke egentligt om 
udveksling af flyvere med flyvning for oje ; 
men det er ferieture med lejlighed til at bese 
seværdigheder af såvel mere almindelig som 
flyvemæssig karakter samt til at være sam
men med jævnaldrende, til at sludre med 
dem, dyrke sport og selskabelighed o. s. v. 
De unge vil komme til at optræde som "am
bussadurer" for deres lande. Der vil blive 
lagt mærke til dem, og det gælder derfor 
om nt ndtnge de bedst kvalificerede. 

Canada 
Det gælder især ham, som skal alene til 

anadu. Han skal være 17 til 18 år, møde 
i London den 2/8 og flyver med kammera
ter fra England og andre lande til Mon
treal. Han tilbringer 3 dage i ACLC's som
merlejr, indkvarteres derpA: privat og kom
mer på udflugter forskellige steder i det øst
lige Canada. Hjemkomst til London 22/8. 

USA-holdet til Californien 
De fem til USA skal helst også være 17-

18 år, men en enkelt kan måske være op til 
20. l\Ied holdet følger to ledere, udpeget af 
flyvevåbnet og KDA. Holdet moder i Wies-

beden i Tysklund den 28/7, flyver til Wash
ington og er der tre dage. Derpå flyves til 
Californien (9 dage) og til slut tilbringes 
et par dage i New York. Ankomst til Wielil
baden 17/8. 

Betingelser og retologsllnler 
Deltagerne må være forberedt på. selv at 

betale rejsen til og fra henh. London og 
Wiesbaden samt lommepenge (ialt ca. 500 
kr) .. KDA undersøger mulighederne for at 
hjælpe, men har ikke selv midler og skal 
først skaffe midler til at sørge for USA
holdet i Danmark. Lykkes det at fremskaffe 
mere, kan der søges om tilskud. Den øvrige 
rejse og hele opholdet er gratis. 

De foreløbige retningslinier for udtagelsen 
af de seks lykkelige ser således ud : 

Kvalifikationer: Medlemsskab af klub un
der KDA. Rigtig alder. Skal kunne noget 
engelsk. Skal kunne få fri på pågældende 
tidspunkt. Skal have tilladelse af forældri> 
eller værge. Skal være høflig og vi>lopdragen. 
Skal have gjort -en indsats for flyvesagen. 

Ansøgning: Senest 15. maj sendes til KDA 
i>n håndskreven ansøgning indeholdende : 
1) Fulde navn, fødselsår og -dato samt sted. 
2) Nøjagtig adresse, eventuelt telefon. 
3) Stilling og uddannelse. 
4) Kortfattet oplysning om, hvor længe ved

kommende har været medlem af hvilke 
flyrnklubber, om hans virksomhed i klub
ben og om særlige tillidshverv eller anden 
indsats til gavn for klubben og flyve
sagen. 

5) Anbefaling fra klubbens bestyrelse. 
6) Fotografi (returneres kun i en vedlagt 

frankeret svarkuvert). 
Ansøgningen skal være kortfattet og klar. 

men alligevel give et indtryk af ansøgeren. 
Der skal ikke ansøges specielt til Canada 
eller USA, men KDA vil selv vælge den, der 
anses for bedst egnet til Canada.turen. 

Ved udtagelsen vil KDA tilstræbe at få 
folk fra forskellige egne af Danmark med 
og repræsentanter for alle tre grene af flyve
sporten. 

KDA's GENERALFORSAMLING 
I~t hah-t hundrrde medlemmer overværede 

KDA's generalforsamling den 22. april i 
Polyteknisk Læreanstalt. Hrs. Stir1 Rode var 
dirigent. Formanden, direktør Hjalmar Ib
sen, assisteret af grneralsekretæren, aflagde 
beretningen, der i uddrag findes side 92-93. 

Bfter nogle forespørgsler fra hr. Semberg, 
Nakskov, blev beretningen enstemmigt god
kendt. 

Derpå aflagde lmRi<erercn, civilingenior 
Leif Pr11tz, regnskabet, der har været ud
sendt til klubberne og de personlige med
lemmer. I sine kommentarer omtalte kasse
reren svæ,·eflyvefondet og modelflyvefondet, 
som ikke indgår i KDA's formue, og han 
nævnte, at modelflyvefondets størrelse er 
genstand for behandling i hovedbestyrelsen. 
Kassereren fremhævede, at der i 1952 ville 
være væsentlig færre midler til rådighed end 
i 1951, og at man derfor måtte være for
beredt på et meget magert år. 

Der stilledes en række forespørgsler fra 
hr. Semberg samt fra hr. H. H. Laursen, 
Viborg, og efter at disse var blevet besvaret, 
blev der enstemmigt givet decharge for 
regnskabet. 

Efter tur afgik direktør Einar Dessau, 

løjtnant Sylvest Jensen og ing. Prytz. End
videre ønskede trafikchef Bech Nielse11 at 
tr:ekke sig tilbage. Ved skriftlig afstemning 
mellem 5 kandidater valgtes dernæst løjtnant 
Sylvest Jensen, kaptajn Michael Ha.iuen, 
ing. Prytz og civilingeniør Kalni. 

Til slut takkede direktør Ibsen for udvist 
interesse fra mange sider for KDA's arbejde. 

Specielt takkede han direktør Dessau, som 
ved et sammenspil af omstændigheder ikke 
var blevet genvalgt, for det overordentlig 
store arbejde, denne havde udfort. Han gik 
ud fra, at direktor Dessau i tilfælde af, at 
et mandat skulle blive ledigt, atter ville ind
træde i bestyrelsen. Direktør Dessau udtalte, 
at eftersom han havde været villig til at 
modtage valg, stod han selvfølgelig til rådig
hed, men efter afslutningen af de udvalgs
arbejder, han havde beskæftiget sig med, 
havde han ogsA tidligere i bestyrelsen givet 
udtryk for, at han eventuelt burde gå af for 
at muliggøre ærtdringer i bestyrelsen. Han 
fandt det udmærket, at kaptajn Michael 
Hansen var kommet ind. 

Derpå hævedes generalforsamlingen, der 
varede ca. 1½ time. 

MotorØyvernes 
repræsentantskabsmøde 

Inden flyverballet den 21. april afholdt 
motorflyverne deres repræsentantskabsmøde 
med lrs. Ørum, Jensen som dirigent. 12 af 
30 repræsentanter deltog i mødet, der varede 
godt 2 timer. 

Formanden, kommunelærer lVilliam Niel
sen, aflagde beretning. Det 13idste repræsen
tantskabsmøde i Dansk Motorflyver Union 
afholdtes den 15.5.1949 i Herning. Det der 
valgte likvidationsudvalg havde afviklet uni
onen og forberedt overgangen til klubbernes 
direkte tilslutning til KDA, og derpå havde 
det fungeret som første motorflyveråd. Virk
somheden blev gennemgået med KDA's års
beretning som basis (se uddrag __ side 92-
93). Fra 18 klubber med ca. 5000 medlem
mer var man kommet ned på 14 klubber 
med 1295 medlemmer, da det var for dyrt 
at flyve. Mange flyvere havde deponeret cer
tifikaterne. Formanden efterlyste beretninger 
fra klubberne om deres virksomhed og stati
stik for flyvningen. Han indskærpede klub
berne at gå ind for ansvarsfuld flyvning, så 
de meningsløse ulykker blev undgået. Dor 
manglede ofte selvdisciplin og respekt for 
flyvningen. 

Beretningen blev godkendt. Der var ikke 
indløbet forslag til behandling. Til motor
flyverådet genvalgtes Will. Nielsen, autofor
handler Østergdrd Vejvad, fabrikant Fle11N
borg, ing. Aulkær Andersen og ing. Ko1·.~
gård. Til suppleanter valgtes kaptajn ll[i
chael Hansen og vognmand 0. Dam. Dt>r 
bJp,• ikke foretaget ændringer i kontingentet. 

Sports8yveklubbens 
generalforsamling 

Sportsflyveklubben afholdt generalforsam
ling 18. april. Den nyvalgte bestyrelse kon
stituerede sig således: kaptajn Michael Han-
se,i (formand), fabrikant Erik Jensen (næst
formand), kml. Will. Nielsen (sekretær), di
rektør Povl Hermann (kasserer), lrs. Hen,. 
rik B. Mei11cke og vognmand Carl Dam. For
mand for motorsektionen: cyklehandler "1U
fred ,Jen,9en, for svæ,·efly,·esektionen ing. Ø. 
Fa.9t11er og for mo<lclflynsektioncn hr. Bør
ge Ua11se11. 

STRÅLENDE FL YVERBAL 
Mens der ved fristens slutning kun havde 

meldt sig et par deltagere, strømmede det 
den følgende tid ind med forsinkede tilmel
delser til KOA's flyverbul den 21. april. 
Trods den heraf følgende vanskelige plan
lægning blev ballet alligevel en succes med 
deltagelse af ca. 250 medlemmer og led
sagere. 

Ved middagen bortloddedes en rejse med 
SAS til Rønne og forskellige andre gevin
ster. IIele aftenen var der stor tilstrømning 
til tombolaen med de mange gevinster, som 
for en stor del var skænket af KDA's med
lemmer og gode venner. Der var optræden 
af Paul Mourier og af Gottlieb-kvintetten, 
og der var høj stemning hele aftenen, indtil 
dansen sluttede kl. 1. 

Grunau Baby 2 B 
med Instrumenter og bundkobling sælges 

STAMGRUPPEN 
Vesterbrogade 97, København V. 
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PJUS 
Pr. lrpøg lu. 9.00 
Pr. nummer 7' ere 

- c,\et er 
bi\\igere 

t.ror . . . 1Jled .. 
end oe 

Rejs i sommer - oplev noget - se noget andet end de kendte 
hjemlige feriesteder. udlandet kan De finde morsomme 
små steder, hvor De kan leve og bo billigere end her. Opholdet 
betyder ingen forøget udgift - tværtimod! 

Nyd ferien 100°/0 , spild ikke tiden med trættende lange rejser. 
Tag den direkte vej til målet - fl.yv - det er billigere, 
end De tror. Flyvningen giver Dem de bedst tænkelige rejse
vilkår, og rejsen bliver et spørgsmål om timer. De kommer hur
tigt og direkte frem efter et par timers hvil i den komfortable 
kabine. Vort eget skandinaviske luftfartselskab tilbyder Dem 
sin verdensberømte service - flyv med SAS på ferie i år. 

' R:"ANIJlll'AVIAAI Al~UJIIES SFSTEM 

-~ 
Tal med et rejsebureau om Deres ferie - De kan fl den 
tiltcttdagt i mindste detaillcr, og det koster Dem intet. 

f 

.r.i,I\ --• 

.,: . 
... _ 

EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Telf. 13.404 · Postgiro 23.824 
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Som erfaren sports- eller erhvervsflyver har De sikkert 
foretaget mange starter og landinger på denne flyve
plads. Er De i tvivl om navnet, så kig nedenfor. * 

På talløse flyvepladser overalt i verden står Shell Aviation 

Service parat til at betjene flyvemaskiner af enhver kategori 

og bistå med råd og dåd i alle spørgsmål i forbindelse med 

smøring og tankning. 

,, < ~-)-;~7 

i1lill/.lPJi1EJ ,,. J 
'------



Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning - Svæveflyvning - Modelflyvning 

Nr. 6 

Et rally's 
·betydning 

DET flyver-meeting, som finder 

sted i Danmark fra 15. til 18. 

juni, er andet og mere end en flyver

sammenkomst. Dets betydning rækker 

langt ud over Danmarks grænser. 

Dansk privatflyvning får lejlighed til 

at vise et hundrede og nogle og tyve 

udenlandrke, flyvende gæster fra hele 

Europa et stykke af Danmark, da11Sk 

erhvervsliv og da11Sk kultur, og det 

er af ikke ringe betydning for vort 

land. Mange af vore fremmede gæster 

vil sikkert komme tilbage hertil, når 

lejlighed bydes, og under alle omstæn

digheder vil samtlige deltagere vende 

hjem med rige minder. 

Det har også betydning, at danske 

privatflyvere lærer udenlandske kam

merater at kende, får lejlighed til at 

udveksle erfaringer og bliver i stand 

til at knytte venskabsbdnd med flyvere 

fra andre nationer. 

Desværre tillader tiden ikke, at vore 

udenlandske gæster kommer længere 

rundt i landet og får andre egne og 

andre byer at se. Men forhåbentlig 

vil der i de kommende år byde sig 

andre lejligheder, hvor flåden af uden

landske privatflyvemaskiner kan gæste 

andre dele af landet. Dette års rally 

skulle gerne følges af andre lignende. 

FLYV 

Juni 1951 24. årgang 

Månedens begivenhed: 

DET INTERNATIONALE RALLY 
53 maskiner med 122 personer 

fra 8 lande besøger Esbjerg, 

Odense og København den 

15.-18. juni 

................................................... 
Det store internationale rally i Danmark, 

som KDA har arrangeret i samarbejde med 
Vestjydsk Flyveklub, Fyens Flyveklub og 
Sportsflyveklubben, har vakt meget stor in
teresse overalt i Europa. Der blev sendt in
vitation til 14 lande, og deraf har de otte 
modtaget indbydelsen og sender ialt 122 
deltagere til Danmark. Fra flere lande skri
ves der, at tilmeldelsernes antal har været 
langt større, end man hidtil har kendt. Ind
bydelsen fra dansk side gjaldt 100 personer, 
men langt flere - omtrent det dobbelte 
antal - ville gerne deltage. Desværre har 
det - af økonomiske grunde - ikke været 
muligt at sige ja til alle. Budgettet tillod 
kun 100 invitationer, men alligevel er det 
lykkedes at få nogle flere med, takket være 
økonomisk støtte fra en kreds af KDA's 
gode flyveinteresserede venner. 

De 122 udenlandske deltagere fordeler sig 
således: 

Belgien 6 luftfartøjer 12 deltagere 
England 17 46 
Frankrig 4 8 
Holland 9 20 
Italien 4 8 
Norge ...... 4 8 
Schweiz 2 4 
Sverige 7 16 

lait 53 luftfartøjer 122 deltagere 

Dertil kommer så alle de danske privat
flyvere, som deltager i rally'et, foreløbig med 
en halv snes danske indregistrerede luftfar
tøjer. 

Til FL YV's typeorienterede læseres orien
tering kan vi · meddele, at følgende uden-

landsk indregistrerede flyvemaskinrr vil være 
repræsenteret i nt>dennævntc antal: 

Auster . . . . . . . . . . . . . . . . 5 
Chrislca Ace . . . . . . . . . . 1 
Ercoupe . . . . . . . . . . . . . . 4 
Klemm 35 . . . . . . . . . . . . 1 
KZ II Sport . . . . . . . . . . 2 
Fairchild UC-61K . . . . . . 1 
Globe Swift . . . . . . . . . . 1 
Luscombe-Silvaire . . . . . . 1 
Macchi MB. 308 4 
Miles Gemini . .. .. .. .. . 4 
Miles Mercury . . . . . . . . 1 
Miles Messenger . . . . . . . . 3 
Moth Major . . . . . . . . . . 1 
Navion . . . . . . . . . . . . . . 1 
Norecrin . . . . . . . . . . . . . . 1 
Piper Cub . . . . . . . . . . . • 2 
Piper Super Cruiser . . . . 2 
Proctor I . .. .. .. .. . .. .. 2 
Proctor MK V . . . . . . . . 2 
Sokol M 1 D . . . . . . . . . . 1 
Stinson 108-3 . . . . . . . . . . 1 
Tempo Swift 125 . . . . . . 1 
Tipsy 1 . . . . . . . . . . . . . . 1 

ialt 43 

Dertil kommer 10 andre luftfartøjer, hvis 
typebetegnelse endnu ikke er blevet med
delt. 

Alle deltagerne i rally'et mødes som tid
ligere meddelt i Esbjerg fredag den 15. juni, 
hvor de er Vestjydsk Flyveklub's gæster. 
Lørdag morgen starter deltagerne til Oden
se, hvor de modtages af Fyens Flyveklub, og 
søndag morgen fortsættes turen til Skov
lunde flyveplads, hvor de modtages af Sports
flyveklubben. Samme dags aften er samtlige 
deltagere indbudt af KDA til en afskeds
middag i restaurant Nimb. Både i Esbjerg, 
Odense og København er der langt et inter
essant program for rally'ets mange deltagere, 
der bl. a. skal se Danmarks store eksport
havn mod vest, H. C. Andersens hus samt 
vore andre nationale skatte som Kronborg 
og Frederiksborg slot. Der gøres alt muligt 
for, at vore udenlandske gæster - i den 
korte tid der er til rådighed - virkelig får 
et stykke af Danmark ;it se og kan flyve 
hjem med mindet om et kært ophold i et 
venligt, driftigt og fredeligsindet land, der 
lever med i flyvningens tidsalder. 
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BREVE FRA TEXAS 
En af de danske flyvekadetter,' de(uddannes I USA, fortæller I to breve om oplevelserne derovre 

Goodfellow, marts 1951. 

VORT ophold i New York strakte sig kun 
over 8 timer, men på en lille spadsere

tur nåede vi at spise vor første pose bananer 
og træffe ikke mindre end 4 dansktalende. 
Første halvdel af turen tog 12 dage, anden 
halvdel på godt 3000 km tog IO timer med 
en DC-4 fra U .S. Air Force's transport
service. Vi floj dog ikke direkte til vort 
bestemmelsessted, men til Randolph A.F.B. 
ca. 300 km S.E. for vor base Goodfcllow 
Air Force Base, opkaldt efter en af »es«erne 
fra første verdenskrig. Han blev skudt ned 
over Metz i 1917. 

Et førstehåndsindtryk af landskabet fik vi 
næste dag, idet vi korte hertil i bus. Et ma
gert og tort terræn, hvor alle å'er og ba-kke 
er tørret ind, alt græs forekommer som gult, 
tørt hø, ja selv kaktussen tørster efter regn, 
hvilket forekommer en såre naturligt, da 
der ikke faldt nogen regn fra oct. til feb. 

Basen ligger 4 km syd for San Angelo, 
en by på 50.000 indbyggere. Flyvefdtet, der 
ligger i 570 meters højde, har 3 starbaner, 
hver på knap 2 kilometer, men vi ser alle 
typer ligcfra Stratocruisere til F-86 Sabrc 
starte og lande her. Det er dog kun træk
fugle på korte visitter, da den eneste træ
ning her er på F-6 Texan eller hvad vi kal
der den »Harvard«. Der bliver til stadig
hed trænet 4 hold hver på ca. 100 elever, 
så flyvningen er for intensiv til, at landings
øvelser kan foregå her på pladsen, så til det 
brug findes der et par hjælpetræningsplad
ser. T-6'en er jo elementærtræner, så gen
nemsnitlig har eleverne mellem 25 og 30 
timers dobbeltstyring før solo. Her viser det 
sig, at vor hjemlige uddannelse kommer os 
til gode, for mens alle amerikanere stadig 
kæmper med stalls og spins, er alle danskere 
på landingsøvelser, og den ene efter den 
anden går solo med 12- 15 timer bag sig, 
under udfoldelse af hævdvundne skikke. Så 
snart man stiger ud af »skibet<, bliver man 
fanget af kammeraterne og bundet på hæn
der og fødder. Næste skridt: hen til den 
nærmeste vandslange, hvor man ikke und
går sin skæbne, på særlig varme dage ender 
komedien gerne med at man stikker vand
slangen ind på »solisten«s bryst. Om afte
nen bekendtgør man nyheden i spisesalen 
ved at rejse sig op og med høj røst for
kynde, at man er solo, idet man samtidig 
vifter med armene under alt folkets jubel! 

Streng disciplin 
Den militære standard og disciplin bliver 

opretholdt af kadetterne selv. Dette er mu
ligt ved hjælp af et straffe- og begunstigel
sessystem. Enhver »overklassemand« har ret, 
ja pligt til at give »anmærkninger< for en
hver forseelse, han ser en underordnet begå. 
Da listen over forseelser indeholder omkring 
1400, der hver kan give fra 1 til 7 »an
mærkninger«, må man være virkelig påpas
selig for ikke at overskride 6 pr. uge, det er 
det tilladelige antal, for hver overskridende 
får man 4 timers kvarterarrest, når kamme
raterne har tilladelse til at forlade basen i 
week-end'en, så det siger sig selv, at man 
opfører sig eksemplarisk. 

Hele kadetgruppen er delt i 4 delinger, 
hvor hver af de 4 klasser er ligeligt repræ
senteret. Gruppens leder har rang af kadet-
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major, og hver deling kommanderes af en 
kadetkaptajn; til sin hjælp har han så la
vere grader af kadetofficererne, men det er 
ikke ancienniteten, der trykker dem, da in
gen af dem har mere end 22 ugers tjeneste 
bag sig. Mellem delingerne finder der en 
løbende konkurrence sted fra uge til uge, og 
belønningen for slid og slæb er så, at man 
i den følgende uge kan sove fra reveillen og 
gå i biografen en gang i lobct af ugen. 
EIiers kimer der en arrig klokke kl. 0540, 
og man må ikke stå op for, men 5 minutter 

Første•soloflyvnlng fejres blandt andet 
på denne måde. 

sen,ere skal man være på stillepladsen ca. 
I 00 meter fra vor barak. 

Vi har 2 timers teori om dagen, og vi be
skæftiger os kun med 2 fag ad gangen. Un
dervisningen foregår i forelæsningsform, 
men til gengæld har man en lille cxamen 
for hver 10 timers undervisning. Man får 
stukket 20-50 sporgsmål ud, og til hvert 
spørgsmål er der 4-5 svar, og man skal så 
sætte kryds ved det mest rigtige, så så snart 
vi behersker sproget fuldtud, vil det være 
meget ligetil. 

Som ægte danskere var vi jo spændt på, 
hvilken kost vi ville få, og her ventede der 
os en glædelig overraskelse, for kosten er 
virkelig god, men til gengæld må vi også 
betale en ½ af vor løn for maden. Alt i alt 
er vi faldet godt tilrette under de nye for
hold, og om små 4 måneder kan vi allerede 
sige farvel til Goodfellow, for så at gå til 
fortsat uddannelse på »jet« i Arizona. 

• 
Goodf ellow, d. 6.-5.-51. 

Livet her på basen går videre, støt og ro
ligt. Vi har nu været her næsten 4 måneder, 
så vi er så småt begyndt at kunne skimtt> 
jet-skolen ude i det fjerne, der dog ikke 
ligger længere borte end 2 ½ måned. Allr 

25 danske er gået solo, der var kun ccn 
af kadetterne, der havde lidt besvær med 
overgangen til det tungere luftfartøj. Det 
mandefald, der har været blandt vore 
amerikanske klassekammerater, har ikke 
været så drastisk, som det var på vort hjem
lige hold. Til dato er der ikke dumpet mere 
end ca. 20 %, og ganske bemærkelsesværdigt 
er det, at af dem er næsten halvdelen gået 
frivilligt; forklaringen er måske den, at gen
nemsnitsalderen blandt amerikanerne er ca. 
24 år, så de fleste har en tidligere uddan
nelse at falde tilbage på, hvilken kun kan 
siges om de færreste af os; så følgen er, at 
vi hænger fast med næb og kløer. 

Før solo var der ingen kontrolflyvning, 
men efter 50 timers flyvning skal vi have en 
kontrolflyvning, vi er netop nu på årsdagen 
efter vor indtræden i luftvåbnet på det sta
dium. Noget af det vigtigste er, at man kan 
udfore sine stalls korrekt. Ikke mindre end 
8 forskellige stallede stillinger skal man be
herske til fuldkommenhed. Alle disse talrige 
timer med stall-øvelser har været mindre 
spændende, først nu efter SO-timers kontrol
len begynder vi på navigationsflyvninger, 
instrument- og natflyvning. 

Vi er alle på det rene med, at uden vor 
forudgående uddannelse på KZ-II og Chip
munk havde vi været ilde stillet. I begyndel
sen var vi faktisk ikke særlig glade ved byt
tet, idet Harvard'cn forekom os alt for tung. 
Vi kunne tydeligt mærke det i udfladningen 
til landing, gans~e vist lå følelsen af tre
punktstillingen fast ; men det var ikke altid, 
at udfladningen var noget kønt syn. En 
ting; der er meget behagelig, er, at man un
der selve flyvningen ikke behøver at være 
over gashåndtaget hele tiden, men i stedet 
har venstre hånd fri til trimningen af far
tøjet. »G «-påvirkningerne er også betydelig 
større end i de lette luftfartøjer, og man 
kan være sikker på, at hvis man får et >grey
out< under en udretning, så er instruktøren 
i bagsædet >blackcd out«. 

Amerikanernes omhu for maskinerne kun
ne være bedre. Jeg tabte en dag en blyant 
ned i bunden af fuselagen, og som en selv
følge meldte jeg det til min instruktør; men 
hans svar var typisk: » Var det en dyr bly
ant?« Følgen er da også, at alt muligt kom
mer farende i hovedet på en, når man laver 
et >slow-roll«. 

Arbejdsevnen svinger med 
vindretningen 

Vi havde regnet med, at vejrliget ville til
lade flyvning hver dag, men det er langt fra 
tilfældet. Her i forårsmånederne har vi mi
stet ca. IO timer pr. måned på grund af 
sandstorme, men selv under den værste 
storm står maskinerne ude. Måske lyder det 
komisk, men fakta er, at vor arbejdsevne 
svinger med vindretningen. Vind fra syd 
giver et minimum i vor evne til at absor
bere nyt stof, da temperaturen så kryber op 
på omkring 34° C. Det modsatte er tilfældet 
i dag, overskyet og nordenvind, så folgen er, 
at temperaturen ligger på 16° . 

Selv om der kun er faldet nogle få torden
byger, er alt sprunget ud i lysegrønt, selv det 
hø, de her i Texas kalder græs, er begyndt 
at grønnes. En zoologisk overraskelse har vi 
også fået, idet colibrierne svirrer omkring 
træerne, det havde vi ikke ventet, da vi dog 
lever på 30° n . br. 

Den næste store begivenhed er, at nu sid~t 
i maj kommer det næste hold danske her til 
basen; vi glæder os alle til et friskt pust 
hjemmefra! 

»En af flyvekadetterne i U.S.A.« 
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Luftkaptajn Svend Åge Steinbeck er blevet free lancing 
Den kendte danske trafikflyver har forladt KLM 

Steinbeck (t. h,) med passagerer foran en DH-9 
klar til at flyve til Hamborg I de gode, 

gamle dage. 

»Jeg har anmodet om afsked ' fra KLM«, 
fortæller luftkaptajn Suend Age Steinbeck 
til et hollandsk blad. »Jeg vil være fri .... 
Men det er med blødende hjerte, jeg har 
taget dette skridt, for jeg har haft en dejlig 
tid i KLM.« 

Således siger en af verdens ældste og mest 
erfarne luftkaptajner efter at have været 
trafikflyver i ca. 30 år, i hele den periode, 
hvor den vældige udvikling af verdensluft
trafikken er foregået. 

Svend Steinbeck, som nu er 56 år, blev 
militærflyver i 1919. Allerede i 1920 blev 
han trafikflyver, han startede den 14. maj 
på ruten København- Hamborg som flyver 
i Det Danske Luftfartselskab. I en periode 
i 1925 var Steinbeck trafikflyver i det davæ-

Brasilien køber Comet 
Det brasilianske luftfartselskab Punuir do 

Brnzil har efter lange ornrvejelser besluttet 
nt forøge sin luftflåde med typen de Ilavil
land Comet, som bl. a. skal unrnndes pd ru
terne over Atlanten til Europu og det mel
lemsto Østen. 

I første omgang drejer det sig om en ordre 
pd tre Comet'er, og man regner med at disse 
nye jet-luftfartøjer vil blive indsat i rute
trafik fra og med 1954. 

Sabena køber Douglas DC-68 
SABENA's bestyrelse har overfor Doug

las Aircraft Co., Santa Monica, Californien, 
bekræftet en ordre pil 6 nye firemotorede 
Douglas DC-GB. Leveringen finder formo
dentlig sted i løbet af marts/april 1953. 

Pd nuværende tidspunkt bestllr det belgi
ske lnftfartselsknbs luftflllde af: 5 Douglas 
DC-6, 7 DC-4, 26 DC-3 samt 6 Convair 
Liners, som bl. n. nnrnndes pil SABENA's 
skandinaviske ruter. 

United Aircraft har haft et godt år 
United meddeler, at nettofortjenesten for 

1!)50 beløber sig til over 13 millioner dollurs 
som resultat nf et samlet snig pd 209 milli
oner dollars. Firmaets beskæftigelsesgrad er 
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rende Dansk Lufttransport og fløj på ruten 
Kobenhavn-Berlin-Dresden. Umiddelbart 
forinden havde han i nogle år været ansat 
som trafikflyver i Tyskland og var kommet 
hjem derfra med store og gode erfaringer. 
Så gik han atter ind i DDL og blev der, 
indtil han i 1935 blev udlånt til KLM. 
Men »udlånet« kom til at strække sig over 
mange år. Steinbeck blev ansat i det hol
landske luftfartselskab og kom bl. a. til at 
flrve på ruten til Ostindien sammen med 
berømtheder som Smirnof/ og GeJ•sendorffer, 
og han blev i selskabets tjeneste, lige til han 
nu tog sin afsked. 

De mange år i fremmed tjeneste var en 
lærerig og begivenhedsrig tid for den dan
ske flyver. Han oplevede noget, han udret
tede noget, og han gjorde sit land ære ved 
altid at sætte flyvningens sikkerhed i første 
række og aldrig at indlade sig på hasarde
rende flyvninger. Han vidste, som den gode 
luftkaptajn han er, at lufttrafikkens udvik
ling i højeste grad var afhængig af passa
gerernes tillid til luftfartøj og besætning, og 
begge dele forstod han at imødekomme. 

Nu vil han - som han selv siger - være 
en fri mand. Han vil ikke være bundet af 
en fast rute, men vil prøve lykken som free 
lancing flyver hvor som helst i verden, der 
tilbyder sig en chance. Chancer er der man
ge af, og ingen vil være bedre egnet til 
jobbet end Svend Steinbeck. På den anden 
side er der sikkert heller ikke noget job, der 
vil passe den støtte danske trafikflyver bedre 
end netop den frie luftfart til klodens fjer
nest liggende steder. Løsningen af de mest 
forskelligartede opgaver er lige noget, der 
passer denne erfarne flyver. 

Svend Steinbeck har sørget for, at hans 
rige flyvererfaring bliver i familien. Sønnen 
Henrik er flyverløjtnant i det danske flyve
våben og higer efter at følge i faderens fod
spor. Og hvis han blot efterlever faderens 
eksempel, bliver ogs!i han flyvningen en god 
mand. J. F. 

sd stor, nt de samlede ordrer i begyndelsen 
nf 1!)51 beløb sig til 715 millioner dollars 
imod 310 millioner dollars året forud. 

25 ÅR i SAS/DDL 

Overchauffør Axel Nlel•en 

De danske indenrigsruter 
Den beklagelige omstændighed, at SAS 

ikke kan påtage sig flyvningen af de danske 
indenrigsruter til Ålborg, Tirstrup og Rønne 
efter den 30. juni, medmindre der ydes 
selskabet garanti for, at SAS ikke kommer 
til at lide noget økonomisk tab, har natur
ligvis vakt røre i de byer, der beflyves, og 
det kan heller ikke nægtes, at en stands
ning af den indenlandske ruteflyvning vil 
betyde en svækkelse, ikke alene trafikmæs
sigt set, men ogs_å med hensyn til propa
gandaen for trafikflyvningen som helhed. 

Der har været stærkt røre om denne sag, 
og SAS har derfor ment det rigtigst at træk
ke linierne klart op, idet man siger, at kon
sortialaftalen, der blev underskrevet de tre 
skandinaviske luftfartselskaber imellem den 
8. februar, lyder § I, pkt. 4, som følger: 

Såfremt nogen parts statsmyndighed 
gennem den pågældende part fremsætter 
begæring om, at konsortiet overtager no
gen indenrigstrafik, der ikke er forret
ningsmæssigt motiveret, skal konsortiet 
udføre sådan flyvning på vilkår, der fast
sættes efter nærmere overenskomst. 

I loven, der blev ved taget af rigsdagen i 
december måned 1950, lyder § 7 således: 

Ministeren for offentlige arbejder be
myndiges til af statskassens midler efter 
forud indhentet tilslutning fra rigsdagens 
finansudvalg i hvert enkelt år at afholde 
de udgifter, som måtte være fornødne 
for opretholdelse i rimeligt omfang af 
ruteflyvning inden for riget. 

Af ovennævnte citater fremgår det klart, 
dels at det er den danske stat, der bestem
mer omfanget af indenrigs-lufttrafiken, idet 
man fra statens side i hvert enkelt tilfælde 
skal tage stilling til, livilket omfang beflyv
ningen skal have, og dels at der af statens 
midler kan ydes dækning af det ev. under
skud, SAS måtte få på de indenrigs danske 
ruter. 

Afgørelsen af beflyvning af ruter i Dan
mark ligger således ikke i luftfartselskabets 
hånd, men må træffes af den eller de inter
esserede parter, der yder det for ruternes 
opretholdelse nødvendige tilskud. 

Den 18. juni kun SAS/DDL's populære 
ovnrchnuffor ~læcl Nielsen fejre 25-årsdagen 
for sin ansættelse i DDL. Axel Nielsen vnr 
i de gode, gamle dage etatsråd H. N. An
dl'rsens privatchauffør, han blev senere pri
vntchunffør hos direktør Benny Dessau og 
derefter hos fru Louise Hasselbnlch. I sine 
unge dage arbejdede Axel Nielsen pil Diir
kops cyklefabrikker i Tyskland og sejlede en 
tid som muskinassistent i Ø.K. Hun vnr en 
overgang en meget kendt og dygtig cykle
rytter, og interessen for sporten har han 
bevaret gennem årene ; i 1934 tog han idræts
mærket i guld med sløjfer. 

Axel Nielsen har været en hojt skattet 
chauffør i luftfartselskabets tjeneste, og som 
tak for sin udmærkede tjeneste blev han 
på 20-årsdagen for sin ansættelse hædret 
med ICDAK's fortjenstmærko i guld med 
diplom. 

.Tubiluren er en populær og afholdt mand 
bilde blandt kolleger og de mange passagerer, 
som han daglig kommer i berøring med, og 
givet er det, at talrige lykønskninger vil 
strømme ind til ham på jubilæumsdagen. 
l!,LYV føjer sin hjertelige lykønskning til 
de mange andre. 



FLYVERUDDANNELSE 
• 
I 

FLYVEVÅBNET 
For sunde, normale og velbegavede unge 
mænd med gode karakteregenskaber er der 
store chancer for en virkelig karriere inden 
for flyvevåbnet. 

Nyt kursus begynder den 1/10 1951. 
Ansøgningsfristen udløber den 28/6 1951. 

Værnepligten aftjenes samtidig med uddannelsen 

Ans_Øgningsbetingelser: 
1. Alder: 18-22 6r, dansk indfl)dsret, straffri vandel. 

2. Uddannelse: Real- elle, hl)Jere eksamen eller folkeskole med 
supplerende uddannelse, der mindst svarer til 
realeksamen 

3. Synsattest tro onspgerens læge (skal medt,ilge onspgn1ngen) . 
Ansøgeren skal have 6/6 p6 begge øjne og m6 
rkke være farveblind . 

Ansøgningen skal være håndskrevet. 
I ans,ign1ngen skol onspgcren erklære, at han, s6fremt han antoges, er 
vlllig til at underkaste sig de for flyvev6bnet gældende tjenestebestem
melser og vrlk6r. herunder at st6 til r6dighed for flyvev6bnet i 5 6r 
e fter antagelsen. Med ansøgningen skol fl)lge bekræftede afskrifter af 
k;omensbevrscr . dåbsattest m v. Ansl!gningsbilog tilbagesendes ikke. 

Uddannelsestrin og løn: 
Flyverkadetaspirant 6 måneder 
2 kr. om dogen, samt kost, logi og beklædning. Endvidere hJemsendel
sespenge, der f. t . er kr 0.25 pr. dag. 

Flyverkadet ca. 15 måneder 
Ca. 100 kr. om m6neden, samt kast, logi og uniform. Endvidere hjem
sendelsespenge, der f . t er kr. 25,00 pr. m6ned. 

Militærflyver 12-14 måneder efter mødedagen 
Kodetløn + et flyvert il læg, der t t. er 15 kr. pr dog . 

Flyverløitnant ca. 21 måneder efter mødedagen 
Llln ialt co. 900 kr. pr. må ned 

Flyveruddannelsen giver mulighed for fast 
ansættelse i flyvevåbnet. 

Ansøgere må regne med, at en del af uddan
nelsen kan komme til at foregå i udlandet. 

Nærmere oplysninger ved henvendelse til: 

FLYVES·KOLEN 
V ÆRLØSELEJ REN 

Telf .: Ballerup 325 - lokal 49, 
eller skriftlig. 
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Nye målslæbnings-
1 uftfartø ier til flyvevåbnet 

Falrey Flrefly Mk. 1 

Det danske flyvevåben har købt to mål
slæbnings-luftfartøjer hos Fairey af typen 
Firefly Mk. 1., og i lighed med hvad til
fældet er i andre lande, er det hensigten, 
at de skal flyves og vedligeholdes af et ci
vilt firma. Et sådant arrangement har f. eks. 
i England og Sverige vist sig at være meget 
billigere for staten, end hvis denne specielle 
tjeneste skulle varetages af de respektive 
flyvevåbens eget personel, der har andre og 
vigtigere krigsmæssige opgaver at udføre un
der træningen. 

Når man har valgt at købe Fairey Firefly 
til brug for målslæbning, er det fordi denne 
luftfartøjstype egner sig ganske særligt til 
dette formål. Firefly er et robust luftfartøj, 
det har kort start og afløb, og det kan med 
fuld målslæbningsudstyr holde en flyvefart 
på over 400 km/t, og det kan for kortere 
perioder komme helt op på 480 km/t. 

Firefly Mk. I er et lavvinget monoplan, 
oprindelig bygget som tosædet træningsluft
fartoj; bæreplan og krop beklædt med me
tal; udstyret med en Rolls-Roycc Griffon 
12 motor på 2.250 hk, som driver en tre
bladet Rotol propel. Som målslæbnings-luft
fartoj er det indrettet med spccial-udstyr til 
dette formål, som bl. a. omfatter en på krop
pens venstre side anbragt >mollcvingcc til 
indhaling af slæbewiren. Dets data er iov
rigt: spændvidde 13,6 m, længde 11,3 m, 
højde 3,8 m; fuldvægt 5.200 kg ; normal 
marchfart over et længere tidsrum 417 km/t 
og for kortere perioder 480 km/ t. 

* 
Det forslc Fairq· luftfartøj var det to

motorede biplan, jageren F. 2, som blev 
bygget i 19 I 6. Samme år f ulgtc to andre 
typer: torpedo-soluftfartøjct CAMPANIA 

På øverste billede ses møllevingen, der driver et 
spil til slæbewiren, som løber gennem rullen på 

nederste bi Ilede. 

... 

SE--

Stadig flere nye heilkoptertyper. fremkomme"' Her ses McCulloch MC-4 under en prøveflyvning. 

og den cnsædede jager Hamble Baby, der 
ligeledes var et søluftfartøj. 

Under udstillingen i Olympia i 1920 så 
man Pintail amfibieluftfartojet, og året efter 
fulgte Fairey III D. I 1923 byggede Fairey 
typen Flyeatcher, en jager, der i mange år 
var kendt for sin fortræffelige anvendelse 
fra hangarskibe. Det følgende år var de 
store firc-motorede flyvebåde Atalanta og 
Titania i luften for første gang. 

Det første virkelige >strømlinieformcde«: 
luftfartøj var Fairey Fox fra 1925, en to
sædet dagbomber, der var ca. 80 km/ t hur
tigere end alle andre dagbombere. Fairey 
III. F fra 1926 blrv anvendt af flådens 
flyvevåben og RAF eskadrillerne i mange år. 

Fairey Long-Range Monoplane, der satte 
ny distancerekord på 8.544 km ved en flyv
ning fra England til Sydafrika, er fra 1933. 
Swordfish vandt verdensry i 1936, og det 
samme var tilfældet med Battle bomberen 
fra 1939. Det første tyske luftfartøj, som 
blev et offer for krigen i Frankrig, blev skudt 
ned af en Battle bomber. Et tiltalende hel
metal biplan, pontonluftfartøjet Seafox, var 
i serieproduktion i 1939. En Seafox gjorde 
sig forøvrigt bemærket under den kamp
handling, der forte til ødelæggelsen af det 
tyske slagskib Graf Spec. 

Albacore var den næste torpedo-bomber, 
som fulgte efter Swordfish, og Fairey Ful
mar var flådeluftstyrkens første helmetal 
monoplan med 8 maskingeværer. Fulmar 
gjorde sig bemærket under træfningen ved 
Matapan, under jagten på Bismarck, og un
der kampene i Middelhavet iovrigt. Fulmar, 
eller Fairey P4/34, som den først hed, var i 
1939-40 under licensbygning på Orlogs
værftet til den danske luftmarine, men blev 
på grund af besættelsen ikke færdigbygget. 
Fairey Barracuda fulgte efter Albacore. Den 
fik sin debut unåer angrebet på Tirpitz i 
Altenfjord i 1943, og deltog senere i mange 
bombetogter i det fjerne Østen. Fulmar's 
efterfølger blev Fairey Firefly, det første 
britiske luftfartøj, som viste sig over Tokio. 
Firefly er en tosædet rekognoscerings-jager 
og et luftfartøj beregnet til angreb mod 
u-både. Mange hundrede af denne type er 
blevet leveret til den britiske flåde. 

Ny tosædet helikopter 
l\IeCulloeh l\Iotors Corporation i Los An

geles er fremkommet med en ny tosædet he
likoptertype med taudem rotor. Typebeteg
nelsen er MC-4. Hver 11f rotorerne hnr trc 
bl11dc. De to sæder er plnceret side om sidl'. 
i\Iotoren er en 6-cyl. rækkemotor pli 1G5 hk. 
Luftfartøjets data er: sturste fnrt ved jorden 
Hi0 km/t; marchfort UI0 km/t; tophøjd1• 
,•a. 5.000 m; rækkel"idde ved marchfnrt 415 
km; længste flyvetid 4½ time; tornvægt 
544 kg, nyttl'last 270 kg. 

.. 
Store bestillinger l'å helllrnptere 

Ilelikopterfirmnet Knmun .Aircrnft Uor
poration i USA ligger inde ml'd en meget 
stor ordre pli ll'vcring 11f to hl'likoptertyper 
og er i den nnleclning ved at foretage store 
udddelser nf sin l"irksomhed. Arbejdsstyrken 
er forelobig blevet udvidet til nt omfatte 500 
mnnd. Ordrens Htorrelse er pli 18 millioner 
dollnrs, og den omfutter leveringen nf den 
to-11erso11ers heliko11tl'r HTK-1 og den firc
sæclcde type IIOK-1. lleggc typer skal leve
res til US Nn,·y . 

* 

Flyveulykken den 9. maj. 
Den 9. maj kolliderede to Gloster Meteor 

i luften nord for Holstebro. Den ene flyver, 
den 24-årige flyverløjtnant Palle E. Soren
sen, blev dræbt ved den påfølgende ned
styrtning. Den anden flyver reddede sig i 
faldskærm. 

Endelig kom i januar 1946 torpedo-bom
beren Spearfish, som blev leveret til de bri
tiske flåde-luftstyrker. 

Det skal også omtales, at Fairey i 1947 
kom frem med sin Gyrodyne, en helikop
tertype, der i juni 1948 satte ny hastigheds
rekord for helikoptere på 206 km/t. Jet
alderen har Fairey indledet i september 1949 
med luftfartøjet Fairey »17«:, som er bereg
net til jagt på u-b!ide. 

Dette er i korte træk de vigtigste af de 
130 typer, som Fairey har bygget i årenes 
løb. 

,; 



FRA LAND TIL LAND. • • 

~ I . . /! ~.,;; ,, 

• reJser De langt lettere 

LUFTVEJEN ad 

Det er ikke alene på grund af farten, at millioner af mennesker 
hvert ar rejser ad luftvejen. De har lært gennem erfaringen, at 
tier ikke er nogen nemmere miide at n·jse på. Tværs over alle 
grænser ankommer De til Deres bestemmelsessted i løbet af timer 
- ikke dage. Og vore dages moderne passagermaskiner - som 
den store 4-motorers Douglas DC-6 - yder Dem en virkelig 
gennemført luksuøs befordring. DC-6'erens salonagtige tryklufts
kabine er behageligt luftkonditioneret. De snakker ... læser ... 
døser . . . og nyder vidunderlige måltider - nøjagtig som De 
ville gøre hjemme hos Dem selv. Det er derfor 2 ud af 3 erfarne 
flyvepassagerer foretrækker DOUGLAS DC-6 fremfor nogen anden 
moderne passagermaskine, når det gælder hurtig, økonomisk 
og driftssikker rejse ad luftvejen. 

FLYV DOUGLAS DC-6 
med dlue verdenskendte luftfartselskaber : 

AMERICAN U.S.A. 

Dobbelt så mange flyver med BCPA Australien New Zealand 
BRANIFF U.S. A. - CMA Mexico 
DELTA U.S.A. - AA Argentina 

DOTJCLAS 
som med alle andre maskiner tilsammen 

KLM Holland - LAi Italien 
NATIONAL U.S.A. - PAL Phllippinerne 

PANAGRA U.S.A. - • PAN AMERICAN U.S.A. 
SABENA Belgien 

SAS Scandinavlan Alrlines System 
•tSLICK U.S.A. - •SWISSAIR Svejts 

•TAI Frankrig 
UNITED U.S.A. - •WESTERN U.S.A. 

• I nær fremtid t Kun fragt 
Mange af disse - og andre store luftfartselskaber 
flyver ogd med de driftssikre Douglas DC-3'ere 

og DC--4'are. 

STOL PÅ DOUGLAS • . . VERDENS STØRSTE FLYVEMASKINE-PRODUCENT GENNEM 30 ÅR It MILITÆR- OG PASSAGERMASKINER 

JAGERE It ANGREBSMASKINER It BOMBEMASKINER e FJERNVÅBEN It ELEKTROTEKNISK UDSTYR It FORSKNING 
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ROTERENDE TANKER 
Cowboy fremsætter sin nye termikteori 

I sin artikel i FLYV nr. 2/1051 om flyve
erfaringer fra Orebro hævder Cowboy, nt 
det er gunstigst ut fly,•e i højrekurver. Af
tenen før repræsentantskabsmødet gennem
gik han sin interessante teori i nærmere 
enkeltheder, som vi her lader ham frem
sætte. Morsomt nok har det svenske bind 
Looping pil grunding af Cowboys bemærk
ning i vort februarnummer foretaget en en
qu~te, og en række svenske eksperter viser 
sig nt hnve meget divergerende opfattelser. 

SIDEN man fandt ud af termikprincippet, 
har billedet ikke ændret sig væsentligt, 

og de tegninger, man bruger til at illustrere 
forløbet og udseendet, er stort set de samme 
som i 30'erne. 

Erfaringerne har efterhånden vist, at det 
hele er noget mere kompliceret, end man 
almindeligvis har antaget. Bl. a. fik vi un
der verdensmesterskaberne beviser for, at det 
ikke er ligegyldigt, til hvilken side man 
kurver i termikken. 

Man har længe vidst, at opvindene rote
rede, og mange mennesker har set, hvordan 
der en varm dag kan rejse sig roterende 
søjler i luften. I den kraftigste form viser 
de roterende opvinde sig som skypumper; 
men da er det ikke mere støv, der gør op
vindene synlige, men derimod vanddamp, 
som kondenseres p. gr. af det undertryk, 
der som følge af centrifugalkraften opstår i 
midten af søjlen. 

Sammenligning med vand. 
For at forstå hvorfor opvindene roterer, 

kan man tage et eksempel fra vandet. Ved 
et forsøg i en vandbeholder med afløb i 
midten ser man, at der over aflåbct danner 
sig en tragtformet fordybning i overfladen, 
og hvis der er urenheder i vandet, vil man 
se, at det roterer hurtigere og hurtigere, jo 
nærmere det er afløbets centrum. Rotatio
nen skyldes, at vandpartiklcr, som bevæger 
sig hen mod afløbet, altid vil få en impuls 
til den ene eller den anden side, og således 
ikke bevæge sig direkte mod afløbets cen
trum. Følgen bliver, at vandpartiklernc ef
ter inertiens lov vil forsøge at løbe forbi 
centrum, men afbøjes efter en spirallinie 
gradvis ind mod centrum. 

Såsnart rotationen begynder, vil det efter
følgende vand blive afbøjet af det alleredr 
roterende, og efterhånden vil alt vand, som 
bevæger sig mod afløbet, blive bragt i ro
tation. Når vandet roterende bevæger sig 
hen mod afløbet, vil det tiltage i hastighed, 
således at farten er omvendt proportional 
med afstanden fra centrum. D . v. s. at den 
tangentiale hastighed midtvejs er dobbelt 
så stor som i periferien, med skyldigt hen
syntagen til friktion og lign. 

Pandekagetermik. 
Den stråling, som kommer fra solen, er 

uhyre kortbølget og gennemtrænger luften 
uden at tabe nævneværdigt i kraft. D. v. s. 
at den næsten ikke opvarmer luften. Når 
den imidlertid rammer jorden, vil den 
bremses op, og opbremsningen forårsager, 
at jorden bliver varmere. Jorden udsender 
nu langbølgede varmebølger, som delvis kan 
opbrcmses af luften, og denne bliver nu 
varm, varmest umiddelbart ved jordover-
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fladen. Et eks. taget fra H. H enriksons »Om 
Segelflyg och dets energikallor i atmosfaren<i: 
beskrives som værende temmelig repræsen
tativt for en varm sommerdag : 

Jorden er !l0,4°, luften i 29 cm højde 
32,2°, i 54 cm 30,0°, i 300 cm 28,9°. 
Disse tal viser, at luften ved jorden har de 
allerstørste forudsætninger for at kunne 
stige, idet tempcraturgradienten mellem 29 
og 54 cm modsvarer 900° pr. 100 m, og 
mellem 54 og 300 cm 45° pr. 100 m. Tem
peraturfaldet i en luftmasse, der stiger i at
mosfæren uden at blande sig med den om
givende luft, er l O pr. 100 m, sålænge den 
er tør. Men hvorfor stiger luften nu ikke 
umiddelbart? Det skyldes sikkert, at de for
holdsvis små luftmasser, der hele tiden for
søger at frigøre sig, meget hurtigt vil blande 
sig med og afgive sin varme til den umid
delbart omgivende og ovenliggende luft, 
samtidig med, at der må bestå en vis ved
hængskraft mellem luften og jorden. 

Nu har vi en meget stærkt opvarmet luft
masse, som ligger langs med jordoverfla
den, vi kan kalde det >pandekagetermik«. 

Vi vender tilbage til eksemplet med vand 
igen. Vi tænker os en plan flade _over ho
vedet på os. Under den driver der ganske 
langsomt vand, men ikke så meget, at det 
løber fra fladen. Vi øger nu vandtiltørslen, 
indtil det drypper. Det viser sig da, at selv 
om vandlaget egentlig er lige tykt under 
hele fladen, vil det ikke falde fra hele fladen 
på engang, selvom der bliver så meget vand, 
at det må begynde at falde. 

Vandet vil altid samle sig i dråber, og det 
omgivende vand vil søge hen til dråberne 
og gøre dem så store, at de falder. Hvis der 
er ujævnheder på fladen, vil dråberne sam
le sig ved disse og udløses derfra. 

Termikken udløses - og roterer. 
Vi vender dette billede om og erstatter 

fladcp. over os med jorden under os, og van
det med pandekage-termikken. Lad qs sige, 
at sol-opvarmningen gør pandekagen så 
kraftig og tyk, at luften må forlade jorden; 
så vil luften, ligesom vandet, samle sig i 
en dråbe, og når den slipper jorden, vil den 
tage pandekagen med sig fra et vist om
råde. På den måde vil der langs jorden op
stå en horisontal luftstrom. En ujævnhf:d på 
jorden vil ligesom under loftet virke som 
udløscndc faktor. Det kan være bygninger, 
træer eller lign. 

Denne horisontale luftstromning er under
kastet Coriolis lov og vil således ikke have 
retning mod den stigende luftstrøms cen
trum, men vil forsøge at gå til højre for 
denne (p. gr. af jordrotationen) . Nu vender 
vi vort første forsøg med hvirveldannelse i 
vandet på hovedet og får det samme resul
tat med hvirvlen, denne gang i luften. Nu 
vil pandekagen i tilfælde af stille vejr hur
tigt være opbrugt; men da det er sjældent, 
at det er helt stille, vil den roterende søjle 
bevæge sig sammen med den omgivende luft 
og således tage pandekagen med, efterhån
den som den kommer frem til den. Dette er 
kun et eksempel, der findes selvfølgelig utal
lige varianter, ligesom der findes helt andre 
termiksystemer, men dette er sandsynligvis 
det mest almindelige. 

Rotationens praktiske betydnln:;. 
Ovenstående er imidlertid nærmest kun 

forord til det, det egentlig drejer sig om. 
Nu skal vi nemlig til at bruge rotationen. 
Et svæveplan, som flyver 60 km/t, er er
faringsmæssigt i stand til at flyve en lukket 
cirkel på 15 sek. Det flyver på denne tid 
250 m, det giver en diameter på ca. 80 m; 
men da kurvens diameter er afhængig af 
hastigheden i forhold til jorden, vil det, hvis 
opvindssøjlen roterer med en hastighed af 
10 km/t, være i stand til, hvis det flyver 
imod rotationsretningen, at flyve sine cirkler 
med en diameter på ca. 66 m, og ved en 
rotationshastighed på ca. 20 km/t på ca. 53 
m. Hvis svæveplanet derimod flyver med ro
tationsretningen, vil de tilsvarende tal ved 
10 og 20 km/t blive 93 og 106 m diameter. 

Vi ser heraf, at cirkeldiameteren ved en 
rotation af 20 km/t bliver ca. det halve ved 
at flyve mod rotationen i modsætning til, 
hvis man flyver med den. Enhver svævefly
ver ved, hvad det vil sige at kunne flyve 
i små cirkler, især i lav højde, hvor ter
mikken er snæver. Endvidere siger lærebo
gen, at den tangentiale hastighed i hvirvel
hylstret er omvendt proportional med af
standen fra aksen, således at man faktisk 
har mulighed for yderligere at formindske 
sin kurvediameter ud over de ·ovenfor angiv
ne tal. Dette gælder for lav højde. På sin 
stigning vil hvirvelhylstret antagelig på gr. 
af den indre friktion tage form af en hvirvel, 
der drejer som et fast legeme, hvor hastig
heden er ligefrem proportional med afstan
den fra aksen. 

Hvor hurtigt roterer opvindene? Der er 
stor forskel på det, men det er selvfølgelig 
afhængig af opvindens styrke, nemlig sådan, 
at når der går meget luft op, skal der også 
meget luft til fra siden, og det vil igen sigr 
,tor horisontal lufthastighed ved jorden med 
deraf følgende stor rotationshastighcd. En 
ting er i hvert tilfælde givet, og det er, at 
opvindenc i midten lobc-r hurtigere end i de 
ydre dele, ikke alene i omdrejninger pr. mi
nut, men også tangentialt i m/sek. 

Hvorfor stiger den hurtigst i midten? Her 
skal vi bruge pandekagctermikkcn igen. I 
foranstående eksempel så vi, at luften nede 
ved jorden er meget varmere end den, der 
ligger lidt højere oppe. Hvis vi nu tænker 
os at pandekagen temmelig• uforandret be
væger sig mod centrum af opvinden, vil 
man se, at den nederste og varmeste del vil 
være den som kommer helt ind til kernen, 
inden den stiger. Derved kommer kernen til 
at bestå af den luft, som har ligget nær
mest jorden. Da den er varmest, vil den 
også stige med den største hastighed sam
tidig med, at den ikke skal overvinde frik
tionen mod den stillestående luft, men kun 
har friktion mod en luft, som allerede stiger 
noget. 

Hvor stor er en opvind? Man er vrd at 
kunne sige, at størrelsen ikke er så meget af
hængig af opvarmningen som af det tcrrain, 
den kommer fra. Regelen må være, at jo 
fladere terrainet er, des større og sjældnere 
bliver opvinden. Hvis man tænker sig en 
uendelig stor og flad mark, vil der for det 
første ikke ske nogen udløsning, før var
men er blevet så stærk, at udløsningen sker 
termisk; for det andet vil pandekagen uhin
dret kunne flyde til opvinden og underhol
de den i længere tid. Hvis vi tager modsæt
ningen, en by f . eks, vil man se, at der der
over trods højere temperatur i gaderne end 
på markerne ikke eksisterer ordnede op
vinde før hen ad aften. Det skyldes, at 
pandekagen ikke kan flyde til de opvinde, 



der starter, da husrækkeme hindrer en fri 
tilstrømning, og når opvinden har opbrugt 
den varme luft, der var på det sted, den 
startede fra, vil den endnu være så lille, at 
den hurtigt blandes med den overliggende 
luft. 

At der hen ad aften kommer opvinde fra 
byer, skove o. lign. skyldes, at den del af 
atmosfæren, hvor opvindene igennem dagen 
har arbejdet, efterhånden har ændret tem
peraturgradienten fra det oprindelige gen
nemsnit på 0,75° pr. 100 m til 1° pr. 100 m 
samtidig med at disse områder ved solens 
nedgang ikke taber varmen ved direkte ud
stråling til himmelrummet så hurtigt som 
den flade mark . 

Flyv l højrekurver! 
Den afbøjende virkning, som skyldes Co

rioli's kraft, er ret svag, og kun hvis ikke 
andre faktorer gør sig gældende, vil op
vindene rotere mod venstre. Men de udlø
sende terrainhindringer kan godt have en 
sådan form og beliggenhed, at de giver en 
impuls til en højrerotation, og når rota
tionen er startet, vil den bygge sig op og 
vedvare, ligegyldigt hvilken side det er til, 
( sålænge der finder en horisontal tilstrøm
ning sted). 

Lad os nu antage, at terrainforhindringer 
forårsager lige mange højre- og venstre
drejende hvirvler, så har vi alligevel Corioli 
i overskud til de venstredrejende. 

Vi har derfor lov til at antage, at største
delen af opvindene drejer til venstre, og 
der er derfor grund til altid at beg)'nde 
termikflyvningen i højrekurver. 

Det er imidlertid ikke så nemt at konsta
tere, om man flyver med eller mod rotations
retningen, når man forst ligger og kurver i 
opvinden. Sandsynligvis kan et stopur ikke 
anvendes til at finde ud af, om man flyver 
med eller mod rotationen, men man må 
kunne konstatere det, hvis man først under
søger svæveplanets krængningsvinkel under 
en bestemt hastighed og omdrejningstid i 
stille luft. Denne krængningsvinkel kan man 
male som en tynd streg på vindspejlet. 

Flyver man nu rundt i opvinden og hol
der den forud bestemte hastighed, skulle 
omdrejningstiden være nogenlunde konstant, 
mens hvis stregen på vindspejlet viser mindre 
krængning end ved forsøget i stille luft, 
flyver man den rigtige vej rundt, nemlig 
mod rotationsretningen. 

Cowboy. 

Atter tysk svæveftyvning 
Efter at de tyske svæveflyvere efter kri

gen i tale og skrift har kæmpet for atter at 
få lov til at svæveflyve, og i dette arbejde 
ofte er blevet understøttet af svæveflyvere 
fra andre lande (bl. a. gennem »Orebro
appellen<i: ), har det allierede høj kommissa
riat i Vesttyskland i princippet besluttet at 
ophæve det siden Tysklands kapitulation i 
1945 bestående forbud mod svæveflyvning. 
Dette var resultatet af en henvendelse fra 
dr. Adenauer, der fremhævede, at den sid
ste krig havde vist, at svæveflyvning er uden 
nogensomhelst militær betydning. 

Tyskerne har kun anmodet om tilladelse 
til bygning og flyvning af 1- og 2-sædede 
svæveplaner af højst 20 m spændvidde og 
500 kg fuldvægt, til anvendelse til træning 
og konkurrencer i overensstemmelse med 
F AI's regler. 

Svæveflyvere kan :tå edsat 
timetallet til motorcertifikat 1 

FLYVNING med svæveplaner anerken
des nu officielt som »flyvning«, idet 

den nu må medregnes i de 40 timers flyve
tid, som kræves for opnåelse af privatflyver
certifikatet i England. 

De nye regler tillader en svæveflyver med 
sølv-c-diplom at indstille sig til de prakti
ske flyveprøver og den teoretiske prøve, selv 
om alle de 40 timer er tilbragt med at flyve 
svæveplaner. 

Det samme gælder for kategori »A« svæ
veflyveinstruktører; men kategori »B2« in
struktører må have udført mindst tre timers 
over-land-flyvning i de forudgående· seks 
måneder. 

Svæveflyvere med almindeligt c-diplom 
( tildeles i England for en enkelt svæveflyv
ning af mindst fem minutters varighed ) må 
kun tælle 20 timer i svæveplan med til 
flyver-certifikatet, hvis de har haft så man
ge; de skal også have 10 timers dobbelt
styring og 10 solotimer i motormaskine, 
ligesom der skal fremlægges bevis for den 
allerede omtalte over-land-flyvning. Ved 
fornyelse af privatflyver-certifikatet kan to 
af de krævede fem timer være udført i 
svæveplaner. 

Man bliver ganske behageligt overrasket 
ved at se, at svæveflyverne eet sted har 
fundet den anerkendelse, som med rette til
kommer dem. For det er jo en uomtvistelig 
ting, at det kræver en betydelig større elev
mæssig indsats at nå frem til at præstere 
flyvninger i et svæveplan end i en motor
maskine - det være sig i henseende til 
mange ting som anlæg, interesse, arbejde, 
tid - og som oftest også penge. 

Naturligvis kan sølv-c-flyveren ikke som 
tilsyneladende i England gå lige op i en 
motormaskine og aflægge den praktiske 
prøve. Det byder sig selv, at han må have 
både dobbeltstyring, manøvrerings- og lan
dingsøvelser; men når han kan bringe sin 
motormaskine gennem prøverne, så kan man 
til gengæld regne det for ganske sikkert, 
at han - med mange flyvninger i mere 
eller mindre stærk termik, sin indstilling på 
altid at skulle have sikret sig en landings
plads, sine ofte i hundredvis udførte starter 
og tvungne landinger og sin fra allerførste 
færd opøvede selvstændige bedømmelse -
er bedre flyvende end en almindelig .>gas
pilot«. 

Hvornår tager vore hjemlige myndighe
der skridt til u~færdigelse af regler på linie 
med de her skitserede engelske? De ville sik
kert skabe en både fortjent og tiltrængt for
øgelse af interessen for svæveflyvning, de 
ville spare benzin og slitage og måske dyre 
motormaskinehavarier, og det ville tvært
imod at lempe flyveruddannelsen højne den, 
når en privatflyver først havde gennemgået 
uddannelse som svæveflyver. 

Mark. 

Siden ovenstående linier blev skrevet for 
nogen tid siden har forfatteren selv erfaret, 
at der eksisterer og praktiseres danske reg
ler, der muliggør nedsættelse af minimums
tiden for opnåelse af motorflyvecertifikat, 
når man er svæveflyver. Med et tilstrække
ligt antal svæveflyvetimer kan man få de 30 
timer nedsat med 5 eller 10 timer. 

Red. 

TYPEHJØRNET 
Boeing B-17 »Flying Fortress«. 
Firemotoret, lavv., monopl. Prototypl'II 

YIB-17 (Boeing 299) fløj første gang 28. 
juli 1935. En af anden verdenskrigs mest 
bekendte bombere. Forløber for B-29 og 
B -50 "SuperfortrPss". Et antul på 12.800 er 
bygget af Boeing og på licens. 7 versioner 
hur gjort tjenrste i T SAF og HAIJ' m. fl. 
flyvevåben - mest kendt ,·ur H-17IJ' og 
B -17G. En ombygget B-17G anvendes uf 
det danske flywvllben til Clrønlunds-flyvnin
ger m. m. Dette luftfartøj (dansk no. 672) 
nødlandede i Sverige i l!J43 efter et bombe
togt over Tyskland, b]ey ombygget til brug 
for ABA uf Saub. Senere efter krigen solgt 
til DDL, som ved am;kaffelsen af "rigtige" 
trafikmuski1wr videresolgte det til flyvevåb
net. H7:! adskiller sig fra andre versioner af 
B -17 ved ut være ubevæbnet, have lidt for
længet nu•se og v:rre indrettet til transport. 
Konstrueret af Boeing Airplunc ( 'o., SeuttlP, 
\Vashington, USA. 

lllotore,·: 1.200 hk Wright R-1820-97 Cy
clone fJ cyl. stjernemotorer. 

Data: Sp. I". : 31.60 m, Længde : 22.80 m. 
IIøjde : 5.80 m. Planareal : 138.00 m2. Tom
\'ægt : 18.800 kg. Fuldvægt: 24.500 kg. Max.
hustigh.: 470 km/ t. (7.625 m.). March
hastigh.: 352 km/ t. (7.625 m). Flyve
strækn. : 4.800 km. Tjenestetoph. : 11.000 m. 
Bevæbning: 18 stk. 12.7 mm. Besætning: 
9-11. 

Typekendetegn. 
l'i11ye: Lu,·, v-form, pilf. forkant, omv. 

pilf. bagkant, afrundede tipper. 
Krop: Slank, cirkulært tværsuit. 
Jlaleparti: Relativt Rtærkt pilf. lmleplans

forkant, omv. pilf. bagkant. Enkel, stor fin
ne m. svajet forkant og udfyldning ( dorsul 
fin), omv. pilf. bagkant og afrundet top. 

lllotore1·: Stjernemotorer plncerede midt 
11å vingrn. 

Detaljer: Ilufotllrn (11lus pil B-17({ hugP
tårn), ,.kugle"-bugtllrn, rygtårn. NB 072, 
som er nbevu•hnl't. hur kun "lysthuset" un
der halefinnen. Iloredhjul synlige under in
dermotorerne i optrukket stilling. 

Vigtigste kendetegn. 
Forf,·a: Luv,•., tydelig v-form. 4 stjerne

motorer placeret midt pil ringen. Enkel, høj 
finne. Haleplan re!. højtsiddende - tangP
rPr ydermotorernes overkant. 

Nedejra: Firemotoret. Slank kro11. Re!. 
stærk pilf. forkant, omv. pilf. bagkant på 
vinge og haleplan. Kropshale ruger !ungt 
bagud for haleplanets bagkant. 

Fra, siden: Slank krop, stor finnr m. ud
fyldning. 

NB. Tr1,planstogningen visPr Boeing 
B-17F. 0. G. 
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Første DM I svæveflyvning på Vandel i juli 
I sidste halvdel af juli afholdes den før

ste centraliserede svæveflyvekonkurrence på 
Vandel flyveplads, hvor landets bedste svæ
veflyvere vil konkurrere om titlen af dan
marksmester. 

Man skal ikke vente en række dage med 
imponerende rekorder i distanceflyvning, for 
det har ingen råd til p. gr. af de høje hjem
transportomkostninger. Konkurrencen får 
sandsynligvis kun een dag med virkelig di
stanceflyvning, og det bliver muligvis et be
stemt mål og kombineret med hastigheds
konkurrence. 

Ellers vil man koncentrere sig om to an
dre konkurrencetyper, hvor man kan lande 
igen på pladsen. Den ene er hojdevinding, 
og det bliver ikke bare en enkelt højdevin
ding på samme flyvning, men så mange som 
muligt (mindst 300 m hver). Man skal 
altså efter at have nået en tophojde gå ned 
igen og forsøge påny - uden dog at kom
me så lavt, at man må lande. Den anden ty
pe er frem- og tilbageflyvning mellem ud
lagte vendepunkter i nærheden af pladsen. 
Jo flere gange, man gennemflyver stræknin
gen, jo bedre. En sådan flyvning er sværere 
end fri distanceflyvning, da man må flyve 
mod vinden, og med de lidet effektive pla
ner, der står til rådighed, forudsætter den 
endda, at det ikke bliver alt for stærkt. 

Meningen med konkurrencen er ikke et 
vildt rekordjageri, men et fornøjeligt og især 
lærerigt samvær. Konkurrencerne vil give en 
udmærket træning og kunne højne flyve-
standarden herhjemme. · 

For at give så mange som muligt lejlig
hed til at deltage under ensartede vilkår, er 
konkurrencen ikke åben for vore få rekord-

Overraskelser 
i DM for svævemodeller 
For ottende gang blev der Kr. himmel

fartsdag kæmpet om KDA's vandrepokal for 
danmarksmesterskab, og et ottende navn er 
nu graveret i den, Torben Østervig, Odense. 
Så stor er konkurrencen ( og så megen rolle 
spiller heldet trods alle 5 min. regler og 
termikbremser), at ingen har vundet den 
mere end een gang. Men det er 4 . gang, 
den går til Odense. 

19 havde meldt sig til DM i år, 18 del
tog. Af disse havde 10 meldt sig som kandi
dater til landsholdet til VM i Jugoslavien. 
Ironisk nok glippede det for mange af vore 
største eksperter, så de tre første pladser 
blev besat af ikke-kandidater (Østervig bad 
dog dagen efter om at komme i betragt
ning). 

Slår han mig? Spændende sekunder for Torben 
Østervlg, der ånder lettet op ved konkurrentens 

landing. 

svæveplaner, men kun for Grunau Baby og 
lignende typer. Hvert hold består af flyver 
samt to hjælpere. Der skal deltage mindst 6 
hold og flyves mindst 4 dage, for at konkur
rencen kan gælde som DM. I de dage, der 
ikke konkurreres, bliver der lejlighed til 
flyvning for hjælpemandskabet. Starterne i 
konkurrencen foregår ved slæb af motor
maskine. 

Foruden til alle de civile klubber er der 
sendt indbydelse til flyvevåbnets svæveflyve
re, som man håber vil deltage. 

Svæveflyverådets formand, Hans H arboe, 
vil antagelig fungere som konkurrenceleder 
med -Bent Halling og Poul Larsen (Polar) 
som nærmeste ledere og K. A. Rasmussen 
som slæbeflyver. 

* 
SV ÆVEFLYVESKOLEN BLIVER 
PA VANDEL 

Sommerens svæveflyveskole, hvis progrum 
vi omtnlte i sidste nummer, er nu definitivt 
henlngt til Vnndel, idet flyverkommanduen 
hnr givet sin tillndelse. Nflr skolen nu igen 
kun henlægges til Danmarks bedste svæve
flyvepinds, bel'irker det forhåbentlig øget til
strumning, så programmet kun gennemføres. 
Blide på de 1·igtig • instrnktørkurnns og især 
1iå de videregflende s- og f-kursus giver det 
jo større muligheder for rigtig svæveflyvning, 
idet der er fine termiske forhold ved Vandel 
og gode muligheder for distanceflyvninger. 

Hvis der endnu er svæveflyvere, som vil 
med, men ikke nåerle nt tilmelde sig til den 
normnlo frist, 20. maj, sil er der en ekstra 
clurn<·e op til 3. juni, men tilmeldingsgebyret 
er du forhøjet til fil) kronPr. Og Rii er det 
n11turligl'is en foruds:l'tuing, at der ikke nl
Jeredo er fuldt. 

Vejret var klart med ja:vn til frisk NØ 
og 0-vind og termik, så der var god brug 
for termikbremserne, der nu er ved at være 
standardudstyr. I første periode fik tre OM
F-folk (Arne Hansen, Peder Pedersen og 
Østervig) de 300 sek. maximum. Også Kai 
Hansen havde det utvivlsomt, men tidtager
ne må have taget fejl af en anden model, 
så han kun fik noteret 174 sek. I anden 
periode fik han de 300, og Pedersen gen
tog sin og førte dermed, fulgt af Østervig 
og Kai " 

Den sidste spændende periode gav ingen 
maximumflyvninger. Østervig sluttede med 
729 sek. ialt, og kunne til sidst kun slås af 
Pedersen, der med stor sindsro havde startet 
og hentet sin model de første gange. I sid
ste start var det vanskeligt at få udløst, og 
han trak herunder modellen så meget ned, 
at det nu blev virkeligt spændende - især 
for Østervig, der åndede lettet op, da Pe
dersens model landede. 

Østervig er 1 7 år gammel, repræsenterede 
sammen med andre unge på fin måde OM
F i sommerlejren 1949 og vandt A2 der i 
1950 med sin selvkonstruktion Truculent. 
I distriktskonkurrencerne vandt han sidste 
år Al på Fyn og fører i år i A2. 

Pedersen blev nr. 2 med 705 sek., Ole 
Meyer Larsen nr. 3 med 652, Arne Hansen 
( der blændet af solen fik planbrud under an
den start) havde 637; Kai Hansen fik 580, 
men burde være blevet nr. 2 med 1 sek. mere 
end Pedersen. Man bør ikke bebrejde tid
tagerne fejlen. De har et anstrengende job 
med at iagttage modellerne, der hurtigt kun 

Landingsplads i enhver kommune 
Vi har modtaget følgende: 
Med interesse læser jeg >en sportsflyver«s 

indlæg i nummer 3 af FLYV, og jeg er 
ganske enig med indsenderen i, at forinden 
dette sker, vil flyvningen ikke få den udbre
delse, den har krav på. 

Redaktionens efterskrift forekommer mig 
at va:re noget for pessimistisk. 

Spørgsmålet er: Hvem kan og vil tage sig 
af sagen? Er det en opgave for KDA? for 
erhvervsflyveselskaberne? eller måske for 
dem begge i forbindelse med de respektive 
kommuner? 

Når man bliver enige om det, kan der 
rettes et fremstød for sagen. 

Et areal, der kan godkendes til formålet, 
kan sikkert findes ved omtrent enhver by, 
og spørgsmålet bliver da, om man kan til
fredsstille myndighedernes krav til jordorga
nisationen. 

Såfremt man holder fast på kravet om 
fast vagt m. m., kan det have sine vanskelig
heder; men mon det ikke ved forhandling 
skulle være muligt at finde en ordning, så
ledes at det ikke går ud over den forlangte 
sikkerhed? Jeg vil tro det. 

For •at kunne udbygge nettet af landings
pladser ta:nker jeg mig, at de nuværende 
pladser kan gå ind som en art ))hovedplad
ser« og de omkringliggende byer blive pla
ceret som :,;,bipladserc med direkte forbin
delse til hovedpladserne. 

I øjeblikket findes følgende pladser: 
Åbenrå, Ålborg, Århus, Esbjerg, Frederiks
havn, Herning, Skovlunde, Nakskov, Oden
se og Sønderborg, og disse pladser er for
synet med fast mekaniker, 1/ærksteder, tele
fon, benzintankanlæg o. s. v. 

Lad mig tage et eksempel for Lolland
Falster ( det kan sikkert direkte overføres 
til de øvrige landsdele) : 

I Maribo, Rødby, Nykøbing o. s. v. finder 
man et areal af passende størrelse, som kan 
godkendes. Afmærkning af arealet, begræns
ningsflader, vindpose o. s. v. kan let skaffes. 

En kommunal embedsmand bliver tilsyns
førende, d. v. s. at han hver dag orienterer 
sig om pladsen. og giver besked om dens be
skaffenhed til >hovedpladsen« ( i dette til
fa:lde Nakskov). Samtidig giver han oplys
ninger om vind og vejr, og disse meldinger 
bor gives flere gange daglig til bestemte 
tider. 

Hovedpladsen er således orienteret om 
forholdene for hele interesseområdet. 

Såsnart en maskine ønsker at lande på en 
>biplads«, må den først indhente oplysnin
ger fra hovedpladsen og der få tilladelse til 
landing. 

Hovedpladsen underretter den tilsyns
førende på bipladsen, således at han kan 
være til stede ved maskinens landing. 

Ordningen medfører ulempe i form af 
telefonsamtale, men samtidig den fordel, at 
man kan få nøjagtige oplysninger om vejr
forholdene inden for det område, hvor man 
skal lande. 

Med hilsen E. Semberg. 

er små prikker, og det er menneskeligt at 
fejle. Heldigvis kostede det ikke DM-titlen 
for Kai. Dagens fødselsdagsbarn, Host-Aris, 
blev nr. 6 med 536 sek. Ved præmieudde
lingen fik han af modelflyverådets formand, 
Flensted-]ensen, (der selv beskedent blev nr. 
18), overrakt et eksemplar af dennes første 
modelflyvcbog fra 1934. 
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Propeller til linestyrede modeller 
Af Poul Chr. Andersen 

PROPELLER til linestyrede modeller har 
af velkendte årsager en ubehagelig tilbøje

lighed til at knække. De heldige, der har 
forbindelserne i orden, anskaffer sig en pla
sticpropel, og så er den sorg slukket. Men 
af hensyn til de andre bringer jeg en skitse 
af en propelklods. Den er meget enkel at 
lave, da konturerne kan raspes i en bøge
klods af dimensionen DXb X t mm med den 
samme rasp, man plejer at bruge til pro
pelklodsens videre forarbejdning. Det anbe
fales at anskaffe sig en skruestik til at fast
spænde klodsen i, mens man rasper, men 
den behøver hverkc>n at være stor eller dyr. 
Under den sidste afpudsning anvendes fil 
og sandpapir. Til lakering er dope eller en 
anden hurtigtørrende lak bedst. Denne pro
peltype lyder navnet »Agaton speciale efter 
modelflyveklubben Agaton, hvor den er 
enerådende. Egon Madsen og jeg diskute
rer endnu, hvem af os der er far til barnet. 

Hvis D er propellens diameter, 
b er klodsens bredde 

og t er klodsens tykkelse, 

så er propellens stigning 
t 

S = 14·D· -
' b 

På grundlag af denne formel er neden
stående tabel udregnet . 

Engelsk 
betegnelse 

D'"/S" 

9/6 
8/8 
7/10 

10/10 
10/7 

7/7 
9/9 
8/11 

Diameter 
Dmm 

225 
200 
175 
250 
250 
175 
225 
200 

Stigning 
S 11111) 

157 
200 
245 
250 
175 
175 
225 
280 

• 11ælder ogs:\ Thorning 3,5 og Ccros 3,5. 

Valg af propellens dimensioner. 
Lad os sige, at vi har en Elfin 2,49, som 

vi har bygget en kunstflyvningsmodel til. 
Det er bare et tilfældigt valgt eksempel. 
Når vi har fløjet et stykke tid med den 
med forskellige propeller, ved vi så nogen
lunde, hvad hastighed den vil kunne opnå 
med de bedst egnede propeldimensioner. 

Da stigningen er den faktor, der betyder 
mere for opnåelse af maksimums hastighed 
end noget andet, begynder vi altid med at 
bestemme denne. Vi kan regne os til den, 
men det er nemmest at bruge diagrammet. 
Som eksempel bruger vi vor Elfinmodel, 
som vi mener er god for 100 km/t. Mo
toren kører 13000 omdr./min. Vi begynder 
på den vandrette akse med den skønnede 
hastighed 100 km/ t, går lodret op til den 
skrå linie med n = 13000 og derfra vand
ret ud til den lodrette akse, hvor vi aflæser 

' 14,3 cm, d. v. s. vi skal bruge en propel 
med 15 cm stigning. Diagrammet regner 
med 10 % slip. 

Diameteren af propellen er også vigtig at 
få bestemt rigtig. Hurtiggående motorer har 
lille propel og langsomtgående har stor 
propel. Propellen til en kraftig motor har 
større diameter end propellen til en svagere 
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motor med samme omdrejningstal. Som re
gel opgiver motorfabrikanterne, hvilken 
størrelse propel, man skal bruge. Er man 
i tvivl, kan man prøve at gøre diameteren 
større eller mindre. Har man fået fat i den 
bedste diameter, den, der giver den største 
hastighed for den stigning vi har valgt, er 
der 3 muligheder : 
I) modellen flyver hurtigere end beregnet, 
2) modellen flyver langsommere end bereg

net, 
3) modellen flyver som beregnet. 
ad 1) Modellen kan flyve hurtigere med 

en propel med lidt større stigning. 
ad 2) Modellen kan flyve hurtigere med en 

propel med lidt mindre stigning. 
ad 3) Den propel, modellen allerede flyver 

med, er den bedste. 
Bladbredden har stor betydning for pro

pellens effektivitet. De ekstremt smalblade
de toothpick-propeller har ved hastigheds
flyvning i Amerika opnået en enorm popu
laritet. Jævnfor med sideforholdets betyd
ning for svævemodeller. Dimensionen b bør 
også til kunstflyvning vælges mindst mulig, 
gerne lidt mindre end medbringerskivens 
diameter. 

De lige afskårne tipper på »Agaton spe
ciale propellen giver lidt hvirveldannelse. 
På virkelig fine hastighedspropeller giver 
det bonus at afrunde tipperne. 

Klods
bred1Ic 
bmm 

20 
14 
14 
20 
20 
14 
20 
14 

({lods
tykkelse 

tmm 

10 
10 
14 
14 
10 
10 
14 
14 

Anbefales til 

"' Elfin 2,49 - kunstfly,·n . 
,. Elfin 2,49 - holdvædde!. 
" Elfiu 2,4 9 - hastighed 
§ Viking - kunstflyvning 
§ Viking - fritfl. modeller 

§ gælder ogs:\ Thorning 2,r, 

Propelbladene bor være forholdsvis tynde. 
Et Clark-Y-lignendc profil er bedst, fortyn
det i tipperne og med voksende tykkelse 
indad . Roden bor være så svær som mu
ligt. Gør ikke bagkanten for tynd, ellers 
flosser den let eller brækker af. At raspe 
undersiden ordentlig plan er svært, men 
prøv alligevel på det. 

For hastigheds modeller gælder: Motor
J•delse = sejgtræk X hastighed. Jo større 
hastighed, jo mindre sejgtræk og dermed 
mindre propeldiameter. Sejgtrækket er imid
lertid også den kraft, der overvinder luft
modstand af model og liner. Derfor Sejg
træk = lu/ tmodsta11d, heraf følger at scjg
trækket og dermed propeldiamettr ikke må 
komme under en vis grænse. Endnu mere 
grelt bliver forholdene, når man ved, at luft
modstanden stiger stærkt med modellens 
flyvehastighed . 

Vingerne på en kunstflyvningsmodel, der 
befinder sig i et loop, arbejder ofte ved 
meget høj indfaldsvinkel. I et loop gør en 
kunstflyvningsmodel derfor stor modstand. 
For at gøre modellen mere kunstflyvnings
duelig er det fordelagtigt at renoncere en 
smule på flyvehastigheden til fordel for et 
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»Agaton spedal«, også kaldet 
»Fessorpropellen«. 

større sejgtræk. Det får modellen til at gå 
hurtigere gennem loopene. 

D et letter propelfremstillingen, hvis man 
laver et sæt skabeloner i krydsfiner af ens 
yndlingspropclstørrelse. I tabellen er opfør t 
et re t ringe antal propelstørrelser. Men snit
ter man ½" af hver af tipperne på en pro
pelskabelon, får man med bibeholdt stig
ning en propelstørrelse med 1" mindre dia
meter. På den måde har man et større ud
yalg at tage af. Antallet af bogelistedimen
sioner er alligevel kun 4, hvilket kun gor 
bøgelisterne billigere at lave. For tilraspning 
påbegyndes, skal man huske at bore hul til 
navet. 

Disse tips skulle hjælpe den ivrige line
styringsmand til at få en virkelig god sæson. 
God fornøjelse! 

MODELFLYVERNES FLYVEDAGS
KONKURRENCER 

BftPr at hnlnfo\en af distriktskonkurrou
<'('l"IIP er flnj<'t, er stillingen i kampen om 
fly\'Nl11gs11oknh!rne nu følgende: 

Sl'wvernod"llcr (Iill.A.'s pokal) : Kai IInu
scn, Kolding, :.!208 sek., Burge I:Ianscn, Khh, . 
1831, Ilans Jlnnscn, Kbh., 1753. 

nnnunimotormmlPller (Zonens voknl) : E. 
Knmlscn, Slngclse, 841 sek., E. S11rl'1tHCII, 
Kbh., 740. 

Gusmotormodcller (DDL's poknl): P. 
Christiansen, IJclsiugør, 1002 sek., K. V. 
Nielsen, Roskilde, SUS sek., F. Ncnrnuun, 
Kbh., 582 sek. 

ARSREKORDERNE 
Forst i muj rnr stillingen i k11m11eu om 

KD.A.'s pokaler: Svævemodeller 24½ minut, 
22100 meter. Gummimotormodeller 138 sek. 
<:nsmotormodeller 13 min. 15 sek. 

DM I LINESTYRING 
DM for linestyrede modeller blev vun

det i kunstflyvning af Jan Hackhe, 111, 
med 280 points. Hastighed af P. Chr. An
dersen, 403, med 116 km/t i gennemsnit. 



ER UDSTYRET MED 

DUNLOP DÆK OG SLANGER 

DUNLOP RUBBER CO. A /S, Vennemlndevej 30, København Ø. 
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.,., ( IE IL O § IE .,., 
(LOVBESKYTTET) 

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 

Identificeringsfarver og Specialfarver 

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

PRAOS BOULBVARD 37 
KØBBNHA. VN S. 
TELEl!'ON C. 65, LOKAL 12 os 22 

~ I 

MAOALOW TRADINO CO. 
Central Depot 

27/39 Broadley Terrace, Lisson Grove, 
LONDON, N.W.1 

Telegrams: MAGALOW NORWEST LONDON 

Tlgr.-adr: MAGALOW LONDON Telf. AMBassador 7013 

LEVERAND~RER TIL IMINISTRY OF SUPPLY, 
DOMINIONS OG FREMMEDE REGERINGER 
De største leverandører i Storbritannien af amerikansk og 

britisk flyvemaskinetilbehør til alle kendte luftfartøjer 

Vi kan tilbyde ab lager, såvel britisk som amerlkan1k: 

Flyvemaskinegeneratorer 
Autopiloter 
Cameraer 
Bevæbning og 

bombeophængningsgrej 
Omformere 
Relæer 

Flyve- og navigations
instrumenter 

Styregrejer 
Magnetiske relæer 
Landings- og navigations

belysning 
Voltmetre 

Tændrør Radio- og telefonmateriel 
Enhver art af jordudstyr 

Stort lager af A.G.S. og A.N. metalvarer 

-

Qloster deve lo p m ent 

ULL METEOR 

W IT H 

PERFORMANCE 

R.A.T.O.G. 
ARRESTER 
1,000 Ib BOMBS 
95 Ib R.P.S. 
EXTRA 
CANNON 

METEOR· 
GLOSTER AIRCRAFT COMPANY LIMITED,GLOUCESTER, ENGLAND (Member of tho Hawker Slddeley Group) 



Udnævnelser 
Overlæge i hærens lægekorps Knud Helge 

, '1nith, til rådighed for flyverkommandoen, 
Pr fra 1. maj d. å. udnævnt til stabslæge. 
Stabslæge K. H. Smith ansættes som flyver
kommandolæge. 

Reservelægerne i hærens lægekorps Asger 
I,win og Børge de Fine Olirarilts er konsti
tueret som overlæger og ansat til rådighed 
for flyverkommandoen. 

ALLEBERG 1951 
KSAK har udsendt en nydelig brochnrP 

om flyvningen på Alleberg til sommer. Der 
PI' kursus fra 10/6 til 11/8. Begyndere sko
les blide ensædet og tosædet direkte til c
diplom (varer 3 uger og koster 495 sv. kr.). 
Endvidere er der s- og f-kursus og specielle 
kursus i instrumentflyvning, slæb, passager
tilladelse etc. Især med de 20 % skat, vi 
skal betale pli valuta, bliver det væsentligt 
dyrere for en dansker at tage til Alleberg 
end til Vandel. Men de viderekomne har 
naturligvis lejlighed til at flyve typer, vi 
ikke selv kan byde pli (Olympia, Fi-1, Weihe, 
Kranich). 

Nye engelske motorer på friliste 
Det engelske luftfartsministerium har 

meddelt, at to nye britiske flyvemotorer er 
kommet på friliste. Det er Napier Nomad 
og Bristol Olympos. Nomad er den første 
britiske "sammensatte motor", d. v. s. det 
er en kombination af en stempelmotor og en 
turbinemotor. Dens fordel ligger i lavt 
brændstofforbrug, som igen betyder større 
rækkevidde for det pågældende luftfartøj. 

Olympos er en ny reaktionsmotor, der er 
fremstillet i to versioner: BOl.1 og BOl-½. 
Også denne motor er kendetegnet ved et 
meget lavt brændstofforbrug. Motoren vil 
blive bygget i Amerika pli licens hos Cur
tiss-Wright Corp. 

Endvidere meddeles, at de Havilland 
Ghost motoren er blevet bygget i to nye 
versioner: D.Gt.4 og D.Gt.5. 

International svæveflyve konkurrence 
i Argentina 'l 

Efter forlydende har den argentinsk!' aero
klub tilbudt FAI at være vært for afholdel
sen af en international svæveflyve-konkur
rence i 1952. Aero Club Argentino har for
beredt, at alle udenlandske deltagere kan få 
reduktion i billetpriserne på argentinske luft
ruter og dampskibsselskaber. 

Flyvningens ForsikrInger - Alia ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
C. 9189 • 9596 

RICHARDT JENSEN1 KØRESKOLE 
Finsensvej 65 . Tlf. Go. 7364 

mellem Kl. 8-13 

Uregelmæssigheder i bladets ekspedition 
bedes altid reklameret hos postvæsenet. -
Hjælper dette ikke, bedes ekspeditionen un
derrettet. 

KALENDER 
Motorflyvning: 
2.- 4. 6. Intern. rally (Yorksh ire, England). 
8.-15. 6. Int. rally (Spanien). 

13.-15. 6. Intern. rally (Holland). 
15.-18. 6. Internationalt rally (Danmark). 

23. 6. Luftvæddeløb i England. 
30. 6. Internationalt rally i Cognac (Fr.). 
1. 7. Intern. rally (Savona, Italien). 

6.- 9. 7. Jnt. rally (Bienne, Schweiz). 
7. 7. Internationalt rally i Aix-les-Bains (Fr.) 

15.-22. 7. International uge (Italien) 
20.-22. 7. Internationalt rally i England. 
27.-29, 7. II.SY-flyvestævne m. m. (Holland). 
12.-16. 8. Internationalt rally (Schweiz). 
2. evt. 9, eller 16. 9. Nordisk motorflyvekonkurrence 

i Oslo 

Svæveflyvning: 
3. 6. Sidste frist for forsinket tilmelding til 

flyveskole og DM. 
I. 7. Diplomkursus begynder på flyveskolen. 
8. 7. Repetitionskursus begynder. 

15.-29. 7. Danmarksmesterskab. 
29. 7. Instruktørkursus begynder. 
5. 8. Diplomkursus begynder. 

12. 8. S- og f-kursus begynder. 
30. 9. Flyvedagskonkurrencerne slutter. 

Modelflyvning: 
16, 6. VM for fritfl. gasmotormodeller (Fr.) 
25. 6. Frist for tilmelding til sommerlejr. 

7.- 8. 7, Wakefieldkonkurrence, Finland. 
9, 7. Frist for forsinket tilmelding til lejr. 

29. 7. VM i linestyring (hast.) Belgien. 
6.-11. 8. Sommerlejr i Vandel. 

23.-26. 8. VM for svævemodeller. Jugoslavien, 
26. 8. Danmarksmesterskab for fritflyvende 

gummi og gasmotormodeller (Jylland). 
9. 9, Fjerde distriktskonkurrence. 

21.10. Femte distriktskonkurrence. 
2.12. Sjette distriktskonkurrence. 

31.12. Arsrekordår slutter. 

Diverse: 
15.6.- 1. 7. International luftfartsudstilling, Paris. 

4.-11. 7. PAI-generalforsamling (Bruxelles) 
16.-20. 7. International faldskærmskonk. Jugosl. 
11.-16. 9, SBAC opvisning i England. 

Radioanlæg til salg 
1 stk. amerikansk BC 624 6 wa tts 

sender- og modtageranlæg sæl
ges billigt. Fortrinlig egnet til 

jordstation. 

2 stk. Kruuse & Nielsen sender
og modtageranlæg. Fortrinligt 

anlæg til sportsmaskine. 

Sylvest Jensen 
Tlf. Hillerød 1276 

FLYV's Redaktion 
Vesterbrogade 60, Kbhvo. V. Central 13.404. 

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

Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt, Hvid
ovrevej 294 C', Valby. 

Annon(tprii: 
Rubrikannoncer 60 øre pr. mm. 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Central 12.793 

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

BROOMWADE 
Luftkompressorer 

og 

Trykluftværktøj 

* 
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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Flyvelotteriet 
På det tidspunkt, hvor disse linier skrives, 

er det ikke muligt med sikkerhed at sige, 
hvordan salget af lodsedler er gået, men så 
meget kan konstateres, at alle de klubber, 
der har fået lodsedler tilsendt, har vist over
ordentlig stor interesse for sagen og har gjort 
et meget betydeligt arbejde for at få ud
solgt. Når dette nummer af FLYV kommer 
læserne i hænde, er fristen for aflevering af 
ikke-solgte lodsedler udløbet, d.v.s. at samt
lige usolgte lodsedler skal nu være returne
ret til KDA . Forhåbentlig er der ikke kom
met ret man'5e retur, men på den anden 
side er det ~så at håbe, at klubberne har 
returneret alle tilovers værende lodsedler, 
for hvis dette ikke er tilfældet, er der hel
ler ingen mulighed for at få dem afsat de 
steder, hvor de kan sælges. Men - vi håber 
det bedste, og vi regner med at få udsolgt. 
Skulle der være klubber, som stadig har 
muligheder for at kunne sælge lodsedler, 
så må de omgående kontakte flyvelotteriets 
kontor. Der er endnu fjorten dage, hvor der 
kan arbejdes - og der kan udrettes meget 
på to uger. Flyvelotteriet skal - for hele 
sagens skyld - være udsolgt. 

* 
KDA's amerikanske gæster 

kommer til august 
Vore gæster fra Civil Air Patrol ankom

mer til Danmark den 30. juli og bliver her 
til den 16. august. Som omtalt i forrige 
nummer af FLYV får vi besøg af et hold 
på fem unge medlemmer af CAP, og med 
dem følger to ledere. Alle syv personer er 
KDA's gæster under opholdet i Danmark. 
Og nu bliver det vor og vore gode venners 
sag at gøre dette ophold her i landet så ud
bytterigt og interessant for vore gæster som 
muligt. 

Det foreløbige program, som er lagt for 
opholdet i Danmark, ser i korte træk så
ledes ud: 
30.- 31. 7.: Modtagelse og ophold i 

København 
1.- 5. 8. : Ophold på flyvestation Avnø. 
6.- 7. 8.: Besøg hos godsejer Thorkil 

Dahl på Valnæs ved Nr. Alslev. 
8. 8.: Fyens Flyveklubs Gæster 

i Odense. 
9.- 10. 8.: Besøg i Model- og svæveflyve

lejren på Vandel. 
11.- 12. 8.: Vestjydsk Flyveklubs gæster 

Esbjerg. 
13.- 15. 8.: Ophold i København. 

16. 8. : Afrejse : 
For at kunne gennemføre dette program 

må vi af økonomiske grunde bede vore med
lemmer om at hjælpe os, og derfor spørger 
vi: - Hvem vil modtage en ( cl. flere) af 
vore amerikanske gæster i deres hjem un
der opholdet i København, d. v. s. i dagene 
30. juli til 1. august om morgenen og i da
gene 12. til 16. august om morgenen? 

Endvidere: - Hvem vil stille bil(er) til 
rådighed i de nævnte dage, således at vore 
gæster kan komme rundt i København og 
omegnen? Et ophold i Danmark bør selv
følgelig også omfatte et besøg på Kronborg 
og Frederiksborg slot og en køretur ad 
strandvejen. Og det skulle også gerne kunne 
ske i privatbiler. Hvem hjælper os her? 

Hvad siger Frederiksborg Amts Flyve
klub til at tage imod gæsterne, når de skal 
besøge slottet? 
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------•----KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KBL DANSKE AERDNAUTISKE SELSKAB) 

Nørre Farimagsgade 3, København K. 
T,J,fon,r: BYen 5348 og ang. model- og svæve
flyvning) PAiæ 9852. 
Po1tgirokonlo: 256.80. 
T,l,gramadreue: Acroclub. 
Kontor og bibliotek er Abent fra kl. 12-17, lør
dag 12-14. 

MOTORFL YVERAl>ET 
Formand: William Nielsen, Borthigsgade 4, I., 
København 0. - Telefon RY 5615. 

SVÆVEFLYVERAl>ET 
Formand: Civilingeniør Hans Harboe. 

MODELFLYVERAl>ET 
Formand: Kommunelærer Knud Flensted-Jensen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL), Ved 
Stadsgraven I, telf. AMager 9695. 
Generalsekretær: Salgschef Max Westphall , Ho
strups Have 60, telf. NOra 9011. 

De, der kan hjælpe os med at gore CAP
mcdlemmernes ophold i Danmark så begi
venhedsrigt som muligt, bedes sætte sig i 
forbindelse med KDA's kontor, Nørre Far
imagsgadc 3, Kobenhavn K., tlf. Byen 5348. 

Hvad vi her har skrevet, gælder opholdet 
i København; men vi beder også vore med
lemmer om at støtte Fyens Flyveklub og 
Vestjydsk Flybeklub i disse to klubbers ar
rangementer til bedste for vore amerikanske 
gæster, idet vi anmoder om, at henvendel
ser desangående må ske direkte til de to 
flyveklubber. 

For vore egne unge, som skal til Amerika 
og Canada, er der lagt et overdådigt pro
gram, som givet vil bevirke, at de vender 
hjem med en masse gode indtryk fra det 
fremmede. Vi tilstræber også efter bedste 
evne at gore vore amerikanske gæsters op
hold i Danmark til en begivenhed, som de 
kan bevare som et kært minde, nh de ven
der tilbage til deres eget land. Og hertil 
kan De hjælpe til. 

Generalsekretæren. 

MEDDELELSE TU.. MOTORFLYVE
KLUBBERNES MEDLEMMER 

Danske privatflyvere kan optages som 
ikke betalende medlemmer i engelske 
flyveklubbel'. 

KDA har fru "Association of British 
Aero Clnb and CentreR Ltcl." fået meddelelse 
om, at danske 11riv11tfly,·ere, i anledning af 
..Fcstivnl of Britain", knn optnges som mid
lertidige, ikke-betnlP111li• medlemmer i en 
række engelske flyvPkluhber, og dette med
lemskab giver ikke blot ndgnng til de pågæl
dende klubbers lokaler, 111cm også ret til at 
leje maskiner til snmml! priser som de en
gelske klubmedlemmer. 

Alle motorflyveklubberne hnr fået tilsendt 
en liste over de engelske klubber, det drejer 
sig om, og danske 11rivntflyvere kan ved 
henvendelse til deres reapcktive klubber få 
denno liste nt se. 

International Rally i Bienne (Schweiz). 
Arrangør: Aviation Club of Bienne. 
Tidspunkt: 6.-9. juli 1951. 
Tilmeldelse : skal være KDA i hænde se

nest 7. juni. 
C:ebyrer: 90 schw. frnncs pr. luftfnrtuj 

in<'l. pilot. 85 schw. frnncs pr. pnssnger. 
Konkurrencer: 1) Ankomst pl't tid. 

:!) Landingskonkurrence. 
Øvrige oplysninger fås ved henvendelse til 

Deres klub eller til KDA. 

Internationalt Rally i Spanien. 
Reni Aero Club Espnnn hnr medio mnj 

meddelt IillA, at der vil blive afholdt et 
rally i Spanien i dngene 8.- 15. juni 1951. 
Tilmeldelsen sluttede imidlertid allerede d. 
25. maj , men Såfremt der på mmcrende tidH
punkt skulle være danske privntflyvere, som 
er interesseret i dette rally, vil KDA tele
grafisk undersøge, tilmeldelse endnu kun nl'ts. 

Vil De købe et eksemplar af bogen »Air 
Touring Guide to Europe 1951-1952«? 

The Royni Aero Clnb i London hnr ud
sendt en ny udgU\·e af den udmærkede bog 
"Air :l'ouring Guide to E'ltropc", som er til 
stor gnvn for alle privatflyvere. Heri står 
netop, hvad man Roger oplysning om, når 
mnn vil udenfor Dnnmnrk. Her er oplysning 
om civile flyveplndser rundt om i Europn, 
suppleret med en fyldig forklnring om plad
sernea udstyr etc. 

KDA har anskaffet uogle eksemplarer af 
bogen, som medlemmerne kan købe. Bogen er 
indbunden og koster 8 kroner. Indsend be
løbet på giro 25fl80 - og bogen bliver sendt 
til Dem omgående. l\lcn Hkynd Dem med b1•
stillinge'h, for KDA råder kun over 10 eksem
plarer. 

Svæve8yvernes Øyvedagskonkurrencer 
Den 1. april begyndte årets flyvedagskon

kurrencer, og den 15. april blev de første 
præstationer fløjet. Hidtil er der kun aner
kendt resultater i varighed. Ingen har haft 
lejlighed ( eller råd!) til at flyve distance 
endnu. Der er indkommet nogle hojdevin
dingsresultater; men klubberne har ikke alle 
studeret proposi tioneme tilstrækkeligt grun
digt. I modsætning til og efter erfaringer fra 
de sidste år kræves det nemlig, at der sam
tidig med det første barogram indsendes en 
ny kalibreringstabel eller -kurve. Det er nød
vendigt for en løbende kontrol med resul
taterne. Desværre var der indløbet en lille 
fejl i propositionerne, der først tillod kali
brering den I . april, da konkurencen be
gyndte. Men da der først er fløjet den 15., 
har der i praksis været de 14 dages frist til 
at få foretaget kalibreringen, som reglerne 
burde have givet. 

I næste nummer håber vi at kunne bringe 
både højde- og distanceresultater, men fore
løbig er stillingen (pr. 30. april) i kampen 
om Ekstrabladets vandrepokal følgende: 
Aviator, Ålborg . . . . . . . • . . 11 t 43 min. 
Ringsted Svæveflyveklub. . . . 3 t 38 min. 
Birkerød Svæveflyveklub. . . . 3 t 17 min. 
Slagelse Flyveklub ... , . . . . . 1 t 20 min. 
Ringsted nåede den 3. maj op på 7 t 01 min. 
Slagelse nåede 6. 5. op på . . 6 t 29 min. 

FLYV's julinummer 
Nu•Hte nummer nf FLYV vil udkomme rn. 

rn uge senere end normalt, idet vi gernr vil 
bringe en udførlig omtale nf det store int,•r
nationnle rally i Danmark. 

S X Hansen til Jugoslavien 
KDA's modclflyveråd har besluttet at 11e11 -

do tre danske modelflyvere til verdensmrRter
sknbet i ,Jugoslavien til august. På baggrund 
uf kandidaternes præstationer gennem drt 
sidste ll.r har man udtaget: Børge Ha11se11, 
København, Arne Hanae11, Odense, og Ka,i 
llanaen, Kolding. 

Derimod bliver der beklageligvis ingen 
dansk deltagelse i VM med Wakefieldmodel
ler og den dermed snmmenfoldende nordiske 
landskamp i Finland, idet der ikke har meldt 
sig tilstrækkeligt kmlificerede nnsøgere. 

Luftkaptajn Damm's foredrag 
Grundet pil pludselig rejse til udlandet hnr 

luftkaptajn E. Da1111n ikke kunnet gøre sin 
1u·tikel om flyvetræning klar til dette num
mer, men vi håber snart at kunne bringe den. 



FROST'S ORNITOPTER 1902 
Type: Maskindrevet forsøgs-ornitopter. Ko11struktio11: Sædvanlig monoplan-ornitopter kon
struktion. Vinger af træribber dækket med et fjerlag af særlig konstruktion. Fjerene er 
naturlige fuglefjer fast11jort pa et spanskrørsskelet. Kraftkilde: 1 HK B.A.T. eeneylindret 
benzinmotor direkte koblet til en baskemekanisme af standardkomtruktion. Originalfartøjet 
var naturligvis dampdreYet. Data: Beregnet højeste baskeintensitet: 100 B/ M. Beregnet 
hastighed ved fulde bask: 23 miles/T. 

Fuglemennesker kræver ingen jordorganisation 
En dreng med en benzindunk kunne have tanket denne ornitopter, 
som imidlertid aldrig løftede sig fra jorden. Hvor alt er anderledes 
i dag, hvor de kæmpestore, kommercielle luftflåder kræver en 
omfattende, effektiv jordorganisation for at kunne overholde deres 
verdensomspændende fartplaner. BP Aviation Service indgår i denne 
organisation ved betjening af rute- og fragtmaskiner fra mange af 
verdens berømteste luftfartselskaber. I lufthavne verden over ser 
man det grønne og gule emblem fra BP Aviation Service på baggrund 
af de omfattende midler og den store anseelse, der knytter sig til 

Anglo-lranlan Oll 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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Som er/aren sports- eller erhvervs.flyver har De sikkert foretaget 
mange starter og landinger på denne flyveplads. Ikke mindst i for
bindelse med det internationale rally var opmærksomheden samlet 
om den. Er De i tvivl? - Så kig nedenfor.* 

Såvel danske som udenlandske flyvere - militærflyvere, ruteflyvere, 

erhvervsflyvere eller sportsflyvere - alle har de erfaret, at Shell 

Aviation Service står parat til at betjene Deres maskiner og bistå med 

råd og dåd i ethvert spørgsmål i forbindelse med smøring og tankning. 

C--,.c"---..----~=::::::;=.;...,-7 ~~) 



Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning - Svæveflyvning - Modelflyvning 

Nr. 7 

dtJ.ætJ.e/l,,,,.ernes 
/ørsle Q) _/Il 

I rækken af KDA's arrangementer 

er juli måneds begivenhed det fo,

ste danmarksmesterskab i svæveflyv

ning. 

Det er forste gang, der arrangeres 

en centraliseret konkurrence efter in

ternationalt mønster, første gang 1t 

svævefl;1vere modes og konkurrerer 

under ensartede forhold. 

Konkurrencen er et vigtigt skridt 

fremad i dansk svævefl;•vnings udvik

ling. Sidste år deltog vi i verdens

mesterskaberne i 01ebro, og resulta

terne viste glædeligt nok, at vore 

bedste svævef /yvere trods materiel 

underlegenhed kunne hævde sig i in

ternational konkurrence. 

Det forestående DM har til hensigt 

at opove et større antal svæveflyvere 

( heri iberegnet de svæveflyvere, der 

fungerer som jordmandskab) i kend

skab til hojere svæveflyvning og at 

give os erfaring i konkurrencearrange

menter. 

Af okonomiske grunde er konkur

rencen ikke lagt an på o psigtsvæk

kende distanceflyvninger. Man til

stræber ikke rekorder, men f l;,ver 

andre lige så kiævende og udviklende 

konkurrencetyper, som udenforståen

de måske vanskeligt kan vurdere. 

Man venter herigennem at kunne 

udbygge den højere danske svævefl;•v

ning i bredden, idet de erfaringer, 

som svævefl;•verne bringer med hjem 

fra Vandel, kommer det daglige ar

bø jde i klu~berne til gode. 

Juli 1951 24. årgang 

DET INTERNATIONALE RALLY 
blev en strålende begivenhed 

Da 102 gæster:1 46 maskiner besøgte Danmark 

Nogle af de populæreste gæster var den 65•lrige Gi!ata Fraenckel fra Gilteborg og italienerinderne frk. 
Caasini og fru Firentino, 

MAN kan roligt fastslå, at det internatio
nale rally i Danmark blev en succes. 

Selv den sidste ubekendte, vejret, som er en 
så vigtig faktor, at den kan vælte det hele, 
var os gunstig, så vore gæster var i Dan
mark i dejligt sommervejr. 

Vi trængte også til at få dette rally. I 
de senere år har danske privatflyvere i en 
relativ stor målestok været til rally'er rundt 
om i Europa og nydt en enestående gæst
frihed. Tænk på de :,armadaer«, vi har 
sendt til f. eks. Derby, Spanien og sidste år 
til Y orkshire. Fra sidstnævnte rally med
bragte danskerne en pokal, der var uddelt 
til det land, der kom med flest deltagere! 
Så fandt man, at nu måtte det være, nu 
måtte vi indbyde vore europæiske værter til 
at gæste Danmark. 

Derpå tog man fat på at forberede det 
store arrangement, KDA i samarbejde med 
Vestjysk Flyveklub, Fyens Flyveklub og 
Sportsflyveklubben. Tilmeldelserne overskred 
langt det antal, vi kunne magte; men det 
lykkedes da at få forøget antallet en del. 

Som rally'et nænnede sig, blev der mere 
og mere travlt i Esbjerg, Odense og Køben
havn. Det var efterhånden svært at hitte 
ud af, hvem der egentlig kom, for der kom 
dagligt ændringer i deltagerlisterne. 

Efter aftale med KDA havde den hol
landske aeroklub benyttet lejligheden til at 
arrangere et rally den 13. og 14. juni, som 
en stor del af privatflyverne deltog i på 
vejen. Også fra dansk side var der fløjet et 
dusin maskiner derned for at være med. 

Ankomsten til Esbjerg 
Efter lang tids dårligt vejr var det klaret 

op og blevet fint i Esbjerg fredag den 15. 
juni. Derimod var det stadig dårligt på 
vejen, både sydfra og mod nord, hvorfra 
nordmændene og svenskerne kom. Nogle 
mellemlandede i Røde Kro for at tanke. 

Ved 0930-tiden ankom den første gæst, 
en Piper Cub med E. F. Kuipers og H. de 
H eus fra Holland ombord. Et par timer 
efter kom en svensk maskine, og derefter 
gik det slag i slag. 

For at få en ensartet ekspedition på dt" 
forskellige flyvepladser havde kaptajn Birk-
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hede, der velvilligst havde stillet sig til rå
dighed for arrangementet, sammen med 
kaptajn Foltmann gentagne gange haft mø
der med de tre klubber. Denne koordinering, 
hvis betydning måske ikke er umiddelbart 
indlysende for alle, høstede stor anerken
delse hos udlændingene, der roste det gode 
samarbejde mellem de tre klubber og KDA. 
Det er nemlig et større arrangement, end 
de fleste tror, at modtage et halvt hundrede 
flyvemaskiner med dobbelt så mange per
soner, når det skal gøres effektivt. De tre 
klubber skulle hver bruge et halvt hundrede 
personer til arrangementet, og de fik det 
organiseret, så det klappede fint og til stor 
beundring fra gæsternes side. 

Fremgangsmåden var den, at maskinerne 
fløj ind over pladsen og fik grant lys fra 
flyveledelsen, hvorpå de landede. På plad
sen blev de så modtaget af en bil med 
skiltet »follow me« og af den ført ind til 
parkeringspladsen, hvor det derværende 
mandskab førte dem til deres pladser. Så 
troppede et modtagelseshold op ved hver 
maskine og førte gæsterne til statspoliti og 
told samt benzinekspedition, mens bagagen 

blev båret til et samlingssted for denne. 
Efter at formaliteterne var overstået, gik 
det til receptionen, hvor hver gæst fik over
rakt en kuvert med alle oplysninger og 
kunne veksle penge. 

Derpå gik det til klubhuset, hvor klub
bens damer havde forberedt en frokost, og 
i Esbjerg havde man arrangeret sig med 
:i>fadderec med biler, der kørte gæsterne til 
deres hotel og derpå ud at se omegnen. 
Nogle var i Ribe, andre en tur på Fanø. 

Gæsterne var i lufthavnen blevet mod
taget af formanden for Vestjydsk Flyveklub, 
autoforhandler Østergård Vejuad, og af 
flyveleder Jørgensen, der også tog sig af 
dem, der ankom for sent. Både i Esbjerg 
og de andre byer assisteredes motorflyve
klubberne af svæve- og modelflyveklubber
nes medlemmer. På alle tre flyvepladser 
blev maskinerne om natten bevogtet af mi
litæret. 

Om aftenen var der middag på Central
hotellet i Esbjerg, givet af klubben og Es
bjerg byråd. Her blev gæsterne budt vel
kommen af dr. Jacobsen på klubbens, kap
tajn Foltmann på KDA's og borgmester H. 

Rally'ets afslutning var en stor 
middag på Nlmb. Foruden de 
udenlandske deltagere og andre 
gæs ter benyttede et stort antal 
medlemmer af KDA sig af lej• 
ligheden til at være med ved 
denne begivenhed. Mange vel• 
kendte ansigter seø på dette 

billede. 

Nissen på byens vegne, og efter middagen 
var der dans til kl. 1. 

Videre til Odense 

Lørdag morgen blev gæsterne hentet af 
busser og kørt til lufthavnen, hvor de star
tede planmæssigt i strålende vejr og fløj til 
Odense. Navigationen frembød ingen van
skeligheder undtagen for en svensk maskine, 
der var en tur nordpå og landede i centret 
af det forbudte område, på selve Karup, 
for at tanke! 

Arrangemeotet i Odense var af samme art 
som i Esbjerg, og Fyens Flyveklub med in
geniør Korsgård i spidsen tog på samme 
effektive måde mod de mange udlændinge. 
Efter frokost i lufthavnsrestaurationen gik 
det i bil til Beldringe station, hvorfra gæ
sterne i to ekstratog kørtes til Odense. Ba
nens skinnebusser vakte stor beundring, 
englænderne kaldte den straks »The Flying 
Scotchman«. På Odense banegård var der 
vejledere, der viste vej til hotellerne, som 
gæsterne spadserede til, mens bagagen var 
kørt direkte fra lufthavnen. 

F9nte station på vejen gennem Danmark var den featamykkede Esbjerg lufthavn. 



Derpå blev flyverne modtaget på Odense 
rådhus af borgmester Werner, og så blev 
de kørt til >Den gamle landsby<, mens l'n 
del andre beså H. C. Andersens hus. 

Kl. 1915 gik det i særlige vogne med 
toget til Tommerup, hvor privatflyveren, di
rektør Fr. Bay havde im·iteret dem til Tom
merup Hørfabrik. Efter rn cocktail gik man 
til bords ved lange borde imellem maskinl'r
ne i en spinderihal. Fabrikken havde frem
stillet specielle servietter med kort over ru
ten gennem Danmark til lejligheden. For
udrn direktør Bay blev der talt af en lang 
række andre personer, og efter souper'en gik 
dansen på et gulv i en overdækket gård, 
mens andre hyggede sig ved bar'en. Det 
kneb med at bryde op, ekstratoget til Oden
se kl. 0200 måtte vente en halv time og fik 
rndda ikke alle med, så de først senere 
VPndte tilbage med busser. 

Til København - Skovlunde for lille 
Intet under, at det var lidt svært at 

komme op søndag morgen. Nogle kom ikke 
med ekstratogene, men måtte vækkes af 
chaufførerne på bagagebilerne og kores 
derud oven på kufferterne. Men efterhåndrn 
forlod de OYOD. 

På Københavns privatflyveplads i Skov
lunde ventede man spændt på gæsterne. 
Desværre kunne ikke alle maskiner lande 
der, da pladsen jo er ret lille. Måske kunne 
de være kommet ned, men de kunne ikke 
komme op med fuld last igen. Det gjaldt 
især Percival Proctor-maskineme, Miles Gc
mini (som der dog kom et par af) og flere 
andre typer. Endog en Auster og nogle Er
coupe-maskiner turde ikke benytte pladsen. 
Det viser, at de forudsatte udvidelser af 
pladsen gerne skal foretages snarest muligt, 
hvis pladsen virkelig skal kunne gore fyldest 
som flyveplads for alle slags privatmaskiner. 

Den første maskine ankom kl. I 050, men 
først efter 1130 blev der rigtigt liv i luften. 
Man kunne tænke sig, at det var vanskeligt 
at få så mange maskiner ned så hurtigt på 
en så lille plads. Men det gik forbavsende 
smertefrit. Begunstiget var man dog også 
af en ret frisk brise fra sydøstlig retning, 
stiledes at der ikke blev trafik tværs over 
landingsbanen. Da der ikke er flyveledelse 
i Skovlunde, havde man fået hjælp fra 
Værløse. Maskinerne blev parkeret mellem 
hangarerne, og gæsterne blev i receptionen 
modtaget af generalinde Harriet Forsleu. 
Blandt de mange tilsteqeværende sås også 
generalløjtnant Forsleu, oberst C. C. Larsen 
og KDA's formand, direktør Hjalmar Ibsen. 

I klubhuset serveredes frokost - gæsterne 
fik hver en rigtig pakke flyvefrokost fra SAS, 
og flinke lotter skænkede snaps. Stemningen 
var høj, da Sportsflyveklubbens formand, 
kaptajn Michael Hansen, bød velkommen. 

Efter frokosten kørte man tur i Nord
sjælland, kiggede inden for i Frederiksborg 
Slot og Kronborg og vendte tilbage til Kø
benhavn, hvor gæsterne blev afleveret på 
deres hoteller. 

Afslutnlng l Nhnb og Tivoli. 
Kort efter gik turen til restaurant Nimb, 

hvor tivoligarden stod vagt og dannede 
spalier op til festsalen. Her var aeroklubben 
vært ved den afsluttende middag, i hvilken 
godt 200 personer deltog. En trompeter an
nocerede hver tale med tivolisignaler. 

Direktør Ibsen bød velkommen på engelsk 
og fransk. Luftfartsinspektør Suen-Åge Dal
bro holdt en morsom tale for damerne. Kap
tajn Foltmann takkede de tre klubber og 
betonede, at arrangementet var et team-

work. På gæsternes vegne takkede ]. C. C. 
T a,,1or på englændernes vegne, Sind re H ess
tvedt på nordmændenes, Costa Fraenckel på 
svenskernes, P. Cuypers1 på hollændernes og 
V. Rot_ier på franskmændenes vegne. ]ohn 
Rice udbragte en skål for englændernes vi
king-forfædre, og den hollandskl' general
sekretær Tperlaan bragte en tak til kaptajn 
Foltmann. 

Efter kaffen spredtes gæsterne i Tivoli, 
der havde lavet et specielt festfyrværkeri, 
hvor ordene Air Rally 1951 kom til syne. 
Der dansedes til kl. I, og så gik gæsterne 
trætte i seng. 

Mandag formiddag afrejste de fleste, mens 
enkelte blev endnu nogle dage i Kobenhavn. 

• 
Pladsen tillader os desværre ikke at næv

ne ret mange af deltagerne. lait kom der 
46 maskiner med I 02 deltagere fra 9 lande: 
Belgien ( 4 maskiner), England ( 14), 
Frankrig (3), Holland (8), Italien (1), 
Luxembourg (4), Norge (5), Schweiz (2) 
og Sverige ( 5). Flyverne kan opdeles i to 
hovedkategorier: selvejerne, der gennem
gående er lidt ældre, og klublejerne, der 
fortrisvis l'r yngre. Den ældste flyver og den 
ældste flyvemaskine kom fra Sverige : det 
var Costa Fraenckel i sin de Havilland Moth 
Major. De er tilsammen 80 år, han 65 og 
Moth'en 15. En anden »gammel« maskine, 
der ikke virkede forældet, var en KZ-II 
Sport fra Sverige. Herhjemme har vi jo in
gen af dem mere. Ellers var de fleste typer 
konstruktioner fra privatflyvningens opblom
string efter krigen, typer som vil være 
FL YV's læsere bekendt. Der var flere mo
derne amerikanske imellem. Men stort set 
må man sige, at konstruktionen af privat
flyvemaskiner i øjeblikket er gået i stå. Her 
finder i hvert fald ingen udvikling sted for 
tiden. 

Rally'et er nu forbi, og regnskabet kan 
gøres op, både bogstaveligt talt og i over
ført betydning. Hvad det økonomiske angår, 
så var det naturligvis et kostbart arrange
ment, både for KDA og de tre klubber og 
en del enkeltpersoner. Man har dog fået 
hjælp fra mange sider. Således kunne KDA 
invitere til den afsluttende middag på grund
lag af bidrag fra 22 personer og firmaer, 
der i forståelse af rally'ets betydning for 
landet var trådt hjælpende til. 

Og det bringer os til regnskabet i over
ført betydning. Opfyldte dette kæmpearran
gement sin mission? Uden at prale kan vi 
vist godt være resultatet bekendt. De uden
landske gæster befandt sig godt, fik i korte 
glimt et indtryk af Danmark og danskerne. 
Vi fik gengældt den gæstfrihed, vi har mødt 
ude omkring, på en måde, vi kan være 
bekendt. 

Alle hjalp med hertil, både de privat
flyvere, der selv har været ude, og som følte 
en naturlig trang til at sige tak for sidst, 
de andre, som håber at komme ud, og ende
lig mange andre fra flyveklubberne, flyve
våbnet og luftfartsmyndighederne, der alle 
forstod rallyets betydning for vort land og 
for flyvesagen. 

Deltagerne ankommer til Skovlunde. Fra oven : 
Giista Fraenckel i sin de Havilland Moth Major; 
en KZ· li Sport fra Sverige; en MIies Gemlnl fra 
England, en Aeronca Chiel fra Luxembourg, en en
gelsk Miles MeHenger, en Ercoupe fra Holland og 

en Globe Swllt fra Belgien. 



Civil Air Patrol og Air Cadet League of Canada 
De to organisationer, der er værter for unge flyveinteresserede danske I august 

DE to organisationer, der har inviteret 
unge flyveinteresserede danske til USA, 

har vi tidligere ikke hort meget om her i 
Danmark. Når udvekslingerne har fundet 
sted, ved vi sikkert mere; men allerede nu 
skal vi orientere læserne på grundlag af op
lysninger, vi fik ved de to store delegatio
ners besog i Danmark for nylig. Det drejer 
sig, som nævnt i lorrige nummer, om to ci
vile organisationer, der arbejder i nær til
knytning til de pågældende landes flyvevå
ben. Lignende findes i andre lande, f. eks. 
Air Training Corps i England, mens et no
genlunde samme slags arbejde i adskillige, 
især mindre, lande udføres af aeroklubbernc. 

CAP's seniormedlemmer flyver 
Civil Air Patrol blev startet et par uger 

før Pearl Harbour af forretningsfolk o. lign., 
og den arbejder som hjælpeorganisation til 

Major General Lucas V. Beau og flyvepioneren 
H. K, Coffey, en stor forretningsmand 

med 4-5 privatmaskiner. 

U.S. Air Force. Under krigen, da der var 
mangel på flyvemaskiner, fløj CAP-mcd
lemmerne i deres små maskiner kystpatrulje
ring og spejdede efter u-både. Også mål
flyvning blev udført, mens CAP nu især 
virker med redningstjeneste. De leder efter 
forsvundne flyvemaskiner, nedkaster læge
midler og anden hjælp til isolerede steder 
under naturkatastrofer o.s.v. I 1949 blev der 
således fløjet 9285 timer i sådan tjeneste. 
Medlemstallet er ca. 28.000 mandlige og 
5.000 kvindelige aktive seniormedlemmer. 
Endvidere er der henholdsvis 88.000 og 
24.000 passive. 

CAP modtager ingen kontant statsstøtte, 
men får benzin til den aktive flyvning. End
videre har man fra overskudslagre fået over
ladt 100 linktrænere, over 200 trænings- og 
forbindelsesflyvemasknier samt reservedele. 
Foruden disse og de ca. 3000 private ma
skiner, som CAP kan disponere over, har 
USAF lånt CAP over 300 forbindelsesma
skiner samt enkelte storre typer. Endvidere 
er der oprettet et net på 7000 radiostatio
ner, så hovedkvarteret i Washington kan 
stå i direkte forbindelse med alle afdelin
gerne landet over, selv om de normale for
bindelseslinier skulle blive forstyrrede. 

Kadetterne gøres til gode borgere i 
flyvningens tidsalder 

Det var den ene side af CAP, som fra 
begyndelsen også interesserede sig for de 
unge. Under ledelse af general Carl A. 
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Spaatz begyndte man i I 944 målbevidst et 
kadetprogram, og da Major General Lucas 
V. Beau blev National Commander i 1947, 
satte man sig for at uddanne I OD.ODD ka
detter. Ved slutningen af 1949 var der 12.000 
drenge og 3.400 piger mellem 15 og 18 år, 
og nu er tallet over 30.000. 

Disse unge skal opdrages til at blive gode 
borgere i flyvningens tidsalder, hvor enhver 
må være fortrolig med både civil og militær 
flyvning ligesom med biler. De har ingen 
som helst forpligtelser til at gå ind i flyve
våbnet, men mange gor det naturligvis. 

CAP gor et stort arbejde for at indføre 
flyvning som fag i de amerikanske skoler, 
og dette arbejde går godt fremad på grund
lag af CAP's undervisningsmateriel. Dette 
benyttes også i CAP's egne enheder, hvor 
seniormedlemmerne tager sig af kadetterne. 

Kadetterne lærer ikke at flyve, selv om 
man i USA kan det fra 16 års alderen. 
Undervisning i flyvning må man selv tage 
på civile flyveskoler, hvis man vil. I CAP 
får man >pre-flight-training«, en slags ud
videt teoriundervisning, og naturligvis er 
der lejlighed til at komme en tur i luften 
med seniormedlemmernes maskiner. 

Hvert år holdes der en række 14-dages 
sommerlejre rundt om ved de militære flyve
stationer. Her gives der undervisning i me
teorologi, kortlæsning, førstehjælp, naviga
tion, flyvemaskinelære - og naturligvis 
sport. Der er også lejlighed til sjov og sel
skabelighed og sluttes af med et bal. Ka
detterne går i uniform og har også lidt 
eksercits og en konkurrence i dette emne 
mellem enhederne og til slut med et kana
disk hold. Over 2000 kadetter var i 20 lejre 
i 1949. 

CAP finansieres af seniormedlemmerne 
(deriblandt de mange passive), og foruden 
ved kontingenter skaffes der penge ved fly
vestævner, baller og fra forretningsfolk, der 
skænker penge som en slags >flyveonkler«. 
Og så støtter flyvevåbnet på anden måde. 

- Foruden af general Beau bestod dele
gationen, der besøgte Danmark, af Brig. 
General E. Moore, Colonel H. K. Coffey, 
Colonel E. Duncans, Lt.Col. W. H. Trach
sel, Lt.Col. G. R. Rew og Capt. Sam Hill. 
Delegationen kom i en Boeing B-17. Ved 
en frokost for mødet på d'Angleterre deltog 
bl. a. chefen for flyvevåbnet, generalløjtnant 
C, C. Forslev, og Brig.General R. A. Snave
ly fra den amerikanske militærmission i Dan
mark. 

De bedste canadiske kadetter lærer 
at flyve 

Den canadiske organisation ACLC er 
jævnaldrende med CAP og har lige fejret 
IO års jubilæum. Den omfatter kun den 
ene af CAP's to opgaver, nemlig træningen 
af kadetter. Mens ACLC blev startet under 
krigen med det udtrykkelige formål at for
berede unge til tjeneste i flyvevåbnet, så 
har man efter krigen ligesom CAP bestræbt 
sig for at gøre de unge til ~bedre borgere 
ved hjælp af kendskab til flyvning<. 

ACLC er således en civil organisation, 
startet og ledet af store forretningsmænd 
og akademikere, der ogs!i for en stor del 

skaffer de nodvcndige finansielle midler, 
men med en smule mere direkte og officiel 
stotte fra stat og flyvevåben end den ame
rikanske organisation. Selv om ACLC ikke 
nu skal betragtes som et rekrutteringsorgan 
for Royal Canadian Air Force, spiller den 
dog en ikke ubetydelig rolle i denne hen
seende, idet RCAF får 22. 7 % af sit mand
skab herfra. 

ACLC har nu 22.500 medlemmer i alde
ren 14 til 18 år. En del overtages iøvrigt 
fra spejderorganisationerne. Ved sammenlig
ning af medlemstallet må tages i betragt
n:ng, at Canada indbyggermæssigt ikke er 
et stort land. Der er kun 3--4 gange så 
mange indbyggere som i Danmark. 

I over 200 eskadriller over hele Canada 
får de unge en træning efter samme ret
ningslinier som kadetterne i CAP. De bærer 
uniform, eksercerer og dyrker sport, har 

Air Marshall R. S. Leckle og C. Douglas Taylor, 
en af de canadiske forretningsmænd 

bag ACLC. 

skydning, orkestre, bygger flyvemodeller og 
får flyvemæssig teoriundervisning. 

Om sommeren arrangeres lejre ved 
RCAF-flyvestationer. Her bor kadetterne i 
særlige bygninger med egne messer, får for
skellig træning, har lejlighed til at se flyve
virksomheden og får selv en flyvetur. 

Foruden at belønne de bedste med ud
vekslingsbesog i udlandet, ligesom CAP gor 
det ( og man må huske, at i disse store lande 
er en udenlandsrejse en endnu større begi
venhed end for europæere, der lettere kan 
komme ud over en grænse), så bclonnes de 
bedste, 225 medlemmer årligt, med flyve
undervisning. På et 4-ugers kursus hos en 
flyveklub gives der 60 timers teoriundervis
ning og 17 timers flyveundervisning - be
talt af stipendier fra flyvevåbnet. ACLC 
skaffer herudover stipendier både til privat
flyvercertifikat og til uddannelse af flere ka
detter ud over de 225 statsstottede. 

Den canadiske delegation bestod af C. 
Douglas Taylor (ærespræsident for ACLC), 
Air Marshal R. S. Leckie (der er det ca
nadiske flyvevåbens særlige rådgiver for 
ACLC), G. M. Ross (general manager) og 
Wing Commander R. M. Cox. 

Fra dansk side deltog kaptajn Danielse11 
fra forsvarsministeriet i forhandlingerne 
sammen med orlogskaptajnerne Ramberg og 
Wylich-Muxoll fra flyvevåbnet. Fra K.DA's 
bestyrelse deltog direktør E. Dessau og løjt
nant Sylvest 'Jensen. 
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DEN NYE 
FORSVARSORDNING 

FORSVARSMINISTER Harald Petersen 
forelagde den 29. maj den nye forsvars

ordning i folketinget. Denne har til forud
sætning Danmarks medlemsskab af atlant
pagten. Hovedlinien i fordelingen af opga
verne mellem landene er den, at de euro
pæiske fastland•nationer skal kunne præste
re et første forsvar af deres hjemland. For 
Danmarks vedkommende skal der oprethol
des mobile slagkraftige landstyrker, der i 
Jylland evt. kan samarbejde med allierede 
styrker i Nordtyskland, mens forsvaret af 
øerne skal koncentreres om at imødegå en 
søværts invasion. For at hindre en angriber 
i frit at brede sig i områder, som feltenhe
derne i en given situation ikke kan dække, 
skal lokalforsvarsstyrkerne, herunder luft
værnsartilleri og hjemmeværn sikre besid-
delsen af havne, flyvepladser m. m . . 

Til disse formål dannes en hær, der kan 
mobilisere 100.000 mand. Den består af 11 
selvstændige kampgrupper. Der oprettes to 
landsdelskommandoer, en for Sjælland og 
en for Fyn-Jylland samt Bornholms region. 
Der flyttes noget om på regimenterne, så
ledes ønsker man at omdanne Jyske dragon
regiment i Randers til et panserregiment og 
flytte det til Karup. Et nyt luftværnsregi
ment påtænkes placeret ved Nørresundby. 

Søværnet skal sammensættes af lettere 
enheder. 

Flyvevåbnets organisation forudsætter et 
meget højt beredskab allerede i fredstid. 
Dets personelle og materielle omfang vil 
derfor stort set være det samme i fredstid 
som i krigstid. Det er derfor nødvendigt at 
centralisere de operative og administrative 
beføjelser. Flyverkommandoen skal gennem 
de færrest mulige mellemled kunne stå i di
rekte forbindelse med flyvestationerne og de 
flyvende enheder. 

Ved genopbygningsperiodens afslutning i 
1954-55 regner man med at råde over 
mindst 8 kampeskadriller, heraf I eskadrille 
natjagere. Materiellet forventes i det væsent
lige leveret inden for våbenhjælpprogram• 
met. 

De årlige driftsudgifter til dette forsvar 
er beregnet til 550 mill. kr., hvortil kommer 
en række engangsudgifter til anskaffelse af 
materiel. For indeværende år anslås udgif
terne således til 650 mill. kr. 

- Forsvarsordningen blev senere vedtaget 
af rigsdagen uden særlige ændringer. 

i( 

Dansk deltagelse i »Ombrelle« 
Frn den 23. til 25. maj deltog dmJHke 

i\Icteor-jugere summen med inlt 500 flyve
maskiner fra England, Frankrig, Belgien, 
Holland og USA i en stor fælles mnm11Te, 
kaldet "0mbrelle". Som bekendt deltog vi 
også i efteråret i en sådan manøvre. 

"F.iendtligo" maskiner fru RAF og USAF 
foretog angreb på flyvepladser, havne, tra
fikknudepunkter m. m. i den m;tlige del af 
llollnnd, Belgien og Nordfrnnkrig. 

Forsmret blev ledet fra et fællei; kontrol
euntrum 125 km nord,•est for PuriR, beman
det med allieret personel ledet nf den bel
giske general Labo1itte. I det allieredu ho
,·edkvarter for Centraleuropa samarbejdede 
general /Juilly, stabschef for det franske 
flyl'evålwn, med Air Vice-1\forskal 1.Jrooke, 
der ,·ar stabschef hos den amerikanske gene
ral Luul"is "]forstad, som er øverstkommun• 
derende for do allierede luftvåben i Central
europa. Brooke er nu ble,·et afløst af den 
franske generulløjtnunt Fay. 
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Ubådsbekæmper: Lockheed P2V•5 er den nyeste version af Lockheed Neptune. Udstyret med næsetårn, 
større vingetanke og med radarudstyr skal den anvendes af USA, England og Australien. 

0mbrellu , 111· den hidtil sturste fælles ma-
1wvru siden krigen. I se11tember afholdes c11 
endnu stnrre manøvre, kuldet Cirrus. 

Flyveulykken den 20. maj 
Søndag den 20. maj omkom dun 3fi-1i.rigc 

fabrikant Erland l\Tasscn fra Varde, mc11;; 
hans broder blev hårdt k\'æ;;tct, Ycd en 
ulykke med en KZ-111 ved Knrstoft i nær
hedPn nf Brande. Ulykken syne;; at ,·ære 
forår;;ngl't ,·ed fejlbedømmclHc under mn111,,·
rer i Inv hujdc. Maskinen f!uj i jorden for 
fnlcl fart. 

1:lrodcren Carl ,Vas.v,'11 er senere dlHI af 
sine kræstclser. 

Udnævnelser i flyvevåbnet 
0rnrfort til flyrn\'åhnct fra 1 / (i : Srilojt

nnnt af 1. grad Ole I'eter N iel.sen, l11jtn1111t 
nf reserl'ell ('hr. J[orte11 Je11.ve11, sekoncllojt
nnntcrne Jla11 .v Jliorte11se11, 0111·. Fischer og 
l'agn Cl1riste11sen. 

Eftcrrncvnte komPtter et· 11d11:cvnt til sc
kondlujtnnnter i flywvåbnet frn 25/·l at 
rt'gne: 

Frit:: Ly1111sie Jacobsen, Poul Ro11", ,lfo
riu,v Nr/l(lrr/t J/a11se11, Orln Christe11 .ve11, 
8re11,l Rrik, IJertel.se11, K1111rl Jfra11rlt, Leif 
lnflell/a11n Uas11111-sse11, Kurt Jrirf1e11.se11, N-iel.v 
l'nyn N11rn11r1 I'etcrsc11, Geert (lcrts, Bent 
/[ugo ('hriste11sen Kaj /,0011/l(lrr/ Fin ve11, 
Kn11<l Ra-S11111,sse11, liaj 'll'ors11e, Kai Aaf/e 
Riisyaar,l Chri.stia11.rn11, .-1 aue Skade Nielsen, 
Jens Peter Sorle111a1111, J/c1111i11r1 'l'hiel, Kurt 
ll-vul.vue, Poul Kaa, Peter Ludolf Asmus
sen, Vagn Pedersen Nerlerf/<l(lrr/, Sta11i.vla11 
Jolla11 I'isar.vki. 

Orlogskaptajn If. 1·ale11ti11cr, til rådighed 
for flyrnrkommnncloe11, er udtrådt af den 
danske delegation i den i henhold til den 
nordatlantiske traktat 011rettPcle 11lanlæg-
11i11gsgruppe i London som repræsentnnt for 
flyvevåbnet fru 15/5. 

Kornet i flyvevåbnet IJir!fer F. ,llcs.ver
sch111idt er udnævnt til sckondlojtnant i fly-
1·e,·åbnct fru 25/4. 

Efternæn1te, der hnr gennemgået den 
suppleremlo uddannelsu yecJ flyveskolens 
ele111entrork,urs1ts 191,9 III, er udnævnt til 
flyverlojtnnnter uf :!. grad i reserven fra 
den 23/5 Hl51 at regne: 

Flyverkadetterne Nicl,v llarche Petersen 
og Folmer Ni11n .illarlse11, rndio-math Jm·gen 
Christensen, sekondløjtnant Christian Fi
scher, flyverkadetterne Jørn Michael.sen, 
Tlel!le Ll11dersen og Thorkild 'L'horsen, sc
kondlojtnnnt Fuyn Christensen, flyverkadet
terne I'o11l Schrøter og Kui Brik lVill-ict111, 
I'etcrsen-1'estr1tp, sekondlojtnant Ifons ,lf or
tensen, flyverkadetterne Arne Christian Lur
sen, Ove fforensen, Leif Gustav Jørgensen, 
Ove Stunley Segner, El"ik, Fynbo, Per Gott
hard nosenberg Sørensen, Hans Jørgen 
Brasch, Ge,./1arflt Lipvert Jensen, Jens Pe
ter Fensholt Clemmensen og Aage Sahlcrtz. 

Fire luftfartselskaber deltager i løbet 
England-New Zeeland 

Knpflyvni11gen England- New Zcnlmul 
( da Australien), som i;knl finclc stecl i HJ:i:-l, 
hnr mkt stor interesse blandt Inftfurtsel
skabern •. Den arrangeres i anledning uf den 
internationale udstilling i Christehnrch og 
finder sted i [lcrioden oktober l053- u11ril 
l!J:54. Distancen, som sknl genncmfly,·es, PI' 
en. 22..100 km, og det samlede 11ræmiehel11h 
andrager ca. (i00.000 kroner. l<,orclubig har 
folgende luftfnrtsclskaber anmeldt deltagel 
He: British 0vurs,•ns Airwa.rs, llritish l~11ro-
11cans Airwnys, KLM og Quantas Em11in· 
Airways. 

Hollænderne emigrerer ad luftvejen 
Et stigende uutnl hollandske emigranter 

rejser nu ad luftvejc11. I U)30 mlforte KL;\f 
iult 21 flyrningcr med emigranter fru I:Iol 
Iuncl til Anstrnlicn. I de fnrstc fire måneder 
af irnlenPrP11<lc år er der imidlertill all,•rcd<' 
111lfort 28 cmigrnntflyl'Jiingcr, merJt,ns clcr er 
11lanlngt, at fire skal finde sted i maj må
ned. l lubct uf de fire forst!' måncdPr af 1!)51 
har selskabet befordrut flere mnigra11ter end 
i hele det foregående år, 11emlig næsten :!.:!:iO 
mod 1.U37 ifjor. 

Et luftfartselskab giver store overskud 
l'nn Amcrican "'orld Airwnys præside11t , 

mr. Juan 'f'l'ippe, har mlscmlt mcddelPIHP 
0111, at sclHkahPts Ol erslrnrl for å1·,-t 1 !)50 a11-
dmger kr. :!8.122.880,00 efter fradrag nf sknt 
11i't kr. 1:-l.UO!l.200,00. Arcts samlede oms:ct
ning llll(lrager liclt over 1 milliard kroner. 

.\ntallet af 111u;sagerkilomcte r udviser en 
Htigning vå 5,5 % i forho ld til l!l40, og dP 
samlede frugtforsc11clulscr er steget med 15,ti 
% til godt og vel 25 millioner kg (25.321.818 
kg). 

L1tvflyvning ud for badestrande 
l 'å sommerdage, når titusinclPr B.\'ill'r Ho

Icn [)Il vore strnndc, og mm1gt' lystst•jlPre 
ligger uden for, ser man desværrt• cksPmplt•r 
1111 en nrt fly,·ning, der sikkert Pr morsomt 
for do påg:cldcndu flyvere, men som er 11for
sn11·1ig og skuder flyvni11gens renomm{,, l'ri -
1·atfly1·<'re, som ikke overtræder reglen c1111, 

at 0Ycrflyn1ing af strnndc skal ske i minrlst 
200 m højde, flyver i stedet i ca. 2 meters 
hnjde over "melet lige uden for, ucl og ind 
mellem bådene. 

Der er sket for mange ulykker under lnv
flyrning i den SPIiere tid. Det burde være 
adrnrsel nok. Vi henstiller til flyvere med 
egen maskine ikko at udsætte sig selv, sine 
passagerer og maskine samt sejlsportsfolkcnc 
for unødig risiko. Firmaer og skoler, der 
udlejer maskiner, skrider forhåbentlig skarpt 
ind mod den slags misbrug af de udlejecle 
maskiner. 



at 

Intet er 0 sa 
• reJse 

ad luftvejen! 

behageligt som 
Læn Dem tilbage i Deres store lænestol med polstrede puder. 
Slap af - mens den store Douglas DC-6 med en fart af ovl'r 
500 km i timen flyver Dem mod Deres bl'stemmelsessted. 
De nyder den udsøgte komfort - døser, læser eller snakker 
med venner. Kabinen er luftkonditioneret og med konstant luft
tryk. Den rummelige salon, udenomsbekvemmelighederne, de 
store vinduer - alt bidrager til at gøre Deres rejse med DC-6 
til det sidste nye inden for den moderne flyvning. På nogle 
få korte timer når De Deres bestemmelsessted, udhvilet og 
parat til forretning og fornøjelse. Lad Deres næste rejse 
foregå ad luftvejen - i en driftssikker Douglas DC-6. 

FLYV DOUGLAS DC-6 
med disse verden•kendte luftfart•el•kaber: 

AMERICAN U.S.A. 

Dobbelt så mange flyver med BCPA Australien New Zealand 
BRANIFF U.S.A. - CMA Mex ico 
DELTA U.S.A. - AA Argentina 

DOllCLAS 
som med alle andre maskiner tilsammen 

KLM Holland - LAi Italien 
NATIONAL U.S.A. - PAL Phlllpplnerne 

PANAGRA U.S.A. - • PAN AMERICAN U S.A. 
SABENA Belgien 

SAS Danmark, Norge, Sverige 
•tSLICK U.S.A. - *SWISSAIR Svejts 

*TAI Frankrig 
UNITED U.S.A. - • WESTERN U.S.A. 

• I nær fremtid t Kun fragt 
Mange af disse - og andre store luftfartselskaber 
flyver ogsi med de driftssikre Douglas DC-l'ere 

og DC--'l'ere. 

STOL PÅ DOUGLAS , • • VERDENS STØRST! FLYVEMASKINE-PRODUCENT GENNEM 30 ÅR 8 MILITÆR- OG PASSAGERMASKINER 

JAGERE • 8 ANGREBSMASKINER 8 BOMBEMASKINER li FJERNVÅBEN 8 ELEKTROTEKNISK UDSTYR Ø FORSKNING 
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FL YVETRÆNING I ET LUFTFARTSELSKAB 
Flyvechef I SÅS, luftkaptajn Emil Damm, holdt den 10. 4. et foredrag I Danske Flyvere al ovenst~ende titel. 

Som lovet bringer vi et fyldigt uddrag efter foredragsholderens manuskript, idet artiklen fortsættes i et senere nummer. 

JEG har valgt at tale om træning af trafik
flyvere, fordi uddannelse af piloter er 

noget, der aldrig horer op, og derfor mener 
jeg, at de erfaringer, jeg har gjort, måske 
også kan have interesse såvel inden for luft
våbnet som for de private flyveskoler og den 
enkelte flyver. 

Jeg kommer muligvis ind på emner, der 
kan give anledning til diskussion og kritik, 
så jeg vil gerne med det samme slå fast, 
at det, jeg har at sige, udelukkende står 
for min egen regning. Det kan måske også 
give bagslag, men nu får vi se. 

Ser man på træning fra et luftfartselskabs 
synspunkt, så er der 3 særlige grunde hertil. 

I. Sikkerhed 
2. Regularitet 
3. Økonomi. 

1. Slkkerhed 
Dette emne behøver faktisk ikke mange 

kommentarer, idet det er en selvfølge, men 
jeg vil alligevel gerne blive ved dette punkt 
lidt endnu, fordi jeg ønsker, De skal kunne 
forstå nødvendigheden af de skarpe krav, 
vi må stille til vore piloter. 

Man kan vist godt sige, at flyvning - si
den Ellehammers dage - har været første 
klasses læsestof i vore aviser, og som følge 
heraf har luftfart som industri nydt store 
fordele frem for andre industrier, der har 
måttet betale i dyre domme for blot at få 
omtale i aviserne. Men den popularitet, 
flyvning har nydt og stadig nyder, har også 
givet bagslag, når der har været noget, der 
ikke var så godt - i særdeleshed har flyve
ulykker været absolut forsidestof i et sådant 
omfang, at det har skadet os - efter min 
mening - ganske unødigt. 

Der er ingen, der kan kritisere, at en jour
nalist får en hjemlig flyveulykke frem på 
forsiden med store bogstaver og hele den 
tyrkiske musik, men når samtlige flyveulyk
ker verden over skal omtales i stor stil, så 
virker det i hej grad generende på den 
kommercielle flyvning, idet en flyveulykke 
for det læsende publikum i almindelighed 
er en flyveulykke - uanset om det er sports-, 
erhvervs- eller militærflyvning. Det, der bli
ver tilbage, er skrækken for flyvning i det 
hele taget, og det, at det flyvende publikum 
mister tilliden til os og dermed til hele flyv
ningens sag. 

Det synes dog, som om vore faste passa
gerer i de senere år er begyndt at skelne, 
idet den nedgang i passagerantallet, vi altid 
tidligere har kunnet mærke efter en flyve
ulykke, nu ikke er så udtalt. 

Men da uheld inden for flyvning altså 
er særligt følelig inden for offentlig luft
trafik - ja det er faktisk således, at en 
flyveulykke virker på offentlig lufttrafik som 
et jordskælv på en seismograf, jo nærmere 
det er, des større chock - så må man til
give mig, at jeg kommer ind på visse reflek
tioner over uddannelsen indenfor andre 
grene af flyvning. 

(Dette meget interessante afsnit bringer vi 
senere særskilt. Red.) 

Flyveulykker. Ser man på den offentlige 
lufttrafiks udvikling gennem årene, vil en 
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kurve over ulykker i forhold til præsteret 
flyvning komme til at se således ud: 

i 

f92!J -30 -'lo 

De første år op til ca. 1930 floj man kun 
om dagen og om sommeren, men den for
holdsvis høje ulykkes-statistik må antages 
at skyldes materiellet - i særdeleshed mo
torerne. Den lille pukkel på kurven omkring 
1930 skyldes formentlig påbegyndelsen af 
flyvningen om \·interen og eftrr mørkds 
frembrud. 

Derefter kommer en jævnt faldende 
kurve, idet udviklingen inden for materiel 
- dermed mener jeg instrumenter og mo
torer - samt uddannelsen holder trit med 
udviklingen af rutenettet - altså ingen 
pludselig ekspansion, men en jævn tilgang 
af kvalificeret personel. 

Forholdene under krigen bevirkede, at 
der kun var offentlig lufttrafik i ringe om
fang, og denne udførtes af erfarent personel. 

Derefter kommer en grim pukkel på kur
ven, som burde have været undgået. 

Efter krigens ødelæggelser, hvor veje, 
jernbaner og jordbundne transportmidler i 
det hele taget, var i en elendig tilstand og 
havene fyldt med miner, havde den offent
lige lufttrafik særligt gunstige betingels<'r 
for at få tag i det publikum, der kunne 
rejse, og som normalt tog tog eller skib, 
idet vi hurtigt kunne komme i gang igen. 

Men tænker jeg idag tilbage på den tid 
med den mangelfulde A TG-organisation, 
luftfartsnavigationshjælpemidlernes tilstand 
og den materielblanding, vi arbejdede med, 
så er jeg faktisk forbavset over, at vi kunnr 
holde den standard, vi i virkeligheden hav
de. Når hertil kommer, at samtlige luftfart
selskaber udvidede over evne for at efter
komme den store efterspørgsel og uddannedr 
det i hast sammenskrabede personel efter 
principper, der var gode nok for krigen med 
det menneskemateriale, man da havde til 
rådighed, så har man en antydning af /Ir
sagerne til kurvens pukkel. 

Træningsperioder. Da de nye bestemmel
ser for offentlig, international lufttrafik 
bl. a. kræver, at der årligt skal afholdes 2 
duelighedsprøver af vore piloter, ligger fol
gende overvejelser til grund for de periockr, 
vi har valgt til prøvernes afholdelse. 

Tegner man en kurve, der skal forcstillr 
flyveulykkernes normale forekomst over l'l 
år, vil den komme til at se sådan ud : 

h-!':::::--i 

Den store pukkel i september/ oktober 
skyldes den vejrforandring, der normalt op
træder på dette tidspunkt af året, h\·or det 
begynder med tåge, regn, lave skyrr og dår
lig sigtbarhed, som piloterne lober ind i 
efter en lang sommers flyvning i nogenlunde 
gunstige vejrforhold, der ikke har nodven
diggjort intensiv instrumentflyvning. 

De ligger derfor forholdsvis lavt i træ
ning, hvorfor \·i har placeret den ene af 
vore træningsperioder netop i august/ sep
tember, selv om vort trafikprogram ellers er 
meget stort på denne !irstid. 

Når piloterne har vænnet si~ til det dår
lige vt'jr og igc-n er kommet i topform, fal
der kurven, men der er en mærkelig pukkel 
lige i begyndelsen af året, som jeg ikke kan 
forklare på anden måde, end at piloterne 
på dette tidspunkt til en vis grad overvur
derer sig selv. Man er kommet gennem årets 
værste måneder og mener, at man kan klare 
alt, hvorfor respekten for dårligt vejr må 
formodes at aftage - og så har vi skanda
len. 

Derfor har vi lagt vor anden trænings
periode netop på denne tid for at pille lidt 
ved selvtilliden og »bringe piloterne ned på 
jorden igen«, men det har vist sig, at selve 
checkene på denne tid som regel er en lille 
smule brdre end dem, vi tager i august/ 
september. 

Pilotens f a;rdighed. Selve tiæningspro
grammet for piloternr skal jeg vende tilbage 
til senere, men da vi nu er i gang med kur
ver, så vil jeg gernr fremstille endnu ln, 
der skematisk vise1 vore krav, og det nor
male forløb af en pilots færdighed. 

~--. i krav ., .... -" c::: ..... 

½ 
Som det vil fremga af den ·fuldt optrukne 

kurve, synker færdigheden i sommerperioden 
nærmere ned mod de krav om færdighed, \ i 
si i lier, end i den tilsvarende perioclc om 
vinteren. 

Forholdet er let forklarligt, da piloterne 
om efteråret og vinteren bedre er i stand til 
at holde deres træning vedlige, fordi cl,· til 
daglig på grund af de ydre forhold er tvun
get til at flyve på instrumenter. 

Den kurve, jeg har tegnet, vil jeg betegne 
som pilotens normale færdighedskurve, oi;
den findes altid hos piloter, der har ~od 
foling for flyvning, altså ikke dem, der flyver 
pi-. hjernen alene. 

Desuden vil jeg gerne tegne endnu en kurvl' 
(punkteret ) , som giver et billede af de pilo
ter, der har en mindre veludviklet foling for 
flyvning, men alligevel i kraft af deres intelli
grns er i stand til at tilfredsstille vore stan
dardkrm· gennem intensiv træning. Blandt 
de mange piloter, der i de sidste år har pas
seret DDL, har vi fund et flere af denne 
type. Som De ser af kurven, kan vi bringe 
dem op til vore krav ved hver checkperiode, 

l 



men de taber ret hurtigt deres færdigheder 
igen. 

Jt>g kan kort sig, at denne typt' pilot ikke 
egner sig til vore forhold og derfor ikke får 
lo\'. til at fortsætte. Man kan selvfolgclig 
holde en sådan mand oppe på mærket ,·ed 
hyppigere checkperioder, men da disse træ
ningstimer er temmclitg kostbare - alt efter 
typen - vil De forstå, at det bliver en 
uøkonomisk arbejdskraft, i særdeleshed, når 
man k- n undgå denne ekstra træning, hvis 
man har de rigtige pilotemner. 

Den normale falden i færdighed, der 
fon·kommer hos de egnede piloter, skyldes, 
at de ikke i den daglige tjeneste med pas
sagerer har mulighed for at foretage de 
manøvrer, checkene omfatter. Foruden dt> 
omtaltt' træningsperioder, må der dt'rfor 
også findes andre veje, ved hvilke man kan 
bibeholde den krævede standard, uden det 
derfor bliver alt for kostbart. 

Det opnår vi gennem vor linktræning. 
Linktræning. Jeg kender udmærket dt>n 

foragt, pilotn i almindelighed har for dette 
instrument. Jeg har selv i udstrakt grad lidt 
af en fuldkomnwn forkert opfattelse af dette 
instruments betydning, men jeg kan forsikrt> 
alle om, at det virkelig t>r et fremragende 
instrument, dt>r uncle1 en erfaren instruk
tors ledelse er uundværligt for ethvert luft
fartst>lskab og af allerstørste betydning fm 
såvel piloten som for selskabet. 

1frd vore linktrænere er vi i stand til at 
banke en hvilken som helst anflyvnings
proredure ind i hovedet på en mand, således 
at han - når han kommrr til en frcmmrd 
lufthavn - ikke alene er fuldstændig klar 
over de procedurer, der normalt anvrndes, 
men også de, der bliver bragt i anvendelse 
under unormale forhold. 

Med trafikens stigende intensitet vrd cl,; 
store lufttrafikcentre er det en absolut nød
\'endighed, at samtlige anflyvende piloter 
nøje kender procedurerne, dels af hensyn 
til sikkerhed og regelmæssighed, drls af hen
syn til økonomien. 

New York kan f. l'ks. ikke anflyves undrr 
IFR-forhold af nogen pilot, der ikke har 
aflagt prøve for den stedlige luftfartsinsprk
tør. London er nu ved at folge efter, og dt>t 
skulle ikke undre mig, om andre gør det 
samme. Luftfartselskaberne hilser c-t sådant 
initiativ velkommen, fo1di vi ofrLr m<'g<:l 
store summer årligt på at holde vort perso
nel i trim og derfor ikke kan akcc-ptPrl' 
unødige forsinkelser og forøget flyvctid, som 
uvægerligt ,,iJ opstå, hvis ikke kvalificeret 
personel kommer ind i trafiken. De vil der
for forstå, at der findes ikke så lidt banden 
og sværgen i cockpittene, når der kommer 
rn starut ind i staeken og laver unødige for
sinkelser og uorden i trafiken. 

Dette problem kan fuldstændigt undg~,s 
gennem intensiv linktræning. 

Desudt>n vil jeg gerne henlede opmærk
somheden pli, at man ligeledes kan anvende 
linktræneren til indøvning af nye instrumen
ter, som det ellers villt' koste betydelige sum
mer at træne piloterne på, dt>rsom det skulle 
gøres i luften (ILS, Zero Reader, Omni 
Range, DME). Endvidere er det muligt at 
ekspt>rimt>nter" med instrumrntrringsproble
mer i en linktrænrr. 

Af <>gen erfaring vil jt>g gcrn<> understrcgr, 
at man ved linktræning opnår en fuldkom
men indsigt i anflyvningsprocrdurerne for 
et komplicer t anflyvningssystem, og her, 
som ved alt anrfr t nyt, vil dt>t medvirke til 
.it fjrrne det psykiske pres, dl'r kan ligg" p:1 
en pilot, når han skal anflyve Pn lufthavn 
under ugunstige vejrforhold, vel vidende om, 

at mange maskiner er under anflyvning sam
tidig. Jeg kan derfor kun anbefalr dt> pilo
ter, der endnu lider af aversion mod link
træning om snarest at korrigere denne ind
stilling. 

Dehmel-trainercn. Da vi nu talc-r om link
træn.ing, vil jeg gc>rne henlede opmærksom
hed!'n på den nye Dehmel linktræner, der 
er en komplet kopi af cockpit, så hele be
sætningen kan være der samtidig, og en
hv!'r manøvre opoves på en sådan måde, at 
den praktiske flyvning med pågældende type 
bPgrænses til start o~ landing med sigt. Det 
besætnings-samarbejde, man på den måde 
er i stand til at opnå fm praktisk flyvning 
med typen, har det ikke været muligt at 
opnå med de hidtil anvendte uddannelses
metoder, hvorfor De vil forstå denne træ
ningsforms ovcrordentli~ store> sikkerheds
mæssige og økonomiske betydning. Når man 
normalt regner med 12-15 timers omsko
ling på rn ny type af erfarrnt personel, og 
dette vrd anvendrise af Dehmel-trænercn 
kan begrænses til 4--5 timer, vil De sikkert 
forstå den store besparelse. 

Det skal indrømmes, at Dehmcl-træncn:n 
er temmclig dyr, men jeg vil dog ikke tro, 
den er dyrere, end at det ville betale sig 
for SAS - med et fælles træningscenter -
at indforc drn, og at man c-ndda foruden 
den sikkerhedsmæssige fordel også vil være
i stand til at opnå økonomiske fordele over 
en årrække. (Fortsæltcs) 

Pratt & Whitney udvider 
1·11itt'Cl .\ir<'raft C'or11orntion'H Prutt & 

\niit1w.r og Tla111ilto11 Stnnclnrd l>ivisio11H 
har off"11tliggj11rt ,•t urlddchll'HIJrogrnm, ROIII 
a11drngl'1· 211 millioul'r rlollnrs. ProgrnmmPt 
omfnttl'r o)Jfor"JHPII uf to 11.\"I' fahrik1m11Jæg 
uwd l't urP:tl pi\ godt og vel J milliou kvu
rlrutforl, og dPttP , il uwdfore 1'11 forugPlsc nf 
a1·hl'j<li;styrkc11 pi\ ru. 10.000 mand. 

SIKORSKY S-55 I KOREA 
Den ti-s:cderle Sikorsky S-55 h1•liko11h-r 

H-1!l ( militmrlwtl'gllt'lsl'!l S-55) l'r hlt•,·,.t ta
g,•t i a m 1•11clelsl' nnrlcr krigcu i Korea. V,· 
f111"Htl' hPliko11tPr1• uf demH• tyve ,. .. hJ,,, .. t 
f111j1•t til K01•pa som frugtgorls ombord i 
Douglas ( '-1 :!4 trt111Htmrtluftfnrt11jl'r. I >cunc 
Htore !lt'likoptHtn11• har nlll'rl'cll' wd fler1• 
ll'jligl11•d1•1· trans11ortl'rPt 15 solrlatl'1· ml gan
gl'n fm d,· forr,•11tt- li11ie1· til lmscr hni; fro11-
tl'11. 

I )p11 miurlrP Sikor8k.v hPlikoptt-r-typc, Tf-fi, 
i;om kan nwdfor" fl'm 111•rso11P1". hnr ill(ltil 
11dgn11gP11 af mnrts 1•vak111•rl't og rPd<h•t 1100 
111•rso11er og bragt «h·m i Hikk,•rherl li-1g fro11-
t1'11 . 

Trafiklt<"n på Københavns Lufthavn, 
Kastrup. 

Starlig frp111i;1111g. ]'aH~11g1•rb1IIPt (in!'!. 
ti-ansit1JHH1-mg1•1·1•r) for mnj 1\)51 ,·ur 3tl.0:!S 
(8:U~W i l!lfiO). 1'11RH11gerl'r (Pli.cl. tr1111~it-
11asH11,;l'rPr) ~fl.01:! (:!5.l>:!fi i l!J50). A11-
ko111111• og afgtil'd1• luftfnrtojPr ( exe!. mi li
t.Pr-, i;kolc- og r1111rlflyrni11ger) :!788 (:!817 
i 1!)50) . 

Norsk svæveflyveskole 
Norsk ,\pro Kluhh holrl<'r H\ 11•,·pfly1·pHkoJ" 

)lå II11slcmoP11 flyni11l11ds i 0st1•rdalc11 fra 
l(i/(i til 11 / 8. I>,·r PI" ogHI\ arlgang for da11-
sk1•1·1•. Na•1•mprn oplys11i11i; hos l<i:I>A. I 
0 Ht1•r<lah-11 sknllt• ,h·r va•rc m11ligl11•d for nt 
fl~Te m·1:r 800 km. 

Uregclm,rssighecler i hla1k1s ekspeditio11 
hedes altid reklameret hos postvæsenet. -
Hjælper dette ikke, bedes ekspeditionen un
derrettet. 

Fairchild C-119 8 Packet 
'l'umotoret, hoj,•., mo11011l. '.l.'ra11H11ortl11ft

fnrt1-1j. l!'urHtl' fly\11. nuv. 1047. l>ir,•ktl' wl
vikliug af ( '-8:! l'nckct (1!)44), som dcu i 
det yclrn ligm•r til forvckHliug. < '-82 am·cn
rlPs i 1·el11tivt stort untul uf l "SAF og Sl'S 
hn111igt 111l K11str1111. U-ll!J er udrustet med 
Ht1rrk1•r1• motorl'r og har den ed forngct lu1:1tc
l'\"lll'. 1 lpu Pr stnclig i 11rod11ktio11. Kom;trnP
rPt nf I•'air«•hild J~ui;iuc & Air11Ia11e ( 'or11., 
Ilngerstown, l\Iuryland, USA. 

Motorer: !!.U50 kh. Prntt & ,vhitney H-
4300-20 24-eyl. stjernemotorer. 

Da.ta : S11.viddc: 33.32 m. L:cugdc: 2fi.l7 
111. JlfljdP: 8.11 m. Plunnrcnl: 134.-:lO m!!. 
Tonmcgt: 15.HSl kg. FnldnPgt: :m.HOO kg. 
l\Iax.huHtigh.: 4~H km/ t. (5.!JllO m. l Mureh
hnstigh. : 87~ km/t. Flyn•strækn. : 1.UUO km. 
Tjcncsteto11h. : 7.2!JO m. L,111di11g: (i25 m. 
(HiO km/ t), Hl'su•tning: 4-5. L11stek111111ri
tPt: 78 soldut,•1· Pller l:!.155 kg. 

Typekendetegn. 
1 ·i11-11c: II11j, 11,•gnth· , ·-form i e1•11t1·al11la-

111't, s\'ng v-form i ydervingernP. Pilf. for
kant, onw. pilf. l111gk11nt, 11frnudPd11 ti11111•r. 

Krop: H,•lntiv "kluntet" crntral-goudol oi; 
to ,llunkn hnll'lmmmP. Kroptværsnit rckt1111-
gula•rt, bom-tv:rrsnit 1•irk11la•rt. 

J[aleparti: Hl\rpt af to hnlt'iiomnw. U,•t 
halt•11l11uR for- oi; hngknnt, afruurll'de ti111wr. 
'L'o hojl' fi11111'r m. pilf. forkuut og onw. pilf. 
hugknnt snmt 11fr1111clet to11. l•Jvt. urh-id,•Js,• 
1111d,•r hommmu• clll'r mlfylrlning. (SP lll'rlcn
for !). 

De/11/jcr: Hække nf eirknlmr,• vi11d1wr. 

Vigtigste kendetegn. 
Furfr(I.: Huj,·., uegativ v-form i l'l'lltrul

L'lll11 . 'L'o 11tj,•r111•motorcr hamg«•udc 1111<ll'r 
,·ing,•11. 'l'o hojl' fimu•r. JT11lc11!1111 i uin•au 
111. vi11gP11s O\'l'rknut. Stor, rl'ktnugulær krop. 

X erlefm: 'l'omotorPt. Kussl'formet C<'Htrnl
krop m. tils11idsl't næse og hall'. To hnll'
homnw. Pilf. ,·i11g1•fork1111t, omv. 11ilf. h11g
k1111t, ufr11mlcdt• ti11pPr. 1frt hnh•11lt111H for
og hni;knut. 

Fra sirlcu: ( 'l'ntrnl-krot•. '..l'o halcbomml'. 
J fojo fi1111Pr. 

l·-/a.111111c11li!l11: 1 >Ir 100 "V1111111irc". (For
n-ksliug 111. andrP fly ornr rl,111sk omrl\dc 
ikke saudsynligt.) 

* * i:, 
X IJ! Tr"pln11stPg11i11ge11 dsPr ('-8:! 1:1. ('-

11 !JH-111PSI' og -halt• indsat. U-8~ kcudes 111, 
sit ro<'kt>it, som er plllt'Crl't n1·e111ui kro11JJl'll 
(tyd<'ligt "trin"). ('-8:! har 11/firl ndvid,•l8t' uf 
fi111H'r11,: 1111rlar h1tlPbommc11P - dc1111c udvi
delse kau ogsl\ (men ikkl' normalt) findes 
hos C-ll9ll. Normult er finnen hos C-11911 
sknr11 afsk1lret umicldt>lbart under hulrbom
mcne. En ,·ersiou 111. rygfi1111c findes. C. c. 
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NOGLE IAGTTAGELSER 
OG EN TEORI OM TERMISKE 

OPVINDES BEVÆGELSER 
Foruden Cowboy, hvis teori vi bragte i sidste nummer, mener også civilingeniørerne 
K. A. Rasmussen og H. Thyregod, at termikken roterer - dog på en lidt anden 

måde. Vi bringer her første del af deres artikel 

DER har i den senere tid vist sig stigende 
interesse for de termiske opvindes be

vægelser, og man er fra forskellige sider 
kommet til den erkendelse, at de forklarin
ger, der er givet i vore >lærebøger« om 
svæveflyvning, ikke dækker tilstrækkeligt, 
hvad der i virkeligheden sker. 

Vi har i længere tid interesseret os for 
problemet og gjort en række iagttagelser, 
der for det første viser, at den nuværende 
anskuelse af termikkens bevægelser ikke kan 
være helt svarende til virkeligheden, og som 
for det andet giver nogle vigtige fingerpeg 
til dannelse af en ny teori, hvis rigtighed 
dog forst må bevises ved grundige kontrol
forsog og beregninger. 

En af de vigtigste iagttagelser var, at 
termiksøjlen ikke steg under den vinkel, 
som man får ved at sammensætte vindens 
hastighed og opvindshastigheden, men at 
den ganske åbenbart gik stejlere op. 

I skitse 1 er der fremstillet et eksempel 
med alm. forekommende hastigheder; vind
hastigheden er her IO m}sek og opvinds
hastigheden 2 m / sek. I dette tilfælde skulle 
termikken efter den gængse anskuelse stå 
som en søjle i vinkelen 1 :5. Hvis dette vir
kelig var tilfældet, ville vore svæveflyvere 
være ret dårligt stillede, idet en Babys glide
tal i forhold til jorden ved 10 m / sek mod
vind kun er ca. 1 :5, hvilket ville sige, at 
man netop lige kunne komme tilbage til 
flyvepladsen under de nævnte forhold. Hel
digvis ved vi jo, at det i hvert fald ikke er 
så dårligt, idet vi udmærket kan vinde højde 
med mindre end 2 m/ sek stigehastighed og 
ved IO m/sek vindhastighed uden at tabe 
det hele igen ved hjemflyvningen til pladsen. 

Heraf må vi drage den slutning, at ter
mikken bevæger sig opad under en vinkel, 
der er mindre end den hidtil antagne, hvil
ket vil sige, at termiksøjlen bevæger sig 
langsommere i horizontal retning end den 
omgivende luftmasse. 

Termikskyer opstår i en bestemt form 
Inden vi prøver at give en forklaring på, 

hvorfor det forholder sig således, skal vi 

a. b. C. d. 

anføre en anden væsentlig iagttagelse, som 
er egnet til at støtte den senere fremsatte 
teori. 

Det blev nemlig iagttaget, at alle termik
skyer blev til i en ganske bestemt form, 
forudsat at vindhastigheden er af en vis 
størrelse. Cu-skyformerne er altså på ingen 
måde vilkårlige - som de fleste vel antager 
- men har en ganske bestemt og typisk 
form, som kan erkendes af enhver, når op
mærksomheden først er blevet henledt herpå. 

Skitse 2 viser udviklingen af en Cu-sky i 
lodret projektion, som den er iagttaget af 
os utallige gange, og som den kan iagttages 
af enhver, når Cu-skyer findes på himlen. 

Det begynder med, at der kommer to små 
hvide pletter på himlen og disse antager 
meget hurtigt form af to halvmåner (fig. a). 
I disse to halvmåner, der består af et ret 
tyndt skyslør, kan man nedefra iagttage en 
kraftig bevægelse i retning af pilene i fig. b, 
hvilket vil sige, at det drejer sig om to 
hvirvler, der roterer mod hinanden. 

Begge halvmåner vokser hurtigt i rota
tionsretningen og lukker sig snart som vist 
på fig. C. 

Allerede ved fig. b har vi antydet en lille 
udvækst i vindsiden; denne er i fig. c blevet 
større og har her fået en partner på den 
modsatte side. 

Når cu-skyen er blevet større - som på 
fig. e - er det efterhånden blevet til fire 
runde skykoncentrationer, arrangeret som 
et firkløver. Først når cu-skyen er blevet 
gammel, og evtl. først når den har mistet 
kontakten med jorden, kommer der en 
femte koncentration i midten af den, som 
vist på fig. f. 

Der synes at være tale om et hvirvelpar 
Det væsentlige ved skitse 2 for vor teori 

er fig. a og b, der viser, at cu-skyen åben
bart består af et hvirvelpar, d. v. s. to opad
gående luftstrømninger, der roterer i modsat 
retning. 

At termikken roterer, er der efterhånden 
flere, der har lagt mærke til, blot har man 
ikke kunnet komme til enighed med hen
syn til rotationsretningen, hvilket herefter 
må anses for meget forståeligt. 

At det drejer sig om et hvirvelpar, sand
synliggøres også af den først omtalte iagt
tagelse, at termikken skrider langsommere 
frem i vindens retning end vindens hastig
hed; dette er efter de hidtil kendte aero-

e. f. 

Jk;fse 2. 

Y1Hdre,I.,,,,., 

dynamiske love kun muligt, når der virkelig 
er tale om et hvirvelpar. 

Hvirvelparrets horizontale hastighed, cir
kulationen og rotationsaksernes indbyrdes 
afstand står i relation til hinanden, og vi 
skal senere angive formler hertil. 

På skitse 3 vises termikken set fra siden 
vinkelret på vindretningen. Denne skitse 
skal tjene til at forklare den på skitse 2 
fig. a og b viste skyform. 

Hertil må bemærkes, at en hvirvel aldrig 
kan ende blindt i rummet, hvorfor hvirvel
parret foroven er bøjet om og lober sammen. 
I toppen af skyen ligger der altså en hori
zontalt roterende valse, opadgående i vind
siden. Heri kan man finde en forklaring på 
den ret kraftige turbulens, som man altid 
synes at mode i skytoppen. I virkeligheden 
kurver man her rundt i en vertikal rotation, 
hvorved man skiftesvis kommer i den opad
gående og nedadgående del af valsen. 

Termikken kommer altså først til kon
densationsbasen i vindsiden, dels fordi den 
ligger skråt med vinden, dels fordi den ro
terende valse går opad i vindsiden. I mid
ten af termikhvirvlerne forsinkes kondensa
tionen noget på grund af det lavere tryk, 
som hersker her. Disse to forhold bevirker 
den dobbelt-halvmåneformede skydannelse, 
der åbner på læsiden. 

Ifølge den kendte hvirvelteori er cirkula
tionen i hvirvlen konstant. men det er ud
mærket muligt, at den ene del af hvirvlen 
roterer hurtigere end den anden, bl. a. på 
grund af corioliskraften. Men så må til 
gengæld den ene del være snævrere end den 
anden, så at cirkulationen som før nævnt 
kan blive konstant. 

Grundc"t på denne forskel i rotations
hastighed kan det tænkes, at der opstår et 
nyt hvirvelpar i vindens retning, som fører 
til de to på skitse 2 b til e viste skykoncen
trationer i denne retning. Som tidligere 
nævnt opstår skyformen på fig. f sandsynlig
vis først, når skyen har tabt forbindelsen 
med jorden og svømmer væk med vinden. 
Skykoncentrationen kan da evtl. tænkes 
simpelthen at hidrøre fra en opadgående 
luftstrømning på grund af den frigivne kon
densationsvarme i hele skyen. Denne for
klaring er dog meget usikker, og problemet 
bør undersøges nøjere. Givet er det i hvert 
fald, at der findes 5 opvindsfelter under en 
»voksen« cu-sky, grupperet som vist og let
kendeligt fra jorden. Dette er blevet under
søgt under en række flyvninger, og hver 
gang har man konstateret denne opbygning. 

Erkendelsen af disse forhold er med held 
blevet udnyttet ved flere distanceflyvninger, 
f. eks. ved målflyvningen Ry-Karlshamn på 
322 km. 

(Fortsættes.) 
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DM MED LINESTYREDE MODELLER 
Lidt om arrangement af konkurrencer i I inestyring 

MENS der de sidste p:11" å r har , æret en 
god fremgang p;t de linestyrede mo

dellers område, og denne frrmgang foruden 
gennem rekorder har været særligt stærkt 
udtrykt det sidste trekvarte år gennem di
plomer, så har det knebet nogrt p;°1 kon
kurrencernes område. Den forste linesty
ringskonkurrence i Danmark ·afholdtes i no
vember 19+8. I 194 9 var der linestyring 
ved 17 konkurrencer, i 1950 ,·cd 37. Der 
var imidlertid kun få sclvst;cndige konkur
rencer i linestyring. I distriktskonkurrencerne 
flyves der i varierende, men ikke særlig 
intensiv, grad i grupperne F (hastighed) og 
G (kunstflyvning). 

I 1949 ytredes der ønske om et danma1ks
mesterskab i linestyring, og det fandt sted 
som en uofficiel del af DM for motormo
deller i Roskilde. I 1950 blev der indbudt 

· til officielt DM i Århus; men det aflystes, 
da der ikke meldte sig de 10 deltagere, som 
er minimum - bl. a. svigtede københav
nerne til jydernes skuffelse. Imidlertid gen
nemførtes hastigheds-DM i sommerlejren og 
kunstflyvningen som led i konkurrencen om 
Windy-pokalen i København. 

De midlertidige regler afløstes ved 1951 's 
begyndelse af nye internationale regler. Mo
delflyverådet indbød til officielt DM og ud
satte to vandrepokaler, ligesom de findes til 
de øvrige DM. Modelflyveklubben Agaton i 
Århus påtog sig arrangementet. På grundlag 
af diplomerne kunne der opstilles minimums
krav: a-diplom i hastighed (80 km/t i klasse 
F 1, som der flyves i) og b-diplom i kunst
flyvning. Denne gang var der intr·t i vejen 
med deltagelsen, og op til selve dagen blev 
der fløjet for at opnå de krævede diplomer. 

Større krav til linestyringskonkurrencer 
Når man deltager i tilrettelægningen af en 

konkurrence som den i Århus, opdager man 

hurtigt, hvorfor der hidtil har været så få. 
Det skyldes, at en linestyringskonkurrence 
er sværere at arrangere end en konkurrence 
for fritflyvende modeller. Den kræver et 
storre apparat. Reglerne er mere komplice
rede, og de er kommet hurtigt frem, mens 
man ligesom er vokset op med reglerne for 
de fritflyvende modeller og har fulgt dem i 
e11 længere udviklingstid. Der dukkede man
gf" tvivlsspørgsmål op under forberedelsen 
og også under gennemførelsen. Men allige
vel viste det sig ikke at være så indviklet, 
som man forestillede sig. Når vi får lidt 
mere erfaring i disse konkurrencer, kommer 
de også til at foregå nemmere. For at give 
andre konkurrencearrangører en ide om 
problemerne og mulighederne for at løse 
disse, skal vi her gennemgå konkurrencen 
i Århus. 

Hastighedskonkurrence 
Agaton's formand, Chr. Koch, og under

tegnede fungerede sammen som konkurren
celedere. Klubben havde lejet en fodbold
bane på Århus stadion. Der var afspærring 
for publikum og blev taget 1 kr. i entre af 
voksne, 50 øre for børn. Der kom et par 
hundrede, og der blev endda overskud: 5 kr. 
60 øre. Som sædvanlig foretrak en del til
skuere at stå udenfor, men de blev gode 
ofre for salg af flyvelotteriets lodsedler. 

Fodboldbanen delte vi i to halvdele. Den 
ene til kunstflyvning, den anden til hastig
hedsflyvning. Den sidste konkurrenceform 
er den letteste at arrangere. Der bruges de 
normale startkort og stopure, betjent af to 
tidtagere. Linelængden blev kontrolleret 
mellem to opstillede pæle. Modellen bliver 
vejet, og derefter foretages den frygtede 
trækprøve. Model, liner o. s. v. skal kunne 
tåle et træk på 20 gange modellens vægt 
( kunstflyvningsmodeller kun 15 ) . Model• 

De to danmarksmestre: Jan Hackhe fra Wilidy med sin kunstflyvningsmodel og P, C. Andereen fra Aviator 
med sin lille hastighedsmodel, 
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flyveren holder selv på modellen, og kontrol
len ( der udfortes af H. C. Harding og en 
hjælper) foretages med en simpel fjeder
vægt, der kobles på håndtaget. Der var vist 
ingen, som ikke bestod prøven. · 

Modelflyveren og hans hjælper gør derpå 
klar og får 3 min. til at starte motoren. 
Lykkes det ikke, regnes det for fejlstart, og 
når modelflyveren synes, den er i orden, 
lægger han håndleddet i gaflen på stande
ren i midten af cirklen. Tre omgange efter 
begynder tidtagningen, der i F 1 foregår 
over 14 omgange for at blive til I 000 meter 
bane. Hvis der er over 0,2 sek. forskel mrl
lem de to tidtageres aflæste tider, k;m flyv
ningen gøres om, eller flyveren kan vælge 
at lade den højeste gælde. Som regel stem
mer de overens. Tiden indføres i startkortet, 
og under rubrikken >gyldig tid i sekunder« 
fores den ud som hastighed i km/t; denne 
finder man simpelthen i en tabel. Henning 
Kunckel og Bagger klarede jobbet uden van
skeligheder. Derimod holdt deltagerne ikkl' 
meget af standeren. Hastighedsmodrllerne 
er efterhånden så små, at man kan have 
dem i lommen. Som meddelt i sidste num
mer vandt Poul Chr. Andersen for første 
gang vandrepokalen med 348.6 points ( de 
tre hastigheder adderes og bliver til points 
for nemheds skyld. Det svarer til 116.2 km/t . 
Bedste af de tre flyvninger var på 120.8 ) . 

P. C.'s model var udrustet ml'd en 2.49 
ccm Elfin og naturligvis med en '!> Fessor• 
propel«, som han beskrev dem i sidste num
mer. Albert Sørensen fra Windy blev nr. 2 
med 279.5 med en model med Viking-mo
tor Jan Hackhe fik 197.5 på kun to starter 
og 'kunne antagelig være blevet nr. 2, hvis 
han havde foretaget den tredie. De øvrige 
4 deltagere havarerede eller forbrugte deres 
tilladte startforsøg på fejlstarter. 

Kunstflyvningskonkurrencen 
Til kunstflyvning var der tilmeldt 13 

deltagere. Reglerne siger ikke klart, om man 
skal flyve een eller flere gange. Århus-fol
kene holdt på 3, mens kobcnhavnerne 
plejer at nøjes med 1. Mere kan man også 
dårligt nå, hvis der er mange deltagere. 
For selv om hver flyvning kun må vare 
8 min. inklusive motorstart, går der dog 
med fejlstarter, ventetid og dommerkonfe
rence mindst et kvarter pr. deltager. Vi løste 
problemet med at tildele hver deltager een 
flyvning, og drrefter kunne de få lov at 
gørr det om. Det benyttede naturligvis kun 
de ledende sig af, og det system virkede helt 
godt. . 

Linelængden var fri, trækprovrn gik 
smertefrit. Dommerne, Ole Dan Nielsen og 
Preben Nielsen, sad ved hvert sit bord, 90 
grader fra hinanden. Efter et udkast af Axel 
Nielsen fra Windy havde KDA fremstillet 
blanketter til bedommelsen (fås hos KDA 
for 5 øre pr. stk. ligesom startkort). De fun
gerede godt og bliver nok yderligere for
bedret med tiden. 

Deltagerne meldte sig hos dommerne og 
angav de manovrer, de ønskede at udelade, 

_samt evt. specielle manøvrer uden for stan
dardplanen. Efter at linerne var udlagt, be
gyndte starten af motoren, og dommerne 
startede stopuret. Der var 3 min., inden det 
var fejlstart, og kom modellen i luften inden 
I minut, gav det points. Det er glædeligt 
at konstatere, at de fleste fik det. Men det 
er forkert at tildele disse points, hvis der 
foretages omstart umiddelbart efter en fejl
start. Så bør de enten bortfalde, eller del
tageren må udgå og starte om senere. 

Det stiller store krav at være dommer. 



Man må være overordentlig hurtig i opfat
telsen og reaktionsevnen for at nå at be
dømme og sætte sine kryds og være klar til 
at se næste manøvre. Dommerne må også 
være meget fortrolig med reglerne. Vi må 
have trænet mange dommere op rundt om 
i klubberne! 

Deltagerne må lære standardplanens 
rækkefølge. Kun tre kunne og fik points 
herfor, deriblandt ikke vinderne. Kun I del
tager fløj ikke (havari under trimming) 
men adskillige fik ikke rrt mange points. 
Kun 4 fik de 150 points, som er minimum, 
men dette tal forekommer højt og stammer 
måske fra de tre flyvninger, man normalt 
anvender i Arhus? 

I første omgang fik Ole Mourit;;en, Al
borg, 275 points, sidste års mester, Jan 
Hackhe, Windy, 180, og Albert Sørensen 
176. Hackhe havde fløjet først, inden dom
merne var rigtigt >varmet op< og fik 280, 
da han fløj om. Mouritzen forsøgte igen, 
men fik nu 3 points mindre, nemlig 272. 
Albert Sørensen kom op på 205 og blev 
nr. 3. De to københavnere fløj med Viking 
2.5, mens Mouritzen havde en 2.49 Elfin. 

Man savnede flere klubber, der har kva
lificerede modelflyvere, især Esbjerg-klub
ben. Der er mægtigt liv i linestyringen i 
Arhus, men nu bør der flyves lidt flere 
konkurrencer og anvendes standardplan. 
Windy sendte et stort hold, og der var også 
flere fra Aviator end de to officielle di-1-
tagere. De andre fløj bl. a. med >flyvende 
pandekager<. Til F2-konkurrencen havde 
der kun meldt sig 4 fra Windy, og p. gr. af 
havarier udgik den. 

Modelflyverådet var repræsenteret ved 
Svend Terp. Carl Johan PI/tersen fra det 
ikke linestyrede Fyn optog nogle scener til 
KDA's nye modelflyvefilm. H. C. Harding 
fløj nogle gange med en reaktionsdreven 
helikopter, en lille balsamodel med 590 mm 
rotorblade og to Jetex 50 raketmotorer. Den 
fløj helt pænt. 

Alt ialt var det efter omstændighederne 
en vellykket konkurrence. Vi må have flere 
af den slags. PW. 

* 
Modelflyvernes sommerlejr 

Fristen for tilmeldelse til modelflyverlejren 
i Vandel fra 5.-11. august udløb den 25. 
juni, men man kan endnu nå at tilmelde sig 
mod 5 kr. ekstra gebyr senest 9. juli. 

Som lejrchef er udpeget Knud Hartvig 
Jensen. 

Til den årlige konkurrence om den smuk
kest byggede model har KLM foruden sin 
vandrepokal udsat en flyverejse til Holland 
for årets vinder. 

FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

Svæveflyvestævnet i Ålborg 
Som et led i arbejdet på at få solgt Flyve.

lotteriets lodsedler havde svæveflyveklubben 
Aviator den 3. juni svæveflyvestævne på Ål
borg Lufthavn. Forinden havde man den I. 
juni om aftenen opstillet en Baby på Budolfi 
Plads for at propagere lidt for stævnet. 

I stævnet deltog klubbens egne planer, de 
to Grunau Baby, AXA og AXL + SG'en 
OY-58 samt Viborg svæveflyveklubs 2-G, 
OY-119, og en af flyvevåbnets EON-Olym
pia ført af officiant Vegenfeldt fra Karup 
i fly-slæb efter en KZ-VII. Vejret var det 
ideelle vejr til svæveflyvestævnf', en frisk 
vind på ca. 10 knob og så godt som ing<'n 
termik. 

Stævnet indledtes med en kort forklaring 
af klubbens formand, Knud Erik Sorensen . 
Derefter gik SG'en til vejrs ført af Bent 
Larsen, og så fulgte de andre planer slag i 
slag efter hinanden. Så snart der var optakt 
til at kunni- blive en pause (wiren kom jo 
ikke retur af sig selv), gik modelflyveklub
ben Aviators medlemmer i gang med at for
søge at bore petroleum på lufthavnen. Der 
skete et par havarier med modellerne, men 
de blev taget med godt humør, og folk var 
glade for at se både de linestyrede og de 
fritflyvende modeller. Der var et par fly
vende tallerkener imellem de linestyrede. 
Efter at klubben havde præsenteret alle 
planerne eksklusive Olympiaen, startede 
denne i fly-slæb til 1.500 m's højde og gav 
derfra en imponerende opvisning i svæve
flyvekunstflyvning. Der var loopings, spinn, 
roll, fuldendte hårnåle og meget andet. Der 
var også komiske numre ml.'d i stævnet. Leo 
Jørgensen fra Viborg, der var oppe med 
2-G'en, blev klædt ud i bowlerhat, kjole og 
klipfisk og udstyret med en paraply, hvor
efter han blandede sig med publikum. Da 
der i højttaleren blev efterlyst en publikum
mer, der kunne tænke sig en tur i et svæve
plan, trådte Leo frem og opførte sammen 
med Knud Erik Sørensen en morsom sketch 
foran mikrofonen, kravlede op i SG'en og 
fløj den på en måde, så man rigtig fik ind
trykket af, at det var første gang, han fløj . 
Fra 2-G'ens forreste sæde blæste en af klub
bens tidligere medlemmer en trompetsolo; 
det lød udmærket og kan godt anbefales til 
andre stævner af samme art. 

Men formålet med stævnet var jo at sælge 
lodsedler, og man havde derfor sat entreen 
til en lodseddel, og så blev der kun solgt 
lidt over 200 lodsedler, der var godt 300 
tilskuere. Stævnet var virkelig vellykket, men 
formålet forfejlet. Klubben tabte ca. 300 kr. 
på arrangementet - så det var en skuffet 

Danmarksmesterskabet på Vandel 
Juli måneds begivenhed bliver den første 

danske konkurrence om danmarksmesterska
bet i svæveflyvning, der afholdes på Vandel 
flyveplads fra 15. til 29. 7. D er har meldt 
sig følgende flyvende deltagere: 

Aksel Feddersen, Polyteknisk Flyvegruppe 
Gerhard Hansen, H erning Svæveflyveklub 
Hugo Holm, Esbjerg Svæveflyveklub 
Hans H ende Jacobsen, Slagelse Flyveklub 
E. Svoldgård J ensen, Polytekn. Flyvegr. 
J. K. Kjær, Flyvestation Karup 
Ejvind Nielsen, Havdrup-Solrød Svæveflk. 
Kaj Pedersen, Aviator, Alborg 
A. Voulund, Flyvestation Karup 
John Wetlesen, Århus Svæveflyveklub 
Alle deltagerne flyver Grunau Baby. Som 

bekendt blev svæveflyvefondets to Baby'er 
stillet til rådighed efter ansøgning. At dr 
bliver fløjet af to af fondets bestyrelsesmed
lemmer (Ejv. Nielsen og Wetlesen) skyldes 
naturligvis ingen begunstigelse af disse fra 
de øvrige bestyrelsesmt'dlemmer, mrn der 
var faktisk kun disse to ansogert>, og de op
fyldte kvalifikationerne. 

Kun halvdelen af deltagerne har sølv-c, 
de andrr opnår det forhåbentlig under kon
kurrencen. At der kan drltage 10 hold, er 
glædeligt, men faktisk burde fli-re klubber, 
der har både udvidede planer og kvalifice
rede flyvere, have deltaget. Men bl. a. øko
nomiske grunde kan have forhindret dem. 
Blandt deltagerne savner man også vore to 
deltagere i verdensmesterskabet sidst<' år. 
Til gengæld står deltagrrne væsentligt mere 
jævnbyrdigt, således at enhver af dem fak
tisk har chance for at blive vor første offi
cielle danmarksmester. 

Og både deltagerne, deres meget vigtigi
hjælpemandskab samt hele konkurrenceledel
sen Yil sikkert indhøste en hel del erfaringer 
af værdi for dansk svæveflyvnings videre 
udvikling. 

kasserer, der søndag aften kørte hjem. Det 
var forøvrigt ham, der havde sat stævnet i 
arbejde, og som dirigerede flyvningen under 
stævnet. Økonomisk var stævnet en fiasko, 
men det glædede klubben, at der alle steder, 
hvor man henvendte sig, det gælder Ålborg 
lufthavn's havnechef, Helmer Hansen, flyve
leder K . Larsen, luftfartsdirektoratet, Flyver
kommandoen i Værløse og Karup, Zone
Redningskorpset, Falck's Redningskorps, po
litiet i Alborg og Nørresundby og endelig 
hos pressen, var stor velvilje for foretagen
det, og man hjalp os på alle tænkelige 
måder. bucp 

G. Q. FALDSKÆRME 

LUFTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

UNDERSTEL 

K. L. G. TÆNDRØR 

ILTAPPARATER 

ALFRED RAFFEL A/s - KØBENHAVN 
1, 

li VODROFFSVEJ 46 . CENTRAL 6395 
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Raketstart 
forsports
maskiner 

l{aketstart er I USA med held foretaget 29 gange 
med en lille l{yan .Navion·. Startmidlet flis pli en slags 
smll beholdere, som ophænges udvendigt. Nærmere 
detaljer er det !øvrigt umuligt at oplyse, da hele denne 
startteknik endnu står pli militærets hemmelige liste. 

Teknikken gdr stadigt frem - også i olieproduktionen. 
Og der ligger ESSO altid i spidsen! 

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB 
~SS~ 

ER UDSTYRET MED 

DUNLOP DÆK OG SLANGER 

DUNLOP RUBBER CO, A/S, Vennemlndevej 30, København ø. 
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Korrespondance 
Tysk svæveflywr vil gerne korrespondere 

med dansk: Josrf von Loequenghien, (2:!a) 
Duishnrg-"Port, lm Sch!Pnk llO. 

HANGARFLYVNING 
En nf vore egne smulngsfly,·ere vnr for

lPdPn knap kommPt i luftPn, fur han hortP 
pn frygtelig klnpren, som tydedr 1>ll, at fnr
tujet ><Il smilt begyndte nt fnldP frn hin
anden. IInn lundene skyndsomst og 011sogtP 
mekanikPren. Noget rnd i lw1·edl't blev hun, 
du denne pegede pil den Pil<' rem fru sikker
lwdsb::rltet, som hnng ud uf duren og trom
mede mod fuselagen ! 

Ekstratankene under vingen på en F-80 
rr så prrfckt udformedr, nt de faktisk gh'er 
fartøjet ekstra opdrift - nllr de kastes un-

Flyvnlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
C. 9189 - 9S96 

FLYV's Redaktion 
Vesterbrogade 60, Kbhvn. V. Central 13.404. 

Redaktør: Kaptajn John Foltmann, Værnedams
vej 4 A, teU. Eva 1295. 

Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt, Hvid
ovrevej 294 C', Valby. 

Annonetf,ris: 
Rubrikannoncer 60 øre pr. mm. 

der flyvning, har de en tendens til pA. egen 
hllnd at stige, forend de fnldrr til jorden. 

~ 

KALENDER 
Motorflyvning: 

6.- 9. 7. Int. rally (Bienne, Schweiz). 
7. 7. Internationalt rally i Aix-les-Bains (Fr.) 

15.- 22. 7. International uge (Italien) 
20.- 22. 7. Internationalt rally i England. 
27.- 29. 7. ILSY-flyvestævne m. m. (Holland). 
12.-16. 8. Internationalt rally (Schweiz). 
2. evt. 9, eller 16. 9. Nordisk motorflyvekonkurrence 

i Oslo 

Svæveflyvning: 
8. 7. Repetitionskursus begynder. 

15 .- 29. 7. Danmarksmesterskab. 
29. 7. Instruktørkursus begynder. 

5. 8. D iplomkursus begynder. 
12. 8. S- og f-kursus begynder. 
30. 9. Flyvedagskonkurrencerne slutter. 

Modelflyvning: 
7.- 8. 7. Wakefieldkonkurrence, Finland. 

9. 7. Frist for forsinket tilmelding til lejr. 
29, 7. VM i linestyring (hast.) Belgien. 

6.- 11. 8. Sommerlejr i Vandel. 
23.- 26. 8. VM for svævemodeller. Jugoslavien. 

26. 8. Danmarksmesterskab for fritflyvende 
gummi og gasmotormodeller (Jylland). 

9, 9, Fjerde di•triktskonkurrence. 
21.10. Femte distriktskonkurrence. 

2.12. Sjette distriktskonkurrence. 
31.12. ArsrekordAr slutter. 

Diverse: 
4.- 11. 7. FAI-generalforsamliog (Bruxelles) 

16.- 20. 7. International faldskærmskonk. Jugosl. 
11.- 16. 9. SBAC opvisning i England. 

.,., ( IE l 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 
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 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Central U.793 

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

BROOMWADE 
Luftkompressorer 

og 

Trykluftværktøj 

* 
Leverandør til: 

Det Danske Luftfartselskab 
Det Norske Luftfartselskab 

Hærens Flyvertropper 
A/B Flygmotor • Trollhattan 

Skovlunde Flyveplads 
Københavns Flyveklub 

• KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 
Polititorvet 12 • K•benhavn V. 
Telefon: C. •9110 og C. 13926 
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Fra KDA's arbejdsmark 

Til USA og Canada. 
UndPr henvisning til tlPt titlligPrP omtnlt,• 

hP1«1g nf nngP fly\'t•intPl't'SHPl't•tlP tl1111sk1• i 
I 'RA og Uanadn kun det mPtltlPlcs, nt Kongt'
lig- ( lansk ,\proklnb hur mltagPt fulg-Pntlt• ti l 
bt'Sllgt't i llSA : 

Ib A 111.-jwr, lll<HlPlfl.rn•klnbbP11 \\'intly, K11-
h1•11h11111. 

l'oul llc11di,rcn, OtlP11s1• Sva•1•pf)yl'!'kl11h, 
()dens,·. 

Ole l)idcriksc11, ]for11lwl111s 1"1,n·eklnh, 
Hunn(\ 

l'rclic11 ,Jc1rge11,qc11, Ny1•l11111ls1 e.i<'II~ RkolPs 
l\fod"lflyvekluh, K11bPnharn. 

K11111l U. 1,arscn, modelflyv"klnhh,•11 \'1•
stenl"i11de11, Esbjt'rg. 

Emlvidero er l i:al'l-G111111er l'ctcrsc11, R11Y
drup-Solrod Srn}vcflyveklub, udtugct til bc
s~get i C'unada. 

Holdet, som skal til TJ SA, vil blive ledet 
af knvtnjn A. li. ,lør!fCII ,qen fra fly1•eyllbnct, 
og som cil-il holdledl'l' har KD.\ ndpcgrt 
ingeninr l'er l \1ci.vha11J)f. 

Livlig deltagelse i rally'er 
Dmrnke primtflyvere hur i maj og juni 

ved KDA's mellemkomst deltngt't i forsk<'l
lige rally'er rnndt om i Europa: 

Rallye Aerien International de la Foire 
de Paris 5.-7. maj. 

Flyvcrlr,jtnunt 'l'. Ras11111 ,q.qe11 og fly1•pr]11jt
nu11t C. F. La11/11nd. Ilr. J. Haar1111 med 
passug1•rcr11t' ing. /I. ,lørgc11,qc11, ing. K. Niel
.ven og frn 7?. 8 1.-011 (tilmeldt gt'llll<'lll F.V<'IIS 
Il,lyvekluh l. 

De to deltagende flyvere klarede sig sft 
godt i den ankonrntfly,·ning, der var forbun
det med rully'et, at tlt' fik deres ill(]skml bf'
talt tilbugt'. 

Rally Champagne (Rheim_s). 
P1·essefotograf Jf. L1111d /[a.11 .,cn og frn 

Jlariannc l\' oldb11e (Sportsfl.rwkluhbPn). lir. 
Lnnd Ilansen blev placeret blandt vinder1w 
og fik overrakt et stort sul vb:l'ger. 

Stjerneflyvningen i Jiinkiiping 
2.-S. juni. 

Bagt•rmPstcr J,co Mac 1·an JI1111c11 (Sports
fly1·eklnbben). 

International Air Rally i Spanien 
8.-15, juni. 

Peter Kjærgaard med passagererne H. li/. 
Smith og H. C. Petersen. Ønw, Peterse11 
med Peter Nielsen som passager. (Begge 
luftfartøjer tilmeldt g<'nnPm l\Iidtjydsk Fly
veklub). 

International Air Rally i Holland 
18.-15. juni. 

Mogens Ban/,, og Aage Gade (Sportsflyvc
klubben), Ei-ik Jc11.qc11 og fru A. G. Je11scn 
(Vejle Flyvcklnb), l'. Ponlse11 ,Jensen og Jf. 
Vestergtlrd Søre11scn (Vejle Flyveklub), 
Efoen Krnstl med passagererne Kaj Buch, 
Morten Nielsen og ,Jørn Dreyer (Fyens 
Flyveklub), Nygaard Jensen og Richard Jen-
8e1l (Sportsflyvckluhh<'n), .-1 . Strange Han
sen og fru Stranr,c Jfa11sen (Sportsflyvc
klnbben), Ove Olsen og D. Yalbjøm (Sports
flyv<'klubhen), L1tdvig Hansson og fru K. 
Ha11sson (Sportsflyveklubben), Erik Jensen 
og .llichael Hansen (Sportsflyveklubben) ; 
'I'h. Fleiiron Dahl (Sportsflyveklnbben), 81,. 
/?ondt og Fnt Sv. Fondt (Fyens Flyveklub), 
/'. ,lforten.~e11 og Steen Grnc (Sportsflyvr
klnbben). 

* 
Ny formand for svæveflyverådet 

Da riviling, lfans llarboe flyth•r til pro
vinst'n, har svæveflyverlldet rPlrnnstr1wret 
sig med <'il'iling. Bjørn Tlrngerscn som for
mand fru 1. juli. IIurbor er fortsat mrdlem 
uf rlldet. 
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--•--KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET K0L, DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Nørre Farimagsgade 3, København K. 
Tele/011,r: BYcn 5348 og ang. model- og svæve
flyvning) PAiæ 9852. 
Po,tgiroko11/o: 256.80. 
Telegramadreue: Aeroclub. 
Kontor og bibliotek er dbcnt fra kl. 12- 17, lør• 
dag 12-14. 

MOTORFLYVERADET 
Formand: William Nielsen, Borthigsgade 4, I. , 
København 0. - Telefon RY 5615. 

SVÆVEFLYVERAl>ET 
Formand: Ch·ilingeniar Bjorn Thngcrscn . 

MODELFLYVER!DET 
Formand: Kommunelærer Knud Flenstcd-Jensen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL), Ved 

.Stadsgraven 1, tclf. AMagcr 9695. 
Generalsekretær: Salgschef Max \Vestphall, Ho
strups Have 60, telf. NOra 9011. 

Svæveflyveslrnlen på. Vandel 
Eft<'r nrlsmttt>l><e uf tilmeldingsfristt'n, 

r.vkkerskril·eh<<'I' o. s. 1·. meldte der sig i sid
ste 11jPblik sll. mnngP til llrcts svæl'eflyve
skole på Vunde!, nt tlen ikke alene gennem
fores efter plnnrn i stf'<IPt for at nNlskærcs, 
lllt'n endog tegner til ut blh-e fnltlt besat. 
net hnr Yll'l'<'t megPt 1•an!!keligt nt plun-
1:rgge skolt'n under disR!' forhold . 

Nn sknllP den imit!IPl'tit! gll i fuldt Hl ing 
fra 1. jnli til 26. ungnst knn nfbrudt nf 
1 li\[-periotlPn, og formh•n uddan nelse uf in
.~truktorcr og rc11etitions k11rsns for gumle 
i11strnkt11rcr fimler hPr b<'g.Yndcrskoling og 
1 i<IPrcgllcnde Sl"Wl"Pflynting Rtt'(] nndcr ledel
se uf skoleehefr11 /J r11t llulli11r1 og tlem1f'~ 
me,Jhj:PI 11cr<'. 

* 
Flyvedagskonkurrencerne 

net gi'lr godt frpmn,I, is:Pr nwtl n1righP<ls
konk11rrPneen. D,·r er <log ogsli 1111 komnwt 
h11jclt'- og di:-:tun,·1•p11Ps tationer. En del r e
snltutcr har igen mi\ ttct kusst'res p. gr. af 
mu11glendc overhold~lsc af propositionerne 
(læs dem igen!). Andre har helt glemt nt 
indsende resultater, de har 01rnliet. Stillin
gen pr. 31. maj var folgcnde: 

I' arighed ( Blrntrabludcts Jln l.-al) : 
Avintor, Alhorg ............ Hl t. 19 min. 
rtingstcd Svævcflyveklnh 9 t. 00 min. 
Polyteknisk Flyvegr1111pe.... 7 t. 52 min. 
Slagelse Flyveklub . . . . . . . . 6 t. 29 111i11. 

lløjdcvi11ding (Berlingske 'l'idell([C): 
Avintor, Alhorg ............ , . 2790 mett'r 
Polyteknisk Flyvegr1111pe ...... 2580 mrtcr 
Slagelse Flyveklub . . . . . . . . . . 650 meter 

Distance (Politikens vokal): 
Ringsted Svæveflyyckluh ....... . .. 52 km. 
Slagelse Flyveklub .............. 17 km. 

:Midt i juni havde AI iutor 19 t. 58 min., 
Slagelse 13.31. AI iutor hu \"!le 6765 meter og 
PFG 5260 m. 

* 
Landingskonkurrence 

Sportsflyveklubben afslnt ted,• 1Jp11 :.!7 / 5 
Pli st'rie lundingsko11k11rrP111•er, 1h•r 11111 <k 
strakt sig over 4 s1111dt1g<'. Nr. 1 hJ,.,· J, 11d 
rir1 Ir1111s.qon med 141 points, nr. :! <Jcr/111nl 
Nic/.qen med 15(i og 11r. X ,I/fred ,Jc11qe11 nw,l 
:!56 points. liv<'r snntlug forptogps to lamlin
ger uden og f'II metl motor. l{psnltutt't er 
gennemsnit uf 4 gange. Iult deltog lli mPd
lemmer, heraf dog knn (i ulle fire gang,•. 

Gevinsterne i Flyvelotteriet 
Notarius Pnhli<'ns har ndtrnkkt'l gp1·i 11 -

steme i flynlottPriPt slllt•des: 
nilen: 5D.150. 
KnallertPrnP: 27.:{!)fi og 2:-111. 
l~lyrnrpjsen11•: 48.0lR, m.542, 7!>.::17:! s11111t 

:17.41!). 
n .. , in~t"r. rJ"r ikk" er af111•11tPt pil lott" 

riPt~ l,011tor SP11t•st 1.8.51, tilfal,lt•r IJ"n <11111-
ske l•'ly1 Pt!ag, 

'l'o sølv-1• til og en guld-c-højde 
AmlPn pinM('(lllg fik s1·:i•1•pfly1 Pri'l1lt•ts 

IHPStformunt!, liJjri111l N ielse11, H u, drnJ), sit 
~olv-1• (nr. ;{7) ved at flyve fru flnvt!r1111 til 
V<ll'(li11gborg, Pil distance pli GO km. Il'l.Yl'C• 
tit! !'i timer 1;; min. 

.Den :n. maj fik . llcsel Fcdclcrsen, PF<:, 
t•ndPlig sin !'i-timers11rovc. Mccl over !'i0 s1·11•• 
V<'flJ rntinwr hnrdc han forlmngs t hm e huft 
solv-1·, men hlPv hl. a. under distuneeflyy
ningPr til 'J'ysklund snydt hPrfor, selv om 
hun flere gange 1·11r nær nd, N u lykkedes 
det Pndelig ,·cd flyvning fru AI edorc, der 
<'ll<'rs har ry som en dllrlig termikpinds, og 
nnt!Pr ikke s,nligt gode forhold ut flyve 5 
ti 111 "1· 02 min. i Fi-1. Det g-111· solv-•• nr. :{8. 

Nr. 30, llrets forstc, tilfultlt /'. Tf. ;,\'icl.~c11, 
l'F<;, der hur filet ullc prøverne i Frankrig-. 

Clrnndlovst!ag fik Ebbe Wcnnuth J ensen 
nwd Pn Olympia fra Karup <'n ho.i<lPl"irnling 
pli ;{500 meter, efter at hun to tinge for 
hnnl<' Ytl'l'rt i 2fi00 meter lll<'tl ,•n llnby. 

* 
Vejrtjenesteleder A. 0. Jakobsens 
foredrag. 

V ejrtjenesteleder Jacobsens foredrag, som 
takket være luftfartsdirektoratets velvilje 
blev holdt i flere af klubberne på slutnin~en 
af vintersæsonen, vakte fortjent interesse, og 
nedenstående uddrag af et brev til KDA fra 
Vestjydsk Flyveklub sige r klart og tydeligt, 
at tilhørerne har haft udbytte af foredraget. 
I brevet står der: 

- I anledning af vejrtjenesteleder A. 0. 
Jacobsens forevisning af tonefilm og fore
drag om vejrfronter den 6. april her i Es
bjerg, kan flyveklubbens bestyrelse ikke und
lade at give udtryk for den glæde, det har 
været for klubbens medlemmer at overvære 
aftenen. 

På grund af de sidste års frygtelig~ flyve
ulykker, hvor enkelte sportsflyvere har til
sidesat reglerne for flyvning under dårlige 
vejrforhold samt undladt at indhente de til 
rådighed stående oplysningr r om vejrfor
holdene forinden en flyvnings påbegyndelse, 
har det efter bestyrelsens opfattelse været 
af meget stor værdi for fl yvning<'rnes sik
kerhed, at medlemmerne har haft lejlighed 
til at se denne film. Man er af den opfat
telse, at film om metl'orologi og sikrings
tjeneste i høj grad kan være medvirkende 
til, at flyveulykkernes antal i fremtiden kan 
reduceres. 

Dersom KDA kan bevirke, at der i lan
dets flyveklubber med passende mellemrum 
afholdes foredrag og forevises film omhand
lende meteorologi og praktisk flyvning, vil 
man tro, at flyveulykkerne i væsentlig grad 
kan nedsættes til betryggelse for alle. Der 
huskes eller vides for lidt om de farer, der 
truer en sportsflyver. 

Efter hver flyveulykke under dårlige vejr
forhold spørger man uvilkårlig sig selv, 
hv01/or gik han nu også ind i et sådant 
uvejr? Vi tror, det er på ~rund af utilstræk
keligt kendskab. Der må gøres noget for at 
und[\"å sådanne ulykker. 

Vestjydsk Flyvekluh 
Jørgensen. 



-----

LILIENTHAL GLIDER 
Type: Bemandet monoplan-glider. Bygning: Hvælvede stofvinger på træskelet i fugle
vingemønster. Haleorganer af stof fastgjort til træbjælke. Dimension: Spændvidde 18 fod. 
Bæreflade 150 kvadratfod. Planbelastning 1 ½ Ibs./kvadratfod. Styring: Ingen bevæge
lige rorflader. Langskibs- og tværskibs afbalancering ved hjælp af forskydning af føre
rens tyngdepunkt. Landingsstel: Indtrækkelige ben, der ender i fødder. Øvrige data: 
Glidevinkel 6- 8° ved 22 miles/t. Norma) aktionsradius 100 yards langs en skrålinie 
1:7. (Start f'ra et højdepunkt 50 fod over omgivelserne.) 

Menneske-glidere skal ikke tankes! 
Lilienthal skabte luftfartshistorie, men hos ham opstod aldrig proble
met om tankning. - I dag kan de store kommercielle luftfartselskaber 
kun gennemføre deres verdensomspændende fartplaner ved hjælp af 
en effektiv tanknings-service. I lufthavne jorden over står det grønne 
og gule BP emblem som symbolet på de omfattende midler og den 
store anseelse, der knytter sig til 

ANGLO-IRANIAN 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 DANMARK 
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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, vibrations
fri flyverejse er sik
ret ved brug af 4 
Rolls-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 
maskine 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. 

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". 
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Som erfaren sports- eller erhvervsflyver har De sikkert 
foretaget mange starter og landinger på denne flyve
plads. Er De i tvivl om navnet, så kig nedenfor. * 

På talløse flyvepladser overalt i verden står Shell Aviation 

Service parat til at betjene flyvemaskiner af enhver kategori 

og bistå med råd og dåd i ethvert spørgsmål i forbindelse 
med smøring og tankning. 
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Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning - Svæveflyvning - Modelflyvning 

Nr. 8 

F. A. I. 
Federation Aero11a.1tique Interna

tionale, som nylig har afholdt sin 44. 
kongres. er privatf/yl'llingens interna
tionale organisation med kontor i Pa
ris. Og FA I, som organisationen 
kaldes i daglig tale, udretter et meget 
stort arbejde for den private flyvning 
og flyvesportens forskellige grene hele 
verden over, samtidig med at den til
stræber at skabe og styrke en inter
national f/yverånd, som skal knytte 
nationerne sammen. Hvis de enkelte 
landes aeroklubber hver for sig skulle 
arbejde på at få fjemet alle de skran
ker, som stiller sig hindrende i vejen 
for internationale rejser ad luftvejen, 
så ville de i mangfoldige ti/fælde lobe 
panden mod en mur, hvorimod de, 
når der toftes i flok, vil kunne opnå 
store resultater. En del er allerede 
opnået, men meget er tilbage endnu. 

Efter den 2. verdenskrig er det 
ICAO, som giver love og bestemmel
ser for den civile flyvnings gennem
fore/se indenfor alle medlemsstater af 
de forenede nationer, og denne orga
nisation har i forste række interesseret 
sig for een form for .flyvning, nemlig 
lufttrafik. Men privat.flyvningens og 
sportsflyvningens mange forskellige 
problemer er også sporgsmål, der skal 
/oses af ICAO, og som er ved at blive 
lost. For at dette kan ske på en måde, 
som tilfredsstiller de mange udovere 
af privat.flyvningen og sportsflyvningens 
forskellige grene, kræves der imidlertid 
et intimt samarbejde mellem aeroklub
beme og de respektive landes civile 
luftfartsmyndigheder på den ene side 
og ICAO på den anden side, og i dette 
samarbejde vil FA J's indsats være af 
uhyre betydning. Samarbejde er og 
bliver en styrke, som kan fremskaffe 
resultater, og dette samarbejde skal 
tilstræbes og gennemfores i alle flyve
interesserede lande til gal'II for hel
heden. 

FLYV 

August 1951 24. årgang 

ER SPORTSFL YVEUDDANNELSEN 
GOD NOK? 

I Forbindelse med publikums reaktion på flyveulykker kom luftkaptajn E. Damm 
sit foredrag om flyvetræning i et luftfartselskab også ind på privatflyvernes uddannelse. 

Vi bringer her dette Interessante afsnit særskilt. 

Militær- og sports/lyveruddannelse. Med 
den masseuddannelse, der forestår inden for 
luftvåbnet, må man desværre også forudse 
flere militære flyveulykker og den dermed 
følgende skepsis fra ikke-flyvevant publikums 
side. Kommer så hertil flere sportsflyveulyk
ker, så kan De forstå de vanskeligheder, vi 
har med at vinde nyt publikums tillid. 

Det er en selvfølge, at militærflyvningen 
må tage en vis risiko selv under fredsfor
hold, men det kan vi andre ikke tillade os! 
Med vi andre, mener jeg sports- og erhvervs
flyvning samt offentlig lufttrafik. 

Hvad kan vi så gøre for at opnå større 
sikkerhed: Træning - grundig træning -
og endnu mere træning! 

Nu har vi heldigvis herhjemme været for
sHnet for ulykker i den offentlige luftfart 
et stykke tid, og for mit eget vedkommende 
mener jeg, at en intensivere træning har 
været medvirkende årsag hertil. At uhel
dene er færre, er så meget mere prisværdigt, 
idet vi i de senere år har fløjet langt mere 
end de foregående år. 

Dette er - på grund af særlige omstæn
digheder - ikke tilfældet med sportsflyv
ningen, og alligevel er der sket en del ulyk
ker i de senere år, som får mig til at stille 
et af dynamitspørgsmålene i aften: 

J. Er sportsflyveuddannelsen god nok, og 
er de krav, der stilles til dem, store nok? 

I forbindelse med de ulykker, der er sket 
inden for sportsflyvningen, har der været 
udtalelser om, at disse ofte var forårsaget af 
manglende ansvarsfølelse. Jeg mener ikke, 
dette er rigtigt, men kun den indirekte år
sag. Giver man disse flyvere en grundig ud
dannelse, så de forstår, hvad de har med 
at gøre, så mener jeg, at ansvarsfølelsen 
kommer automatisk - skødesløshed og' 
manglende agtpågivenhed forsvinder. Jeg 
·vil tro årsagen er, at uddannelsen ikke er 
tilstrækkelig og som den indirekte følge 
heraf: ansvarsløshed. 

2. Men hvorfor er uddannelsen mangel
fuld. Er koncessionsindehaverne af de 
private flyveskoler og deres instruktører 
dygtige nok? 

Inden for den offentlige lufttrafik har vi 
måttet efterkomme de nye internationale 

krav, hvilket har givet anledning til en masse 
ekstra kurser og ekstra flyvetræning. Er dette 
også tilfældet for koncessionsindehaverne og 
deres instruktører? 

3. Er undervisningsprogrammet på de pri
vate flyveskoler vel gennemtænkt og ra
tionelt tilrettelagt? 

Jeg er absolut imod at lægge unødige hin
dringer i vejen for sports- og erhvervsflyv
ningen, men det er sikkerhed, mine herrer, 
og dermed menneskeliv, det drejer sig om. 

For det første er flyveuddannelse i Dan
mark alt for kostbar, hvorfor fortrinsvis kun 
velhavere kan tillade sig denne ekstravagan
se, medens masser af unge mennesker med 
den mest brændende interesse muligvis 
kunne opnå at få et certifikat for deres surt 
sammensparede penge: men de ser det håb
løse deri, da de ikke har råd til at holde 
det vedlige. 

Staten burde støtte en sådan offervilje! 
Det er muligt, at prisen for et sports

certifikat ikke kan blive billigere, men det 
er et spørgsmål, om ikke uddannelsen kunne 
blive bedre for det samme beløb med et 
mere hensigtsmæssigt og intensivere træ
ningsprogram. 

For det andet er den uddannelse, der 
gives i de forskellige klubbers skoler for 
størstedelen lagt i hænderne på lærere, der 
måske nok besidder den rent håndværks
mæssige erfaring for ganske almindelig flyv
ning, men er de i stand til at give eller blot 
viderebringe den dybere forståelse af flyv
ningens problemer? Det at være en god 
flyver, er ikke ensbetydende med at være 
en god instruktør! 

Det er her, jeg mener, man skal sætte ind 
for at begrænse de meningsløse ulykker, 
som i 99 a 100 tilfælde i privatflyvningen 
skyldes manglende viden og erfaring -
men hvor skal de unge flyvere få deres 
viden fra, hvis deres egne lærere muligvis 
savner de rette evner som instruktør, og 
erfaringen næppe kan købes, når uddannel
sen er så kostbar. 

Det er min mening, at der burde ydes 
statsstøtte til unge flyvere, og at der fra 
luftfartsdirektoratets side fores strengere 
kontrol med deres flyvefærdighed - samt 
instruktørernes kunnen. 
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FLYVETRÆNINO I ET LUFTFARTSELSKAB 
Anden halvdel af luftkaptajn Emil Damm's foredrag den 10. april i Danske Flyvere. 

Første halvdel (FLYV nr. 7 side 138) handlede om sikkerhed. 

2. Regularitet. 
Regulariteten vil jeg karakterisere som 

luftfartens Akilleshæl idag. Vi holder en 
gennemførelsesprocent over hele året på ca. 
96-98%, men det er ikke tilstrækkeligt! 
- der må også være regularitet! Luftfart 
vil aldrig nå at blive fuldt konkurrencedyg
tig med f. eks. jernbanerne på de kortere 
strækninger, medmindre regulariteten bliver 
100%. 

Vi kan med vort nuværende materiel flyve 
under alle vejrforhold - storm, regn, tåge, 
nedisning - vi kan komme over en lufthavn 
nøjagtigt til tiden - hele problemet drejer 
sig faktisk kun om flyvningens sidste 2-3 
minutter, for at vi kan opnå den eftertrag
tede regelmæssighedsprocent. Det er en op
gave, som må og skal /oses, og det skulk• 
være unødigt for mig at sige, at der arbej
des meget intensivt hermed. Det, der som 
sædvanligt giver et bedre skub i udviklingen, 
er, når en instans med forholdsvis ubegræn
sede pengemidler kommer ind i billedet. 
Dette er også tilfældet her, idet luftvåbnene 
har nøjagtigt det samme problem som vi, 
idet de skal være i stand til at få deres ja
gere og bombere ned under alle forhold. 

Det er en selvfølge, at man for at løse 
dette problem må arbejde med det såvel fra 
jordsiden som fra luften for at få begge en
der til at mødes. Bestræbelserne på dette 
område var nok til en hel aftens foredrag. 
Jeg må begrænse mig til i store træk kun 
at omtale bestræbelserne fra den ene side, 
nemlig i luften, og skal om lidt fortælle Dem 
om vor flyvetræning. 

Automatisk landing. Men forinden jeg 
forlader dette emne, vil jeg gerne gore op
mærksom på, at den fulde automatiske lan
ding er en realitet idag, og at man i løbet 
af nogle år sikkert kan forvente det ind
ført. - I denne forbindelse hører og læser 
man nu og da, at piloterne vil blive over
flødige, idet det hele kan løses automatisk. 
Sådanne påstande har ingen bund i virke
ligheden. Den automatik, der efterhånden er 
indført, og den, der må forudses at komme, 
er affødt af de stedse stigende krav til pilo
terne. Hvis vi ikke havde fået automatiken 
ind, ville piloternes ydeevne forlængst være 
overskredet, og endda er vi nu oppe i nær
heden af maximum belastning, hvor kun 
maximal træning kan klare problemerne. 
Desuden er der ting i flyvning, som vi må 
erkende, løses mere rationelt gennem auto
matik. 

Den kloge pilot er klar over det og sætter 
sin lid til de instrumenter, som er gennem
provet og har vist, at de duer. Men ved at 
gøre dette, degraderer han ikke sig selv til 
en robot, men bliver tværtimod mere værdi
fuld for passagerer, selskab og sin egen sik
kerhed, idet han bedre kan frigore sig til 
et af de vigtigste job ombord, nemlig at 
tænke sig om og bruge sin hjerne rationelt 
- det kan ikke ske ved automatik. 

Den her omtalte frigørelse bevirker end
videre, at han derved bedre er i stand til 
at blive den rigtige kaptajn på sit skib -
ikke blot en mand, der kan flyve. 
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3. Økonomi. 
Med hensyn til økonomi, så har de fleste 

piloter en vis svaghed for at se stort på tin
gene, når de ikke selv skal betale. 

Jeg får skyld for det samme, når vi taler 
træningsprogrammer, men jeg må lægge stor 
vægt på den tekniske side af sagen. 

Luftfart er ikke des mindre et forretnings
foretagende, og derfor må vi søge at udvikle 
forståelse af økonomi blandt vore kaptajner 
- det gælder ikke alene selve flyvningens 
afvikling, men også kommercielle dispositio
nrr i forbindelse hermed. 

Alle vore ruter er gennemanalyserede, 
hvorfor bl. a. betalende last og tanknfngs
dispositioner er nøje fastlagt - det er så 
kaptajnens opgave at følge dem så nær, den 
foreliggende situation tillader det. 

Kan han derfor overholde fartplanen med 
mindst muligt motoreffekt og undgå unø
dige omveje, vidner det om god planering 
og økonomisk forståelse - idet hvert unø
digt minut er kostbart. 

4. Træning. 
Som tidligere nævnt, kræves det, at vore 

piloters flyvefærdighed checkes med 6 må
neders mellemrum på den type, de flyver. 

Formålet med træningen er at si,kre os, at: 

I) flyvefærdigheden og kendskabet til 
vore procedurer svarer til den fast
lagte standard, 

2) at træne piloterne i de manøvrer, de 
normalt ikke kan holde deres færdig
h~d vcdlige ! under norn;ial ruteflyv
nmg. 

Desuden checkes piloterne mindst en 
gang årligt på ruterne, hvor man i særlig 
grad kontrollerer, at piloten 

1 ) forretter sin tjeneste på den foreskrev
ne måde, 

2) har kendskab til special-instruktioner
ne for de lande, der overflyves, 

3) anvender de radionavigationshjælpe
midler, der findes på ruten og om
bord, samt kontrol af hans navigation, 

4) holder sine personlige instruktions
bøger i orden, og at hans kendskab 
til dem svarer til den krævede stan
dard, 

5) har det fornødne tekniske kendskab til 
typen, 

6) kender de anflyvningsprocedurer, der 
findes for lufthavnene på den pågæl
dende rute, 
osv. 

Checkpiloter. Til at kontrollere disse fær
digheder, har vi visse cheekpiloter, hvis op
gave det er at kontrollere, at tjenesten ud
føres sikkert, korrekt og ensartet. Dette gø
res ikke af mistillid eller for at skabe basis 
for kritik, men for at konstatere eventuelle 
fejl eller mangler og søge dem afhjulpet, 
idet vi ønsker, at pilotstaben skal være og 
vedblive at være af højeste klasse. 

Det er en selvfølge, at de piloter, der skal 
udføre dette arbejde, må være absolut sag
lige og upartiske - kort sagt: enhver mand 
skal have nojagtigt, hvad han er berettiget 
til, hverken mere eller mindre. Desuden må 
de naturligvis bevare ubetinget diskretion 
med hensyn til det kendskab, de herigennem 
får til de øvrige piloters kunnen. 

Rapporterne afgives på særlige skemaer 
for henholdsvis rutecheck og flight check. 

Checkrapporterne er af største betydning 
for den enkelte, hvorfor stor omhu må ud
vises ved udarbejdelsen. Rigtigt affattet og 
rigtigt anvendt, vil disse rapporter give nyt
tige oplysninger om piloternes arbejde og 
kvalifikationer, ligesom de vil kunne tjene 
som basis ved tilrettelæggelse af forøget træ
ning og anden supplerende uddannelse. Re
sultatet af de enkelte check forelægges hver 
pilot af mig, således at han er klar over sit 
eget standpunkt. 

Vi har fundet, at kaptajnen må have 
eller må stræbe efter en repræsentabel 
fremtræden og have sans for passagerservi
cens betydning, idet konkurrencen mellem 
de store selskaber nu er så hård, at der også 
må gøres noget fra de flyvende besætningers 
side - specielt kaptajnens - i den person
lige service for den enkelte passager. 

Luftfartøjer, fartplaner, flyvemetoder er 
næsten ens, men den personlige service er 
et meget stort felt, vi er begyndt at arbejde 
i for nogle år tilbage. 

Dømmekraft er næsten vigtigere end 
egenskaber som pilot, idet en mand med en 
god dømmekraft, bl. a. også kender sin 
»egen begrænsning<, eller sine evner, og 
endvidere forstår at vurdere den forelig
gende situation. 

Man kan lære en abe mange færdigheder, 
måske også flyvning - ja endog at bestå 
rt flight check, men dømmekraft kan man 
ikke stoppe i en mand eller i en abe - det 
må han have i sig og udbygge gennem sin 
erfaring. 

En god pilot vil for mig sige: En god ka
rakter, en god dommekraft, mental statibili
tet - altså ve/af balanceret. Han må være 
enkel, fair og ligetil i sin tankegang - med 
andre ord en ukompliceret personlighed. 

Når en checkperiode er overstået, udar
bejdes et resume, af hvilket det fremgår, 
hvad der generelt ikke står mål med vore 
krav og ønsker, og som følge heraf foran
staltes de nødvendige repetitionskursus. Pi
loterne får dette resume enten på et pilot
møde eller skriftligt uden navns nævnelse, 
således at manglerne udpeges og fornøden 
aktion kan tages af den enkelte. 

Det kan være vanskeligt for os at op
rette kursus, idet vi ikke uden videre kan 
trække piloterne ud af den daglige tjeneste 
og sætte dem på skolebænken, fordi vi har 
et trafikprogram, der skal flyves hver dag. 
Derfor har vi tænkt på at give dem en må
nedlig skriftlig opgave. Spørgsmålene skull,· 
så netop være de emner, checkene har af
sløret som mangelfulde. 

Vi er godt klar over, at der kan blive en 
hel del afskrivning efter hinanden, men ho
vedformålet er, at den enkeltes opmærksom
hed bliver draget i den retning, hvor mang
lerne er, og ved at fremkalde en smule selv
studium kan problemet som regel klares, når 
det gælder teori. 

De rent flyvemæssige mangler bliver der
imod taget op til ekstra skærpelse ved næ
ste instrumentcheck. 

Jeg håber hermed at have givet Dem et 
indblik i formMet med denne lille - men 
betydningsfulde lap papir. 



Flight check. 
Her er for en gangs skyld et c;heck, som 

den enkelte pilot forstår betydningen af -
uden supplerendr forklaringer. 

I første instans ser det ud som et check 
på de rent flyvemæssige kvalifikationer -
næsten håndværksmæssigt - men jeg kan 
forsikre Dem, at er >hovedet< ikke med, så 
klarer man ikke checket. 

Det er en selvfølge, at måden at checke 
rn mand på, og de krav, vi stiller til hans 
flyvemæssige kvalifikationer, ændrer sig Il}ed 
årene - dog ikke til det mindre endnu -
men metoderne for f. eks. at finde pladsen 
eller nærmere betegnet enden af den 60-
80 meter brede landingsbane varierer med 
indførelsen af nye landingsmetoder. 

Før krigen var den øvelse, man gjorde 
mest ud af i et instrumentcheck ,<,<-meto
den, fordi den i sig selv afslørede eller frem
hævede mandens kvalifikationer flyvemæs
sigt set, idet denne ene øvelse omfattede 
instrumentflyvning, navigation og planering 
i eet. 

Vi har i den mellemliggende tid lagt til 
og trukket fra - dog mest lagt til - og er 
idag kommet frem til en lille bog gen
nem de indvundne erfaringer, idet nye ori
enterings- og landingsmetoder er kommet 
til (ILS - Beacon - Radio Range). 

I vore tidligere checkrapporter måtte 
checkpiloten gøre spredte notater, efterhån
den som prøven skred frem, for så efter 
flyvningen at memorere sit indtryk. Vi har 
fundet, at dette ikke altid gav et fair bil
lede af præstationerne, og vi er derfor nået 
frem til denne form, hvor: 

1. piloten forud for sit check får stukket 
denne bog ud, så han ved, hvad der 
kræves, 

::!. checkpiloten kan notere resultaterne, 
efterhånden som øvelsen skrider frem, 
hvorfor intet overlades til erindringen. 

Det var selve krauene samt ret/ ærdighe
den i bedommelsen, men yderligere er vi 
gennem mangfoldige træningstimer og pla
nrringsdiskussioner nået frem til rækkeføl
gen af de enkelte øvelser, således at mest 
mulig ineffektiu flyuetid er elimineret. 

Med den forholdsvis lille flyvestab, der 
idag ligger i Kastrup, kan jeg oplyse, at vi 
årligt ofrer ¼ million på flyvetræning 
alene, idet ui er ouerbeuist om, at grundig 
træning - omend kostbar - giuer et af 
de bedste aktiuer i et luft{ artselsk ab -
nemlig gode piloter og dermed sikkerhed. 

Personlig mener jeg, at vi er kommet gan
ske godt på vej med den praktiske træning, 
uden at jeg derfor vil påstå, at den er tek
nisk fuldkomment men en pilot, der kan 
klare dette pænt, må man i hvert fald re
spektere for hans flyvemæssige kunnen, og 
jeg mener også, at De heraf vil kunne for
stå, at det ikke er nogen hel sinecurepost 
at være trafikflyver idag. 

Alligevel har vi uheld på trods af træning 
og en god teknisk standard på vort mate
riel. 

For også at komme dette onde til livs 
famler vi lidt endnu, men vi har indført 
psykologiske og psykotekniske undersøgelser 
af vore nye piloter - til at begynde med 
- for om muligt ad denne vej at komme 
endnu længere. Vi nærer visse forhåbnin
ger, men vi må først indhøste erfaringer og 
have realiteter på dette felt, før jeg ser mig 
i stand til at kommentere det - men ind
til uidere anser jeg, at sikkerhed er en kom
bination af de rigtige mænd, det rigtige 
materiel og intensiu træning. 

Ballonopstigning på Bellahøj d. 30. juni 
DA man så de to balloner gå tilvejrs fra 

Bellahøj lørdag den 30. juni, mindedes 
man med vemod den forlængst ophævede 
ballonklub. Midt i vor forjagede tid var det 
så dejligt beroligende at se de to maleriske 
kugler hæve sig langsomt og majestætisk og 
i ro og mag drive ind over byens tårne og 
tage og fortsætte ud over Sundet. Der var 
ikke mange, som ikke misundte de fem per
soner i de to ballonkurve. Nå - nu var 
vejret også særlig godt, for situationen kunne 
jo have været sMedes, at man priste sig 
lykkelig over kun at have rollen som tilskuer. 

Det var de Sjællandske Landboforenin
ger, der som et led i dyrskuet på Bellahøj 
havde skaffet to hollandske balloner til Kø
benhavn. Den ene var en 750 m3 ballon 
med de hollandske ballonskippere hr. og fru 
Boesman som besætning, og den anden var 
på 250 m:I med hollænderen de V os som 
fører. Hr. de Vos var ene >hanec i sin kurv, 
og de to begunstigede passagerer, som fulgte 
med i den store ballon, var redaktør Walter 
Hjuler fra Socialdemokraten og pressefoto• 
graf Tage Christensen fra Politiken. 

Det tager tid at gøre sådanne to balloner 
klar til start - men til gengæld interesserer 
det de mange tilskuere, som ikke er vant til 
at se den slags til daglig. Starten fandt sted 
klokken 19.30, men allerede klokken 13.00 
tog 40 flyversoldater under ledelse af de tid
ligere ballonmestre, korpsofficianterne H . K. 
Larsen og E. Sorensøn fat på at brede de to 
store ballonhylstre ud på jorden og gøre 
klar til fyldning. To hundrede brintflasker 
hver med ca. 6 m3 brint lå opmarcheret på 
startpladsen, og klokken 14.00 begyndte fyld
ningen. Under et øredøvende spektakel 
strømmede brinten fra seks flasker ad gan
gen ind i fyldeslangen og videre ind i det 
store, kuglerunde gummihylster, der lidt 
efter lidt hævede sig ligesom en kag,e under 
bagning. · 

Hen under aften havde de to balloner 
rejst sig i hele deres vælde. Toppen af den 
store ballon ragede ca. 40 meter tilvejrs, 

således at den tydeligt kunde ses fra hele 
det vældige dyrskueterræn. Umiddelbart før 
starten havde 20.000- 30.000 tilskuere taget 
plads udenfor startpladsens indhegning, og 
da startsignalet blev givet kl. 19.30 og bal
lonerne langsomt forlod jorden, brød jube
len løs. Der blev råbt hurra, viftet med 
lommetørklæder og ønsket god rejse - og 
de ombordværende vinkede farvel. 

Der var så at sige ikke en vind, der rørte 
sig. Det blæste knapt nok 2 meter i sekun
det, vinden var vestlig, og man regnede med 
en tur til Sverige. Men ballonerne nåede 
ikke så langt. Ikke fordi de ikke kunne været 
gået til Sverige, men simpelthen fordi man 
undervejs blev ked af det langsomme tempo 
og hellere ville nå tilbage til København 
samme aften fremfor at skulle overnatte på 
den anden side af Sundet. Derfor foretog 
begge ballonerne landing i nærheden af og 
på selve Saltholm. For en sikkerhed~ skyld 
havde Københavns Lufthavn, Kastrup, sendt 
sin hurtigtgående motorbåd ud for at følge 
ballonerne, og dette klappede så godt, at 
mandskabet i båden og ballonskipperne 
kunne snakke sammen. Umiddelbart vest 
for Saltholm traf de Vos' i den lille ballon 
aftale om, at han ville lande - ikke på 
vandet, men på selve båden, og det gik også 
fortræffeligt. Ballonen blev taget på slæb, og 
båden sejlede ind til Kastrup havn, ballonen 
blev anbragt på kajen og brinten blev slup
pet ud. Den var den ballontur. 

Da den store ballon så, at drn lille var 
landet, ville den heller ikke længere. De 
havde forøvrigt været hinanden på så klods 
hold, at ballonførerne havde kunn'et tale 
sammen. Den store ballon gik ind ovt'r Salt
holm. Den kom næsten ikke ud af stedt"t. 
Nogle af øens beboere var ilet til, og de tog 
fat i tovet og halede ballonen ned. Og så 
var det slut med begge ballonturenr. Alle 
ombordværende fortalte bagefter, at det 
havde været en vidunderlig oplevelse. 

jf 

DOMMEN I NAKSKOV-SAGEN 
F.ftPr tre års forluh !'r dt>r nu rndelig 

hl1•vet ufsngt dom i d,•n nwg1•t omtulte Nuk
skrn·-sng, der tillæggPR stor prinripiPI btltyd
ning. Ilrrom meddPler Notam f>nnmnrk 
nr. B 25--:W nf !l. jnli: 

Ulovlig taxaflyvning. 
Ved en nf dommeren i Nakskov kobstml 

m. v. den 12. juni 1951. nfsugt dom hJ,,,. 
dPt stutneret, ut Nuksko,· motorfly,•pklnh i 
rn række tilfældr har foretuget ulovlig taxa
flyvning, idet det blev anset for bevist, at 
klubben for betaling har befordret personer, 
der dels slet ikke har været medlemmer uf 
klubben, dels først er blevet optaget som 
nwcllemmer i forbindelse med en bestilt fly,•
ning og dels vel hnr indmeldt sig som mrd
lemnwr, men t•r optaget i foreningens med• 
lem:,ibog og har betalt kontingent frn et !m
nne tidspunkt. !øvrigt har klubben fore
tagPt flyvninger for enhver, der ønskede det, 
blot vedkommende lod sig indmelde i klubben. 

Vrd en uf de ulovlige taxaflyvninger, dPr 
fandt sted den 15. juni 1!}18, startede pilotPn 
frn en ikkt> godkendt plads i nærheden uf 

,,Iljortholm" på Lnngrlund. l\fnskinPn Htyr
tN!ti nrd på pludsen, hvorwd i,ilotPn og tJPn 
uf 1mssugerernu kva•11t,•d1•s, mt>duu:. dun u n
ilen dræbtrH muligvis som folge nf ncdst.rrt · 
ningPn. 

Ved dommPn idumtrs forrnnnd1•11 for klnh
hen Pil bøde på 1500 kr., nwdr m• dP to s ig
tPdP pilotrr, hvoraf den rnu hu \'de forctngPt 
,•n t11xuflyn1ing uden ut hnw <·crtifikut som 
rrh,·pr,·sflyver, idømtes 11\·t'r "" bude Jill HOO 
kr. 

Der Pr endvidere i anledning uf fly,·eulyk
kcn pA Lungelnnd rejst et hr tydrligt ers tnt
ningskruv mod klubben. 

Mnn skul i anledning nf den ovenfor om
talte dom indskærpe nødYendigheden uf, ut 
taxaflyvning kun foretages efter 01mårlsP uf 
fornoden koncession, idet mun særlig skul 
pege på, at der i dommen udførligt er gjort 
rede for, hvad der forstås \'ed ulovlig tnxn
flyvning i rclntion til flyveklubber, der ikkP 
kun opnA koncession til tnxnfly\'ning. 

De dørntt• er klnbformnndPn , forrPtnings
forer FJ. Hem1,erg samt erhvervsflyver ,Jnl,,q_ 

lle!111Cr og bnnkrc\'isor I,11./lll K111ul,qe11. 
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PROJEKT TIL EN FREMTIDIG PLADS 
FOR SPORTS- OG TAXA-FLYVERE 

VED SKOVLUNDE 

Arne Moe's model til indretning af Skovlunde, I venstre fløj flyveledelse og kontorlokaler, i midten 
ankomsthal, restaurant, flyveskoler og overnatningskabiner, til højre undervisningsrum. 

EN ung arkitektstuderende ved Kunstaka
demiet i Kobenhavn, nordmanden Arne 

A'1oe, har som eksamensopgave haft at ud
arbejde et projekt til en fremtidig privat
flyveplads ved Skovlunde. Ved KDA's hjælp 
er det lykkedes Arne Moe at udarbejde et 
projekt, som ikke blot har vakt begejstring 
blandt Kunstakademiets censorer, men som 
ydermere sammen med tre andre eksamens
opgaver er blevet udvalgt til at skulle sen
des til en række udstillinger i USA. 

Som flyvepladsområde er der arbejdet 
med det grundareal, som Statens Anlægs
direktorat har regnet med til det fremtidige 
flyvepladsområde i Skovlunde. 

Bygningernes udførelse og placering er 
vist på hosstående billede. Det er tilstræbt 
at opføre bygningerne så lave som mulige, 
og derfor er hele anlægget blevet holdt i 
een etage. 

De forreste lange bygninger rummer i 
venstre halvdel ankomsthal med ekspedi-

tionslokaler ( også for toldvæsen og stats
politi), klublokaler, restaurant, bar og køk
ken. Den er tænkt opført af 20 cm gasbe
tonsten. Den ovrige del af bygningen har 
lokaler for klubadministration, flyveskoler 
og værelser for flyvelærere, endvidere en 
række overnatningskabiner ( 15 stk.), om
klædningsrum og badeværelser. Denne del 
af bygningen er tænkt som bindingsværk
konstruktion med udvendig listebeklædning. 

Bygningen på hojre fløj rummer flyve
skole med auditorium og linktrænings-rum. 
Den skal opføres af 20 cm gasbetonsten. 

Bygningen på venstre floj rummer kontor
lokaler for udlejning til erhvervsflyveformål, 
flyveledelse med tårn, samt toiletter og kan
tine med tekøkken for personalet. Det er en 
bindingsværkskonstruktion med udvendig 
listebeklædning. 

Projektet kan eventuelt gennemføres i fire 
byggeperioder. · 

To danske flyvemaskiner til årets Spaniens-rally 
ENDNU st1ir der en vis nimbus om de 

26 danske flyveres deltagelse i det store 
internationale flyverally i Spanien i 1949, 
hvor ca. 350 flyvere i 125 maskiner fra hele 
Europa oplevede det helt store flyveeventyr 
i det maleriske Spanien. 

I betragtning heraf kunne man måske 
have ventet storre deltagelse fra Danmark, 
da den kgl. spanske aeroklub indbød til det 
andet internationale flyverally i dagene 8.-
15. juni. Antagelig af økonomiske grunde 
har den spanske aeroklub denne gang be-
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grænset deltagelsen, bl. a. ved ikke at have 
noget fastlagt om rallyet før i sidste øjeblik. 
Så det var i den 11. time, at de sidste tele
grammer mellem KDA og den spanske kol
lega blev udvekslet, så de to Herning-maski
ners deltagelse kunne sikres. 

Søndag cl. 3. juni startede Herning Luft
farts Auster V med Peter Kjærgård, Bjerre
grav, som fører fra Herning Flyveplads for 
at flyve til Esbjerg og udklarere. Han havde 
med sig løjtnanterne H. M. Schmidt og H. C. 
Petersen, <ler henholdsvis er Meteor-pilot og 

flyveleder på flyvestation Karup til daglig. 
Da de ikke i tide, 24 timer før starten, 
havde fået tilladelse til overflyvning af Tysk
land, måtte de flyve den direkte kurs Es
bjerg- Groningen over det åbne Vcsterhav ! 
De nåede den første dag til Amsterdam. 
Herfra fortsatte de via Lille til Paris og 
videre til Bordeaux og Biarritz, hvor de 
gjorde ophold. De opnåede en fransk greves 
bev1igenhed og blev inviteret på korse! i 
dollargrin til det grevelige slot og beværtet 
med champagne. Så var bunden lagt! 

Derfra hoppede Austeren over Biscayen 
til Bilbao, hvor rallyet skulle begynde. Her 
modtes de med fabrikant Erik Ørum Peter
sen, Herning, der havde fabrikant Pete1 
Nielse11, Hammerum, med som navigatør. 
De var startet i Ørum Petersens Lærke fra 
Herning tidlig onsdag morgen d. 6. juni og 
var fløjet via Ypenburg ved Haag til Paris. 

Udover de to danske flyvemaskiner \·ar 
der tilmeldt 9 fra Belgien, 13 fra Frankrig 
(heraf en svejtsisk), 1 fra Holland, 13 fra 
England og 20 fra Spanien (heraf 2 italien
ske og 3 engelske!). Men en del var ude
blevet, så det endelige antal deltagende fly
vemaskiner var 40. 

Den spanske aeroklub havde indset sin 
fadæse fra 1949 m. h. t. til flyvekonkurren
cen, der dengang ikke kunne gennemforcs. 
I år foregav man heller ikke, at der skulle 
være nogen konkurrence; men rallyet var 
tilrettelagt som de fleste rallies, som en flyv
ning fra sted til sted, med modtagelse pl'1 
rådhuset o. I., flotte, men sene aftenfester, 
ofte til hen mod den årle morgenstund. 

Fra Bilbao gik turen til Madrid og videre 
til Sevilla og Jerez de la Frontera til her
tugen af Almodovars underjordiske bodegas. 
Via Sevilla, Madrid gik det nord på til Lo
grono, hvor ralliet skulle afsluttes for at 
markere den festlige indvielse af den lokale 
aeroklubs nye flyveplads. Hver besætning fik 
overrakt en sølvpokal som erindring om ral
lyet, og desuden hver en typisk spansk gede
skindsvinflaske med spuns, så ædle vine kan 
drikkes p1i ægte spansk maner, i en lang 
tynd str1ilc gennem luften, før vinen rammer 
munden! 

På grund af dårligt vejr blev afrejsen fra 
Logrono udskudt til lørdag d . 16. juni. Au
ster'en fra Herning fløj ind over et lukkl't 
skytæppc, men fandt et hul heri, det kunne 
støde igennem ude over Biscayen, så det 
kunne komme til Biarritz. Herfra blev der 
via Cognac og Poitiers fløjet til Toussus le 
Noble flyvepladsen ved Paris, hvor de tre 
gæve flyvere måtte overnatte i Austcrrns 
ikke altfor bekvemme sæder, da man ikke 
havde penge nok til at overnatte på hotel! 
Det var ingen lang og god søvn for den 
næsten 1000 km lange flyvning fra Paris via 
Lille, Groningen, Esbjerg til Herning, hvor
til de tre Auster-piloter ankom sent om 
eftermiddagen, søndag d. 17. juni. 

Også denne gang gik turen over det åbne 
hav på den direkte kurs Groningen-Es
bjerg. Da der var lave skyer og usigtbar! 
vejr uden en ordentlig horisont, blev der 
fløjet i kun 100 meters højde, hvorfra man 
faktisk kun kunne se vandet lige under ma
skinen! Ingen rar form for flyvning, selv 
for en meteorpilot! Schmidt indrømmede 
også, at det faktisk var den vanskeligste og 
mest krævende strækning på hele turen. 

lait var der fløjet ca. 40 timer uden et 
eneste uheld med motor og stel, og ikke en 
eneste gang var de kommet ud af kurs. lait 
er ca. 5000 km tilbagelagt af de tre Auster
piloter, der kun havde lovord at sige om 
deres tur. J. Th. 
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OM FARVEBLINDE FLYVEELEVER 
Et forslag til ændring af tidspunktet for lægeundersøgelsen 

Af Harald Harpoth 

ENHVER, der er beskæftiget med flyv
ning, ved, han skal gennemgå en læge

undersøgelse, der dels udføres af speciallæ
ger og dels af en »all-roundc-uddannet læge, 
og naturligvis er der også almindelig enig
hed om, at lægeundersøgelsens krav må op
fyldes i de mindste detailler for den, der 
søger at erhverve sit certificat, idet en syg 
pilot frembyder alvorlig fare ikke blot for sig 
eller sine passagerer, men i ligeså høj grad 
på jorden, idet en nedstyrtning i en tæt
bebygget bydel kan kræve mange menneske
liv. 

For at gå lige til sagen: synet er af stor 
vigtighed for en flyver og derigennem for 
sikkerheden i luften, og ikke mindst farve
synet kan være afgørende. For en militær
flyver spiller farvesansen en stor rolle, idet 
han meget ofte er henvist til lyssignaler 
fra andre flyvemaskiner eller fra jorden; 
men også ved en evt. nødlanding må han 
have sin farvesans i orden for at kunne be
dømme jordforholdene, som han evt. skal 
ned på. Trafikflyveren er mere og mere hen
vist til sin radio, men selvfølgelig skal han 
også have sin farvesans i fin fonn, fordi han 
jo aldrig ved, når radioen kan svigte eller 
han kommer til pladser, hvor trafikken kun 
betjenes ved lyssignaler. 

Men hvordan stiller sagen sig for privat
flyverens vedkommende? 

Han må på dette punkt være i tip-top
form, da han i de allerfleste tilfælde er hen
vist til lyssignaler ved landing og start; men 
da han desuden ofte er henvist til landing 
på marker, hvis farve som bekendt kan va
riere meget i farve, må der også til ham 
stilles de strengeste krav m. h. t. hans evne 
til at bedømme farve - og nu er jeg ved 
indlægets kerne! 

Fra luftfartsdirektoratets side forlanger 
man, at eleven for at opnå certifieat skal 
stille med en lægeattest, der ikke er mere 
end 1 måned gammel, når han indstiller sig 
til prøven, hvilket igen vil sige, han har 
gennemgået hele det forlangte kursus i teori 
og det meste af det praktiske kursus, og 
her synes jeg man må kunne gøre en foran
dring i de bestående forhold, thi dersom 
aspiranten ved lægeundersøgelsen nu viser 
sig at være farveblind, ja så er alle kræf
terne spildte, og mange penge er givet ud, 
der kunne være sparet. Derfor foreslår jeg 
en helt anden praksis, da det nemlig drejer 
sig om ca. 8% af de indstillede elever. 

Lægeundersøgelsen bør finde sted, inden 
man går ind til kursus, og attesterne afleve
res til flyveskolen. Dersom eleven under kur
sus gennemgår en aldrig så let sygdom ( der 
nemlig godt kan være kompliceret med 
symptomer, som lægmænd ikke er i stand til 
at vurdere), skal han meddele dette til 
flyveskolen, der så må drage omsorg for, 
at han konfererer med sin læge og stiller 
med en supplerende attest, der naturligvis 
kun omfatter resultatet af undersøgelserne 
vedrørende den lige gennemgåede sygdom. 
På den måde vil en del mennesker være 
forskånede for unødig udgift og ærgrelser. 

Harpoth. 

- og en kommentar 
Det forslag, læge Harpøth her fremsætter, 

vil vist ikke møde udelt tilfredshed. Flyve
skolerne plejer vist at gøre eleverne op-

mærksom på risikoen for, at de eventuelt 
ikke består lægeprøven; men de fleste re
sonnerer som så, at skulle de ikke komme 
videre, så har de i hvert fald haft fornøjel
sen af timerne med lærer. Ja, nogle, som 
slet ikke regnede med at bestå lægeprøven, 
har taget dobbeltstyringstimerne og i virke
ligheden derved opnået at lære at føre en 
flyvemaskine. 

Så er der farveblindheden. Mon ikke dens 
betydning overvurderes? Selvfølgelig må en 
motorflyver kunne skelne lyssignaler, men 
mange let farveblinde kan det alligevel. Far
vesans for at kunne bedømme jordforhol
dene har næppe megen betydning for nød
landinger med moderne militær- og trafik
maskiner, for med de nuværende landings
hastigheder kan de snart ikke nødlandes, 
og hvis man endelig skal lave en mavelan
ding, vil man vel snarere søge at finde et 
sted med plads nok, end man vil være kri
tisk med jordforholdene. 

For svæveflyvernes vedkommende synes vi, 
at de danske myndigheder har stillet alt for 
strenge krav til farvesans. Lyssignaler kan 
de fleste farveblinde som regel kende, men 
iøvrigt nytter det ikke at give en svævefly
ver over en lufthavn rødt lys, for han kan 
ikke give gas og flyve bort, hvis der ikke 
er mere opvind. 

Vi har en række farveblinde svæveflyvere, 
som er henvist til begrænset svæveflyvning 
over flyvepladsens område. De kan ikke få 
certifikat og gå på distanceflyvninger efter 
de nugældende regler. De af dem, som har 
råd, tager imidlertid til udlandet, hvor man 
ikke er så strenge. De har her fløjet sølv-c
distancer og fremragende distanceflyvninger 
med mange landinger ude i terræn'et. Farve
blindheden synes ikke at have generet dem. 
For ganske nylig synes myndighederne at 
have set lidt mildere på et sådant tilfælde. 
Mon ikke det nu var muligt at få lempet 
vore tilsyneladende alt for strenge regler på 
dette område ? PW. 

Pinlig meddelelse i Notam Danmark 
Notam llnnnmt·k nr. B 24/ l!l51 uf 3/ 7 

indeholder folgende meddelelse: 
l ~nder flyvning i udlundPt forekommer dPt 

ofte, nt danske privatflyrnre foretuger mul
landinger udelukkende på grund af, at den 
pågældende flyvning ikke har ,·n•ret tilstræk
kelig omhyggeligt tilrettelagt . 

LuftfartsdirtJktoratet modtager ofte rnp
porter fra fremmede luftfartsmyndigheder 
om disse nødlandinger, der viser, nt de mest 
elementære forholdsregler ved fly,•ning i ud
landet meget ofte undlades. 

Luftfartsdirektorntet skal derfor indskær
pe, at privatflyrnre, der agter at flyrn til 
udlandet: 
1. tilrettelu•gger flyrningen på en sådnn 

måde, at der, når hensyn tngcs til ,·ind 
og vejr og andre muligheder for forsin
kelse, nitid regnes med en benzinreserrn 
i tankene til mindst 30 minutters fly,·
ning, efter at bestemmelsesstedet er nået, 

2. sørger for at medføre luftfartskort o,·cr 
hele den rute, dPr skal gennemflyves, 

3. indhenter vejrmelding over den rute, de1· 
skal gennemflyves, 

4. orienterer sig om de forholdsregler, der 
skal tages, såfremt nødlanding indtræf
fer i udlandet. 

I udlandet gældm' normalt summe regler 
for anmeldelse af nødlandinger som her i 

Federation Aeronautique 
lnternationale's årskongres 
FAI afhol<lt i ringene 4.- 11. juni sin 44' 

kongres i BruxPlles, hnir . lero ('lub ]loyal 
rle 1Je/qir1ue, hnnlt• samlPt rGJ)ræsPntantpr 
for Hi nf <IP lande (nwd ialt H5 rlPleger('(le), 
dPr stllr som medlpmnwr af rlemw internatio
nalt• orgunisation, som ialt omfatter ;14 Ian
rlPS nerokluhlwr. Som re1iræsentant for llnn
mark nwdte Kl>A's g,•nernlsekretær, kavtujn 
,Jolm Foltmnnn. 

]'orlohet n'f de lang,·arige moder i de for
Hkellige kommissioner og sPln• kungrPSSPII 
,·ar i korte tra•k fr,Jgpml!': 

],Al hPnstillPr til ICAO, at medlPmHHta
tPrne giver fri indflyrnings- og o\'Prfly, 
ningstillarl,•lsP for vrivntfl.n·emnskiiwr. 

l\fan dl fortsat ti]Rtr:Phe nt fil imlfnrt Pt 
fa•IIPH internationalt 11rivatforerl'Prtifikat, 
HML'rlPs at en vrin1tflyrnr u nrlt•r 011holdet i Pt 
frl•mmPd lund har adgang til at flyrn d,•ttP 
lands indrPgistrererlP luftfnrt11jer. DP briti 
,;k1• lnftfnrtHmyndiglwd!'l' har allPrPde for 
ind1•v:Prende sumnwr ghet fremmede cPrtifi 
katinrlPhawre tillndr•lse til at fly,!' Pngt!l!lk 
indregistrPrede luftfartojPr. 

l'SA foreslog, nt man skullP tilstra•be af
MkaffelsPn nf tuld-t•m·1iet. I~ra enrop:cisk Hirle 
mPntP 1111111 dog, at dPtte ikke villP ,·a•rp mn
ligt. 

I•'or nt fremme den i11tPrnatio11ale luftt 11-

r:sme vedtogr•s Pil resolution til l<'.\O, ifnlgP 
hdlken 1Jllp vrirntflyvemnskilwr (indtil 1500 
kg) , som lll'nyttes til intPrnational tnri1<t
flyn1i11g, skal ,·:Pr!' fritngPt for landingsafgif
ter i alle medlemsstntPr. 

l\Ian \'il sogr ut få IPmJ)ct I('O.\'s meg1•t 
s trengp hcstetnrnelRc otn, at to i,er:-.oncr i Pil 
prifntfly1·emaskilw ikke har Im· til at delP 
ndgifteme, nrlen nt det blirnr lll'trngtet som 
erhrnnsmu•ssig fly\'ning. 

I!,nldskærmsudspring ble,· anerkendt som 
Pil sportsgren. 

FA.l's gnldnwdnlj!' for l!)fi() tildPltes rlPn 
Pngelske Air Commodorp l•'rn11k ll'hittle. 
Lillit•nthul-medaljen tildeltes 1f'illia111 Irnn,Y 
jr. (TlSAl. End,·idere uddeltes BIPriot-me
rlaljernP for 194!) og l!)fi0 smut divlomer for 
forskellig!' rPkorrlPr. Bl. n. fik l\Irs. davque
line ('ovhl'(ln, rier deltog i kongrPssen som 
l 'SA's rPJH'æSPntunt, o,·errnkt et diplom for 
sin hastighedsflyrning på 747 km/ t. 

Af hmsyn til 0. S. T. I. Y.'s optagelse i 
l•'AI, Yedtoges det ut a•mlre enkelte uf sta
tnttPrne såledPs, at internationale orgnnisa
tion,•r kan optages som nwdl!'mmer. OSTIV 
bip,• dt•n•ftPr tilsluttet FAI. 

Flere nyp rekord-kategorier vedtoges. 
I<Jt forslag om nt iltu11parater skulle ,·ære 

obligatorisk for svæveflyvpre m·cr 3000 m 
vakte megen mod!<tancl. I!'orslnget var stillet 
af sportskommissionen. ~Ian vedtog at lad!' 
forsluget udgå nf dPnnP kommissions rnr111ort 
og hPnvise s1mrgsmålet til l:Pgekommissio
nens behumlling. lle enkelte ncroklubher blev 
anmodet om nt indsende deres bema•rkninger 
om dette spørgsmål direkte til formanden 
for lægekommissionen, generallæge 8ille
rnert8. 

I >et vedtoges at optage folgende lnmles 
ueroklubber som nye medlemmer af I!,AI: 
Israel, Østrig, 'l'ysklnnd, Snur, Columbia og 
Venezueln. Ans11gninger om optagelse fru 
Jlnlgarien og Rumænien blev afslået. 

I let vedtoges, at verdensmesterskaberne i 
sva•vpf(yrning for 105:! skul ufholdc>s i S11n
nien (samme sted afholdes F.AI-kongressen 
for 1!)52). 

Efter invitation fru den brnziliunske uero
(Sluttes side 156, 3. spultc) 

landet. l\Ian skal derfor nitid underrette vo
litiet og nærmeste flyveledelse, såsnart n11d
landing har fundet sted. De lokale myndig
heder afgør derefter, om flyvningen må fort
sætte. 

Det er pinligt for dansk privatflyvning, at 
det skul være nødvendigt at indskærpe så 
elementære regler. 
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FLYl'ELOTTERIET 1951 
Vi ved, det var en hård torn for de 

mange sælgere i denne omgang . Pengene 
sidder ikke så Jose roer<·, og der skal et storre 
arbejde til end tidligere for at opnå det 
samme resultat. Men alligevel lykkedes det 
at føre flyvelotteriet helskindet igennem. 
Mange enkeltpersoner rundt om i klubberne 
h:1r. gjo~t et overordentlig stort arbejde, som 
n 1 hojeste grad værdsætter og påskønner. 
Det er nemlig den vej, vi skal: det skal være 
klubbernes medlemmer, som sælger lodsed
lerne, således at vi ikke behover at bede 
fremmede sælgere om at hjælpe os. På den 
måde viser klubberne også, at vi vedvarende 
fortjener at få et flyvelotteri. Nogle af klub
bf"rne vanskeliggjorde dog arbejdet en hel 
del ved at være for optimistiske ved bestil
lingen for derefter at returnere alt for man
ge, hvad nedenstående liste tydeligt viser. 

Tak for hjælpen allesammen. 
Klubberne har ialt solgt 5 7. 791 lodsedler 

og iovrigt fordeler salget sig således: ' 
Motorflyveklubberne . . . . . . . . . . . . 14.071 
Svæveflyveklubberne . . . . . . . . . . . . 29.808 
Modelflyveklubberne ............ 13.912 
Kiosker i Provins!_!n . . . . . . . . . . . . 11.029 

København . . . . . . . . . . 3.105 
Boghandlere . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2.008 
Falck . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3.885 
Andre sælgere .................. 22.182 

lait 100.000 
Salget indenfor de enkelte klubber er for-

delt således: 

Motorflyveklubber 
Klub Modt. retur solgt 

Alborg ............ 500 356 144 
Arhus ............ 1600 1600 
Fredericia .......... 500 500 
Frederiksborg 500 100 400 
Fyens Flyveklub 3000 600 2400 
Holstebro .......... 1000 200 800 
Kolding .......... 750 750 
Herning .......... 1000 400 600 
Nykøbing F. ........ 250 250 
Svendborg .......... 500 230 270 
Sportsflyveklubben 1574 1574 
Thisted ............ 500 80 402 
Vejle ............ 300 300 
Vestjydsk Flyveklub .. 5000 937 4063 

lait 16974 2903 14071 

Svæveflyveklubber 
Klub Modt. retur solgt 

Arhus ............ 5000 5000 
Alborg ............ 5000 2146 2854 
Frederikshavn 1000 1000 
Birkerød .......... 1280 80 1200 
Ronne ............ 2000 1290 710 
Esbjerg ............ 400 400 
Nykøbing F. ........ 300 300 
Havdrup .......... 1200 421 779 
Herning .......... 1000 615 385 
Kolding ....•....... 900 900 
Køge .............. 400 245 155 
Nykøbing S. ........ 300 300 
Næstved .......... 700 700 
Odense ............ 5850 750 5100 
Polyteknisk Flyvegr. . . 2075 2075 
Randers .......... 100 100 
Ringsted .......... 3000 1500 1500 
Skive .............. 200 200 
Slagelse ............ 500 500 
Sportsflyveklubben 7000 3266 3734 
Stamgruppen 200 34 166 
Struer . . . . . . . . . .. . 350 350 
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Vejle . . . . . . . . . . . . . . 500 500 
Viborg . . . . . . . . . . . . 700 700 
Vordingborg . . . . . . . . 200 200 

lait 40155 10347 29808 

Modelflyveklubber 
Klub Modt. retur solgt 

Sportsflyveklubben 2000 988 1012 
Nyelandsv. Skole, Kbh. 800 50 750 
Bornholm . . . . . . . . . . 200 78 122 
Windy, Kbh. . . . . . . 1100 35 1065 
Pingvinen, Kbh. . . . . 200 110 90 
Ikaros, Haslev 125 125 
Vingerne, Slagelse 500 390 11 0 
Mågen, Roskilde . . . . 500 230 270 
Ørnen, Næstved . . . . 1200 200 1000 
Aero, Ringsted . . . . . . 250 210 40 
Nykøbing F. . . . . . . . . 500 267 233 
Køge Elite . . . . . . . . . . 500 175 325 
Meteor, Dianalund . . 500 280 220 
Jet, Fakse . . . . . . . . . . 50 50 
Havdrup . . . . . . . . . . 25 25 
Haraldsted . . . . . . . . 50 50 
Odense . . . . . . . . . . . . 1425 70 1355 
Nyborg . . . . . . . . . . . . 300 223 77 
Svendborg . . . . . . . . . . 200 175 25 
Hårslev . . . . . . . . . . . . 200 200 
Åbybro . . . . . . . . . . . . 150 150 
Aviator, Alborg . . . . . . 300 300 
Colibrien, Alborg . . . . 50 9 41 
Præstbo • . . . . . . . . . . . 500 29,~ 206 
Ranum . . . . . . . . . . . . 200 200 
Hjørring . . . . . . . . . . 1000 578 422 
Viborg . . . . . . . . . . . . 500 500 
Arhus . . . . . . . . . . . . 2000 2000 
Nykøbing M. • . . . . . . . 275 275 
Nr. Snede . . . . . . . . . . 25 25 
Herning . . . . . . . . . . 300 14 7 153 
Vejle . . . . . . . . . . . . . . 100 100 
Kolding , . . . . . . . . . 400 400 
Esbjerg . . . . . . . . . . . . 500 57 443 
Horsens . . . . . . . . . . . . 350 ,~9 301 
Ribe . . . . . . . . . . . . . . 500 160 340 
Rødby*) . . . . . . . . . . 600 163 43 7 
Aerosport*) . . . . . . . . 250 100 150 
Hammerum . . . . . . . . 125 125 
Aiestrup . . . . . . . . . . 200 200 

--------
Ia It 18950 5038 13912 

*) Ikke modelflyveklubber, men medtaget 
her af praktiske grunde. 

Endelig skal vi nævne rækkefølgen af de 
klubber, som har haft det største salg: 

1. Odense Svæveflyveklub ....•... 5100 
2. Arhus Svæveflyveklub . . . . . . . . . . 5000 
3. Ves~jydsk Flyveklub .......... 4063 
4. Sportsflyveklubben (Svæve) .... 3734 
5. Alborg Svæveflyveklub . . . . . . . . 2854 
6. Fyens Flyveklub . . . . . . . . . . . . . . 2400 
7. Polytekn. Svæveflyveklub ...... 2075 
8. Århus Modelflyveklub . . • . . . . . 2000 
9. Århus Motorflyveklub . . . . . . . . 1600 

10. Sportsflyveklubben (Motor) .... 1574 
11. Ringsted Svæveflyveklub . • . . . . 1500 
12. Odense Model-Flyveklub 1355 
13. Birkerød Svæveflyveklub ...... 1200 
14. Windy Modelflyveklub . . . . . . . . 1065 
15. Sportsflyveklubben (Model ) .... 1012 
16. Ørnen Modelflyveklub ........ 1040 
17. Frederikshavn Svæveflyveklub . . 1000 

De største enkeltsælgere har vi kun få 
oplysninger om. Således solgte Bent E. Lar
sen, svæveklubben Aviator, 803 lodsedler. 
KDA vil gerne have oplyst, om nogen har 
solgt flere . 

Oberstløjtnant Bjarkow 
forlader flyvevåbnets lini~ 

Oberstlpjtnant H. L. V. BJarkov. 

EN kort meddelelse i »kundgørelse· for 
. forsvaret< fortalte fornylig, at oberst

løjtnant H. L. V . Bjarkov på g rund af alder 
havde sogt sin afsked fra flyvevfibnet fra den 
1. juli at regne. Til al held fortalte medde
lelsen også, at Bjarkov var blevet ansat som 
oberstløjtnant i forstærkningen og det vil 
igen sige, at flyvevåbnet endnu 'nogle år kan 
d_rage nytte af Bjarkovs mangeårige erfa
nnger både som flyver, chef og menneske. 

Oberstløjtnant Bjarkov har gjort hele be
gyndelsen, udviklingen, ændringerne og 
genopbygningen af det danske flyvev!'tben 
med, og han har gjort det som aktiv flyver 
og som myndig forstående chef. Han be
gyndte som ung sergent på hærens flyve
skole i 1916, tog militærflyvercertifikat i 
1917 og viste meget hurtigt sine fremragende 
evner som flyver. Supplerende uddannelser 
i Frankrig og Italien efter den første ver
denskrig øgede hans flyvefærdighed, og da 
D~nmark langt om længe fik en jagereska
dnlle, var han den selvskrevne chef. Side
ordnet med den rent flyvemæssige uddan
nelse og træning øgede Bjarkov også sin 
viden. Han fik studentereksamen overstået, 
udnævntes i 1922 til lojtnant af reserven, 
1932 til kaptajn i linien og 1937 til oberst
løjtnant og chef for sjællandske flyverafde
ling. 

Bjarkov har hele sit liv været virksom og 
initiativrig. Som ung militærflyver var han 
med til at stifte Dansk Luft Rederi på 
Lundtofte flyveplads og gjorde en meget 
betydelig indsats for dets trivsel. I årene, 
der fulgte, deltog han gang på gang i flyve
opvisninger og begejstrede tilskuerne med 
sine elegante og sikre kunstflyvningsmanov
rer. Han var i en længere årrække medlem 
af Danske Flyveres bestyrelse og Det Kon
gelige Danske Aeronautiske Selskabs besty
relse, og gennem alle årene var han altid 
r~de til at hjælpe med råd og dåd, når det 
gjaldt hans kælebarn: flyvningen. Han be
holdt ikke sin viden for sig selv men var 
ved enhver lejlighed parat til at iade andre 
høste gavn af sine egne erfaringer. Og så
dan er oberstløjtnant Bjarkov endnu - og 
vil blive ved med at være det. flyv. 

(fortsat fra foregllcnde side) 
club vedtoges det at afholde l!'AI-kongres:,;cu 
for 1053 i Rio de .Taneiro. 

Den Kongelige Belgiske Aeroclub, der i 
llr fejrede siu 50-årige fødselsdag var pil eu 
fortrinlig måde vært for de m~nge udeu
landske ueroklubbers delegerede. 



De &ruger dett 

i stedet for denne ••• 

når De flyver 

FLYV DOUGLAS DC-6 
med disse verdenskendte luftfaruelskaber: 

AMERICAN U.S.A. 
BCPA Australien New Zealand 

BRANIFF U.S.A. - CMA Mexico 
DELTA U.S.A. - AA Argentina 

KLM Holland - LAi Italien 
NATIONAL U.S.A. - PAL Phlllpplnerno 

PANAGRA U.S.A. - • PAN AMERICAN U.S.A. 
SABENA Belgien 

SAS Danmark, Norge, Sverige 
•tSLICK U.S .A. - *SWISSAIR Svejts 

*TAI Frankrig 
UNITED U.S.A. - •WESTERN U.S.A. 

• I nzr fremtid t Kun lragt 
Mange af disse - og andre store luftfartselskaber 
flyver ogsi med de driftssikre Douglas DC-3'ere 

og DC--l'ere. 

Dobbelt så mange flyver 

Når De rejser ad luftvejen, kan De tilbringe mere tid på 
Deres bestemmelsessted eller mindre tid borte fra hjemmet. 
Og De vil rejse i virkelig luksuøs komfort, når De flyver 
med DOUGLAS DC-6. Ved en nylig foretagen undersøgelse, 
bad man erfarne flyvepassagerer nævne den flyvemaskine, 
de bedst kunne lide - og et overvældende flertal valgte 
DC-6'eren I Bestil næste gang billet til en DC-6 - den 
fineste af de moderne 4-motorers passagermaskiner. De vil 
ankomme til Deres bestemmelsessted i løbet af timer 
ikke dage - veloplagt til forretning eller fornøjelse. 

medDOlJCLAS 
som med alle andre maskiner tilsammen 

STOL PÅ DOUGLAS • • • VERDENS STØRSTE FLYVEMASKINE-PRODUCENT GENNEM 30 ÅR GI MlllT ÆR- OG PASSAGERMASKINER 

JAGERE GI ANGREBSMASKINER 8 BOMBEMASKINER li FJERNVÅBEN 8 ELEKTROTEKNISK UDSTYR GI FORSKNING 
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SYGDOM OG FLYVNING 
Anmeldelse af en glimrende bog 

>FIJ•ing Hcalth Martyn Kafka. 248 
sider. Dansk pris: 11 kr. 

Bogen er smukt udstyret med fremragen
de billedstof og overskuelig inddeling i 16 
kapitler. Den er dediceret forfatterens ven
ner, der er fald et i verdenskrigen 1939- •~5. 
Det er en bog, der er skrevet for alle pilo
ter, der vil vide noget om de påvirkninger 
og sygdomme, flyvningen kan påfore den 
menneskelige organisme, og samtidig fortæl
les om metoder, der benyttes for at afsløre 
de forskellige skavanker. og hvordan de kan 
undgås og evt., dersom man endelig har 
pådraget sig dem, kan blive helbredt. Bogen 
anbefales iovrigt alle, der er beskæftigede 
med flyvning i det daglige liv, og det anbe
fales særligt for trafikflyvere at have bogen 
liggende i forerrummet som en håndbog, 
der er yderst anvendelig ved pludselig op
trædende sygdomme blandt besætning og 
passagerer. 

Det vil fore for vidt at komme ind på de 
enkelte kapitlers indhold; men det skal 
fremhæves, at disse bl. a. omhandler de 
forskellige former af »Aeroneurosec samt af
slapning og gymnastiske øvelser, som jeg 
meget vil anbefale dagligt at benytte for at 
holde sig i form. Øvelserne, der angives, er 
glimrende og kan udfores overalt på hotel
ler, hvor man er tvunget til at overnatte. 
Den mest ideelle fode, dennes sammensæt
ning i kalorier, organiske og uorganiske 
stoffer anføres, og der er et glimrende skema 
over forholdet mellem højde og vægt. 

Hjertets funktion, undersøgelsen af dette 
og af blodtrykket omtales, og her anbefales 
det at lade blodtrykket prøve hyppigere end 
de lovbefalede 2 gange om året, når piloten 
er over 40 år. I et materiale på 5 millioner 
flyvepassagerer omtales kun tre dødsfald af 
hjertelidelse. Undersøgelse af øje, næse, øre 
og hals omtales, og det anbefales at søge 
flyvelægen, så snart der er det mindste i 
vejen med et af disse organer. De alminde
ligste sygdomme i disse nævnes samt be
handlingen. Stoppes øregangen ud med vat, 
formindskes spektaklet fra flyvemotoren med 
50% . Efter 5- 10 års flyvning aftager hø
relsen for piloter ca. et par procent. Der 
advares mod faren ved overdreven nydelse 
af alkohol og tobak - og her advares der 
mod brug af ilt under rygning, da det kan 
forårsage eksplosion. Aldrig på egen hånd 
tage sovemidler! Kønssygdommene omtales, 
og der gives det gode råd at betragte en-

Ny bestyrelse for l{øbenhavns 
Privatflyveplads, Skovlunde. 

Pil det i;ids t afholdte bcstyrelsesmude i 
iustitutionen Knbenhavns Prin1tflyveplnds, 
Sk0\·lu 11de, hnr den tidligere bestyrelse øn
sket nt frn trwde, og som ny bestyrelse er 
blm·et mlgt fulgende: knptnjn Michael 1Ia11 -
sc11 (formand), fnbrikant Erik Jc11sc11 (næst
formand), clirektnr J,,,·11cn IIoouc (kasserer) , 
lnndsretssagforer II c11rik ,llcinckc (juridisk 
konsulent) , kommunelærer Wm. Nicl.ve11, 
knptajn Ricluw,l X ic/scn, luftfortsinspektor 
,":5 P. Au. Da111ro og kontorchef J?. ll'eib1J/. 
Førstnævnte seks medlemmer er mlgt nf 
Sportsflyrnklnbben, de to sids tnævnte er 
rnlgt uf Kongelig Dansk Aeroklub. Bestyrel
Hen har vnlgt et forretuingsudmlg, bestilende 
nf kaptajn Michael Ilunsen, fnbriknnt Erik 
,Tensen, direktør .Turgen Ilooge og landsrets
sagfører Henrik l\Icincke. 
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hver prostitueret som værende inficeret. 
Økonomiske eller ægteskabelige sorger kan 
som bekendt tære og gøre selv den stærke
ste nervøs, og det anbcf ales straks at soge 
hjælp hos lægen eller en god ven - - det 
letter! Kapitlet >Tropical Aviationc er me
get interessant, men sikkert for den ikke
lægekyndige for indviklet. Der omtales de 
forskellige tropesygdomme, vises billeder af 
malariamyg og giftslanger - og der gives 
en udmærket anvisning på behandling af 
skader, foranlediget af disse dyr. 

»Arctic Aviationc angiver klædninger, 
der bor bæres, behandlingen af forfrysnin
ger, og hvorledes man af isens udseende og 
skorhed kan bedømme, om den kan benyt
tes til drikkevand. Syn og hørelse er skær
pet ganske betydeligt i kulden. Skader op
stået ved nødlanding og deres behandling 
omtales, ligesom der angives en metode til 
kunstig respiration. Når benzin brænder, må 
der ikke gydes vand over! 

Risikoen ved hojdeflyming omtales i alle 
dens forskellige faser fra den svageste ilt
mangel til »Aeroembolienc, som opstår, når 
legemet kommer ud for et abnormt lavt 
tryk. Der sker det, at kvælstof fra vævene 
træder ind i blodbanen og stopper de fine
ste kar, så der f. eks. optræder pludselig 
blindhed. Praktiske vink anfores ved fald
skærmsudspring. >Diseases the pilot should 
know« er fremragende skrevet, nævnende 
næsten alt fra den simpleste hudsygdom til 
de alvorligste f. eks. blindtarmsbetændelse; 
symptomerne er beskrevet fuldt så godt som 
i en medicinsk lærebog, og behandlingen er 
gjort til genstand for indgående beskrivelse. 
Jeg er sikker på, det er et kapitel, der vil 
interessere de allerfleste at stifte bekendt
skab med, og hvorom alting er, så er det 
påkrævet at kunne det, når man er fører af 
en stor trafikmaskine! Almindelige hygiejni
ske regler og levemåder anføres, og det an
befales at Jade sig vaccinere, dersom man 
ofte er forkølet. Hovedpine under flyvning 
kan skyldes højdeflyvningen, hvor iltmang
len gør sig gældende. Højdeforandring, 
luftsyge eller kuliltepåvirkning, jeg kunne 
have lyst til at fortsætte denne anmeldelse 
af den udmærkede bog, men det ville fore 
for vidt. Jeg kan blot give den min bedste 
anbefaling med på vejen, og jeg vil råde 
alle, der er beskæftigede ved trafik- og am
bulance-flyvning at købe og læse denne bog. 
De har noget at glæde sig til. 

Harald Harpoth. 

Førsteiclvllfuddannede Instruktør efter krigen 
Erhvervsf!y\'eren Johs. Thi11ese11, Iler

ning, er nu blevet f,m;teinstrnktør i uddan
nelse nf motorfly,·erc. Dl•t er den forste efter 
krigen med ren civil uddnnnelse og forst den 
nnden i det hele taget. Den furste rnr . .tr
vicl J/a11sc11. 

I modsætning til s,•æ1·cflyveinstrnktlll'cr, 
( der 11rbejde1· grntis), skol motorflyve
instrnkturer ( der 11rbejcle1· erh1•ern1mæssigt), 
mærkeligt nok ikke gennemgli noget instruk
tørkursus, men de skal dog fungere som 
hjælpeinstruktører i 200 timer under opsyn 
af en anerkendt instruktør, som i dette til
fælde var kaptajn A. II. Jørgensen. 

Flyvning over vand 
I dette land vil civilflyverne sikkert end

nu i en rum tid være henvist til at stole 
på den ene motor, hvormed de små luftfar
tøjer herhjemme er udrustet. De moderne 
motorer er yderst pålidelige; men det er 
en god regel altid at være forberedt på det 
uforudsete. 

I et så udpræget oland som Danmark vil 
færden i luften ofte være forbund et med 
kortere eller længere »hop< over vand. D et 
er interessant og forbavsende at konstatere 
i denne forbindelse, at mange piloter foler 
sig bedre tilpas over vand end over land, 
hvilket nok skyldes, at det førstnævnte er 
et »blodt< element - prøv dog blot een 
gang at falde forkert fra en 5-meter vippe;! 
Sikkert er det, de fleste ved ikke, hvilke 
forholdsregle r de burde have truffet, når 
kysten forsvinder bagude. Hvorledes kan d a 
en pilot sikre sig for en sådan færd? 

I) Vejret på ruten bor studeres naje t il
lige med forhold, der begunstiger isdan
dclser. 

2) Sikkerhedshojde indvindes over la nd. 
3) Flydeveste bor om muligt tages på fra 

starten eller i alle tilfælde, for kysten 
forlades. 

4) Iagttagelse af den herskende vindretning 
ved skumstriber, skibsrog o. I. 

5) Passage o\·er skibe på eller nærved ruten . 
6) For en eventuel landing på vand i vind

stille udkastes genstande med mest mulig 
flydeevne til markering af overfladen. 
Mistes orienteringen, bor planløs flyvning 
undgås. Der flyves såvidt muligt i kva
drater efter kompas og ur, medens vind
retningen soges udforsket. Dette er et 
emne for undervisningen på teoriskolen. 

Fra myndighedernes side kunne man 
ønske : 
I) U dsendclse af detaillerede oplysninger 

om, hvad der foretages i tilfælde af 
alarm. 

2) Lette gummibåde med nød udstyr skulle 
kunne lånes eller lejes for længere ture 
tillige med en lille radio til udsendelse 
af kaldesignaler. Farvestof til vandet må 
være obligatorisk i alle luftfartøjer. 

Endelig kunne fakriken sørge for: 
I ) En eller anden form for luftsække med

folger ved køb af et luftfartøj som stan
dard eller ekstra udstyr. 

2) Instruktion for nødlanding udarbejdet 
for hver type med opgivelse af omtrent
lig flydeevne m. m. 

3) En anordning, hvis en sådan er mulig, 
til frigorelse af understellet i luften. 

Til slut skal nævnes en metode, som ifolge 
»Flying«: kan anvendes til konstatering af 
karburatorisdannelse, når man ikke ønsker 
at miste motorkraften ved at have forvarme
ren på hele tiden (KZ VII) : Sæt forvar
meren til nogle få minutter; går motoren 
op i omdrejninger, luk atter. Hvis nu mo• 
toren fortsat øger omdrejningerne efter at 
forvarmeren er taget fra, er der temmelig 
sikkert is på karburatoren. Går motoren 
ned i omdrejninger, når forvarmeren sættes 
til, men atter vinder, når denne tages fra, 
skulle isdannelse ikke findes. 

I fartøjer forsynet med >tachometer«:, kan 
is muligt påvises, hvis dette uden anden 
grund visser formindskelse i omdrejninger. 

Effektiviteten af dette råd overlades det 
til de rette myndigheder at efterprøve. 

Lennart Ege. 



Vandel-flyveskolen 
Søndag den 1. juli åbnedes KDA's flyve

skole på Vandel. Bent Halling er leder og 
hjælpes af Otto Sørensen, der sammen med 
Halling fungerer som instruktør, Kaj Hult
mann, der kører spil og tager sig af det øv
rige materiel, samt fru H alling, der forer 
regnskabet. 

Materiellet består af svæveflyvefondets 
Go-4, to Grunau Baby og en KZ G-1 skole
glider, af fondets spil og wirehenter samt af 
et reservespil, som Sportsflyveklubben har 
stillet til rådighed. 

Skolens deltagere er indkvarteret i gård 
80. Sognerådet i Vandel har bevilget os 100 
kr. til hjælp til isættelse af ruder på gården. 

Der var 14 deltagere på første diplom
kursus, men kun 6 instruktorer benyttede 
lejligheden til at komme på det for alle in
struktorer obligatoriske repetitionskursus. 
Efter danmarksmesterskabet fortsættes nu 
med et instruktørkursus med 9 deltagere 
samt 5 »blandede« deltagere, hvortil i sidste 
uge kom 7 »kaniner«, der fortsætter til 19. 
august. Fra 12. til 26. august er der 9 del
tagere på s- og f-kursus. 

Foruden flyveskolen flyttede også Poly
teknisk Flyvegruppe og Århus Svæveflyve
klub til Vandel først i juli. 

Vejret var noget regnfuldt, men i den 
første uge var der dog også et par gode 
dage, som Poul Larsen (Polar) fra Århus 
og Helge Petersen fra PFG benyttede til at 
flyve til Fyn og derved få deres sidste be
tingelser til sølv-e. 

+: 

Danmarksmesterskaberne 
Når dette nummer udkommer, er det før

ste DM afsluttet, og fra dagspressen vil læ
serne vide, hvem der blev den første inde
haver af titlen. I næste nummer skal vi ud
førligt referere begivenheden. 

Sune Stark vandt Wakefield 

Sune Stark med en Wakefieldmodel. 

Det lykkedes ikke Ellilii at sejre i Wake
fieldkonkurrencen. Han mistede sin modd 
i anden periode og havde vrøvl med reserve
mode-lien. Men pokalen blev i Norden, og 
den første officielle verdensmester blev den 
kendte svenske modelflyver Sune Stark fra 
Vingarna i Stockholm. Han vandt med 705 
sek., fulgt af Tubbs, England, med 676 og 
Lustrati, Italien, med 664. 

Sverige vandtJogså den nordiske lands
kamp med Finland som nr. 2. Norge og 
Danmark deltog ikke. 

+: 

Danmarksrekord 
J. Chr. Nielsen, Odense Model-Flyveklub, 

satte den 5. juni sine danmarksrekorder med 
fritflyvende gasmotormodeller (gruppe D og 
klasse D 1) to min. i vejret til 25 min. 20 
sek. Han fløj med en ME 34 med 2.5 ccm 
Viking motor. - Årsrekorden for Wake
fieldmodeller er opstillet af Erik Knudsen, 
Slagelse, med 114 sekunder. 

Tyrkisk ambulanceflyvemaskine 
til Danmark 

Falck'ø Redningøkorpø venter til efteråret en ambulanceflyvemaskine af typen TH K-5, dør minder meget 
om den danske KZ•I V (ae FLYV 8/ 49, 1ide 174), 

... Jl. ,.,_.,,,. 
TYPE HJØRNET 

Boeing B-50 D »Superfortress« 
Firemotoret, midtv., mono11l. Furste flyv

ning 1947. Har sin rod i Boeing B-17 Fly
ing Fortress ('.l'YPEHJØRNE'.l', FLYV nr. 
li/51) og er en direkte udvikling af dennPs 
efterfølger B-20 (første flyvning sept. l!W2), 
som den ligner til forwksling. B-50 har 
summe krop som B-29, men større motorer 
og halefinne, hvilke to kendetegn udskiller 
den fru B-2'J. B-50 er 1111 U SAF-stnmlnrcl
homber. B-50 hnr samme vinger, hule og 
nndrrstel som truns11orttypen Boeing U-D7A 
Stmtofreighter (og dennes civile 1111ssng<'r
version Strntoeruiser). For alle disse tre ty
per gælder det, ut den huje finne kan in i u
ges horisontalt, nllr luftfartøjet sknl i h1111-
gnr. Konstrueret uf Boeing Airvlane < 'o., 
Seattle, "\Yashington, U SA. 

Motorer: 2.650 hk Pratt & "\Yhitney H-
4360-35 "Wasp l\Iajor" dobbeltstjernemoto
rer m. 24 cyl. Kan for kortere tidsrum ydP 
3.500 hk m. vandindsprøjtning. 

Data: Spxiddl.' : 43.10 m. L umgdt• : :10.:w 
m. Iløjde : 10.50 m. Plannrenl : lfi4.20 m~. 
Plnnbelustn.: :-190 kg/ m2 (\·. normal fnld
\·ægt). Tornvægt: 33.8:!3 kg. Fuldvægt: (uor
mal:) 63.560 kg. ( m. tillndt m·prm•gt:) 
74.780 kg. ::.\Iux.hustigh.: 040 km/ t. l\Iareh
hnstigh. : 483 km/ t. Fly\·es trælm.: !l.li00 km. 
Toplmjde: 10.670 m. Be\'ll•bning: Hl s tk. 
12.7 mm. Bombelnst: (mnximnlt) 12.710 
kg. Besætning : 11. 

Typekendetegn. 
l'inyc: i\Iidtplnceret, tydelig \"•form. l'ilf. 

forknnt, srngt omv. pilf. bngkunt (næMten 
ret) afbrudt af motorgondolernes "huler", 
srn'gt afrundede tipper. · 

Krop: Cirkulært kro11stnersnit, cockvit 
placeret i næsen og helt glasdækket. Intet 
trin! Kroppen nedefra torpedoformet. I<'ra 
siden ret overside, underside skrllnende Oll 
mod finnen. 

II aleparti: Haleplanet tangerer inder-mo
torernes overside set forfra. Pilf. forknnt, 
srngere omv. pilf. bagkant, afrundede tip
per. Enkel, høj finne m. svajet forknnt (ud
fyldning), omv. pilf. bagkant og afrundet 
top. 

Jiotorer: Stjernemotorer m. stor, under
liggende indsugning. Plnceret midt pil vin
gen. 

Detaljer: Store kulere under motorerue 
(indsugningen set forfra "bnnunformet" ). 
l\Iotorgondolernes "huler" rage1· ud o\·er vin
gens bngknnt. 4 skydetllrue pil krommn. 
Haletårn. 

Vigtigste kendetegn. 
ll'orfra: Midtv., tydelig \'•form. Cirkulært 

kropstværsnit. Hulepl. i niveau m. inder
motorernes ornrsicler. Enkel, huj finne. -! 
stjernemotorer m. ,,bnnanformet", underlig
gende kulerindsugning. 

Nedefra: 4-motoret. Tydelig pilf. vinge
og haleplans-forkant, svngt omv. pilf. bag
kanter. Svngt afrundede vingetipper, stær
kere afrundede haleplanstipper. Torpedofor-
met krop. (Fortsættes nederst side 160) 

159 



ENGELSKE MODELMOTORER 
Modelmotorerne har udviklet sig rivende de senere år 

Her er en oversigt over populære engelske typer 

Øver•te række fra venstre: Elfin 1,8, Allbon Arrow, E,D, III, E,D, Bee. Neder• t: Elfin 1,49, E, D, Com• 
petition Special og Amoo 3,5, - Stprrelaeaforholdet er ikke ona, 

SELV om der er fremstillet modelmotorer 
i 40 år eller mere, så er det de sidste 

godt 15 år, at de for alvor har bredt sig. 
Før krigen var det næsten udelukkende »ben
zinmotorer«, d. v. s. 1-cylindrede totakts
motorer med benzin som brændstof og elek
trisk tænding. Så kom under krigen »diesel
motoren«, en motor, der normalt drives af 
petroleum, æter og olie, og som tændes ved 
kompressionsvarmen. Mens dieselmotoren 
bredte sig over Europa, vandt den ikke 
større udbredelse i USA, hvor benzinmoto
ren er fremherskende og · tildels er afløst af 
glødhovedmotoren, som startes med elek
trisk tænding, men derpå løber uden at 
måtte medbringe det tunge tændsystem. 
Glødhovedmotorer har også fundet en del 
udbredelse i Europa. 

Mens motorerne for krigen lob relativt 
langsomt og var ret store og kraftige, så 
er tendensen efter krigen som helhed gået 
mod mindre, men hurtigere motorer. Line
styringen med dens hastighedskonkurrencer 
har medført en stor udvikling i retning af 
motorer med omdrejningstal på godt over 
I 0.000 omdrejninger pr. minut, ja enkelte 

(Fortsat fra side 159/ 
lt'ra siden: Ret krops-overside, underside 

i;krl'mende 011 mod en meget stor finne m. 
svajet forkant (udfyldning), om,·. pilf. bag
kant og afrundet top. Haletårn. 

løber helt op mod 20.000, et ganske fan
tastisk tal. 

Foruden disse stempelmotortyper med in
dre forbrænding anvendes også stempelmo
torer uden forbrænding (kultveiltemotoren) 
og reaktionsmotorer ( ventilreaktor og raket
motor). 

Formålet med denne artikel er at give et 
lille overblik over motorernes nuværende 
stade, og vi har valgt at bringe nogle data 
for en del engelske typer, der har gjort sig 
bemærket herhjemme. 

De data, vi opgiver, må ikke tages alt 
for ukritisk. De kan være vanskelige at sam
menligne retfærdigt. Fabrikanterne er na
turligvis interesserede i at fremstille deres 
motorer i så gunstigt lys som muligt, og de 
er derfor tilbøjelige til at angive vægten lavt 
og ydelserne højt. Hertil kommer, at de 
enkelte eksemplarer af samme motor varie
rer en del. 

For de engelske motorers vedkommende 
har vi taget præstationsangivelserne fra en 
neutral kilde, nemlig tidsskriftet Aeromo
deller. Både dette og andre tidsskrifter har 
særlige prøvestande, hvor motorerne prøves 
grundigt og upartisk under ensartede for
hold. De tal, som man kommer til ved må
linger, afviger ofte noget fra fabrikantens; 
men man kan anse dem for ret pålidelige 

og i ret høj grad tillade sig at drage sam-
menligninger. ' 

E. D. Bee er en meget populær lille mo
tor, forholdsvis billig (godt 50 kr.), nem at 
behandle for begyndere, og dog moderne og 
ydedygtig. Den har kortere slaglængde end 
cylinderdiameter, hvilket gerne kendetegner 
hurtigtløbende motorer. Ligeled\!s har den 
indsugning gennem en .ventil dannet af en 
roterende plade bag på krumtappen. Den 
påbyggede tank kan erstattes med tank efter 
ønske til linestyring o. lign. Med en vægl 
af kun 78 gram med tank (uden brændstof 
og propel) er E. D. Bee en let og kompakt 
motor. Motoren er fra 1949. 

Al/bon Arrow er en større og nyere mo
tor, i modsætning til den foregående en 
glødhovedmotor. Vægten uden lank er 
endnu mindre end den foregående. Den le
veres uden tank. Indsugningen er gennem 
krumtapakslen, slaglængden kort, omdrej
ningshastigheden stor, men ydelse lidt min
dre. 

El/in 1.49 er en fænomenal dieselmotor 
med samme slagvolumen. Pris ca. 60 kr. Den 
yder hele 0.1 hk ved 13.700 omdr. / min. og 
er således en udpræget racermotor. Det er 
da også bemærkelsesværdigt, at den danske 
hastighedsrekord indehaves af en model med 
denne motor (136 km/t), mens de tidligere 
og lavere rekorder var sat med storre mo
torer. 

El/in 1.8 er en ældre storebror til 1.49 
og ligesom den endnu større Elfin 2.4·9 me
get populær herhjemme. Der er heller ikke 
tvivl om, at Elfin-motorerne er særdeles 
fremragende både i ydelser og driftsegen
skaber. En Elfin 2.49 koster idag ca. 70 kr. 
i England. Indsugningen er på de to større 
typer også gennem krumtappen, men ind
sugningen er anbragt på undersiden. En cy
lindrisk standardtank er anbragt bagtil på 
motoren. Nyere versioner af 2.49 har ind
sugningen på oversiden, og den monteres på 
normal måde på modellen, ikke som tidli
gere på bagsiden. 

E. D. Competition Special blev brugt ved 
de første danske hastighedsrekorder. Den 
virker idag lidt gammeldags og har sin stør
ste ydelse ved et forholdsvis lavt omdrej
ningstal, så den er mere egnet langsommere 
og tungere fritflyvende modeller. 

E. D. Mark III er straks mere moderne 
med indsugning gennem krumtappen. Den 
kan også bruges som glødhovedmotor. 

Amco 3.5 er en diesel, der også kan bru
ges som glødhovedmotor. Den ligger i klasse 
2 efter sin størrelse. Den er specielt kon
strueret til anvendelse i linestyrede modeller 
og har en høj ydelse af over en kvart heste
kraft ved 11.600 omdr./min. Den yder med 
andre ord det dobbelte af den foregående 
motor for en væsentlig lavere vægt. Prisen 
ligger idag nær 100 kr. En ny version er på 
trapperne med betydelige ændringer, såled~s 
indsugning gennem roterende plade bagtil. 

Slag• Tom- Max. Sammenlign : Douglas DC-4 & DC-G, Boe
ing B-17, Lockheed "Constellation", Boeing 
,,Stratocruiscr". 

Type Slagvol. Dlam. længde vægt Kompr. ydelse ved forb. omdr/min 

.VB: B-50D er ofte udrustet m. to dro11-
tankc placeret under yderl'ingPrnc. Dii;sc ra
gm· ud over vingens forkant. B-20 har ikke 
disse tanke. 0. 0. 

PS. I besk1-h-elsen uf Fairchild C-llOB 
,,l'aPket" (FLYV nr. 7/ 51) er ordet "ryg
finne" anvendt under NB. Der skulle stå 
,,udfyldning". Undskyld! 0. 0. 
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E. D. Bee .......... 
Allbon Arrow ........ 
Elfin 1.49 .......... 
Elfin 1.8 ............ 
E. D. Comp. Spec ..... 
E. D. Mark III ...... 
Amco 3.5 .......... 

ccm mm 

0.9 11.1 
1.49 13.3 
1.49 12.8 
I.BO 12.8 
2.0 12.7 
2.49 14.0 
3.5 17.5 

mm gram hk 

10.2 78 16 0.06 10.500 
10.7 62 10 0.05 11.500 
11.7 76 10-14 0.10 13.700 
14.3 92 16-20 0.11 12.000 
15.9 170 16 0.11 7.000 
15.9 200 0.13 8.000 
14.3 115 0.26 11.600 
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TEORI OM TERMISKE OPVINDE 
sidste nummer (side 140) bragte vi første del af civilingeniørerne K. A. Rasmussen og 

H. Thyregod's termikteori artiklen afsluttes her med en mere indgående beskrivelse 

Til slut skal vi præcisere vor teori lidt 
nærmere: Det er allerede omtalt, at tcrmik
sojlen bevæger sig i forhold til vinden (går 
frem mod vinden ) , hvad der får termik
sojlen til at stå stejlere end almindeligvis 
antaget, og at en sådan bevægelse næppe 
kan bestå, hvis ikke termikudlosningen be
står af et parallelt hvirvelpar. 

Såfremt man havde en termiksojle uden 
hvirveldannelse, og denne bevægede sig mod 
den omgivende luft, ville friktionen i grænse
fladen mellem de to luftmasser i sig selv 
sætte en sådan hvirveldannelse i gang. 

Lad os folge en termikudlosning (se 
skitse 4). 

Vi har en varm luftmasse, betegnet V, 
nær jorden, og en koldere luftmasse K 
ovenover. 

K og V bevæger sig parallelt hen over 
jorden, indtil V finder en anledning til at 
stige til vejrs, lad det ske ved A. Det rum 
R, som den varme luft forlader, udfyldes 
med kold luft, som strømmer ned til R langs 
flankerne på den opadstigende varme luft. 
Friktionen mellem de to luftmasser sætter 
herved hvirveldannelsen igang. 

En hvirvelkerne opforer sig stort set som 
en fast roterende cylinder, hvor man kan 
tale om en vinkelhastighed w, og der sker 
ingen blanding af den i hvirvlen værende 
(varme) og den udenfor værende (kolde) 
luft. Opvindshastighedcn indenfor hvirvel
kernen anser vi også for ret konstant over 
kernetværsnittet, idet vi her stotter os på 
de i Schweiz foretagne trykfordelingsmålin
ger i termiksojler, idet hastigheden jo er 
funktion af trykket (se fig. 5). 

Der kan ikke kun være een hvirvel 
Der er fra anden side fremsat en teori 

om, at termikken består af enkelte hvirvler 
eller hvirvelhylstre, som roterer til vilkårlig 
side. Hertil må vi bemærke, at en hvirvel
tråd ikke kan ende noget sted i luftmassen, 
men enten må være en sluttet ring eller være 
i direkte forbindelse med jorden eller anden 
fast genstand. d. v. s. at enhver hvirvel, der 
udgår fra jorden, må (hvis den ikke træffer 
andre faste genstande undervejs ) boje om 
og vende tilbage til jorden - og vi har 
hermed det for omtalte hvirvelpar. At ter
miksøjlen ikke består af et h,·irvelhylster 
eller lign. stromningsformer, hvor den var
me luft i boblen er udsat for en stadig op
blanding med kold luft udefra, synes at 
fremgå deraf, at termikken jo, som vi ved, 
oftest er meget skarpt adskilt fra synke
området. 

Det er bekendt fra fysikken, at et hvirvel
par bevæger sig frem i den omliggende luft 
med en hastighed givet ved formlen: 

r 
V= 2,ra' 

hvor I' betegner hvirvelstyrken og a af
standen mellem hvirvelcentrene. 

Kaldes vindens hastighed H og opvinds
hastigheden s, har vi tidligere regnet med, 
at termiksøjlen stod under vinklen n med 
jorden1 givet ved: 

men vi får nu: 
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s 
tga = H, 

s 
tga = H - v' 

hvad der betyder, at tcrmiksojlen står 
stejlere. 

I skypumper bemærkes der en meget ty
delig hvirveldannelse, dog ser man i almin
delighed kun een hvirvel; den korresponde
rende er dog uden tvivl også til stede; men 
vinkelhastigheden her er blot mindre, hvor
ved de synlige virkninger bliver mindre. 
Hvirvelstyrken I' må dog være af samme 
størrelse for begge hvirveldele, og man har 
deraf: 

I'= 2,rRb = 2,rR 1b1, 

altså: w = (R1)
2 

W( R 
idet w R =- b 
R = kerneradius 
b = hastigheden i kernens periferi. 

D. v. s. vinkelhastigheden er omvendt pro
portional med kvadratet på kerneradien på 
stedet. 

Forklaringen på, at vinkelhastighederne 
for de to hvirvler sædvanligvis ikke er ens, 
må sikkert søges i en Coriolis-virkning ( se 
fig. 6). 

Coriolis-kraften virker som bekendt vin
kelret på hastigheden og således, at den vil 
søge at indsnævre den ene hvirvel ( den 
højre, når man kigger mod vinden), mens 
den sager at udvide den anden. 

Opvindshastigheden i termiksøjlen på
virkes naturligvis også af Coriolis-kraften, 
men dette er næppe interessant i denne for
bindelse. Iovrigt findes der sikkert andre 
ting end Coriolis-kraften, som indvirker på 
kerneradien, f. eks. luftens tæthed. Det er 
jo almindelig kendt, at termikken er mindre 
snævert begrænset i større højde. 

Afstanden mellem de to kernecentre kan 
ikke blive mindre end kernediameteren = 2 
R, og det ligger nær at antage, at vi netop 
har a cxi 2R. I modsat fald ville de to op
vindskerner være skilt ved et nedvindsom
råde, hvad der synes at stride mod de sky
iagttagclser, vi har gjort. 

Idet vi stadig forudsætter, at opvinden 
er temmelig konstant indenfor kernen, bor 
man altså ved termiksving holde sig i ker
nen og her holde sine kurver så flade som 
muligt. 

Vi skal her udlede, hvordan kurveradius 
r og omløbstid t for svæveplanet forholder 
sig ved konstant krængning. 

2 2 v1m v2m 
Centrifugalkraft Z = - = - (idet Z 

r1 r:i 
kun afhænger af krængningen). 

2:rr, 2:rr2 Omløbstid t 1 = -- ; t. = _,_ . eller 
V1 • V2 

2.1rr1 2 2 
v1 = ti; herafv 1 r9 = v

2
r1 

I<. 

~\ 
...... -'I,. 

,:.. J. ... I I -r ~ I I ,. ./' 
I I 
I \ t\,.\:-,...,. li,,.( 

~ ~.,_ 
I ,!' } I 

I 
1l\,xL I ,t;':,,~ 

Rj.5' 

Eksempel 
Vindens hastighed H = 8 m/sek. I en 

bestemt boble konstateres en grnnemsnitlig 
variometervisning på 2.5 m/ sek i Baby. Man 
havde allerede i lav højde bemærket, hvil
ken sky, der havde forbindelse med den 
benyttede boble, og man havde pejlet Ler
miksojlens rejsning herefter til tgr, = 2: I . 

Babyens egen synkehastighed regnes her 
til 1,5 m/ sek. 

s s 4 
tga=--; v = H--= 8 -

H - v tga 2 

= 6 m1sek. 
Termiksøjlen bevæger sig altså frem i den 
omgivende luft med en relativ hastighed 
u = 6 m/sek. 

Hvis nu endvidere Babyen har fløjet 45 ° -
sving med flyvehastighed 20 m/sek = 72 
km/ h, og tiden for et omløb var 9,4 sek. 
kan vi slutte, at man har fløjet mod hvirv
len, idet omløbstiden for sådanne sving i 
rolig luft er 12,6 sek. 

( ~ 
Centrifugalkraften Zis =mg= m r' 
lad os regne g = 10 m/sek2 

20l 
g = l0 =r 

r = 40 m. 

_ 2,r• 40 _ , ) omløbstid T - -
20 

- L ,6 sek. 

For at finde baneradius benyttes formlen: 

:: = 11 ~ :;~=V:~ 
9,42 

r2 = 
12

,62 40 = 22,4 m 

Idet flyvehastigheden var 20 m/ sek, fås 
hvirvlens vinkelhastighed ,u af: 

2;rr 
t = 20 - wr 

20 - 2,r • 22,4 

w = 
22

,:•
4 = 0,225 pr. sek. 

af formlerne I' = 2,r Rb = 2,rw R2 

v = 2; a { antages = 2,r ~ 2R) 
f° _ 2,rwR2 _ wR 
as v - 2,r • 2R - 2 

2v 2 • 6 
R =-;- =0,225 = 53 m. 

(Sluttes side 165) 



Raketstart 
for sports
maskiner 

Raketstart er i USA med held foretaget 29 gange 
med en lille Ryan .Navion•. Startmidlet flis pli en slags 
smd beholdere, som ophænges udvendigt. Nærmere 
detaljer er det !øvrigt umuligt at oplyse, da hele denne 
startteknik endnu stdr pli militærets hemmelige liste. 

Teknikktm gdr stadigt frem - ogsd i olieproduktionen. 
Og der ligger ESSO altid i spidsen/ 

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB 

ER UDSTYRET MED 

DUNLOP DÆK OG SLANGER 

DUNLOP RUBBER CO. A/S, Vennemlndevej 30, København Ø. 
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(LOVBESKYTTET) 

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 
Fortyndlngsvædske samt 
Identificeringsfarver og Specialfarver 

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

PRAOS BOULBVARD 37 
KØBBNHAVN S. 
TELEFON C. 65, LOKAL 12 011 22 

~~ 

MAOALOW TRADINO CO. 
Central Depot 

27/39 Broadley Terrace, Lisson Grove, 

LONDON, N.W.1 

Telegrams: MAGALOW NORWEST LONDON 

Tlgr.-adr: MAGALOW LONDON Telf. AMBassador 7013 

LEVERANDØRER TIL MINISTRY OF SUPPLY, 
DOMINIONS OG FREMMEDE REGERINGER 
De største leverandører i Storbritannien af amerikansk og 

britisk flyvemaskinetilbehør til alle kendte luftfartøjer 

VI kan tilbyde ab lager, såvel britisk som amerikansk: 

Flyvemaskinegeneratorer 
Autopiloter 
Cameraer 
Bevæbning og 

bombeophængnlngsgrej 
Omformere 
Relæer 
Tændrør 

Flyve- og navigations
instrumenter 

Styregrejer 
Magnetiske relæer 
Landings- og navigations

belysning 
Voltmetre 
Radio- og telefonmateriel 

Enhver art af jordudstyr 

Stort lager af A.G.S. og A.N. metalvarer _J 

e/01, 1nppo,,/ #f u1)'!11t6'11t 11/Jllt /ul/ 
Aleleol' pe,11/01--1114Nc1 

BOMBS 

METEOR 
164 • 

WING TIP TANKS 

GLOSTER AIRCRAFT CO. LTD. 

MemberoftheHawkerSiddeley Group 



(Fortsat fra side 162) 

Termiksøjlens diameter måtte herefter 
va:re 2R = J 06 m. 

Formålet med dette eksempel var at for
søge at gøre sva:veflyvere interesseret i at 
efterprøve den fremførte teori. Hertil må vi 
gøre opma:rksom på, at de sarnmenha:ngen
de va:rdier for kra:ngning, flyvehastighed og 
omløbstid må måles meget omhyggeligt, for 
at resultatet ikke skal drukne i usikkerhed. 

Det vil derimod va:re forholdsvi~ lettere 
at få pålidelige, sammenhørende tal for ter
miksøjlens tga, vindhastighed og middel
opvind. 

Vi vil gerne bearbejde fremsendte måle-
resultater. Rasmussen & Thyregod. 

Til VM i Jugoslavien 
For førstP gang sender KDA et bold mo

delflyvere all. langt væk som til Jugoslavien. 
nrt sker for at deltage i verdensmesterska
bPt med svævemodeller. Det flyves som br
kendt med modeller af den nordiske A2-
klas11e, og forbll.bentlig lykkes det at vinde 
direktør Anu1lff-Olsso11 ,9 pokal tilbage til 
Norden. Foruden de tre Hansen'er deltager 
1111. egPn bekostning Henry JiJT,elund. Kon
kurrencen er individuel, og mPsterskabet gll.r 
til vinderens land. Det blfrer spændende at 
hore, hvordan det er at flyve i ,Tugosluvirn. 

* Flyvevåbnet 
KundgørPIRP for forsvoret uf 27/ G 1951 

mPddeler: 
Oberstløjtnant i fl yvevll.bnet llans Lmwifl 

Valdemar Bjarknr, til rll.digbed for flyver
kommandoen, afskediges efter ansøgning pli 
grund uf ulder i nåde af flyvevåbnets linie 
med pension fru udgungPn uf juni 1951 ut 
regne og indtræder i nummer som oberst
lojtnunt uf forat:rrkningen i flyvevåbnet frn 
dt•n 1/7 1()51 at regne. 

• 
Kundgørelse for forsvoret nf 29/ 0 1951 

meddeler: 
Kommandørkaptajn Ove Petersen og kap

tajn i flyvevåbnet Tage Verner (Jyldenløve 
1icl,ven tillægges midlertid grad som hen

holdsvis oberst og oberstløjtnant i flyvevll.b
net i den tid, i hvilken de pågældende er 
indtrådt i stnbeu hos den øverstkommande
rende for de fælles luftstyrker i Nordeuropa. 

Kaptajn i fly,•evllbnet JiJiler Giortz-Beh
re11 a tillægges midlertidig grad som oberst
løjtnant i flyvevll.bnet i den tid, i hvilken 
den pågældende er indtrådt i staben hos den 
øverstkommanderende for de fælles forarnrs
styrker i Nordeuropa. 

* 
Kundgørelse for forsvaret af 2/7 1951 

meddeler : 
I flyvevåbnet sker der fra 1/ 7 fulgrnde 

ansættelser og forsættelser: 
Orlogskuptnjn F. W. Ristrrtp uns;rtte!l ved 

fly,·erstabr n; kaptajnløjtnant P. lil. R. Han
sen, adjudant hos chrfon for flyvevåbnet, 
fratræder rnPvnte stilling og ansættes som 
1•lwf for eskadrille 722 ; knptajnløjtnunt ,I. 
Bro<lersen, chef for eskadrille 723, fratræder 
næn1te stilling og ansættes ved flyverstuben; 
kaptajnlujtnnnt P. B . Nisse11 wd flyverstu
ben frntr1Pcler nævnte stilling og ansu•ttes 
som chef for eskadrille 723; kuptajnlajtnunt 
J>. O. II. Ill. f1tilling, til rådighed for fly,·er
kommundoen, fratræder næ,·nte stilling og 
ansættes ved flyverstuben. 

Et parti aeroplankryds6ner til salg. 
Nok til bygning af en Grunau Baby. 
Er stemplet og godkendt. 

Henv. tl1: Fa. Jensen & Aagaard, 
Torvegade 30, Esbjerg. 
Telf. 1864 B. Esbjerg. 

KALENDER 
Motorflyvning: 
12.- 16. 8. Internationalt rally (Schweiz). 
2. evt. 9. eller 16. 9. Nordisk motorflyvekonkurrence 

i Oslo 

Svæveflyvning: 
). 8. Diplomkursus ~gynder. 

12. 8. S- og f-kursus ~gynder. 
30. 9. Flyvedagskonkurrencerne slutter. 

Modelflyvning: 
6.- 11. 8. Sommerlejr i Vandel . 

23 .- 26. 8. VM for svævemodeller. Jugoslavien. 
26. 8. Danmarksmesterskab for fritflyvende 

gummi og gasmotormodeller (Jylland). 
9. 9. Fjerde distriktskonkurrence . 

21. 10. Femte distriktskonkurrence. 
2.12 . Sjette distriktskonkurrence. 

31.12. ArsrekordAr slutter. 

Diverse: 
11.-16. 9. SBAC opvisning i England. 

FAI-rekordeme 
Den kendte umerikanskr flyverske, ,lal'que-

1-ille Oochra11, hnr den !l/4 med en l\Iustnng 
Rat rekord p'1 747 km/t. 

Mrs. Ana Luisa. Branger hnr den 20/4 
med en Piper Super Cub (fuldvægt 493 kg) 
sat højderekord pli 8276 meter for flyve
maskiner under 500 kg fuldvægt. 

Mm. Jacqueline Aurinl, den franske præ
sidents niece, står ikke efter sine amerikan
ske kolleger: med en D. H. Vampire har hun 
sat den kvindelige rekord for reaktionsdrev
ne maskiner til 818 km/t, mens J . Cocbrun 
besiddt>r rekorden for stempelmotordrevne 
flyvemaskiner med 747 km/t. 

Kaptajn Rene Fonteilles, deltager i de to 
sidste VM i svæveflyvning, bar med passa
ger i en Kranich sat hastighedsrekorden over 
100 km trekantbone op til 66 km/t. 

Hangarflyvning 
En kadet fra TJS Navy startrdP med en 

Douglas Skyraider, steg til 150 111, krængPde 
over og forsvandt i en klynge træer. Dn pi
loten spurgte hvad der var sket, fik hnn 
svaret: ,,Intet andet, end at du glemte, at 
vingerne var foldet bagud! !" Dette er det 
eneste kendte tilfælde, hvor en flyvemaskine 
til brug pli hangarskibe overhovedet har let
tet med vingerne foldet bagud. 

Også tyske1·ne fløj under sidste verdens
krig med B-17. En af disse nødlandede ved 
Vulencia i Spanien. Dette fartøj bar tyske 
kors. Andre B-17 med den originale kokardP 
trænede i Tyskland med perfekt engelsk
tnh•nde besætning til "specielle opgnwr" 
R'1som bombning af Vatikanet! 

FIJHlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
c. 9189 - 9596 

FLYV's Redaktion 
Vesterbrogade 60, Kbhvn. V. Central 13.404. 

Redaktør: Kaptajn John Foltmann, VæmedalllS• 
vej 4 A, telf. Eva 129,. 

Redaktionssekretær: Ing. Per Weishallpt, Hvid
ovrevej 294 C", Valby. 

Annonc,pris: 
Rubrikannoncer 60 øre pr. mm. 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages al 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Central U.793 

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

BROOMWADE 
Luftkompressorer 

og 

Trykluftværktøj 

* 
Leverandør til: 

Det Danske Luftfartselskab 
Det Norske Luftfartselskab 

Hærens Flyvertropper 
A/B Flygmotor - Trollhattan 

Skovlunde Flyveplads 
Københavns Flyveklub 

• KøeENHAvNs TRYKtun sEøv1cE A/s 
Polititorvet 12 . København V. 
Telefon: C. *9110 og C. 13926 
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Foredraget den 28. juni. 
Torsdng den 28.G. holdtes de1· i lærerrllds

salen pli Daumurks tekniske Højskolr et 
forcdrng af mr. 11'. _I. Jfoi,· med titlen "Ex-
11erime11t>< in Wind 'l'nnnels and in Flight 
011 the Aerodyunmil's of Iligh-Specd Air
rraft" 111<'11 adgang for KDA's medlemmer. 
I~oredrngsholdcren er 1lirekt11r for det nero
dyuamiske lnhorntorinm , ed i\Ianl'hestcr 1111i-
1,•1·sih-t og ,·ar muler kl"igen betroet koordi-
11:1tin11en nf Yindtnnnelforsog og flyvefo1·s11g 
1111'11 jagere og har siden arbejdet med 
st1·11m11ing ,·pd hastigheder i nu•rheden nf og 
01·er ly1llaastigheden. Ilnn fortalte dog iklw 
hrrom - dels er emnPt stort, og dels l'rd 
man Pndnu meget lidt om fod1olcle11t• om
k l"ing lydhastighcden - men holdt sig til 
hastigheder op til et i\fueh-tnl uf en. 0.95. 
Han fortalte dels om l"irnltunnelforsog, dels 
om sammenlignemde fly, eforsug. i\fcns 1111111 
11111le1· krigen mrttte dykke jugere op til de 
hnstighcder, der kunne nuderm,ges, g111· renk
tionsmotoren muligheder for mrtling nuder 
l':UHlret fly\'uing, hvilket jo c1· nok sil bc
k1·emt. Forsogcuo i tunnel og fri flyl'l1ing 
vis t,• ganske god onrensstemmclsP. 

Modelflyvernes sommerlejr 
l'll sondag den 5. nugnst strnmmer 111odcl

fly1·er1• fru lu•le landet til Vunde! ti l den 
rt rlige sommerlejr. D •r blh-Pr fnldt hns i de 
fulg1•ndc Ci duge i gård SU, for også svæ1·e
flyl'eskolen kører i den uge med st1Hst del
tagerantal. 

Den nedgang i sommcrlejrd"ltuge]spn, man 
har knm1et sporp de senere itr, \'endte sig i 
år. Augnstlejrc11e plejPr at hn ,.,. mindre del
tagelse end julilejrene, men du tilmclclingx
fristcn sluttedP, hal'de der m,•ldt sig 53 mod 
:17 sidste år. 

I modsætning til s1·æl'cf!y1•ernes langsom
melige tilmelding til flyl'eskolcn ,·ur det en 
fornøjelse nt konstatere, hl'ordnn modelfly
verne meldte sig uojagtigt l'ed fristens slut
ning og også prompte betalte. 

Lejren omfatter den sædmnlige række 
konkurrencer, og mon ikke llartvig J cnse11 
som leder kommer frem med nogle friske 
i,Iecr'l 

DM med fritflyvende motormodeller 
Den tredie og sidstP konkurrence, drr flJ·

vcs i tir om d1111111nrk.~mcste1·sknbernc, findPr 
sted den 2G.8. l'Cd Arl111s. Det er gnmmi
motormodellernc og de fritflyvende gnsmo
tormodcllcr, det gælder. Tilmeldelse senrst 
Hi.8. til KDA. l\Iinimnmsbetingelse n-di11Iom. 

Rally'et var en succes. 
• \Ile vore 11de11lnmlske gæster, som deltog 

i rally'et i n,w111 ark, hnr Y:1•r1•t meget br
gpjstrede for dei•ps o(lhold her i landet. Kl)_\ 
har morltaget Pli m:l'11g1lt• ta kkehre1·e, som 
all <' udtrykker den storstl' gla•cle Ol'er den 
1 l'llliglH•d og hja•lpsomhcd, som alle hnr 1111-
l'ist on•rfor rallydeltagPrtte, og som et knrnk
tPristis k t•lrnem11el 111\ 1·orP g:Psters tnk1wm-
11wlighed geugil•Pr \"i et l11·e1· fra "'ing Cmdr. 
If. A . Uo.1·b11r!II,, rier ly1lt•r således: 

- ,,I nm writing to thnnk thc Prcsidcnt 
and U t•mbcrs of the Itoyal Aero Club of 
nenn111rk for thc wondc1-f11l Rally thnt wc 
had the p!Pnsure of nttPnding two wceks 
ngo. ,ve had n most i11tcr1•sting and enjoy
ahle visit, nnrl whnt we snw of flenmnrk 
hus whettcll onr :qipetitcs for a fnrthcr l'isit 
to your delightful eountry. 

'.l'he effi<•icucy of the organisation pointed 
to n grcnt deal of hard work on thc pnrt of 
the responsible Offieinls and l\Iember8, nnd 
we e1111 sinee rely say that li"<' h•an1e1l n g1·rat 
d1•:il . 

"'ith rcnrwed tha11k,: and Pl'et'Y wish for 
snl'CPSS. Yours sincerely 

Jf. Ll. No.rburgl,." 

Trafikl,en IJi'I. Københavns Lufthavn 
i juni. 

l'nssngPrcr (itll'l. transit().) 40.812 (1!)50: 
:lli.:.!:l::), (exe!. tra11sit11.) :l0.5H5 (28.-!57). 
Auk. og afg. trufiklnftfartujcr 287:l (:.!817). 
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--•--KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Norre Farimagsgade 3, København K. 
T,l,fon,r: BYen H-18 og ang. model- og svæve• 
flyvning) PAl:r 9852. 
Poitgirokonlo: 256.80. 
Tt legramadr,JJ,: Acroclub. 
Kontor og bibliotek er åbent fra kl. 12- 17. lør• 
<log 12-14. 

MOTORFL YVERADET 
Formand: \Villiam Nielsen, Borthigsg,de 4, !., 
København Ø. - Telefon RY 5615 . 

SVÆVEFLYVER.lDET 
Formand: Civilingeniør Bjørn Thogersen . 

MODELFL YVER&DET 
Formand : Kommunelærer Knud Flensted-Jensen . 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL), Ved 
Stadsgraven 1, telf. AMoger 9695. 
Generalsekretær: Salgschef Max Westphall, Ho
strups Have 60. telf. NOra 901 I. 

Vore amerikanske gæster 
l\Icns det danske hold den 28. juli fløj til 

Tl SA, ankom den 29. juli et tiJ.qvarendc ame
rikansk hold fm Civil Air Patrol til Dan
mark, hvor det sknl 011holde sig til 17. au
gust som KDA's gæster. Progrnmmet for 
hesugct er nogenlunde som skitseret i nr. G. 

l >e 5 amerikanske kudetter er : II aroltl L. 
Flctcl1c1· fra Lonisinnn, Harold L. Grorc8 
frn Californien, Jol,11 0. IIoistad fra North 
Dukotn, James D. Me1•1·itt frn Orcgon og 
Tho11111s D. Noo11e fra New Jersey. De kom
mer således fra vidt forskellige egne af USA. 

De ledsages nf Lt. Colonel Hanson E. San
tiers fra Civil Air Pntrol i l\Iississippi og 
nf Cnptain l"i,•tor 1'. Malmgren, der repræ
sentPt"<' l" 1 •. 8 . Air l~oree. 

Flyvedagskonkurrencerne 
.Tuui, og is:er sidst<' del, var ret s tillP. s,i 

der er ikke set store rrndringPr eftPr ,·or 
rup1mrt i sidste 1111m111er. Slagelse vnr s11ru11-
g1•t godt f1·1•111 tu ltket 1·ærn l'ou/ l\' ielse11s 
:i timers-11ru1·e pli Vejrlwj d. 14/ (l. Iler PI' 
stillingen pr. 30 j1111i : 
l'arigl,ed (J!Jkstrab/(l(lets pokal): 
Avintor, Alborg . . .... . ... 20 t. 17 min . 
Slngelse Flyl'ckluh . . .... .. lR t . :11 min . 
Stamgr11ppcn . ..... . ... . ... 10 t. 1:.! mi11. 
Polyteknisk Fly1·cgr1111111• .... 10 t. 04 min. 
flingsted S1·mvcfly1·ekl11h .... 10 t. Ol min. 
lf1,jdcrill(/i11r1 ( IJcrlin .'f,~kc 'l'ide11de) : 
.\\·iator, Ålborg .. . . . ... ...... 71;;1 !i 111Pll'r 
L'ol~·teknisk FI.Yl'<•gru1111<' ..... 5:.!00 111PIP1· 
I11•rning Sva•1•cflyreklub ...... :i1:.!fi 1111'11•1· 
Di.vta11cc ( Politikc118 pokal): 
Tiingsted Swcveflyl'eklnb .......... fi2 km. 
Slagelse Flyveklub ... . ...... . . . . 17 km. 

Aviator hnr i vnrighed overskredet de 10 
rcsultnter og forbedrer nn cfterhllndrn dP 
dårligste. 

Ilnh•delen nf konkurrencetiden er 1111 g1iPt 
mr1l ovenstrtcndc resnltnter. llfrn det PI' jo 
knn fors:Psonen. ,Tnli og augnst vil sikkPrt 
bringP store ændringer. 

Svensk diamantpræstation 
Den r.. juli slog knptnjn A lf Jlct/111111111 sin 

Pgeu svenske distmll'crckord, de1· 1·m· pti 418.5 
km, idet han floj 520 km fra lliilsingr Fl.vg
flotilj i Sodcrhamn til Kalmnr Fl.vgfloti lj. 
Tmidlertid tnler prcsscmeddelel!wrne om e11 
1ullusningshøjde af 1800 m. Er dette rigtigt, 
slrnl der efter dP nye FAI-rPgler frndragrs 
ilOO x 25 m lig 20 km fm den distanl'r, der 
anPrkt•ndPs. - 1•r1 sin sidste flyvning vNl 
Vi\f si1lstP lir flnj llilly Ni/N.w111 iol'!'igt -l-27.0 
km, ikkl' nok til officielt ut sl,i ll1•dmn11ns 
gamle rPkord - og knn 800 111 frn sit mdl. 

UDTAGNINGSKONKURRENCE TIL 
DEN NORDISKE MOTORFLYVE
KONKURRENCE I OSLO 
DEN 2. SEPTEMBER 1951. 

Kongelig Dansk Aeroklub har modtaget 
indbydelse til at sende et dansk hold på 3 
flyvere til den Nordiske Motorflyvekonkur
rence i Oslo, hvor der ventes hold på 3 
mand også fra Sverige, Finland og Norge. 
For ut Danmark kan være repræsenteret 
bedst mulig ved denne skandinaviske kon
kurrence foreslås det, ut klubbernes aktive 
flyvere snarest går i træning, og at klubberne 
holder en intern træningskonkurrencc, så
ledes at de bedste flyvere fra klubberne kan 
deltage i en udtugelseskonkurrence, der bli
ver arrangeret i begyndelsen af august. På 
grundlag uf resultatet herfra vil det danske 
hold blive udtaget. 

Der kræves, at flyverne flyver alene under 
konkurrencen, og at mindst to af deltagerne 
skal være i besiddelse af almindeligt privat
flyvercertifikat, medcns een må have er
hvervsflyvercertifikat eller militærflyverccr
tifikut, men ingen af de 3 må have været 
trafikflyvere eller været instruktorer p:1 mi
litære flyveskoler. Resultatet af hvcrl lands 
2 bedste deltageres præstationer incl~ftr i 
holdkonkurrencen. 

På grundlag af aftale i Oslo sidste efterår 
kan der nu siger følgende om konkurrencen 
i Oslo: 

a) Den samlede distance vil være mellem 
150 og 250 km, og den længste flyve
tid uden mellemlanding vil være 90 
min. 

b) Prøverne i navigation vil omfatte: 
1. Korrekt tid for start eller tiden 

over et bestemt område. 
2. Overholdelse uf idealtider. 
3. Passering af kontrolposter samt evt. 
4 . Overholdelse af opgivne flyvchoj

der. 
5. Overholdelse af kurser til og fru 

kontrolposter og lignende. 
Flyvetiden beregnes på grundlag 
af en opgivet konstant fart. (Luft
hustighed }. 

c) Særlige prover omfattende: 
1. Opdagelse af udlugte mærker. 
2. Beskrivelse uf mærker. 
3. Nedkastning af meldinger . 
4 . Bestemmelse af vindretning og 

vindstyrke ved fly\'ning over vand, 
sumt 

5. Evt. andre øvelser, som fastsættes 
uf den norske ucroklu b. 

cl} Landingsprøverne skal omfatte mindst 
2 landinger uden brug af motor; s1'1-
vcl ufstund fra opgivet mærke som 
stilen under flyvningen umiddelbart 
før landingen vil blive bcdomt. 

Alle navigationshjælpemidler må benyt
tes, dog udleveres i Oslo specielle kort til 
konkurrencen, og andre kort må ikke be
nyttes, ligesom radio og specielle instrumen
ter, som normalt ikke findes i sportsluft
furtøjer, ikke må bruges. 

På grunding af ovenstående oplysninger 
foreslås det, at klubberne etablerer en træ
ningskonkurrence uf lignende karakter som 
flyvedagskonkurrencen 1950 (se FLYV nr. 
8, 1950). Indtil vi hører nærmere fru Oslo, 
er dette den måde, vi bedst kan træne til 
konkurrencen der. Kommer der inden ud
tagelseskonkurrencen endelige propositioner 
fra Oslo, vil disse blive publiceret og såvidt 
muligt benyttet ved udtagelseskonkurrencen. 

P. 



STRINGFELLOW'S MODEL-AEROPLAN 1848 
Ko11struktio11: Monoplan, træramme overtrukket med silke. Spidst udløbende planer 
med bøjelig agterkant. Enkelt haleplan uden finne. Dimensioner: Spændvidde 10 fod, 
plankorde 2 fod aftagende til nul. Planareal 14 kvadratfod. Kraftkilde: Horisontal 
dobbeltvirkende dampmaskine, cyl.diam. B/ 4 inch., slaglængde 2 inch., spritfyret kedel. 
Propeller: 2 firbladede propeller, diameter 16 inch. i agterstilling. Ydelse: Første luft• 
fartøj der kunne flyve ved hjælp af eget fremdrivningsmiddel. Dets bedste flyvning 
var på 40 yards i lukket rum, idet udskydning fandt sted langs en skråtstillet 
bæretråd. 

Indendørs flyver. 
Stringfellow arbejdede udelukkende inden døre til forskel fra BP 
Aviation Service mandskabet. Dette veltrænede personel, der kende
tegnes ved det grønne og gule emblem, er under alle vejrforhold og i 
ethvert klima paråt til at tanke luftfartøjerne med mønsterværdig omhu. 

ANGLO-IRANIAN OIL COMPANY, LTD. 

B P O L I E • K O M P A G N I E T A/S , K Ø B E N H A V N DANMARK 
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Et stort bombemagasin rummer angrebsvåben. 

Dobbelt-sammenfoldelige vinger betjenes mekanisk. 

F AIREY GANNET 
· (F AIHEY 17) 

ARMSTRONG SIDDELEY DOUBLE MAMBA 

TO-MOTORET ~ UBÅDS-JAGER ~ HANGARSKJBSBASERET 

CHOSEN FOR SERVICE IN THE ROYAL NAVY 

Repr. for Danmark, Norge, Sverige og Finland: Carl Konow, Rosenvængets Alle 11, København, Danmark 

- • , ... ,,~.:~::..,,,,(:4J~· ... ,.,._-::.· ,··. 

THE FAIREY AVIATION COMPANY "LIMIT.ED,'~ .. ;,- HAYES ·, ·,.·MIDDLESE-K';'·. ENGLAND 
,,, • > ~ , ' • .. • " 

PRIS 
Pr. Irgang kr. 9,00 
Pr. nummer 75 øre 

EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Telf. 13.404 - Postgiro 23,824 
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Kender De Deres flyvepladser? 
··/ 

Er De sportsflyver eller regelmæssig passager på flyve
ruterne, er De sikkert landet i denne kendte lufthavn. 
Kender De den? ellers kig nedenfor. * 

På talløse flyvepladser overalt i verden står Shell Aviation 
Servi~e parat til at betjene flyvemaskiner af enhver kategori 
og bistå med råd og dåd i ethvert spørgsmål i forbindelse 
med smøring og tankning. 

,, < ~=~)~)~7 
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Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning - Svæveflyvning - Modelflyvning 

Nr. 9 

99i skal lære kinanJen 
al kenJe 

DET var en god ide, da den ame
rikanske orga11isation Civil Air 

Pat ro/ i foråret fandt på at i11dbyde_ 
et hold u11ge flyvei11teresserede da11ske 
til USA, og ligeledes at CAP selv 
ville sende et hold unge flyveinteres
serede amerikanere til Danmark. Der 
blev herved en lejlighed for 11ogle af 
de to 11ationers unge til at indlede et 
forståelsens samarbejde, som i det 
lange lob vil ku11ne bære rig frugt. 
Hovedformålet med de gensidige besøg 
var at lære hi11a11dens befolkhing at 
kende. De unge amerika11ere skulle se, 
hvordan Danmark var, og hvorda11 dets 
befolkni11g levede, og det tilsvare11de 
gjaldt for danskerne, der rejste til 
USA. Skal der skabes forståelse mel
lem natio11er, er selvsyn nu engang den 
bedste udvej. 

Pd god demokratisk vis fandt ud
tagelsen af de unge - både i USA 
og i Danmark - sted efter interesse, 
dygtighed og gode menneskelige egen
skaber lios de pågældende rejsedelta
gere, og det har bidraget til at skabe 
det bedst mulige udbytte af rejserne. 
Formdiet med rejserne har ikke været 
at studere flyv11ing, men udelukkende 
at lære mennesker og leveforhold at 
kende, og det har givet rejserne så 
uhyre stor værdi. Bdde amerikanerne, 
der har været i Danmark, og dan
skerne, som besøgte Amerika, har væ
ret begejstrede for alt, hvad de har 
set og lært, og det md konstateres 
med den største glæde, at det er hen
sigten at gore disse gensidige besøg 
til en drlig begivenhed. Det vil uden 
al tvivl gavne arbejdet og fremme til
gangen til klubberne rundt om i lan
det, ndr de bedste og ivrigste unge har 
en chance for at komme på en gratis 
gæsterejse til Amerika, ovenikøbet pr. 
flyvemaskine hele vejen. FLYV 

September 1951 24. årgang 

MODERNE BOMBERE 
En oversigt over amerikanske og 

engelske bombemaskiner ,. 

Vickers 660 Vallant fløj første gang den 18. maj I år. Den drive• af 4 Rolls-Royce Avon reaktorer. 
Meget mere ved man Ikke om denne bomber, hvl• rene linier Imponerer. 

BOMBEREN, især den strategiske båmbe
maskine, er en afgørende faktor bag 

tidens politik. Det viste den anden verdens
krig tydeligt. I . denne udviklede den sig 
voldsomt. Tyskernes Heinkel 111 og Dor
niertyperne ville idag dårligt nok betegnes 
som lette bom~ere. Hverken Boeing B-17, 
Handley Page Halifax eller Avro Lancaster, 
der var væsentlig tungere, kan længere be
tegnes som tunge. Ja, selv Boeing B-29 og 
dens videreudvikling B-50 regnes ikke læn
gere blandt de tungeste bombertyper. 

Bomberne er med andr.e ord blevet så 
store, tunge og kostbare, at kun de største 
stormagter har råd til at bygge dem. Rus
serne, der under den anden verdenskrig så 
godt som kun anvendte taktiske bombere, 
interesserer sig nu også for de strategiske. 
Men i denne artikel vil vi kun beskæftige 
os med de vestlige landes bombere. Og det 
vil med en enkelt undtagelse sige USA. 

I efterkrigsårene har bomberstyrken i 
RAF bestået af de gamle typer samt Avro 
Lincoln, en udvikling af Lancaster, der lige 
netop ikke nåede med i krigen. Da situatio-

nen blev alvorligere, blev RAF forstærket 
med nogle amerikanske B-29, der i RAF 
hedder Washington. 

Når England ikke har bygget bombere, 
hænger det blandt andet sammen med, at 
man klart så, at bomberen med stempel
motorer var forældet, og man tog så fat på 
at springe mellemtyper over og i stedet 
konstruere bombere med reaktionsmotorer. 
Af disse er Canberra og Vickers 660 Vali
ant kommet frem. 

USA har med deres større resourcer ud
viklet en hel række typer. Lad os kigge lidt 
på dem. 

Northrop XB-85 og YB-49 
Northrops flyvende vinger er et interes

sant eksperiment. Først i rigtig stor størrelse 
kommer idealflyvemaskinen, den flyvende 
vinge, til sin ret. 

XB-35's konstruktion begyndte i 1943, og 
første flyvning fandt sted i juni 1946, efter 
at nogle , skalamodellere i ca. 1/3 størrelse 
tidligere havde fløjet. 

XB-35 er udstyret med fire Pratt & Whit
ney Wasp Major motorer på hver 3000 hk, 
og på den første prototype drev de modsat-
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roterende propeller. Der var imidlertid så 
mange vanskeligheder med dem, at de senere 
blive ombygget til almindelige 4-bladede 
propeller. Der blev bygget 13 af denne type; 
men i mellemtiden var det blevet klart, at 
der skulle reaktionsmotorer i, og i oktober 
I 9•n floj YB-49, udstyret med 8 Allison 
J-35 på hver 1705 kg kraft. De er anbragt 
i to grupper på hver 4 motorer i hver vinge. 

8 XB-35 blev ombygget til reaktionsdrift, 
efter at en ordre på 30 YB-49 i 1949 blev 
trukket tilbage. 

Disse bombere er beregnet til en besæt
ning på 7 mand med plads til 6 mands re
serve. Rækkevidden opgives til over 16000 
km for XB-35 og tophastigheden for YB-49 
til over 800 km/ t. 

Convair B-36 
B-36 er USA's største og tungeste bomber. 

Prototypen fløj i august 1946. Første pro
duktionsudgave B-36A var udstyret med 6 
Pratt & Whitney motorer på hver 3000 hk. 
Der blev bygget 23. De var ubevæbnet og 
blev brugt til træning. Nogle af dem blev 
senere ombygget. Det viste sig, at motor
kraften var for svag, og B-36B fik da seks 
3500 hk motorer. Maskinen fløj ganske vist 
over 480 km/t, men var stadig for :i>død« 
i det, og B-36D blev derfor udstyret med 
4 reaktionsmotorer under planerne uden for 
stempelmotorerne. Først blev Allison J-35 
( hver 1705 kg) monteret, senere General 
Electric J-47 (hver 2360 kg). Den udven
dige installation af disse motorer lånte man 
fra Boeing B-47. Præstationerne blev nu 
væsentligt forøget. 

Den første produktion var på 100 ma
skiner af de; forskellige versioner og siges nu 
at være foroget med yderligere 150. 

Den 15 mand store besætning har plads i 
trykkabiner i næsen og bag bomberummet, 
forbundet med en 26 m tunnel med :i>spor
vogn c . 

Bevæbningen er 6 indtrækkelige fjernsty
rede tårne med hver to 20 mm kanoner 
samt to 20 mm i næsen, og nogle har en 
radarstyret 37 mm kanon i halen. Der er 
plads til op til 38 tons bomber i sidste 
udgave, og til næsten 85.000 liter benzin 
og olie. Stempelmotorerne og reaktionsmo
torerne bruger samme brændstof. 

Takket være fordeling på 4 hjul i hvert 
hovedunderstel og to hjul i næsen kan B-36 
bruge almindelige betonbaner og kan starte 
og lande på kun 1500 meter takket være 
sin store motorkraft og vendbare, bremsende 
propeller. Jetmotorerne bruges normalt kun 
i starten og stigningen til de 13.5 til 15 km 
hojde, den siges at operere i, samt for op
nåelse af ekstra fart over målet, hvor den 
kan nå ca. 700 km/ , mens der ellers regnes 
med 560 km/ t. 

Normalt flyver B-36 med væsentlig min
dre bombelast end maximum, sandsynligvis 
4.5 til 9 tons. Med 4.5 tons er rækkevidden 
16000 km, hvoraf halvdelen med last. 

Uden brændstofpåfyldning har en B-36 
holdt sig 51 timer 20 min. i luften. 

I begyndelsen af året besøgte seks B-3 6 
England. De fløj de ca. 8000 km fra Forth 
Worth i Texas (hvor de er stationeret, og 
hvor Consolidated Vultee bygger dem) med 
last og uden mellemlanding, og de var led-

Fra oven: 
Con val r B-36 D 
Northrop XB-35 
Northrop YB-49 
North Amerlcan B-45 
Convalr XB-46 

saget af tre store Douglas C-124 transport
maskiner med jordpersonel ombord. Flyv
ningen varede ca. 24 timer, og de forskel
lige maskiner floj forskellige ruter til forskel
lige >mål e unden•ejs. 

Convair bygger nu to prototyper af en 
videreudvikling med pilformet plan med otte 
Pratt & Whitney J-57 reaktionsmotorer. 
Motorerne er anbragt i to naceller under 
hvert plan. 

North American B-45 Tornado 
Prototypen fløj i marts 1947, og typen 

blev samme år sat i produktion som B-45A 
og fik navnet Tornado. Det var USA's før
ste jetdrevne bomber, men den havde ikke 
rækkevidde nok til at fungere som strate
gisk bomber og ikke egenskaber til taktisk 
bomber, så den er nu ude af produktion, 
men er i tjeneste. 

Prototypen havde fire 1816 kg rcaktions
motorer, mens B-45A havde fire på hver 
2 360 kg reaktionskraft. 

Den bruges nu mest som rekognosce1 ings
bomber, og i B-45C og RB-+5C-versionerne 
er den blevet udstyret med et par enorme 
tanke i plantipperne. De vejer i fyldt til
stand over 4 tons hver! Endvidere er den 
udstyret til tankning i luften. Et par RB-45C 
fløj i vinter fra USA en tur til England. 

Mens den oprindelige fuldvægt var 37,5 
tons, er den maximale fuldvægt nu ca 50 
tons. Der er plads til 9 tons bomber. Række
vidden er over 1600 km (uden lufttank
ning), topfarten over 800 km/t og top
højden over 12 km. 

Convair XB-46 
XB-46 var en forsogstype i samme klasse 

som Tornado. Den er noget storre i dimen
tionerne med sin åleslanke krop og øjensyn
ligt noget slankcre plan. Motorstyrken er 
den samme som på prototypen til Tornado. 

Det ser ud til, at det var North American, 
der lob af med sejren om denne størrelse 
bomber, for XB-46 kom ikke i produktion. 

Boeing B-47 Stratojet 
Stratojet er selv med nutidens målestok 

en tung bomber (B-36 er i en klasse for sig), 
og den er samtidig en hurtig bomber. Mens 
f. eks. de to foregående jetbombere nærmest 
er konventionelle typer, blot rc:aktionsdrev
ne, så er Stratojet et betydeligt skridt fremad 
i bombernes udvikling. Den floj forste gang 
den 17. december 1947, nøjagtig 44 år efter 
brødrene Wrights første flyvning. Siden da 
er den videre udviklet og sat i stor produk
tion ikke blot på Boeing fabrikker, men også 
hos Douglas og Lockheed, og den synes at 
skulle cfterfolge B-29 og B-50 som tung 
standardbomber. 

Stratojet er udstyret med pilformet plan 
og haleflader til flyvning ved høje Mach
tal. For at genere luftstrømmen om det tynde 
slanke plan mindst muligt er de 6 jetmoto
rer anbragt på stotter under planet, og for 
at fordele dem mest muligt sidder der fire 
af dem i en nogenlunde normal anbringelse, 
mens de resterende to sidder næsten ude i 
tipperne. 

I den slanke krop er der plads til 9 tons 
bomber. Understellet afviger betydeligt fra 
gængs tankegang. Da der ikke er megen 
plads i planer eller motornaceller, er to 
hovedunderstel anbragt bag hinanden under 
kroppen, mens der er små støttehjul under 
de inderste motorer. Besætningen er kun på 
tre mand. Af bevæbning er der et fjern
styret haletårn - og så er farten et godt 
våben. 

1 
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10 moderne bombere 

Spv. Længde Højde Areal Type 
m m m m• 

XB-35 52.4 16.2 6.1 372 
B-36 70.1 49.7 14.2 443 
B-45 27.3 22.6 7.6 

XB-46 34.4 32.3 
B-47 35.4 32.9 8.5 

XB-48 33.0 26.2 8.4 121 
YB-49 52.4 16.2 6.1 372 

B-50 43 .1 30.2 10.5 164 
XB-51 16.8 24.4 5.2 
Canberra .. 19.5 20.0 4.8 89 

De 13.620 kg reaktionskraft fra de 6 mo
torer er ikke altid nok, så i starten assisteres 
de af 9 raketter i hver side af kroppen over 
det bageste hjulsæt. De yder 9.080 kg ekstra, 
hvilket forbedrer startegenskaberne betyde
ligt. . 

Da her ikke er bremsende propeller, kan 1 

nødsfald en >fald eskærm i halen hjælpe 
til med opbremsningen. 

Farten opgives til over 960 km/ t. Andre 
præstationer er hemmelige. I 1946 fløj en af 
prototyperne de 3662 km tværs over USA 
på 3 timer 46 minutter (971 km/ t) - dog 
i medvind. 

Produktionsudgaven af XB-47C med fire 
Allison motorer (ialt 17.600 kg) betegnes 
også B-56. 

Boeing har også en XB-5 2 på tegnebræt
tet. Denne type er en større udgave af B-4 7, 
udstyret med otte I-57 reaktionsmotorer. 

Martin XB-48 
Martin XB-48 er i samme klasse som 

Stratojet og fløj et halvt år tidligere. Den 
er ikke slet så revolutionerende i formerne, 
idet den ikke har pilform og har de seks 
motorer anbragt mere normalt i to grupper 
på hver tre. Understellet er indrettet på 
samme måde som på Stratojet. 

Med seks 1816 kg Allison-motorer (samme 
type som på Stratojets prototyper) blev far
ten opgivet til over 770 km/t. Tornvægten er 
26.560 kg, og der er plads til 9 tons bomber. 

Boeing B-50 Superfortress 
B-50 er en direkte videreudvikling af 

B-29 Superfæstningen og har været i tjene
ste fra 1947 som USA's standardbomber i 
den tunge klasse. Selv om den udadtil ligner 
B-29, er den dog for tre fjerdedeles vedkom
mende en ny type med større motorkraft, 
fuldvægt, nyttelast og præstationer. 

Fire 3500 hk Wright motorer har taget 
de 2200 hk motorers plads. Halefinnen er 
endnu større (1 ½ m højere) end på B-29. 
Den normale fuldvægt på B-50A er 54.5 
tons med 63.5 som maximum. På B-50B 
er fuldvægten næsten 7 5 tons. 

B-50A har en tophastighed på knap 640 
km/t og plads til 9 tons bomber. Med 4.5 
tons bomber kan den flyve 9600 km. 

For at forøge rækkevidden er B-50D ble
vet udstyret med udvendige ekstratanke, og 
B-50 er i det hele taget indrettet til tank
ning i luften, hvorved rækkevidden bliver 
næsten ubegrænset. Som bekendt fløj en 
B-50A i 1949 jorden rundt uden mellem
landing (37.000 km på 94 timer) . 

Boeing har haft planer om at udvikle ty
pen endnu videre. B-54A skulle således være 
udrustet med fire 4360 hk motorer, have en 
tophastighed på 736 km/t og en rækkevidde 
på 16.000 km, men ordrerne blev annulleret, 

Fuldvægt 
(norm) (mnx) Samlet motorstyrke 

kg kg 

73.5 94.8 12.000 hk 
126 162 21.000 hk + 9440 kg 
37.5 50 9.440 kg 

7.250 kg 
84.0 13.620 kg + raketter 

10.230 kg 
90.8 96.7 13.640 kg 
54.5 74.7 14.000 hk 

7.050 kg 
5.900 kg 

antagelig på baggrund af den vellykkede 
B-47. 

Martin XB-51 
De to sidste bombere, vi skal beskæftige 

os med, er taktiske bombere. De fleste mo
derne jetjagere kan operere med bomber og 
raketter mod jordmål; men man har også 
brug for nogle større og tungere m~kiner 
til at samarbejde med tropperne på Jorden. 

Martin har bygget en ret særpræget type 
til dette formål. Med pilformet plan og hale
parti er den beregnet for stor fart, og farten 
får den ved anvendelse af tre jetmotorer, 
(General Eleetric J-47, hver på 2350 kg 
kraft) af hvilke to er anbragt under krop
pen, ~ens den tredie ligger inde i kroppens 
bageste del. 

Understellet er et tandemunderstel som på 
B-4 7 og B-48 med støttehjul i plan tipperne. 

Typen er stadig eksperimentel. 

Engllsh Electric B-57A Canberra 
Canberra er Englands forste reaktions

drevne bomber. Den ser ikke særligt opsigts
vækkende ud. Den minder populært sagt om 
en forstørret Meteor. Men den er faldet ud 
som en meget vellykket type med fine præ
stationer, og den er i produktion i sto~t 3;n
tal i England, hvor de første ventes ~ tJe
neste i år. Endvidere skal den bygges 1 Au
stralien - og i USA! Her bliver det Martin, 
der skal licensbygge den under betegnelsen 
B-57A. 

Canberra der er beregnet til lignende op
gaver, som Mosquito'en udførte i sidste krig, 
fløj i maj 1949 og vakte i september samme 
år stor opsigt ved SBAC's opvisning. Alle
rede i begyndelsen af 1950 bragte den en
gelske fagpresse detaljerede oplysninger med 
røntgentegninger og det hele (men dog ude? 
præstationsopgivelser) . Det blev senere kri
tiseret og selv de pågældende blade fandt, 
at Ca~berras detaljer for tidligt var blevet 
taget af den hemmelige liste. 

I februar i år fløj et eksemplar til USA. 
Som første reaktionsdrevne maskine gjorde 
Canberra den direkte tur uden tankning i 
luften, og den fløj de ca. 3400 k1;1 fra Nor~
irland til New Foundland på 4 timer 40 mi
nutter. Da der var godt med modvind, reg
ner man med, at den kan rejse med godt over 
800 km/t. Den fløj meget højt, op til 141/,i 
km højde. 

Canberra er udstyret med to Rolls-Royce 
Avon motorer, der hver yder 2950 kg reak
tionskraft. 

Fra oven: 
Boeing B-47 
Martin XB-48 
Boeing B-50D 
Martin XB-51 
Engllsh Electrlc Canberra 
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MED KDA's HOLD I USA 
Første del af beretningen om det danske holds tre ugers rejse 

til Californien som g~ster hos Civil Air Patrol 

Det dan1ke:hold på Marylands universitet, Fra venstre kaptajn A, H. Jørgensen, Preben Jørgensen, 
Ole Didrlksen, Knud Larsen, Poul Bendlxen, Ib Ankjær og Per Welshaupt. 

På det tidspunkt, hvor disse linier 
skrives, er det danske hold, der rej
ste til USA som et led i CAP-udveks
lingen af flyveinteresseret ungdom, 
endnu ikke vendt hjem. Beretningen, 
som FLYV bringer om den første del 
af holdets rejse, er skrevet af holdets 
civile leder, ingeniør Per Weishaupt, 
og den er lige ankommet pr. luftpost. 

»sKADE at Amerika ligge skal så langt • 
herfra«, hed det i en gammel børne

sang. For vor tids unge ligger Amerika kun 
en ·dagsrejse eller to borte; men det er sta
dig et eventyr at komme hertil. Når disse 
linier læses, er eventyret slut og KDA's 
hold forlængst hjemme igen; men i øjeblik
ket er vi kun over indledningen og sidder i 
en C-47 (Dakota) over Texas på vej til 
Californien. De første dage har været strå
lende, men anstrengende, og vore 5 unge 
:.kadetter«, som de kaldes herovre, sover 
middagssøvn. 

Rejsen begyndte lørdag den 28. juli, hvor 
vi startede kl. ca. 0930 fra Københavns 
lufthavn i en Fairchild C-82 Packett. Ved 
middagstid landede vi i Schiphol i Holland 
og fik frokost. Vi nåede at se general Eisen
hower ankomme og hilste på den hollandske 
flyverchef, general Aler. Så fortsatte vi med 
det hollandske hold ombord. I Packett'en 
sidder man med faldskærm på på sæder 
langs siden og har ikke megen udsigt, og da 
turen var noget urolig, var vi glade, da vi 
kl. 1515 landede på Rhein-Main lufthavnen 
ved Frankfurt. Hertil hentede andre maski
ner tilsvarende hold fra hele Vesteuropa. 
Der var adskillige bekendte imellem. Alle 
kadetterne blev indkvarteret på flyvebasen, 
mens lederne blev kørt til Frankfurt. 

Søndag formiddag overværede vi mod
tagelsen af 8 transportmaskiner til Eisen-
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howers styrker. Det var den videre udvik
ling af Packett. Det vrimlede iøvrigt både 
med europæiske og amerikanske unge. Civil 
Air Patrol-holdene til Europa afgik til de 
forskellige lande, og kl. 15 afgik en Boeing 
C-97 med en del af holdene. Den var ud
styret til troppetransport, så vi var glade for 
at komme med en Lockheed C-121 Constel
lation med almindelige sæder. Den startede 
kl. 1715 med holdene fra Danmark, Hol
land, Norge, Spanien og Sverige ombord. 

Over Azorerne til Washington 
Vi steg hurtigt højt op, fløj over Frankrig 

og ud over havet. Kl. 21 blev der delt mad
pakker rundt, lavet af den 61. :.Food Service 
Squadron«. Solen gik ned kl. 2145 efter 
vore ure - en smuk aftenhimmel over et 
hav af grå vatskyer. Det blev mørkt, men 
besætningen sørgede for godt for os med 
varme, til at vi kunne sove. Efter midnat 
gik det nedad. Pludselig dukkede der lys 
op, og vor Constellation landede kl. 0115 
efter 8 timers flyvning på Lages lufthavnen 
på Azorerne. Da det var bælgmørkt, havde 
vi ikke megen glæde af de to timers ophold, 
men både maskinen og vi fik tanket. Så gik 
det videre vestpå, mens passagererne sov i 
de tilbagelænede stole. 

Da vi fløj vestpå, var natten lang. Solen 
viste sig først kl. 0940 efter vore ure. Der 
var stadig for varmt i kabinen, men tiden 
gik med at spise, døse og kigge på skyhavet, 
hvoriblandt der for resten var mange høje 
cumulus-skyer (Hvem svæveflyver først over 
Atlanten?). Ved 14-tiden var vi over land, 
og kl. 1435 dansk tid landede maskinen på 
Washington National Airport eftc:r 11 ¼ 
times flyvning. Her var klokken imidlertid 
kun 0935, så der var en lang dag forude. 
Og varm! Selv oven på varmen i Conni'en 
føltes det drønende hedt, og der gik 3 timer, 

for vi fik noget at drikke ! Vi skulle jo først 
igennem alle told- og pasformalitcter. Så 
blev vi stoppet ind i en bageovn af en bus 
og kort gennem Washington til University 
of Maryland, hvor vi blev indkvarteret. Der 
blev hurtigt oversvømmelse i badeværelset 
af de mange og lange styrtebade. Frokosten 
blev indtaget i universitetets kæmpemæssige 
spisesal med plads til op imod 1000 menne
sker. Resten af dagen var fri, og efter denne 
meget lange dag gik de fleste tidligt i seng. 
Det var så varmt, at man kun behøvede at 
sove med et lagen over sig. 

Opholdet i -Washingt!>n ' 

Tirsdag morgen blev de mange landes 
hold hentet af personale fra deres respek
tive ambassader. Fra den danske ambassade 
kom der to dejlige Studebakers, den ene fort 
af luftattache, orlogskaptajn ,?,igler. I dem 
kørte vi ud og beså USA's hovedstad, som 
er en storslået anlagt by med flotte lyse of
fentlige bygninger og mange grønne park
anlæg. Det første, som gjorde indtryk på 
holdet, var de enorme mængder af store, 
nye amerikanske biler, som med stor fart 
strømmer gennem gaderne. Og masser af 
pladser med brugte biler - også dollargrin 
fra de sidste år. En cykle er en seværdig
hed! Det andet, der er mange af, er negre. 
De udgør ca. 35 '% af Washingtons befolk
ning. 

På rundturen så vi Capitol (kongressens , 
bygning), den ukendte soldats grav, Wash
ington-monumentet, det hvide hus, Lincoln
mindesmærket o. s. v .. Vi var inde i Penta-

Nogle af de danske deltagere (I praktisk khakl
»unlform«) ved George Washington• hjem, 

Mount Vernon, 



gon, den enorme bygning, der rummer for
svarsministerierne, og hvor der arbejder ca. 
30.000 mennesker. Den er airconditioned 
og var dejlig sval. 

Efter at være blevet forestillet for ambas
sadør Henrik Kauffmann i den danske am
bassade, tilbragte holdet nogle hyggelige ti
mer ved en frokost i orlogskaptajn Zigler 
og frues gæstfrie hjem. Her var også mili
tærattacheen oberstløjtnant 'Johansen og ma
rineattacheeen viceadmiral Ramlau-H ansen 
med fruer til stede. Da de fleste andre 
hold var j uniformer eller ensartet påklædt, 
var vi inde og købe khakibenklæder og 
skjorter. Sidstnævnte syede vi nogle Dan
mark-mærker på, så man kan se, hvor vi er 
fra. Forøvrigt en behagelig påklædning, når 
temperaturen som denne dag nåede over de 
35° C. 

Om aftenen var vi til en baseball-kamp, 
der var uhyre spændende for de fleste af 
de mange tusinde tilskuere, men som vi dog 
ikke havde meget ud af, da vi ikke kender 
spillet. Den varede hele 3 timer. 

Onsdag den 1. august kørte alle holdene 
til Mount Vernon, Georgt Washington's 
gård, der nu er museum. 

Med bylen~e sirener gennem 
storbyens trafik 

På turen derfra fik vor buskortege to 
politimotorcykler som' eskorte. Normalt er 
der en masse ophold ved de utallige trafik
fyr, men nu skulle ,der tempo på! Ved hjælp 
af politisiren7rne blev der skaffet klar bane. 
Al trafik standsede, mens vi drønede gen
nem gaderne, hvad enten der var rødt eller 
grønt lys. Det var naturligvis en oplevelse 
af rang! 

Vi skulle til stor officiel frokost i National 
Press Club. Her blev der holdt taler bl. a. 
af Washingtons borgmester og af CAP's 
chef, general Beau. De mange landes diplo
'mater var til stede, og ambassadør Kauff
mann og orlogskaptajn Zigler sad ved vort 
bord. 

Næste nummer på programmet var et 
desværre meget kort besøg i det amerikan
ske luftmuseum i Smithsonian Institute, 
hvor vi bl. a. så brødrene Wright's originale 
>Spirit of St. Louis« og W iley Post' s > Win
nie Mae«. 

Om aftenen kørte vi til Andrews Air 
Force Base, hvor der var stor banket og 
dans i officersmessen. Her talte bl. a. også 
general Carl A. Spaat;:,, som var chef for 
de amerikanske luftstyrker i Europa en over
gang, og som er en af lederne for CAP. 
Dansen gik på en terrasse i det frie til to
nerne (eller hylene) fra U.S.A.F. Dance 
Band på 24 mand, mens cikaderne sang og 
ildfluerne lyste i træerne udenfor. Vi slut
tede kl. 2330, hvilket de unge fandt for 
tidligt, men de faldt dog i søvn i bussen 
hjem efter en vellykket, men anstrengende 
dag. 

Da vi blev vækket kl. 0540 næste morgen, 
var luften lidt klarere og friskere end ellers. 
Vi blev kørt til Bolling AFB, der sammen 
med en anden lufthavn ligger på den mod
satte side af Potomac-floden over for den 
civile lufthavn, vi ankom til. En række mi
litære Dakotaer korte frem for at føre de 
f~rskellige hold ud til de stater rundt i USA, 
som deres besøg egentlig gælder. Der var kø 
ved startbanen, hvor vore og andre ma
skiner startede med et minuts mellemrum. 
Vi flyver nu sammen med det norske hold 
over det store kontinent, som vi på den 
måde får et enestående tværsniLaf. Vi afgik 
0930, landede 4 timer senere i Urhane i 

EN HILSEN FRA CANADA 
Oppe at flyve I Gloster Meteor 

Da Air Cadet League of Canada 
inviterede en ung flyveinteresseret 
dansker til Canada, valgte KDA at 
sende Karl-Gunner Petersen fra Ros
kilde Modelflyveklub som repræsen
tant. Karl-Gunner, som på det tids
punkt, hvor dette manuskript må af
leveres til trykkeriet, er vel ankom
met til sit bestemmelsessted, sender 
KDA en hilsen og skriver: 

Aylmer, d. 8. august 1951. 

- Jeg kan lige nå at sende en hilsen; 
jeg har frygtelig travlt her, for vi skal jo 
følge det program, der er lagt til os, men 
det er også vældig fint. 

Den 2. aug. tilbragte jeg på R.A.F. sta
tionen >Uxbridge« udenfor London og var 
sammen med britiske aircadetter. Den 3. 
aug. var jeg sammen med de 25 canadiske 
kadetter, der kom på besøg i England. Vi 
tilbragte hele Dagen på en anden R.A.F. 
station, hvor vi alle efter tur fik en tur i 
den 2-sædede Gloster-Meteor. Det var en 
oplevelse! 1 kvarter i en Gloster-Meteor, 
højde 20.000 feet (ca. 6000 meter), hastig
hed 900- 1000..km i timen. Rolls-loopings
stejlkurver! Den 4. kl. 15.00 G.M.T. star-

Den engelske luftfartsudstilling 
i september. 

Storbritanniens luftfartsindustri vil pil 
Society of British Aircraft Industry's ud
stilling og flyvestævne i september præsen
tere 50 forskellige af de nyeste flyvemaski
ner og flyvemotorer. 20 af de mange flyve
maskiner, de fleste er reaktionsdrevne, vil 
blirn vist for offentligheden for første gang. 
l\Ian vil bl. a. fil fire "flyvende trekanter" 
- forsøgsflyvemaskiner med delta-vinger -
at se, ligesom verdens største, civile land
flyvemaskine, Brnbazon, vil blive udstillet. 
Hastighederne for de luftfartøjer, som vil 
blive demonstreret, er vidt forskellige. De 
ligger fra minus 80 km/t (helikoptere eom 
flyver baglæns ) til omkring lydene hastig
hed. Udstillingen og opvisningerne finder 
sted fra 11. til 16. september. 

Illinois og satte et par franskmænd af. Så 
hoppede vi på et kvarter til Chanute AFB, 
hvor vi tankede, og fortsatte 1455. Kl. 1815 
gled vi ned over Beechfabrikken og landede 
i Wiehita, Kansas. En Stratojet forsøgte at 
lande på parallelbanen, men gik rundt igen 
og brugte bremseskærmen næste gang. 
Boeing producerer dem i stor stil 1:ier. 

Fra vor behagelige friske kabine kom vi 
ud i voldsom sol og varme og blev modtaget 
af lokale CAP og pressefolk. Vi blev ind
kvarteret i Hotel Lassen og var om aftenen 
gæster i den skandinaviske klub og med 
nogle søde CAP-piger i det lokale tivoli. 
Lang dag igen - urene blev stillet to timer 
bagud. 

Op igen før kl. 6, IJl.Orgenmad i hotellets 
bar, ud på pladsen og af sted igen vestpå i 
fint vejr, mens vi i de lokale aviser læser 
om vort besøg i byen. I eftermiddag kom
me!' vi til San Francisco - - men beret
ningen herom må vente til næste nummer. 

P. W. 

tede vi fra Northolt Airport. Vi var 25 bri
tiske cadetter, 1 fra Holland, 1 fra Norge, 
1 fra Sverige og undertegnede samt en del 
canadiske officerer fra R.C.A.F. Først fløj 
vi til Island og landede i Kefflavik efter ca. 
4½ times flyvning. Vi fløj i den canadiske 
:tNorth-Starc 17502, bygget i Montreal af 
Canadair Limited. Det er en 4-motors ma
skine, som indehaves af R.C.A.F. Air 
Transport Command med plads til 36 per
soner foruden 5 mands besætning. 

I Kefflavik Airport var vi i 3 timer. Der
efter startede vi og fløj til Goosebay på La
brador, hvor vi landede efter 7 timers flyv
ning. I Goosebay var vi i ca. 4 timer, hvor
efter vi fløj til Montreal, hvilket tog ca. 4 
timer. I Montreal blev vi modtaget af den 
tidligere præsident for R.C.A.C. mr. G. M. 
Rass samt en hel del officerer. Kl. 15.00 
startede vi igen fra Dorval og fløj til Cen
tralia, 2 timers flyvning. Fra Centralia med 
bus til Aylmer. Her fik vi en storslået mod
tagelse af de canadiske air-cadetter, hvor
efter vi fik anvist en barak i lejren, fint 
udstyret. Der er ca. 500 canadiske air-ca
detter her. 

Den 6. var vi i Port-Stanley, hvor vi gik i 
vandet og badede et par timer i Erie-søen. 

Den 7. og 8. havde vi konferencer, hvori 
vi alle deltog. Repræsentanter fra U ;S.A., 
C.A.P., fra A.T.C. i England og fra R.C. 
A.C. samt vi 4 civile indledte med hver en 
tale på ca. 10 minutter. Derefter fulgte 
spørgsmål og svar, diskussion og kritik m.m. 
Min tale er lykkeligt overstået, men jeg skal 
nok indtale den senere for :tCanadian broad
casting corporation« på stålbånd. Der har 
været en masse fotografer fra aviserne her
ovre! Interviewet i aftes af en reporter fra 
C.B.C. og udsendelsen fandt sted allerede kl. 
20.30. - Jeg håber, at K.D.A. vil bringe 
en hjertelig hilsen til alle sommerlejrdelta
gerne i Vandel! Jeg håber de alle vil få en 
god uge der. 

Venlig hilsen fra 
Karl-Gunner. 

Karl-Gunner bydes velkommen tll Canada 
af A. Ross Grafton, formanden for 

ACLC's afdeling I Quebec. 



CAP-HOLDETS BESØO I DANMARK 

Vore gæster fotograferet ved receptionen i Aeroklubben. Fra venstre kaptajn Malmgren, kadetterne 
J, G. Holstad. T. D. Noone, H. L. Groves, H. L. Fletcher og J. D. Merrltt, direktør Knud Lybye, 

kaptajn J. Foltmann og oberstløjtnant Hansson E. Sanders 

Kongelig Dansk Aeroklubs gæster fra Ci
vil Air Patrol i USA kom flyvende til Ko
benhavns Lufthavn, Kastrup, søndag den 
29. juli. Kadetterne var under ledelse af 
oberstløjtnant Hansson E. Sanders (CAP) 
og kaptajn Malmgren (USAF), og de fem 
kadetter var Harold Lee Fletcher {Louisi
ana), Harold Lloyd Groves (California), 
'John Gerald Hoistad (Dakota), 'James Da
vidson Merritt (Oregon) og Thomas David 
Noone (New Jersey). 

I lufthavnen blev amerikanerne modtaget 
af KDA og de københavnske værter, som 
beredvilligt havde påtaget sig at huse gæ
sterne under deres ophold i Kobenhavn. Fra 
amerikansk side havde man nemlig udtrykt 
ønsket om, at hele holdet måtte blive ind
kvarteret i private hjem, idet man ønskede 
at give de unge lejlighed til at se, hvordan 
den danske befolkning levede sit daglige liv. 
Opholdet i de private hjem blev en stor 
succes, og KDA er en stor tak skyldig til 
cand. mag. scient Hans Hansen, bagermester 
Leo M ae van H auen, afdelingsingeniør Ejner 
Olsen, civilingeniør Vagn Pryt<-, bibliotekar 
W. Skau Nielsen og direktør Chr. Thomas 
for deres store gæstfrihed overfor CAP
holdet. 

KDA havde lagt et stort program for gæ
sternes ophold i Danmark, og det lykkedes 
at gennemføre hele programmet til punkt 
og prikke takket være en fortræffelig hjælp 
fra flyvevåbnet, Fyens Flyveklub, Vestjydsk 
Flyveklub, Turistforeningen for Danmark 
og godsejer Th. Dahl på Valnæs Gård 
på Falster samt ikke mindst fra stud. 
polyt. Kjeld Lopdrup, der fulgte med CAP
holdet på hele turen igennem Danmark som 
en fortræffelig fører og kontaktmand. 

Opholdet i Danmark indlededes med et 
tredages besøg i Kobenhavn, hvor gæsterne 
beså en række af byens seværdigheder. Ons-
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dag den 1. august gik turen ved flyvevåbnets 
foranstaltning ad luftvejen til flyvestationen 
Avno, hvor CAP-kadctterne tilbragte 5 dage 
i samvær med danske flyvekadctter. Derfra 
rejste holdet til Falster, hvor den meget 
flyveinteresserede godsejer Thorkild Dahl 
havde inviteret på et todages ophold på Val
næs gård for at give amerikanerne lejlighed 
til at se dansk landbrug under dets forskel
lige former, og hvor man bl. a. også besøgte 
et hypermoderne mejeri. 

Fra Falster blev der ved flyvevåbnets for
anstaltning fløjet til Beldringe, hvor Fyens 
Flyveklub modtog gæsterne og viste dem 
H. C. Andersens fødeby og det skønne Fyen. 
Flyvevåbnet trådte igen hjælpende til, da 
turen gik videre til Vandel flyveplads, hvor 
der var et par dages ophold til kammeratligt 
samvær med deltagerne i svæveflyvelejren 
og modelflyvelejren. Desværre var vejrgu
derne ikke særlig gunstigt stemt, idet reg
nen ustandseligt silede ned. Men det blev 
taget med godt humør, og det lykkedes end
da CAP-kadetterne at få en flyvetur i den 
tosædede Go-4. 

Næste etape på turen var Esbjerg, hvor 
Vestjydsk Flyveklub havde inviteret på et 
todages ophold. Medlemmer af flyveklubben 
var værter for amerikanerne og kørte dem 
rundt i Esbjerg og omegn. Bl. a. var der 
udflugter til Ribe og Fanø. 

Mandag den 13. om middagen returnere
des med toget til København, og her tilbrag
tes atter nogle interessante dage, inden 
hjemrejsen til Amerika den 17. august. 
CAP-kadetterne var bl. a. gæster hos SAS 
i lufthavnen, og samme eftermiddag besøg
tes Burmeister & Wain. En rundtur i Nord
sjælland var også med i programmet, og 
da vejret netop den dag viste sig fra sin 
elskværdige side, blev bilturen langs Strand
vejen til Kronborg og videre over Fredens-

borg og Hillerød en stor og strålende ople
velse. Dagen endte med en middag i Tivoli, 
hvor KDA havde inviteret de københavnske 
værter sammen med kadetterne, og aftenen 
kunne ikke have været bedre valgt, fordi 
det netop den dag var Tivolis fødselsdag og 
den verdensberømte have derfor strålede i 
al sin glans. 

Inden afrejsen til Amerika havde den 
amerikanske ambassadør i Danmark, mrs. 
Anderson, ønsket at hilse på CAP-kadetter
nc, og ved denne lejlighed udtrykte ambas
sadøren sin store glæde over, at besøget i 
Danmark var kommet i stand. 

* 

Vore gæsters indtryk af Danmark. 
Hvordan har vore amerikanske gæster nu 

befundet sig i Danmark, og hvilke indtryk 
tager de med hjem? I det store hele har 
der kun lydt begejstrede udtalelser om ar
rangementet og opholdet her i landet. Alle 
har været ovenud glade og tilfredse, og for 
dem alle har besøget i Danmark været ecn 
stor oplevelse. Lad os imidlertid hore, hvad 
lederen, oberstløjtnant i CAP, Hanson E. 
Sanders, har at sige: 

Må jeg takke Kongelig Dansk Aeroklub 
for det meget fine program, der har været 
arrangeret for os i Danmark. Det har været 
perfekt i alle henseender, det kunne ikke 
være bedre. Jeg vil udtrykke vor hjertelig
ste tak for alle tjenester, vi har mod taget fra 
alle vore værter og alle, som vi har været 
i kontakt med. Jeg har nu rejst i 30 forskel
lige lande, men aldrig før truffet et folk, 
som ligner amerikanerne så meget som dan
skerne. I de tre uger, jeg har været i Dan
mark, har jeg ikke haft een ubehagelig op
levelse. Jeg har haft lejlighed til at komme 
i kontakt med mange danske flyveinteresse
rede og finder, at der i dette land findes en 
fin jordbund for oprettelsen af organisation, 
svarende til CAP, men naturligvis tilpasset 
danske forhold. Jeg håber, at jeg igen får 
lejlighed til at besøge Danmark. 

Holdets leder, oberstløjtnant Hansson E. Sanders, 
og formanden for Fyens Flyveklub, Ingeniør Åge 
G. Korsgård ved ankomsten til Oden•e Lufthavn. 

I 
" 



Al>RSPEED AMBASSADOR - 2 Cenrøurus Enrines 

motorer og 

flyvemaskiner 
BREOA-ZAPPATA 308 - 4 Centøurus En11nes 

Igennem 30 år har "Bristol" stempelmotorer skabt en 

tradition for pålidelighed og ydeevne, som den dag i dag 

på en f ortræjfelig måde fores videre af ventil/ose 

motorer verden over. Samtidig med en fortsat udvikling 

af Hercu/es og Centaurus indhøstes erfaringer, både 

på prøvestand og i praksis, med forskellige 

typer af turbinemotorer, som vil hævde 

og yderligere forøge "Bristo/" 

flyvemotorernes store ry. 

SHORT SOLENT - 4 Herculor Enrlnu 

VICKERS VI Kl NG - 2 Hercules Enrines 

HANDLEY PAGE HERMES 5 - 4 Theseu, Propeller Turbine• 

T H E AER,OPLANE COMPANY LIMITED ENO LAND 
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FØRSTE DM I SVÆVEFLYVNING 
Trods store vanskeligheder, især fra vejrets side, lykkedes det at gennemføre 

den første konkurrence om danmarksmesterskabet i svæveflyvning 

DA man søndag aften d. 15. juli kastede 
blikket ind i hangaren på Vandel flyve

plads, mødtes man af et imponerende syn. 
20 svæveplaner, den hidtil største koncentra
tion af svæveplaner i Danmark, to slæbe
maskiner, nemlig fabrikant Juhl Thomsens 
Auster og en KZ VII stillet til rådighed af 
flyvevåbnet, en del transportvogne, spil, 
wireslæbere, vandelhunde og >almindelige" 
hunde stod tæt pakkede i hangaren. Det 
var optakten til et blandt danske svævefly
vere længe næret ønske, nemlig afholdelsen 
af et danmarksmesterskab i svæveflyvning. 

I sidste øjeblik skete der et par ændringer 
i deltagerlisten ( se Flyv nr. 7), idet Eli 
Andersen, Kolding Svæveflyveklub og Otto 
Sorensen, Birkerød, også ønskede at være 
med i kampen om danmarksmestertitlen, 
medens Gerhard Hansen fra Herning trak 
sig tilbage. Der var nu 11 deltagere, som 
alle fløj Grunau Baby med undtagelse af 
Eli Andersen, der fløj Hiitter 17. 

Mandag d. 16. kl. 9,00 var piloter og 
hjælpemandskab sammenkaldt til møde i 
samlingsstuen på Gård 80. Efter en kort 
åbningstale af svæveflyverådets næstformand 
Ejvind Nielsen, gennemgik konkurrenceleder 
Per Weishaupt konkurrencereglerne, me
dens Bent Halling gennemgik reglement for 
færdsel på det militære område samt start 
og flyvereglement for konkurrencen. 

Efter gennemgang af dagens vejrsituation 
ved Poul Larsen, tog man ud til pisten for 
at holde en generalprøve på startarrange
mentet. Startrækkefølgen blev bestemt ved 
lodtrækning, hvorefter planerne blev stillet 
op i deres respektive startorden. Planerne 
blev derefter startet med 4 minutters mel
lemrum med henholdsvis spil og slæbe
maskine. Spillet blev med stor dygtighed 
håndteret af Kaj Hultmann, medens Juhl 
Thomsen førte sin Auster, som han havde 
stillet til disposition den første uge af me
sterskabsperioden. Ligeledes anvendtes til 
slæb en KZ VII, som i første uge blev fløjet 
af kaptajn Bergh og i sidste uge af løjtnant 
Helmer Nidsen. 

Tirsdag d. 1 7. blæste en kraftig vestlig 
vind, og hastighedsflyvning til Fredericia 
blev bestemt som egnet til vejrsituationen. 

Kl. 12,15 var der kommet fem planer i luf
ten og det sjette var klar til start, da man 
pludselig fra startstedet så stud. polyt. E. 
Svoldgård Jensens og løjtnant J. Kjærs 
svæveplaner i styrt mod jorden 2 km vest 
for flyvepladsen. De to planer var stødt 
sammen under termiksving i samme opvinds
felt. De i luften værende planer blev straks 
kaldt hjem og konkurrencen blev aflyst for 
denne dag. 

Næste dag indkaldte konkurrenceledelsen 
piloterne til møde, hvor man drøftede gårs
dagens triste begivenhed. Resultatet af mø
det blev, at man eenstemmigt vedtog at fort
sætte konkurrencen. Hugo Holm, Esbjerg, 
trak sig dog tilbage, idet han ikke ønskede 
at flyve konkurrenceflyvning. Esbjergholdet 
forsøgte at fremskaffe en anden pilot, men 
det viste sig ugørligt på et så fremrykket 
tidspunkt. 

1. konkurrencedag 21. juli. 
Hastighedsflyvning til Kolding (84 km) 

Ved halvtolvtiden var planerne klar til 
start, men det helt gunstige tidspunkt til 
afgang var der ikke endnu. Ved en hastig
hedsflyvning gælder det om at komme af
sted i det rigtige øjeblik, idet man spilder 
for megen kostbar tid, hvis man skal ligge 
over pladsen og kæmpe sig op i ½ m stig. 
Kl. 12,52 mente Wetlesen dog, at nu var 
tidspunktet inde og startede som første 
mand. Han var også forlængst forsvundet i 
det fjerne, da næste mand blev hængende. 

En lille time efter ringede Wetlesen fra 
Kolding flyveplads og meddelte, at han var 
landet kl. 13,55 efter 43 minutters flyvning, 
hvilket giver en gennemsnitsfart af 47 km/t. 
Kort tid efter landede V oulund, F eddersen 
og Eli Andersen ligeledes på dagens mål ef
ter henholdsvis 41, 47 og 46 minutters flyv
ning. Ejvind Nielsen, som åbenbart syntes, 
at distancen til Kolding var for kort, fort
satte over målet og landede 5 km øst for 
dette, alt imedens hans kammerater stod på 
flyvepladsen ved Kolding og gjorde gode 
miner til slet spil. De havde nemlig kort cf. 
ter landingen slæbt deres planer ind i han
garen. Om det var for, at de efterfølgende 
piloter skulle have vanskeligere ved at fin-

Rakken af svæveplaner venter pA flyvevejr pA Vandel - syv Grunau Baby og en Hlltter 17. 
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Øver•t danmarksmesteren Aksel Feddersen 
(Polyteknisk Flyvegruppe). Derunder nr. 2, 

A. Voulund (FlyvevAbnet). 

de målet eller det mest var af respekt for 
en tyr, som huserede på flyvepladsen skal 
være usagt. Det skal dog oplyses, at man 
om aftenen på gård 80 hørte en drabelig 
beskrivelse af en tyrefægtning, som havde 
fundet sted på Kolding flyveplads om efter• 
middagen. 

De tre piloter, der ikke nåede frem var 
Otto H. Sørensen, der landede ved Kolding 
Skov {distance 27 km) og H. H. Jacobsen, 
som måtte ned ved Harte ( distance 26 km), 
medens Kaj Pedersen slog sig ned på Spja
rup hangen 10 km øst for Vandel. 

For hastighed blev der tildelt 10 points 
for hver 1 km/t. Desuden blev der givet di
stancepoints, idet 1 km gav 5 points. Ved 
landing på målet fik man 20 % tillæg. Ved 
udelanding regnes distancen som projektion 
på linien mellem start og mål. 

Vinder af dagens konkurrence blev A. 
Voulund med en hastighed på 50 km/t (704 
point~), nr. 2 J. Wetlesen 47 km/t (674 p.), 
nr. 3 Eli Andersen 44 km/t (644 p.) og nr. 
4 A. Feddersen 43 km/t (634 p.). De 4 pi
loter, der ikke landede på målet, kunne ikke 
tildeles hastigheds- og målpoints, men fik 
kun points for projekteret distance på da
gens rute, hvilket vil sige, at de kom til at 
ligge ca. 500 points efter førergruppen. 

2. konk'urrencedag 26. juli. 
Målflyvnmg til selvvalgt mål, 

Der var nu kun tre dage tilbage af dan
marksmesterperioden og i yderste nødsfald 
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fire, hvis den sidste søndag blev taget med 
i betragtningen. Det var dog ikke givet, at 
der kunne konkurreres sidste dag, da mange 
deltagere havde disponeret således, at de 
havde hele denne dag til hjemtransporten. 
Det var derfor meget tvivlsomt, om konkur
rencen kunne gennemføres, da der ifølge 
propositionerne skulle være mindst fire kon
kurrencedage, medens man på daværende 
tidspunkt kun havde haft een konkurrence
dag. 

Torsdag d. 26. kom der endelig en no
genlunde brugbar bagside frem, og målflyv
ning til selvvalgt mål blev bestemt som da
gens konkurrencetype. Det var vanskeligt at 
se, om man skulle flyve I mod nord, øst eller 
syd, hvorfor det også viste sig, at piloterne 
valgte målflyvepladser beliggende i alle tre 
retninger. 

Man havde om formiddagen ringet til 
Århus efter Juhl Thomsen, da flyvevåbnets 
slæbemaskine den foregående dag havde 
fået halehjul og slæbeanordning rykket af 
under et slæb med Gi:i 4. 

Feddersen startede som forste mand med 
Tirstrup som mål, medens de fleste andre 
piloter ventede en times tid i håb om, at 
termikken skulle blive bedre. Det blev dog 
deres skæbne, idet luften var så labil, at det 
ved middagstid lukkede fuldstændigt over 
flyvepladsen, så det næsten var umuligt at 
komme fra denne. 

Foruden Feddersen kom Voulund afsted 
med Beldringe som mål og Eli Andersen, 
der mente, at det var bedre mod syd, fløj 
mod Rødekro, medens Ejv. Nielsen søgte 
mod Kirstinesminde ved Århus. De tre pi
loter nåede dog ikke længere end henholds
vis 28,6, 14,8 og 12 km i projekteret di
stance. 

Det var efterhånden blevet sidst på efter
middagen og man havde stadig intet hørt 
fra Feddersen. Endelig indløb der ved 17-
tiden meddelelse om, at han efter over 5 
timers flyvning var landet på sit mål Tir
strup. Denne flyvning kan uden tvivl be
tegnes som den bedste præstation under 
hele mesterskabsperioden. Feddersen måtte 
gå udenom flere regnområder og befandt 
sig på et tidspunkt helt oppe over Randers. 
På· hans barogram ses tydeligt, hvilken kamp 
han har haft for hver meter, idet han ad
skillige gange har været helt nede i et par 
hundrede meters højde, inden han igen har 
fået løft. 

Pointstildeling for dagen blev givet efter 
følgende norm. 1 km lig 5 points. 20 % til
læg ved mållanding. Ved udelanding reg
nes distancen som projektion på linien mel
lem start og mål. 

Dagsplaceringen blev: 1 Feddersen 672 
points, 2 Voulund 143 p., 3 Eli Andersen 
74 p. 

S. konkurrencedag 27. juli. 
Målflyvnlng til Kirstinesminde (82 km), 

komb. med højdevinding. 
Om fredagen blæste en kraftig sw vind 

og skybasen lå i 800- 1000 m, så der skulle 
være gode muligheder for en målflyvning til 
Kirstinesminde ved Århus kombineret med 
højdevinding. 

Distancepoints blev tildelt efter samme 
norm som den foregående dag. Højdevin
dingspoints blev givet efter summen af høj
devindingen på flyvningen, idet hver høj
devinding på mindst 300 ro medregnes. 10 
meter højdevinding lig 1 point!iS 

Feddersens OY-XEX var igen i dag det 
første plan, som forsvandt af syne fra start
stedet. De andre planer på nær Hiitteren 

fulgte dog snart efter med kurs mod Århus. 
Da man ikke havde flyslæb denne dag, var 
Eli Andersen betydeligt handicappet, idet 
hans lille Hiitter ikke kunne bære spillets 
tunge startvire. Hver gang han startede fik 
han ikke mere end 250 meters udkoblings
højde, hvilket resulterede i, at han ikke fik 
termiktilslutning og slet ikke kom på stræk 
denne dag. 

Den eneste mand, der n1iede dagens m1il, 
var Feddersen. Under flyvningen havde han 
haft en samlet højdevinding på 2030 meter. 
Voulund landede 5 km nord for Skander
borg {projekteret distance 62 km, højde
vinding 760 ro). H. H. Jacobsen og Ejv. 
Nielsen landede ved Ejer Bavnehøj {projek
teret distance henholdsvis 50 km, højdevin
ding 1140 ro og 48 km, højdevinding 820 
m). John Wetlesen og Otto Sørensen måtte 
ned nw for Tørring (projekt. dist. hhvs. 35 
km og 30 km, højdevinding hhvs. 600 m og 
310 ro). 

Dagsplacering: 1 A. Feddersen 695 p., 2 
A. Voulund 386 p., 3 H. H. Jacobsen 364 p. 

Efter tre konkurrencedage førte Fedder
sen med 2001 points efterfulgt af Voulund 
med 1233 p. og Wetlesen med 909 p. 

4. konkurrencedag 29. juli. 
Hastighedsflyvning til Beldringe 

(76 km) . . 
Efter en regnfuld frontpassage om lørda

gen fik vi periodens bedste vejrsituation om 
søndagen, og der skulle være store mulig
heder for gennemforeisen af en hastigheds
flyvning til Beldringe. Ved morgenens brie
fing blev man dog også hurtigt enige om, at 
der burde konkurreres denne dag, så man 
kom op på de 4 foreskrevne konkurrence
dage, uden hvilke konkurrencen ikke kunne 
anerkendes som mesterskab. 

Feddersen, der førte med så mange points, 
at han kunne undvære dagens hastigheds
points, havde lagt op til en 300 kilometers 
guld-c flyvning. Et ganske vist optimistisk 
experiment med en Grunau Baby under de 
givne geografiske forhold, men dog næppe 
uopn1ieligt for en pilot med Feddersens kva
lifikationer. Denne gang gik det dog »kun< 
til Lundtofte. Denne flyvning på 209 km 
er dog en enestående præstation, idet det 
er den hidtil længste strækflyvning, der er 
foretaget i Danmark med en Grunau Baby. 

Af konkurrencens 8 deltagende planer 
landede 6 på Beldringe, medens et 7. plan, 
nemlig Fi 1 fort af Cohn fra P. F. G. lige
ledes tilbagelagde strækningen Vandel
Beldringe. 

Points blev givet efter samme norm som 
på 1. konkurrencedag. 

De 6 planer, der landede på målet, var 
efter dagsplacering: 1 Voulund 54,9 km/t 
(1005 p.), 2 Wetlesen 52,9 km/t (985 p.), 
3 Eli Andersen 51,2 km/t ( 968 p.), 4 Ejv. 
Nielsen 46,1 km/t (917 p.), 5 Otto Søren
sen 42,6 km/t (882 p.) 6 Kaj Petersen 40,7 
km/t {863 p.). 

Eli Andersen og Kaj Petersen opn1iede 
samtidig deres distancebetingelse til sølv-c. 

Den endelige placering blev herefter: 

1. A. Feddersen .... 2381 points 
2. A. Voulund .... 2238 » 
3. J. Wetlesen 1894 » 
4. Eli Andersen .... 1686 » 
5. Ejv. Nielsen .... 1469 » 
6. Otto Sørensen .. 1198 » 
7. Kaj Pedersen .... 939 » 
8. H. H. Jacobsen .. 614 » 

Øverst Eli Andersen, Kolding, der blev nr. 4 med 
sin lille Hlitter 17. Derunder skrives startatte• ter 

før starten. Nederst kigger Kaj V. Pedersen, 
Ålborg, efter det første tegn på cumulusskyer. 

På de fire konkurrencedage har de 8 pilo
ter fløjet 1390 km, hvoraf Feddersen alene 
har tilbagelagt de 437 km eller ca. lfa af 
totalsummen. 

Af ovenstående får man det indtryk, at 
det kun var piloterne, der fløj, medens dette 
langtfra var tilfældet. På dage, der ikke bød 
på konkurrencevejr - desværre alt for 
mange - havde hjælpemandskabet rig lej
lighed til at få træningsstarter, og adskil
lige benyttede lejligheden til at aflægge 
flyslæbeprøver. Den eneste, som ikke kom 
i luften var sikkert Fastner, idet han under 
hele perioden trofast blev på sit kontor, hvor 
han havde mere end nok at gøre med af
regninger og journalføring af alt det, hans 
kammerater fløj. 

Det var det første og lad os håbe ikke 
sidste danmarksmesterskab i svæveflyvning. 
Formålet med et sådant arrangement er at 
videreudvikle svæveflyvningen i Danmark, 
~g mon ikke netop afholdelsen af et dan
marksmesterskab er den mest effektive må
de at få den højere svæveflyvning ud på et 
bredere basis. 

Polar. 
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MODELFLYVERNES SOMMERLEJR 
Heldig med vejret på Vandel 

I en sommer, der rent vejrmæssigt vil blive 
husket år frem, var årets modelflyvelejr 

på Vandel flyveplads placeret heldigst mu
ligt hvad tidspunktet angår. Ugen fra den 
5. til 11. august gav os mulighed for at af
vikle alle de planlagte konkurrencer under 
gunstige vejrforhold, ialtfald med kun mini
male afvigelser. 

54 deltagere fra 16 klubber modte op med 
ialt ca. 150 modeller i forskellige klasser. 
Svævemodellerne forte i antal, men hårdt 
trængt af de linestyrede, som vinder mere 
og mere terræn. Gummimotormodeller og 
fritflyvende gasmotormodeller holder sig tal
mæssigt i baggrunden. 

Dagen før lejren tog sin begyndelse, pas
serede en såkaldt koldfront, og >bagside
vejret« på vor forste konkurrencedag blev 
næsten stille med boblende termik. Klasse 
A 1 lagde for, og en af modellerne, tilho
rende Flemming Poulsen fra klub 308, be
nyttede lejligheden til at stikke tilvejrs og 
sætte den første danmarksrekord i hojde af 
betydning. Det var så heldigt, at en af 
svæveflyverne lå i samme boble og skruede 
sig tilvejrs, men ikke med så stor stigning 
som modellen, der passerede ham for opad
gående i en hojde af 700 m. Svæveflyveren 
havde barograf med sig, han kunne beskrive 
modellen, og vi havde starttidspunkter for 
såvel svæve- som modelplanet. Kontrollen 
for den opnåede hojde skulle således være 
tilstrækkelig for opnåelse af danmarks
rekord i hojde, såvel i sin klasse, som abso
lut. Nogle dage efter kom der besked om, 
at modellen var fundet 7,75 km væk. Det 
var ny lejrrekord i distance, og denne ene 
flyvning gav ham ialt 95 point i pointkon
kurrencen i lejren og blev udslaggivende for 

Øverst den Al-model Hans-Erik Hansen konstru
erede og byggede I lejren. Nederst hjælper svæve
flyveskolens leder, Bent Halllng (t. v.) med at 

starte en »jet«. 

Flemming Poulsens hjemhentning af Fuglsø
pokalen, for bedste individuelle lejrpræsta
tion. 

Endnu en danmarksrekord blev sat i lej
ren, idet Torben Stripp fra klub 105, med 
det i lejren beroende »Jetex« aggregat, op
nåede en tid på I min. 55 sek. og med den
ne flyvning vandt »Jetex'en« til ejendom. 

Til konkurrencen om den smukkest byg
gede model, som er en tilbagevendende be
givenhed i årets sommerlejre, blev anmeldt 
10 modeller, hvoraf ialtfald de fem var så 
smukt byggede, at de hver især havde for
tjent førstepræmien: K.L.M. pokalen + e~ 
flyverejse til Holland. Sejrherre blev K aJ 
Erik Andersen fra klub 506 (Århus). 

Førsteplaceringerne i flyvekonkurrencer
ne blev som følger: 

Al: Vagn Petersen, klub 207 551 sek. 
A2: Ove Nesdam » 105 765 » 
A3: Henn. Jørgensen » 201 437 » 
C Bjarne Jørgensen » 301 239 » 
D : Kaj V . Nielsen » 207 253 » 
E : Torben Stripp » 105 276 » 
Fl: Ole Jess Mouritzen 403 118,5 km/t 
F2: Kaj Simonsen » 612 
GI: Ole Jess Mouritzen, 403, kunstfl. 236 p. 

I lejren blev desuden aflagt 3 diplom
prøver, og om det så var bygning af model 
blev det nået, idet Hans-Erik Hansen fra 
klub 208 både konstruerede og byggede en 
udmærket model i klasse AI. 

Om fredagen, som var vor dårligste dag 
rent vejrmæssigt, havde vi besøg af de fem 
amerikanske unge og deres to ledere, som 
var KDA's gæster her i Danmark i tre uger. 
De beså »hovedkvarteret< på gård 80 -
såvel hvordan vi boede, som >værkstederne«, 
og der blev lavet opvisning i kunstflyvning 
med de linestyrede modeller. Desværre satte 
regnen en stopper for videre flyvning, og 
med middag sammen med os på kroen af
sluttedes deres besog. - Lørdag formiddag 
nåede de dog at få hver en tur i svævefly
vernes tosædede plan >Goevierc - inden 
de rejste videre til Esbjerg. 

Alt i alt må den femte modelflyvesommer
lejr på Vandel flyveplads siges at have væ
ret vellykket. Vi nåede, hvad vi skulle, og 
vi håber at vi igen, ikke mindst ved plads
kommandanten, ritmester ('.eilaus, velvilje, 
fortsat må kunne holde vore sommerlejre i 
Vandel. Lejrchefen. 

* 
Model flyver over 150 km/t. 

Hnstighedsrekonlcn for linestyrede model
ler blev den 22.7. snt godt i vejret nf Jan 
Jfoc:ke frn Windy. Ilnns F2-model "Red De
vil" udstyret med 4.7 ccm Forster 2!J mo
tor,' 01mliede en kontrolleret hnstighed orer 
1000 meter bnue pil 151 km/ t. Det er nbso
lnt hnstighedsrekord i gruppe F smnt re
kord i F 2. De gumle rekorder vnr henholds
,·is ]3(i og 134 km/t. De tilhørte to Es
bjergmodelflyvere. 

l\Iodelleu hor et totnlt plnnnrenl JJll 4.5 m2, 
en vægt pli 450 grum, sp:endl'idde 440 mm, 
længde 500 mm, kroJ)tværs11it 0.39 dn~2. 
Plnnprofil Clnrk Y, flnclt haleplnnsprof1!. 
Propeldiameter 180 mm, stigning 225 mm. 

Lad være med at flyve i lav højde 
Det er beklageligt, at det skal være nød

vendigt at pointere en af de simpleste req
ler for færdsel i luften. Men tvunget dertil 
af bitre erfaringer er det nødvendigt at sige 
til alle flyvere: »Lad være med at flyve i 
lav højde! Det skader flyvningens sag i alt 
for høj grad.c 

Det er hovedindholdet af en meddelelse, 
som statens luftfartsvæsen har set sig nod
saget til at udsende til alle civilflyvere. 

Meddelelsen i sin helhed lyder som folger: 

»Da flyvere ikke sjældent går for langt 
ned og derved f. eks. skræmmer kvæg på 
marken og badende på stranden, foruden at 
flyverne derved udsætter både sig selv og 
andre for fare, har luftfartsdirektoratet ment 
at burde opfriske de gældende bestemmel
ser om dette emne i flyvernes hukommelse. 
Overtrædelse af bestemmelserne, der kan 
fore til tiltale og straf, virker også til at gøre 
flyvningen upopulær, ja måske oven i ko
bet forhadt, hvilket luftfartsfolk ikke kan 
være tjent med. • . 

Hovedreglen er, at [uf tf art skal f orega i 

så stor hojde, at ulemper for bcfo/l,.11inge11 
på jorden i videst muligt omfang 1111dgås. 

Til denne almindelige regel, som er et 
sidestykke til færdselslovens § 2, slutter sig 
de mere specielle regler, hvis fonn.'tl er at 
illustrere, hvad myndighederne regner for 
passende hojder. 

Over bygninger, gårde og lignende samt 
over menneskemængder og en strandbred 
skal der flyves i mindst 200 m højde. 

Over en by eller bebyggelse skal der fly
ves i mindst 500 m højde, og der skal flyves 
således at det i nødstilfælde vil være muligt 
at lande på en flyveplads udenfor den på
gældende by eller bebyggelse. 

Kunstflyvninger må ikke udfores over en 
by, en bebyggelse eller en menneskemængde, 
og det er ligeledes forbudt at udfore øvel
sesflyvning over den sammenbyggede del 
af byer. 

For at komme op fra eller ned til flyve
pladser er det naturligvis tilladt at fravige 
de foran nævnte rt"gler om mindste flyve
højde. 

Såfremt en flyver har været tvunget til 
at gå under mindste flyvehojde, skal han 
senest inden 24 timer sende en skriftlig an
meldelse til luftfartsdirektoratet. 

Disse regler er minimumsreglcr, og luft
fartsdirektoratet skal påny fremhæve, at ho• 
vedreglcn er, at befolkningen ikke mf1 for
ulempes. Det kan for eksempel ikke nytte, 
at en flyver ræsonnerer som så, at det er nok 
at holde sig i 200 m højde over selve strand
bredden hvis han så går lavt ned udenfor 
strande; og sætter skræk i folk, der jo ikke 
kan vide, om flyveren vil fortsætte sin fart 
langs kysten, eller om han finder på at 
flyve ind over stranden i ganske lav højde. or 

Flyvepladsledelsen i Skovlunde. 
Stntens luftfortsrn?sen hnr frn 1/8 cl n. 

udstntioneret fly1·eleder P eter Geike11, som 
flyveplnclsleder pil plndscn. Flyvelederen 
o,·ertnger frn nævnte dnto og indtil videre 
nnsvnret for nlle flyvetekniske forhold pil 
pladsen med nssis tent J. T ·cennose som 
medhjælper. 

De uf flyveplndsledelsen til enhver tid 
givne bestemmelser for beflyming m. m. skul 
ubetinget efterkommes. 

Hr. J. T,·ermose er fortsnt institutionens 
fnngerende administrntor og forestllr som 
sdclnn nlle iiHl- og mlbetulinger pil plnclsen. 

l 
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P ROGRESS 
Rolls-Royce produce turbo-jet, 

propeller-turbine and piston aero engines to suit 

all types of medium and high-powered aircraft 

THE GLOSTER METEOR 8, TACTICAL GROUND ATTACK FIGHTER 

powered by two Rolls-Royce "Derwent" turbo-jet engines 

ENGINES 

ROLLS-ROYCE LIMITED DERBY -ENGLAND 
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I ensædet jager over Nordpolen 

Dette er nordpolen. 

FOR et par år siden fik Pan American 
World Airways' chefpilot, kaptajn F. 

Blair, den ide at ville flyve jorden rundt 
på rekordtid, og til det formål kobte han 
en F-51 Mustang jager, som fik indbygget 
en splinterny Packard bygget Rolls-Royce 
Merlin motor type 1650-9. Det var hans 
mening at flyve i stor hojdc og at udnytte 
de meget kraftige vindstromninger, der 
forekommer i hojden, for derved, som han 
selv siger, at nå jorden rundt »hurtigere 
end solen«. 

Men så kom krigen i Korea og kuldkaste
de hans planer. 

»Der stod jeg nu,« fortæller kaptajn Blair 
til FLYV, »med en specielt indrettet ma
skine og vidste ikke, hvad jeg skulle bruge 
den til. Den forholdsvis lille plads i cock
pittet havde jeg udnyttet på bedst mulige 
måde til mine instrumenter, som bl. a. om
fattede automatisk pilot og navigationsin
strumenter - og først og fremmest et sol
kompas. Jeg havde fået maskinen indrettet 
til at kunne medføre 3300 liter benzin, og 
deraf var de 2600 liter anbragt i vingerne. 
Fra plantip til plantip var begge vinger 
fyldt med benzin. Desuden havde jeg en 
iltbeholdning med til 16 timer. 

Efter et halvt hundrede timers prøveflyv
ninger fløj jeg i oktober forrige år maskinen 
til New York, og så blev jeg klar over, hvad 
jeg ville. I de år, jeg havde fløjet på Nord
atlanten for Pan Amcrican World Airways, 
havde jeg fået interesse for hojdevindspro
blemerne, og jeg syntes derfor, det var en 
god ide at prove på at finde et gunstigt tids
punkt for udnyttelsen af de meget kraftige 
vestlige højdevinde og se, hvor hurtigt min 
lille maskine kunne flyve fra New York til 
London. 

Jeg ventede nogle· måneder i New York, 
ivrigt studerende de specielle vindforhold i 
højden, og i slutningen af januar i år var 
tidspunktet gunstigt. Jeg startede, og i løbet 
af 7 timer 48 minutter blev jeg blæst fra 
New York til London på rekordtid. Min 
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gennemsnitshastighed i forhold til jorden 
var 725 km. i timen. Omtrent midtvejs 
over Atlanten, i nærheden af vejrskibet 
»Charlie<, var vinden omtrent 370 km/t, og 
min fart i forhold til jorden var ca. 960 
km/ t. 

Hjem over Nordpolen. 
Nu var jeg i England, min orlov var ved 

at udlobe, og jeg måtte se at komme hjem 
igen. Men hvilken rute skulle jeg vælge? 
Jrg kunne selvfølgelig være fløjet samme vej 
tilbage, men det havde jeg ikke megen lyst 
til. Så var der ruten over Sydatlanten, en 
strækning på ca. 14.500 km, og der var 
ruten over Østasien til New York, men den 
var på 26.000 km. Den nærmeste vej -
og også den mest interessante var imidlertid 
ruten over Nordnorge, Spitzbcrgen, Nord
polen, Point Barrow og Fairbanks. Hvis jeg 
fulgte den vej, var der kun 13.000 km fra 
London til New York. Og det bestemte jeg 
mig for. Den største vanskelighed ved at 
følge denne rute var navigationsproblemet, 
men her stolede jeg blindt på mit solkom
pas, som havde vist sig at være til uvurder
lig nytte. 

Som startdato for min flyvning over Po
larhavet valgte jeg den 29. maj, hvor må
nen har en nordlig deklination og stod ca. 
90~ i forhold til solen. Jeg fløj til Oslo, 
og hele dagen den 28. maj havde jeg travlt 
med forberedelserne. Den 29. kl. 0917 star
tede jeg fra Oslo og fløj over Trondheim 
til Bardufoss i det nordligste Norge. Jeg fløj 
i 2700 m, og turen varede 2 timer 45 mi
nutter. 

I Bardufoss udarbejdede jeg min endelige 
»flightplan< og afleverede den til flyve
ledelsen, og pudsigt nok passede den så 
godt, at jeg passerede Point Barrow i Alaska 
med kun eet minuts afvigelse fra min op
givne tid. 

Nogle få minutter efter at jeg havde for
ladt Norge, var jeg ude over Polarhavet 
med kurs mod Spitzbcrgen og verdens nord
ligste top. I 2400 m tog jeg min iltmaske 
på, idet jeg steg til 4000 m, hvor vind
forholdene, efter de meldinger jeg havde 
fået, var moderate. Min egenfart var 525 
km i timen, og jeg havde en 40 km/t.s vind 
imod mig. Jeg var holdt op med at bruge 
mit magnetkompas og anvendte udelukken
de mit solkompas. Jeg tog solhøjden hver 
10. minut. En halv time efter starten fra 
Norge fløj jeg henover et tæt skydække. De 
norske meteorologer havde forudsagt dette, 
og ligeledes havde de sagt, at Spitzbergen 
ville være dækket af skyer. Jeg tog en pejling 
til Spitzbergen Radio, og den viste, at jeg 
holdt min kurs og fart. Derefter havde jeg 
ikke brug for radioen foreløbig. 

Jeg steg til ca. 6600 m og blev liggende 
i den hojde. De følgende timer havde jeg 
ikke andet at bestille end at se på mine 
instrumenter, passe mit solkompas - og så 
iovrigt filosofere. Men tiden gik såmænd 
udmærket. Jeg passerede Nordpolen kl. 
19,15 GMT - og så gik det mod syd. Men 
det ville det jo være gået ligegyldigt i hvil
ken retning, jeg var fløjet. Temperature-n i 
6600 m er ikke mere end 25° Celsius under 
nul. 

Jeg var på vej mod Point Barrow i Aias-

ka. Jeg prøvede en radiopejling, og det viste 
sig, at Point Barrow lå ret forude. Mine 
navigationsproblemer var nu overstået, og 
om et par timer ville jeg være over Alaska. 
Jeg steg til 7500 m, og kl. 23,47 GMT 
passerede jeg kysten, kun eet minut tidligere 
end jeg havde regnet med i den flightplan, 
jeg afleverede i Bardufoss. Jeg floj videre 
mod Fairbanks, og 10 timer 27 minutter 
efter at jeg var startet fra Norge, landede 
jeg i Fairbanks, efter at have fløjet 15300 
km. over jordens nordligste kalot. 

Ti timer senere startede jeg på den 5600 
km lange tur til New York, som jeg gen
nemfloj i 7500 m med en marchfart på 
600 km/t. Nu havde jeg overstået min flyv
ning jorden rundt via Nordpolen.« 

* 
Apropos Nordpolsflyvninger. 

Kaptajn Blairs nordpolsflyvning var en 
bedrift. Ene mand i en enmotoret flyvema
skine, uden noget polarudstyr, gennemforer 
han - på egen bekostning - en flyvning 
over det vældige polarhav. En stor hjælp 
havde kaptajn Blair dog, og det var de gode 
meteorologiske qplysninger, som idag rr til 
rådighed for flyvning over det nordlige Po
larhav. Flyvemæssigt set er denne del af 
jorden ikke mere en afsides plet, men har 
tværtimod fået den aller største betydning 
- og vil få det i endnu hojere grad i frem
tiden, når trafikken i luften må lægges 
henover de arktiske egne, fordi det både vil 
blive hurtigere og billigere at komme fra 
kontinent til kontinent ad disse veje. 

Det amerikanske luftvåben har forlængst 
sat en storstillet meteorologisk observations
tjeneste i gang over de nordpolare egne. Så
ledes har den 375' vejr-rekognoscerings 
eskadrille i flere år haft til opgave at fore
tage regelmæssige meteorologiske observa
tionsflyvninger mellem Alaska og Nordpo
len. Eskadrillen startede sin specialtjrneste 
i 1947, og den har i flere år haft en ma
skine ude på en nordpolsflyvning hver an
den dag. Den 12. november 1950 kunne 
eskadrillen opvise sin 375. flyvning over 
Nordpolen. Den opererer fra Eilson Air 
Force Base i hjertet af Alaska og anvender 
nogle omdannede Boeing B-29. Besætningen 
er på 13 mand, som hver har sin specielle 
rutineopgave at varetage under hver flyv
ning, som går fra Fairbanks (Eilson Air 
Force Base) til Nordpolen og retur. Hver 
flyvning varer 16 timer og foregår i en 
konstant højde på 18.000 fod (5.490 m). 
Rutine-strækningen, som flyves, er 3.508 
miles (5.600 km). På hver flyvning med
føres ca. 2 tons udstyr. De enkelte besæt
ningsmedlemmers udstyr omfatter en fald
skærm, gummibåd, udspringsgrej og provi
ant. Den specielle arktiske påklædning be
står af fem lag og deriblandt af en elektrisk 
opvarmet nylon-overall. Temperaturen un
der polarflyvningerne er normalt ❖ 34,4° 
Celsius og kan undertiden være så lav som 
+ 51° Celsius. Under hver flyvning med
fører B-29'erne 7.800 U.S. gallon (29.480 1) 
benzin, og deres fuldvægt i starten er 
130.000 til 134.000 Ibs. ( 59.020- 60.840 
kg). Efter hver tredje flyvning gennemgår 
luftfartøjerne et 36 timers eftersyn. 

Disse polflyvninger er nu udvidet til een 
start pr. dag. Hver dag klokken 7,00 om 
morgenen starter en B-29 fra Fairbanks på 
sin vej mod Nordpolen for at indsamle de 
såre betydningsfulde meteorologiske data, 
der forhåbentlig engang skal kunne gavne 
en regelmæssig lufttrafik over de arktiske 
regioner. 



Den tid De sparer 

FLYV 
DOUGLAS DC0 6 

med dlHe verdenskendte luftfartsalskaber: 

AA Argentina - AMERICAN U.S.A. 
BCPA Australien New Zealand 

BRANIFF U.S.A. - CMA Me><lco 
*CPA Canada - DELTA U.S.A. 

KLM Holland - LAi Italien 
NATIONAL U.S.A. - PAL Phlllpplnerne 

PANAGRA U.S.A. - *PAN AMERICAN U.S.A. 
SABENA Belgien 

SAS Danmark, Norge, Sverige 
•tSLICK U.S.A. - •SWISSAIR Svejts 

*TAI Frankrig 
UNITED U.S.A. - *WESTERN U.S.A. 

• I nær fremtid t Kun fragt 

Mange af disse - og andre store luftfartselskaber 
flyver ogsi med de driftssikre Douglas DC-3-ere 

og DC-'4'ere. 

• Det er rigtigt! Hvis De udregner omkost
ningerne ved måltider, drikkepenge, diverse 
- og den tid De indvinder til forretning -
kan De i reglen spare, hvad det koster at 
flyve. Jo længere Deres rejse er, des mere 
sparer De! Og hvis De spørger folk, der 
rejser ofte, hvilken flyvemaskine de fore
trækker, vil to af tre svare, at De foretrækker 
Douglas DC-6 fremfor nogen anden efter
krigspassagermaskine. Det er fordi DC-6'eren 
sikrer det yderste hvad angår fart, komfort 
og driftssikkerhed. 
DC-6, som er gennemprøvet i millioner af 
flyve-km, er den maskine, som de fleste 
passagerer og luftfartselskaber over hele 
verden foretrækker fremfor nogen anden 
moderne passagermaskine i dag. 

Dobbelt si mange ftyrer med DO u (]-MS som med alle anlre maskiner t11sam1an 

STOL PÅ DOUGLAS • • • VERDENS STØRSTE FLYVEMASKINE-PRODUCENT GENNEM 30 ÅRl III-MILITÆR- OG PASSAGERMASKINER 

JAGERE lil ANGREBSMASKINER lil BOMBEMASKINER 8 FJERNVÅBEN e ELEKTROTEKNISK UDSTYR e FORSKNING 
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TYPEHJØRNET 

••• 

IL-12 
Tomotoret, lnvv., monopl. Transportluft

fartnj. Forste flyvn. i begynclelsen nf 1!)40. 
llur afløst cle mnnge Do11glus C-fl' .,Sku
train" (Dakota) og Li-2 (russisk-byggede 
.,Dnkota"er) i tjeneste hos det russiske fly
vevåben og AEROFLOT. '.l'ypen nnvendcs 
også uf det czcchiske luftfurtselskub CSA 
og det polske LOT og ses regelmæssigt i Kø
benhnvns Lufthavn. Den findes i 1l versio
ner, som ndskiller sig ved forskelle i udrust
ning. Den første version (IL-12A) hu,·de 
ikke udfylclniug ved finnen. Korrntrneret uf 
generulløjtnunt Sergei Vladi111iroric:h Il'u11-
8hin for den russiske stat og i produktion 
på flere stutsfabriker. 

Motorer: 1.83!l hk. ASII-82FN 14-cyl. 
clobbeltstjernemotorer. 

Data-: Sp.vidde: 31.70 m. Længde: 21.31 
111. Højde: 8.07 m. '.l'omvægt: 1).000 kg. Fuld
vægt: 17.250 kg. Max.hast: 407 km/t. 
(2.500 m.) l\Inrchhnst.: 350 km/t. (2.500 
m.) Flyvestrækn.: 1.250 km. (Il-12 A m. 
32 pass.) Startlængde: 300-520 m. Lan
cling: 450 m (100 km/t). Bcsætn. 3-4. 
Pass.: 16-32 (Standard 28). 

Typekendetegn. 
T'fage: Luv, rel. svag v-form. Ret, let frem

skudt centrnlplunsforkant, pilf. ydervinge
forkant, onw. pilf. bagkant, spidst nfrundede 
tipper. 

Krop: Næsten cirkulært tværsnit. Frn 
siden "cigarformet". Trin ved cock11it. 

FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

I folepart-i: Ilnlepluns-forknnt pilf., bng
knnt omv. pilf., nfrnnclecle tiJ)per. Enkel, huj 
finne m. pilf. forknnt, onn-. pilf. bugknnt og 
afrnnclet top. Lnv, tyclelig mlfylclning. 

Jfotorer: Stjernemotorer nnbrngt miclt JJU 
\'ingen m. nnderhamgcncle inclsngning. 

/Jctaljc,·: Firkantede vinclncr. Store cock
J1it-vimlner. 

Vigtigste kendetegn. 
Forfra: Lnvv., svag pilf. Næsten cirkulær 

krop. To midtplacerede stjernemotorer m. 
underliggende indsugning. llaleplnn tange
rer motorernes overkant. Enkel finne. 

1\ cdefra: Tomotoret (rel. Jnnge motor
go111loler), cignrformet krop (spids hnle). 
Fremskudt centrnlplan m. ret forkant. Pilf. 
\"inge- og huleplnns-forkunt, omv. pilf. vin
ge- og haleplnnR-bngknnt. Afrundccle ti1;i1er 
(s11idst nfrundcdc pil ho,·edvingen). Udfyld
ning mellem vingebngknnt og krop. 

Fn, siclcu: Cignrformet krop. 'l'rin \". 
cockpit. Hoj finne 111. rel. st,~rkt pilf. for
knnt, afrundet top og omv. pilf. bngknnt 
s111nt udfyldning. Firkuntcrle Yindner. 

8n1111nc111ign.: Douglns ] >C-3 "Dnkotu", 
Sunb 90 "Scnudin", Convuir 2-10, Airs11ecd 
.,Oxford", Vickers ,;Viking". a. a. 

Fødselsdag i Københavns lufthavn, 
Kastrup. 

Kriminalussistent E. Kjæ1·-,l1ulcrsen, der 
er leder uf frcmmmltiolitiets ufdcling i luft
ha,·nen, fejrede den R uugnst sin G5 års fud
selsclag. Kjær-Andersen modtog et væld uf 
lyk11nskninger, som klnrt og tydeligt vist<', 
hvor 11fholdt hun er både blandt de mang,• 
rejsende og blandt personalet i h1ftha,·11P11, 
hvor hun har haft sit nrbejdc siden l!J:{U. 

Københavns Lufthavn, Kastrup. 
'.l'rnfiktullcue fur juli 1!l51 er fulgencle 

(tallPne for tilsvnrcnde måned i 1950 er an
ført i parentes) : p1rnsngPrer (incl. trnnsit
pass.) 44.,m5 ( 43.517), passagerer ( exe!. 
trans i t11nssagerer) X5.885 ( :-l(i.8U5), nn kornnt• 
og ufgilede l11ftfnrt11jcr 2.831! (2.!lS(i). 

Den største dng - nemlig ,len 15. jnli -
eks11ederecle S.\S en. 1.800 1111ssngerer. 

880 km i svæveplan 
Den amerikanske s ,·æ,·eflyver Richard 

Johnson skul i august huve sldet 0/!Ju Ji.lc
pikovas 12 års gamle verdensrekord i d i
stance ved nt flyve ca. 880 km. 

Sølv-diplomer 
li.<tj V. Pedersen, Alborg, og Xiels M. 

Jicnrikscn, Ringsted, hnr indgh•et nnsøgning 
om sølv-diplomer. Det forlyder ond\"idere, nt 
llusaycr, Odense, hm· bcståPt prøveme i 
Frankrig. 

G. Q. FALDSKÆRME 

Flyveulykken ved Vandel 
Tirsdag den 17. juli skete der et par kilo

meter øst for Vandel flyveplads en ulykke 
umiddelbart efter begyndelsen af den første 
konkurrence om danmarksmesterskabet i 
svæveflyvning. To Grunau Baby svævepla
ner, OY-XAX og 94-941, ført af henholds
vis stud. polyt. Erling Suoldgård Jensen og 
løjtnant ]orgen Kurt Kjær, stødte sammen 
i ca. 350 meters hojdc. Begge flyverne dræb
tes ved faldet mod jorden. XAX, der til
horte Polyteknisk Flyvegruppe, blev totalt 
knust, mens 94-941 tilhørende flyvevåbnet 
blev svært havareret. 

Havarikommissioner fra luftfartsdirckto• 
ratet og flyvevåbnet kom ved undersøgelser
ne samme dag til det resultat, at ulykken 
må tilskrives manglende agtpågivenhed fra 
flyvernes side. Begge var erfarne svævefly
vere med omkring 40 timers flyvetid. 

Svoldgård havde været med til at stifte 
Polyteknisk Flyvegruppe i 1943 og gik med 
stor interesse op i svæveflyvningen. I til
knytning til svæveflyvningen interesserede 
han sig for meteorologi og var i 1949-50 e t 
år i Thule på Grønland som meteorolog. 
Han deltog i ekspeditionen til Norge i vin
ter. Svoldgård blev 27 år gammel. Han var 
ugift. 

Løjtnant Kjær gjorde tjeneste som link
instruktor i Karup. Han lærte at svæve
flyve på Karup og fungerede senere her som 
svæveflyveinstruktør. Han var 29 år gam
mel og ugift . 

KDA's svæveflyveskole 
Umid1lelbnrt for FLYV gik i trykken tnlte 

vi 11wd skolechefen, Bent llalling, i Vandel. 
'l'rods nl!'get dll rligt vejr gik det tilfreds
stillende. 

* 
Teknologisk Institut begynder sin 
vinterundervisning. 

'.l'eknologisk institut i København hnr ud
sendt sin nndervisningsplnn for den kom
mende vintersæson. Den omfatter et stort 
antnl forskellige fug- og spccinlkursns, en 
stor rlel, cler hnr været gennemfort før, og 
1lesnde11 en række nye kursns bl. 11. inden
for metal-, træbcnrbcjdnings- og byggefage
ne og rurliomeknnikerc. Der er bilde dug- og 
nftenknrsus i Kobenhavn, og desuden nrran
gerer instituttet mnbulunte kursus runclt 
om i provinsen. 

Intcn•sserede i Kubcnhnvn knn henvemle 
s ig til i ustitnttets kontor, llngcnu11111sgudP 
:!, K11be11hnv11 V. For J)rovinsens vedkom-
111,•1Hle bccles henrnndelser rettet til institut
tets IH·o,·insnfdeliug under summe ndresse. 

UNDERSTEL 

LU FTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKI NELÆRRED 

K. L. G. TÆNDRØR 

ILTAPPARATER 

ALFRED RAFFEL A/s - KØBENHAVN 
VODROFFSVEJ 46 . CENTRAL 6395 
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Chris-craft 
motor 100 hk V 8, længde 5½ m, 
sælges for evt. højeste bud. 

Køkkenchef Tage Rasmussen 
Rosen vænget 8 E, st. th. 

Nakskov 

RICHARDT JENSEN'S KØRESKOLE 
Finsensvej 65 . Tlf. Go. 7364 

mellem Kl. 8- 13 

Flyvnlngens ForsikrInger • Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
C. 9189 • 9596 

KALENDER 
Motorflyvning: 
2. evt. 9. eller 16. 9. Nordisk motorflyvekonkurrence 

i Oslo 

Svæveflyvning: 
30. 9, Flyvedagskonkurrencerne slutter. 

Modelflyvning: 
9. 9, Fjerde distriktskonkurrence. 

21.10. Femte distriktskonkurrence. 
2.12. Sjette distriktskonkurrence. 

31.12. Årsrekordår slutter. 

Diverse: 
11.-16. 9. SBAC opvisning i England. 

* 
HANGARFLYVNING 

Den 11Flyrnnde tekedel" fra 1933 var den 
første dumpdren ie fly vemuskine, cler huvpe 
held til at komme i luften - og flyrn. l\Ied 
en 2 cyl. V-formet motor med et tryk pli 1.200 
pund og 1.625 omdr. opnliedes cu. 150 ,hk. 

Til starten uf een torpedobomber fru et 
hangarskib behøves !)7 muncl. En C-47 (Du
kotu), der bugserer svæ,·epluner, bliver uf 
trækket 6 til 8 tommer længere. De hurtig
ste jugere fru ,·t.> rdenskrig I var langsom
mere end vore duges helikoptere ! 

L ennal't J!Jge. 

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

Redaktør: Kaptajn John Foltmann, Værnedams
vej 4 A, telf. Evn 1295, 

Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt, Hvid
ovrevcj 294 0, Valby. 

Annonupri,: 
Rubrikannor:cer 60 øre pr. mm. 

.,., ( IE IL O § IE .,., 
(LOVBESKVTTET) 

A\§IP IDOIPIE 

ENEFABRIKANTER 

er fremstillet I nøje Overensstemmelse med , 

Forskrifterne I B.E.$.A. Specifikation 2 D. 101 

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
Fortyndlngsvædske samt 
Identificeringsfarver og Speclalfarver 

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

PRAOS BOULEVARD 37 
KØBENHAVN S. 
TELEFON C. 65, LOKAL 12 oø 22 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Central 1.2.793 

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

BROOMWADE 
Luftkompressorer 

og 

Trykluftværktøj 

* 
Leverandør til: 

Det Danske Luftfartselskab 
Det Norske Luftfartselskab 

Hærens Flyvertropper 
A/8 Flygmotor - Trollhiittan 

Skovlunde Flyveplads 
Københavns Flyveklub 

• KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 
Polititorvet 12 • København V. 
Telefon: C. *9110 og C. 13926 
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I Fra KDA's arhejdsmark I 
Vore udenlandske rallygæster har været 
glade for besøget i Danmark. 

KDA modtager stadig breve fra udenland
ske gæster, som deltog i Rallyet i Danmark 
og som i overstrømmende vendinger udtale; 
deres begejstring og tak for alt, hvad de 
oplevede. Fra vor fælles gode ven Costa 
Fraenckel, har KDA således modta~et føl
gende brev: 

»Jeg har været med til forskellige slags 
flyvesammenkomster, men jeg tror ikke, at 
nogen af dem har været hyggelig og veltil
rettelagt som det danske internationale 
flyverally 15.-18. juni 1951. Overalt, hvor 
vi landede i Esbjerg, Beldringe, Skovlunde 
blev vi dirigeret med en præcision som bi~ 
bragte os en behagelig følelse af t~ghed og 
tillid. Efter at der var blevet draget omsorg 
for luftfartøjet, blev vore legemlige krav stil
let tilfreds. Gæstfriheden var enestående. 
Den, som forlod Danmark sulten eller tør
stig, havde kun sig selv at takke derfor. Alt 
skete på en hyggelig og ligefrem måde - og 
uden smoking, et klædningsstykke, som ikke 
har noget at gøre med en såkaldt sports
flyvemaskine, og som der heller ikke er 
plads til i en Moth. 

Der var sørget godt for den åndelige føde, 
uden overdrevne besøg i museer og kirker 
som mange rejsehåndbøger mener, at ma~ 
absolut skal trætte sin hjerne med. Den, 
der brød sig om at se Thorvaldsens museum 
havde sin fulde frihed til at gøre det eftc; 
rallyets afslutning. 

Jeg er overbevist om, at de forhåbninger, 
man fr3; dansk side har stillet til rallyet, 
er gået 1 opfyldelse. At rallyet har bidraget 
til at føre de forskellige nationers deltagere 
nærmere sammen, derom hersker ingen tvivl, 
og mange er blevet venner for livet. At 
rallyet har bidraget til, at myndighederne 
har fået øjnene op for de små flyvemaskiners 
praktiske anvendelighed som transportmid
del, er uden tvivl. De ca. 70 deltagende 
flyvemaskiner er fløjet fra deres respektive 
hjemste?er til Esbjerg på en bestemt dag, 
fra Esbjerg til Odense, fra Odense til Skov
lunde og Kastrup og hjem igen uden det 
mindste uheld. Det kan ca. 70 bilkørere ikke 
gøre efter. Rallyet har øget forståelsen for 
Danmark og har givet deltagerne et flygtigt 
- men godt - indblik i landets seværdig
heder, dets handel og industri, dets befolk
ning og levevilkår, og alt dette - i forbin
delse_ med det udmærkede arrangement, 
som 1 alle henseender gennemførtes til fuld
kommenhed.- har bevirket, at alle vi rally
deltagere vil bevare Danmark, Kongelig 
Dansk Aeroklub, Vestjydsk Flyveklub, Fyens 
Flyveklub og Sportsflyveklubben i Køben
havn som et taknemmeligt minde, der også 
skal omfatte hørfabrikken i Tommerup. 

Efter min hjemkomst har jeg hver dag 
( 1 gang om dagen) fyldt mit glas med god 
dansk akvavit og udbragt en takkeskål fo; 
vore danske værter i de minderige dage fra 
15. til 18. juni 1951, og jeg har sunget: 

- Og gid det må gå Dem vel 
og gå Dem vel 
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og gå Dem vel 
og gid at det må gå Dem vel 
i manne, manne år, -
i manne, manne år! 

Goteborg, juli 1951 
Costa Fraenckel. 

r;·--•--
KONGELIG DANSK AEROKLUB 

(DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Norre Farimagsgade 3. København K. 
T,l,fontr: BYen 5348 og ang. model- og svæve• 
flyvning) PAiæ 9852. 
Po1tgiroko1110: 256.80. 
T,l,gramadreue: Aeroclub. 
Kontor og bibliotek er 4bent fra kl. 10- 16, 
torsdag 10- 17, lardag 10-13. 

MOTORFLYVERAl>ET 
Formand: William Nielsen, Borthigsgade 4, I., 
København Ø. - Telefon RY 5615. 

SVJEVEFLYVERADET 
Formand: Civilingeniør Bjørn Thøgersen. 

MODELFLYVERAl>ET 
Formand: Kommunelærer Knud Flensted-Jensen. 

D.11.NSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL), 
Stadsgraven I, telf. AMager 9695. 
Generalsekretær: Salgschef Max Westphall, 
strups Have 60 , telf. NOra 9011. 

Ved 

Ho• 

I samme forbindelse har frk. Rigmor 
Madsen fra Fyens Flyveklub sendt en tak 
til KDA, hvori hun bl. a. nævner rally
deltagernes besøg i den »gamle landsby i 
Odense«. 

Jeg var forleden dag på besog i »den 
gamle landsby«, og der havde jeg en pragt
fuld oplevelse. Pludselig kom en af de andre 
gæster hen til mig. Det var den svenske 
sportsflyver, hr. Inge Boos, som havde del
taget i rallyet, og han udbredte sig i så be
gejstrede og højlydte vendinger over de her
lige dage, han havde haft i Danmark under 
rallyet, at alle de omkringsiddende lyttede. 
»Det var nogle af de dejligste dage, jeg har 
haft i mit liv,« sagde hr. Boos, »man behø
vede bare at lukke munden op, så kom alt 
flyvende ind i den. Jeg lovede mig selv, at 
jeg ville besøge Danmark igen. Det løfte 
har jeg holdt, og denne gang har jeg taget 
hele min familie med.« 

Kan nogen af de mange flyvebegejstrede 
hjælpere indenfor de arrangerende klubber 
forlange nogen bedre tak for den store ind
sats, de har gjort? 

AEROSPORT ÅBNER 
VINTERSÆSONEN 

AEROSPORT, der jo som bekendt er en 
klub af typeinteresserede, begynder al

lerede på sin vintersæson den 1. september. 
Klublokalet, som er beliggende Norges
mindevej 26, er åbent hver lørdag fra kl. 
1400 til 1700. I klublokalet er der fremlagt 
en række udenlandske flyvetidsskrifter og 
deriblandt flere firmablade. 

Hele vinteren igennem vil der hver 14. 
dag blive afuoldt typemøder, bl. a. med 
fjernkendingskonkurrencer. 

Arskontingentet er 12 kroner, og dette 
kan eventuelt betales i flere rater efter aftale 
med kassereren. 

Klubben er tilsluttet Kongelig Dansk 
Aeroklub, og har derved ret til at overvære 
Aeroklubbens møder samt at benytte biblio
teket. 

Nærmere oplysninger fås hos: 
Formand: John Cråe, Amagerbrogade 29, 

s. Am. 6257. 
Sekretær: Kurt Birlie, Damhusdalen 63, 

Valby. Ro. 34. 
Kasserer: Hans Kofoed, Classensgade 35, 

Ø. Øh. 793 ulla. 

Bestyrelsesmedlem: Lennart Ege Norges
mindevej 16, Hellerup. He. 977. ' 

Bestyrelsesmedlem: Bent Michelsen, Ty
rolsgade 7. S. 

Flyvelotteriet. 
I FLYV nr. 8 bragtes en oversigt over 

fly, elotteriots salg, hvoraf det bl. n. frem
gik, hvor mnngc lodsedl<'r de forskellig(' 
snlgsstecler lmnle returneret. Hertil ønsker 
flyv_elotteriets kontor at tilføje, at ile mnuge 
returnerede lodsedler, som figurerer for 
sportsflyveklubbens svæveflyvesektion, ikke 
skyldes rek,•isitionen af et for stort nntnl 
loilseiller, men udelukkende den omstændig
hed, at fly1·elotteriets kontor gentagne gange 
bad om nt fil endnu ikke solgte lodsedler 
rPtnrneret fru sværnflyvesektionen for nt 
knuue imoilekomme rekvisitioner fru andre 
klubber. 

Motorflyvernes »Flyvedagskonkurrencer 
1951« 

De llrlige konkurrencer for motorflyvere 
afholdtes den 18. og 10. august 1ii't Skov
lunde . f(y1'eplnds, hvor sportsfly1•eklnbbcn 
liPrcd1·1lhgt havde plltnget sig nrrnngemeu
tet. I~onknrrencerne var samtidig udtngelscs
konkurrence for dcltugclse i den nordiske 
motorflyvekonku_rrence i Oslo den 2. septem
lier 1951, hvortil Danmark skul opstille et 
hold pil 3 maskiner med hver 1 pilot (men 
uden navigatør). 

Konkurrencen blev ledet af formanden for 
motorflyverlldet, kommunelærer William 
Nielsen. Dommerkomiteen bestod af kaptajn 
,1. S. Bciultsen, kuptajn John Foltmann og 
civilingeniør Vagn l'ryt::. Som starter fun
gerede kaptajn Stilling. Konkurrencerne om
futtede m1Ulundinger og orienteringsflyvning 
(herunder nedkastning nf meldingsposer). 
Der havde ikke meldt sig flere end ti del
tagere, men alle gennemførte uvelserne pil 
en udmærket milde. 

Resultaterne blev følgende: 
• . Straffe-

,lfullanclinger. points 
1. Brian Jørgensen, Fyens flyveklub 86 
2. J. Rllrup, Fyens flyveklub ...... 125 
3. Nygllrd Jensen, Sportsflyveklubben 134 
Ol"ienteringsfly1m ing. 
1. Steen Grue, Sportsflyvekluliben .. 424 
2. Brian Jørgensen, Fyens flyveklub 607 
3. Nygllrd Jensen, Spo1·tsflyveklubben 809 
.'famlet res1tltat. 
1. Steen Grue, Sportsflyveklubben. . 618 
2. Brian Jørgensen, Fyens flyveklub 603 
3. Nygård Jensen, Sportsflyveklubben 943 

. Det blev sllledes Steen Grue, som blev 
vmder uf begge de smukke "flyvedugspoka
ler". Sidste års poknlindehal"er vur ingeniør 
l'er W eisha"pt. 

Svæveflyvernes flyvedagskonkurrencer 
Det har ikke været muligt grundigt at 

kontrollere de mange indkomne resultater i 
flyvedagskonkurrencerne. l\Ccd forbehold 
kun stillingen pr. 11/8 dog opgives sllledes: 

Varighed 
Aviator, Alborg .............. 24 t. 25 m. 
Ringsted Svæveflyveklub ...... 20 t. 37 m. 
Stamgruppen . . . . . . . . . . . . . . 19 t. 06 m. 
Polyteknisk Flyvegruppe .... 17 t. 48 m. 
Slagelse Flyveklub . . . . . . . • . . 15 t. 55 m. 

Hojdevinding 
Polyteknisk Flyvegruppe ..... . 
Ringsted Svæveflyveklub ..... . 
Aviator, Ålborg .•............ 
Odense Svæveflyveklub ....... . 
Herning Svæveflyveklub .......• 

Distance 

11.820 m. 
8.GOO m. 
8.290 m. 
7.335 m. 
6.600 m. 

P?lytelmisk Flyvegruppe ... . 
Rrngsted Svæveflyveklub ... . 

086.5 points 
111.5 

Odense Svæveflyveklub ..... . 96 
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HENSON'S DAMP-LUFTFARTØJ, I 842 
Konstruktion: Monoplan af sædvanlig ribbe- og bjælkekonstruktion med bardunafstiv
ning til centralstøtter. Drejeligt haleplan Ol§ lodret sideror, som begge kan manøvreres 
fra førerhuset. Fjedrende trebjulsunderstel. Dimensioner: Spændvidde 150 fod. Plankorde 
30 fod, planbelastning 1/s lb/fod2. Totalvægt 3000 Ibs. Kraftkilde: 25 hk dampmaskine, 
vægt 22 Ibs/hk. Propeller : To tobladede propeller i agterstilling. Ydelse: Udkast til 
Henson's luftfartøj blev udført for »Aerial Steam Navigation Co.«, som påtænkte at 
anvende det til passager- og posttrafik fra London til Indien og Kina. Det blev aldrig bygget. 

Hvad Henson ikke forudså 
Hvis Henson's profetiske drøm var blevet til virkelighed på hans tid, 
hvilke vanskeligheder ville han da ikke have mødt på vejen til Kina. 
Ingen lufthavne, ingen navigations-hjælpetjeneste og naturligvis ingen 
BP Aviation Service med det kendte grønne og gule emblem - denne 
sagkyndige, fremragende tanJmings-service, der er så betydningsfuld 
for moderne lufttrafik over de store afstande. 

ANGLO-IRANIAN OIL COMPANY, LTD. 

B P O L I E - K O M P A 6 N I E T A/S K Ø B f N H A V N DANMARK 
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DET 

PRIS 
Pr. Irgang kr. 9.00 
Pr. nummer 75 øre 

/[anbsse/- Sllll't 
ny startmetode for flyvemaskiner ... 

Det er amerikanerne, der er begyndt at eksperimentere 
med en ny startmetode, som ser ud til at kunne få 
praktisk anvendelse. For at formindske startpladsen 
lader man maskinen arbejde sig op i spiral ved at 

fastgøre et 125 m langt kabel til den ene vingespids. Piloten 
kan så, når den ønskede højde er nået, frigøre kablet og fort
sætte flyvningen frit. Derved bliver man uafhængig af vindret
ningerne og kan foretage adskilligt flere starter og landinger 
end nu. 
Nye maskiner, nye metoder .... også i olieproduktionen. 

Der ligger ESSO stadig i spidsen! 

DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB 

EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Telf. 13.404 • Postgiro 23.82.( 
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Denne gang er vi atter udenfor landets græn
ser, og selvom der er et par flyvetimer til 
denne lufthavn, ligger den dog ikke længere 
væk, end at De sikkert har besogt den. 
Er De i tvivl om navnet, så kig nedenfor. * 

På talløse flyvepladser overalt i ver
den står Shell Aviation Service parat 
til at betjene flyvemaskiner af enhver 

kategori og bistå med råd og dåd i ethvert spørgsmål i 
forbindelse med smøring og tankning. 

JJ.toq.J/{!0 'DpllD/S.IO.l J(. 

c--.-,-.... -~=:::::::.):::=.1...-..J 
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Officielt organ for 
• KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 

Motorflyvning - Svæveflyvning - Modelflyvning 

Nr. 10 

Vor indenrigske flyvning 

DET md med glæde konstateres, at 

det lykkedes at opretholde flyve

ruten til Bornholm frem i tiden. Selv

følgelig mdtte alle interesserede par

ter slække lidt pd deres oprindelige 

krav; men de ofre, som er blevet ydet 

fra begge sider, har ikke været for

gæves. I flyvningens tidsalder må man 

tilstræbe at indsætte luftens befor

dringsmidler pd alle de ruter, hvor 

det kan lade sig gøre - selv om det 

skal koste lidt. Sddan har det altid 

været, ndr et nyt befordringsmiddel 

skulle tages i brug til gavn for be

folkningen. Sddan var det ogsd, da 

jernbanerne begyndte - og er det 

delvist endnu. 

Men opretholde/sen af indenlandske 

luftruter har ogsd den store betydning, 

at de virker som en propaganda for 

de udenlandske luftruter, de skaber 

forøget interesse og forstdelse for 

luftbefordringen, og derigennem er 

de medvirkende til at skabe chancen 

for en bedre økonomisk udnyttelse af 

disse. Selvfølgelig er der en grænse 

for, hvor mange indenlandske luftruter, 

man kan oprette; men de steder, hvor 

den rimelige chance er tilstede, bør 

man gøre det. Derfor er det i hele 

flyvesagens interesse, at de øvrige dan

ske provinsluftruter ogsd opretholdes 

i fremtiden, og det md hdbes, at det 

vil lykkes SAS og alle øvrige inter

esserede parter at finde frem til en 

løsning, der kan skabe en holdbar 

inden,:igs lufttrafik. 

Oktober 1951 24. årgang 

"ER SPORTSFLYVE-UDDANNELSEN 
GOD NOK?" 

En imødegåelse og nogle bemærkninger vedrørende 
privatflyvning 

Tidligere luftfartsinspektør i luftfartsdirektoratet, kaptajn I flyvevåbnet, 
A. S. Bendtsen, fremsætter her et andet syn på privatflyvningens ulykker 
og havarier, end det luftkaptajn Emil Damm fremsatte I sit foredrag i 

Danske Flyvere 

UNDER sit foredrag >Flyvetræning i et 
luftfartsselskab« den 10. april i Dan

ske Flyvere fremsatte luftkaptajn Emil 
Damm som et af aftenens >dynamitspørgs
mål< følgende : >1. Er sportsflyveruddannel
sen god nok, og er de krav, der stilles til 
den, store nok?« Da foredragets emne næp
pe har kunnet give anledning til diskussion, 
hvilket jo ofte kan være lige så lærerigt og 
underholdende som det indledende fore
drag, kan det tænkes, at foredragsholderens 
hensigt med at bringe sportsflyveruddannel
sen på bane bl. a. • har været at lokke >no
gen< frem fra busken for dog at give an
ledning til diskussion. I så fald .har hen
sigten virket som beregnet; da jeg desværre 
ikke var tilstede i DF til foredraget og først 
blev bekendt med dets indhold gennem 
>Flyve, bliver det ganske vist med forsin
ket antændelse, dynamitten har virket og 
foranlediget mig til som tidligere luftfarts
inspektør i luftfartsdirektoratet at fremsætte 
nogle nu rent personlige synspunkter som 
imødegåelse af denne interessante del af 
luftkaptajn Damms foredrag, der som sær
skilt afsnit blev bragt i >Flyv«s nr. 8, side 
151. 

Jeg må lige indskyde, at udtrykket >pri
vatflyvning« anses mere passende og omfat
tende end >sportsflyvning« og derfor vil bli
ve benyttet i det følgende. 

Da spørgsmålene om privatflyveruddan
nelsen blev fremsat i forbindelse med et 
foredrag om den intensive træning af pi
loter og kontrol med deres vedligeholdte 
duelighed, som er nødvendig i et luftfarts
selskab, har jeg i det følgende mange steder 
fundet det på sin plads at drage sammen
ligninger mellem sportsflyvning og inter
national offentlig lufttrafik, trafikflyvning. 
Dels har det virket for fristende, og dels vil 
det sikkert kunne medvirke til en forståelse 
af, hvorledes foredragsholderen - trafik
flyvningsmand med liv og sjæl - har kun
net fremsætte sine efter min mening fejl-

agtige formodninger og slutninger vedrø
rende sportsflyveruddannelsen. - Og så til 
sagen. 

Gennem sin omtale af flyveulykker og det 
bagslag, det gav, at disse var forsidestof i 
pressen, idet trafikflyvningens økonomi led 
måleligt derunder, kom foredragsholderen 
ind på visse reflektioner over uddannelsen 
indenfor andre grene af flyvning. Med sit 
første foran citerede spørgsmål blev privat
flyveruddannelsen draget i tvivl, en tvivl, 
der imidlertid hurtigt blev fjernet, idet næ
ste sporgsmål begyndte: >2. Men hvorfor 
er uddannelsen mangelfuld?« Spørgsmål 2 
og spørgsmål 3 fremdrog de årsager, fore
dragsholderen mente, der kunne være til 
den dårlige uddannelse, idet de henholds
vis lod: >Er koncessionshaverne af de pri
vate flyveskoler og deres instruktører dyg
tige nok?« og >Er undervisningsprogram
met på de private flyveskoler vel gennem
tænkt og rationelt tilrettelagt?« 

Lad os med nøgterne øjne se lidt nær
mere på det, der hos foredragsholderen har 
fremkaldt tvivl om privatflyveruddannel
sens kvalitet: flyveulykker indtruffet i for
bindelse med privatflyvning. 

Havaristatistikken nøjere belyst. 
Luftfartsdirektoratets >statistik over flyve

havarier inden for civil luftfart« indeholder 
alt tænkeligt materiale, idet man under ha
varier med småluftfartojer vil finde lige fra 
sådan noget som >en tabt lyddæmper< og 
>parkeret luftfartøj påkort af bile til alvor
lige havarier med døden til følge. De an
tal havarier, der i en oversigt over årene 
fra 194 7 til 1950 heri står opført under 
>skole- og træningsflyvning« og >privatflyv
ning«, er imidlertid ikke alle indtruffet i 
forbindelse med det, der omfattes af begre
bet privatflyvning. Således kan man under 
begge de nævnte arter af flyvning f. eks. 
finde DDL-luftfartøjer figurere med ialt 3 
havarier under kørsel på jorden, under >pri-
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vatflyvning« et havari med doden til følge, 
indtruffet under kunstflyvning udført af en 
erhvervsflyver med kunstflyvercertifikat, og 
under >skole- og træningsflyvning« et ha
vari, ligeledes med doden til følge, udført 
af en erhvervsflyver under træning til en 
luftcirkus; disse og andre, for størstedelen 
mindre, havarier, der af luftfartsdirektoratet 
- vel sagtens p. gr. af særlige regler for 
udførelsen af denne statistik - må føres 
under disse arter af flyvning, har jeg ikke 
medregnet i nedenstående oversigt, da sa
gen jo her må dreje sig om havarier i for
bindelse med flyvning, udført af indeha
vere af »forercertifikat til privatflyvemaski
ne« : privatflyvere. Til gengæld er medreg
net enkelte havarier, der i luftfartsdirektora
tets statistik står under »Forskellig erhvervs
mæssig flyvning «, hvilket er tilfældet, når 
f. eks. en privatflyver kommt'r ud for ha
vari med et luftfartøj, der er udlejet af et 
selskab eller person, der har koncession til 
sådant. Med hensyn til nojagtigheden af 
min opstilling må det bemærkes, at for små
havariernes vedkommende kan det være, at 
en erhvervsflyvers uheld, anfort i luftfarts
direktoratets statistik under f. eks. >privat
flyvning«, er medregnet; der kan altså kun 
være tale om, at de her angivne antal hava
rier under privatflyvning er større, end det 
i virkeligheden har været tilfældet. 

Efter at have gennemgået samtlige hava
ritilfælde og herunder foretaget en udrens
ning af privatflyvningen uvedkommende til
fælde er resultatet folgende: 

fik lettere kvæstelser: Årsag: For 
lav indflyvning til landing, hvor
ved luftfartøjet ramte buskads i 
begrænsningen. 

1950: Ingen havarier med død til 
folge. 

( 5) I havari, hvor piloten blev al
vorlig kvæstet. Årsag: Nødlan
ding i bjergterrain på grund af 
motorstop (antagelig som følge 
af luft i brændstofsystemet). 

(6) I havari, hvor pilot og passa
gerer blev lettere kvæstet. År
sag: Under anlæg til eventuel 
nødlanding på grund af ned
gang i omdrejninger tabtes luft
fartojet under flyvning med rin
ge hastighed i læsiden af klit
ter. 

( 7) I havari, hvor 1 passager blev 
lettere kvæstet. Årsag: Start med 
overvægt og under anvendelse 
af fulde flaps. 

Selvom de fleste af disse havarier kunne 
have været undgået, forekommer antallet 
dog ikke at være særligt foruroligende, 
hvilket derimod må siges at være tilfældet 
med første halvdel af 1951, hvor ikke min
dre end 3 alvorlige havarier er indtruffet 
under privatflyvning. Idet jeg her må hen
holde mig alene til de oplysninger, der gen
nem dagspressen har været tilgængelige om 
disse flyveulykker, ser oversigten over 1951 
indtil nu således ud: 

Opgørelse over flyveulykker og havarier I forblndelse med privatflyvning 
I 1947 I 194s 1 1949 I 1950 

Antal fløjne km, ca ....................... . 12.196.000 I 1.842.000 I 1.600.000 I 817.000 

Antal havarier ialt. ........................ I 37 I 39 I 25 I 22 

Heraf: med død til følge . . . . . . . . . . . . • . . . . . . I o
0 

I 
0
1 I 

2
1 I 

med kvæstelser til følge .....•...... . 
0 
3 

Havarier med kun materiel skade, sket under: 
Taxying ...................•........... · •.. . 
Start ..................... ·········· - ····· 
Nødlanding p. g. a. dårligt vejr ............. . 
Landing p. g. a. materielfejl ................ . 
Landing, fejlbedømmelser m. v ............. . 
Parkering ................•................ 
Diverse ..................................• 

Hvis man med flyveulykker forstår alle 
sådanne havarier, der har haft døden til 
følge eller medført kvæstelser, også Jette 
kvæstelser, for de ombordværende i det på
gældende luftfartøj, vil en nærmere gen
nemgang af flyveulykker i forbindelse med 
privatflyvning i løbet af 4 år med angivelse 
af sandsynlige årsager se således ud: 

I 94 7: ingen havarier med død eller 
kvæstelser til følge. 

I 948: ( 1) I havari med død til følge. 2 
personer omkommet. Årsag: 
Forsøg på at flyve gennem tå
gebanke. 

1949: (2) I havari med død til følge. 2 
personer omkommet. Årsag: 
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Forsøg på at flyve gennem sne
byge. 

( 3) I havari, hvor piloten blev let
tere kvæstet. Årsag: Forsøg på 
at udføre drej i så lav højde 
hen over en flyveplads, at plan
tippen kolliderede med jorden. 

( 4) I havari, hvor pilot og passager 

9 
1 
2 
2 

23 

13 
1 
4 

10 
6 
2 
2 

7 
3 
1 
0 
6 
4 
1 

3 
3 
3 
4 
5 
1 

( 8) I havari, hvor piloten omkom. 
Årsag: Forsøg på at gennemføre 
en flyvning under ugunstige 
vejrforhold (snevejr). 

(9) I havari, hvor pilot og passa
ger omkom. Årsag: Uagtsomhed 
under flyvning i lav højde. 

( 10) I havari, hvor pilot og passager 
omkom. Årsag: Forsøg på at ud
føre drej i lav højde og med
vind. Såvidt vides, var piloten 
påvirket af spiritus. 

Men nu årsagerne til de her nævnte 10 
havarier - tyder de på mangelfuld uddan
nelse i det, en privatflyver skal kunne? 

Ikke sandsynligt, at havarierne skyldes 
manglende uddannelse. 

Jeg er kommet til det resultat, at kun 
eet, ( 7), direkte kan tyde på mangelfuld 
uddannelse, dersom piloten virkelig har væ
ret uvidende om, at han ikke måtte starte 
med overvægt, og at anvendelse af fulde 

flaps i start ikke virker medhjælpende til 
at klare hindringer i begrænsningen af fly
vepladsen, men tværtimod. Det kunne være 
interessant at vide, om den pågældende in
struktør vil påtage sig skylden for denne 
manglende viden. 

Havarierne ( 4) og ( 6) kan diskuteres, 
men jeg synes ikke, at fejlbedømmelse og 
fejlvurdering under særlige omstændigheder 
uden videre kan tilskrives mangelfuld ud
dannelse. Det er jo således, at disse fejl 
dog forekommer hos de bedst uddannede 
og mest erfarne piloter, som tænkes kan, 
og deraf er det vel logisk at slutte, at 
de også må forekomme, og oftere fore
komme, hos privatflyvere, der jo i hvert 
fald med hensyn til erfaring er dårligere 
stillet. Af luftfartsdirektoratets havaristati
stik for 1950 fremgår det således, at en 
DC-6 tilhørende DDL har været ude for 
en kort landing på grund af en veluddan
net, gennemkontrolleret SAS-pilots fejli;)e
dømmelse eller fejlvurdering. (Han var gan
ske vist ikke dansker - men alligevel). 
Ikke et ondt ord om SAS' uddannelse og 
træning af den grund. 

Havari ( 5) behøver vist ingen kommen
tarer i denne forbindelse. 

Havarierne (1), (2), (3), (8), (9) og (10) 
er efter min opfattelse sket, fordi den på
gældende pilot har forsøgt at udføre noget, 
han ikke skal kunne eller må udføre og 
derfor ikke uddannes i: Han skal ikke kun
ne og må ikke flyve under IFR-forhold, og 
han skal ikke kunne og må ikke udføre 
drej i så lav højde, at plantippen herun
der kommer i berøring med jorden. Så
danne ting falder udenfor det, han uddan
nes i og skal kunne udfore for at få sit 
certifikat, nemlig ganske almindelig flyv
ning under VFR-forhold. 

Til en god uddannelse hører også belæ
ring om, hvad man ikke må, hvilke farer 
dette og hint indebærer og hvorfor. Men 
mon ikke f. eks. de privatflyvere, der er om
kommet under forsøg på at gennemføre de
res flyvning på trods af ugunstige sigtbar
hedsforhold, har modtaget belæring om, 
hvilke farer noget sådant frembød, og at 
det i det hele taget ikke var dem tilladt at 
forsøge derpå? Det er jeg overbevist om, 
at de har, idet jeg af egen erfaring ved, at 
spørgsmål dette forhold vedrørende var no
get, man altid kunne være sikker på blev 
korrekt besvaret ved certifikatprøver. Alli
gevel har flyvning under ugunstige vejr
forhold været årsagen til en stor del af de 
her omtalte alvorlige flyveulykker med do
den til følge. 

Når foredragsholderen som sin mening 
gav udtryk for, at ulykker i forbindelse med 
privatflyvning skyldes utilstrækkelig uddan
nelse og at 1>en grundig uddannelse auto
matisk medfører ansvarsfølelse - skødesløs
hed og manglende agtpågivenhed forsvin
der«, så anvendte han efter min mening 
ikke helt retfærdigt en betragtningsmåde, 
der var væsentlig forskellig fra den, han 
anvendte under sin omtale af ulykker i den 
internationale, offentlige lufttrafik. Betrag
ter man nemlig den kurve, der viser flyve
ulykkers normale forekomst over et år (se 
FLYV nr. 7), har den en pukkel, der be
tegner en stigning i, begyndelsen af året, 
som han ikke kunne forklare på anden 
måde, end 1>at piloterne på dette tidspunkt 
til en vis grad overvurderer sig selv. Man 
er kommet gennem årets værste måneder og 
mener, at man kan klare alt, hvorfor re
spekten for dårligt vejr må formodes at af
tage - og så har vi skandalen«. 



Hvis respekten for dårligt vejr kan af
tage hos trafikflyverne i en sådan grad, at 
man kan tegne en kurve, baseret på stati
stik, der viser, i hvilken grad dette sætter 
ulykkernes antal indenfor den internatio
nale offentlige lufttrafik i vejret, tyder det 
så ikke på, at ansvarsløshed - skødesløs
hed og manglende agtpågivenhed - også 
forekommer mellem trafikflyverne? Og dette 
på trods af ikke alene en grundig uddan
nelse og meget stor erfaring, men også en 
streng kontrol med vedligeholdt duelighed. 
Er det da ikke nærliggende at antage, at 
der mellem et stort antal privatflyvere også 
må findes nogle, der på et eller andet tids
punkt overvurderer sig selv, hvad enten det
te ytrer sig som forsøg på at flyve instru
mentflyvning eller på anden måde at udføre 
dristigere flyvning end de egentlig er i stand 
til? Det mener jeg, og når man indenfor 
privatflyvningen af samme årsag heller ikke 
undgår skandalen i sådanne tilfælde, me
ner jeg endvidere, at man ikke i højere 
grad end for trafikflyvningens vedkommen
de kan slutte, at utilstrækkelig uddannelse 
er den indirekte årsag dertil. 

Småhavarieme. 
Det var flyveulykkerne. Men nu (se over

sigten) alle de andre havarier? Det drejer 
sig ganske vist mest om småhavarier, og 
kun med skade på materiel, men da så
danne i sig selv ubetydelige uheld jo ofte 
nyder den bevågenhed at blive omtalt i 
pressen, spiller de en rolle her, og man kan 
spørge: Giver disse havariers antal og art 
anledning til at tro, at mangelfuld uddan
nelse er den væsentlige årsag dertil? 
For at danne et retfærdigt bedømmelses
grundlag, nemlig sådanne havarier, som 
alene skyldes fejl fra pilotens side, bør af 
det totale antal i oversigten følgende fradra
ges: havarier med materielfejl som årsag, 
havarier under parkering og i visse tilfæl
de under taxying ( ikke mindre end 7 er 
væltet af trafikluftfartojers propellerstrøm), 
havarier på grund af godkendte flyveplad
sers beskaffenhed samt i forbindelse med 
nødlandinger på grund af dårligt vejr. Bort
set fra et par havarier af særlig art ( f. eks. 
en fhv. militærflyvers dyk med en KZ III 
gennem telefontråde over bekendtes bopæl, 
hvilken flyvning ganske vist - men på en 
anden måde - heller ikke levner piloten 
nogen undskyldning) fordeler antallet af re
sterende havarier sig således: i 1947 - 33, 
1948 - 15, 1949 - 15 og 1950 - 10. 
Af det totale antal af disse havarier over 
4 år er 25 indtruffet under taxying, 8 un
der start og 40 under landing. Den mate
rielle skade har i næsten alle tilfælde kun 
været ringe, og at antallet forekommer rela
tivt stort, skyldes, at enhver skade er med
regnet, selv sådanne, som det næsten vir
ker søgt at indføre i en statistik over ha
varier, som f. eks. et beskadiget stræber
beslag, beskadiget halehjul o. lign. De al
mindeligste skader er naturligvis på under
stel og propellere. Men, større eller mindre 
skade spiller ingen rolle i denne forbindel
se - de er udtryk for begåede fejl, der 
så godt som alle er sket under forhold, hvor 
enhver privatflyver med den normale viden 

og kunnen, han med rette forventes at være 
i besiddelse af, helt skulle kunne have und
gået dem. 

Kan man så heraf straks slutte: Mangel
fuld uddannelse? - Ja, forsåvidt som en 
del af disse havarier er indtruffet under 
skoleflyvning, før certifikatet er opnået, kan 
mangelfuld uddannelse sådan set siges at 
være den indirekte årsag - men det skal 
bemærkes, at det egentlig er forbløffende 
få havarier, der er indtruffet under ene
flyvning i uddannelsestiden - ikke uma
gen værd at sortere fra. 

Inden den endelige dom falder, mener 
jeg det på sin plads at påpege særlige for
hold vedrørende privatflyvningen, som -
under sammenligning med tilsvarende for
hold indenfor trafikflyvningen - bør ta
ges med i betragtningerne. 

Privatflyverens forudsætninger. 
Den, der vil være privatflyver, udvælges 

ikke. - Der er ikke, som ved antagelse af 
vordende trafikflyvere, tale om mellem et 
større antal kvalificerede ansøgere at ud- . 
vælge de, der på grundlag af indgående 
undersøgelser, anbefalinger, erfaring og øv
rige dokumenterede egenskaber kan godt
gøre, at de er gode piloter og iøvrigt må 
anses for at være bedst egnede. U oder 
hele sin lange uddannelsestid - herunder 
flere hundrede timer som 2. pilot - »kort
lægges« den vordende trafikflyver i en så
dan grad, at luftfartsselskabet, før han no
gensinde får lov til at tjenstgøre som kap
tajn, har et indgående kendskab til ham 
udover viden om hans rent praktiske egnet
hed, der jo er en naturlig forudsætning. 

Den vordende privatflyver må blot præ
stere en lægeattest, der garanterer, at han 
tilfredsstiller visse fysiske og psykiske krav, 
før han kan tage fat på uddannelsen. Når 
denne er afsluttet - og lad os indtil vi
dere antage, at det er en god uddannelse, 
han har modtaget - og han ved en skrift
lig og praktisk certifikatprøve har vist, at 
han har den viden og den kunnen, der for
dres som bevis for, at han kan udfore gan
ske almindelig flyvning, slippes han løs. Det 
eneste kendskab, man har til den nye privat
flyver, er det, instruktøren har fået af ham 
i de 30-40 timer, undervisningen normalt 
varer, hvilket ikke er nok til at kunne have 
nogen bestemt mening om, hvorledes han 
vil arte sig som privatflyver i tiden frem
over, og hvilke unoder han eventuelt vil 
tillægge sig. 

Privatflyverne påbegynder deres uddan
nelse i alle aldre mellem 18 og 50 - i 
visse tilfælde endog over 50 år. De kom
mer fra alle befolkningslag og med vidt 
forskellig habitus, uddannelse, social og 
økonomisk baggrund, hvilket kan spille en 
rolle i deres indstilling overfor privatflyv
ning, en indstilling, som uddannelsestiden 
alene ikke er tilstrækkelig til i udpræget 
grad at ensrette hen mod det ideelle. 
Langtfra de fleste har medfødte anlæg som 
flyvere, men næsten alle kan, omend med 
øget uddannelsestid, bringes så vidt, at de 
kan bestå certifikatprøverne på tilfredsstil
lende måde, ligesom visse trafikflyvere ( dem 
med den punkterede kurve i FLYV nr. 7) 

gennem intensiv træning er i stand til at 
tilfredsstille et luftfartsselskabs standard
krav. 

Der er ca. 450 privatflyvere her i lan
det, som f. eks. i 1950 tilsammen har fløjet 
højst 7000 timer, altså knap 16 timer gen
nemsnitlig til hver. Det samme antal flyve
timer tager det ikke mere end 8- 10 trafik
flyvere at >æde« årligt, og pr. fløjet antal 
km bliver forskellen endnu mere fremtræ
dende. Pr. antal fløjne km udføres mange 
flere starter og landinger end i trafikflyv
ning, og disse foregår ikke kun på brede, 
lange, plane og gode startbaner, men også 
på græsmarker og strandbredder, der, selv
orri de er godkendte til formålet, kan byde 
på overraskelser. 

De her nævnte faktiske forhold forekom
mer mig at rumme så mange sandsynlige 
muligheder for at begå fejl, at årsagen til 
det ved sammenligning med trafikflyvning 
langt større antal havarier under privat
flyvning efter min mening snarere må søges 
heri end i mangelfuld uddannelse. 

Hvis privatflyverne var mangelfuldt ud
dannede, ville det vel være naturligt at an
tage, at de fleste havarier indtraf i tiden 
lige efter modtagelse af certifikatet. Sådan 
er det imidlertid ikke. - Også privatfly
vere med relativ stor erfaring kommer ud 
for havarier. Grunden hertil kan vel i man
ge tilfælde tænkes at være, at medens de 
pågældende i begyndelsen af deres tilvæ
relse som privatflyvere er yderst påpasse
lige og finder morskab og spænding i blot 
det at flyve sig en tur, når vejret er eg
net, vil de efterhånden, når dette forekom
mer dem for let og for tamt, forsøge sig 
med noget, de finder mere sjovt, eller de 
bliver mindre påpasselige, skødesløse - og 
så er det, de meningsløse havarier kan ind
træffe. 

Jeg vil tro, at også mangen trafikflyver 
ved at blade tilbage i sin logbog og erindre 
den tid, da han selv stod på en måske endog 
erfaren privatflyvers stadium med hensyn 
til uddannelse og flyvemæssig erfaring, vil 
mindes et og andet havari, hvor årsagen 
alene var fejl fra pilotens side, en af disse 
dumme fejlbedømmelser eller overvurdering 
af egne evner eller forglemmelser, som ved
kommende selv ærgrede sig mest over, for
di han bagefter vidste, at det kunne være 
undgået. Og det på trods af, at vedkom
mende allerede dengang blev anset for at 
være en ganske god pilot og havde mod
taget en aldeles udmærket uddannelse. 
Sligt hænder som nævnt for privatflyverne, 
og når der er mange af dem, må antallet 
af uheld nødvendigvis blive relativt store. 

Resum6. 
Jeg har med det indtil nu skrevne alene 

villet imødegå den fremsatte formodning 
om, at uddannelsen af privatflyvere skulle 
være så mangelfuld, at dette skulle være 
årsagen til de i forbindelse med privatflyv
ning indtrufne ulykker eller havarier i det 
hele taget, og jeg mener at have påvist, at 
hverken de indtrufne havariers antal eller 
årsag kan begrunde en sådan formodning, 
når man i rimelig grad tager de påpegede, 
særlige forhold vedrørende privatflyvningen 
og dens udøvere i betragtning. 

At privatflyveruddannelsen derfor skulle 
være fuldkommen og fejlfri, har jeg på in
gen måde villet give udtryk for. Men da 
bolden nu er givet op og uddannelsen sat 
under diskussion, skal jeg gerne i det føl
gende fortsætte med at fremføre mit syn på 
sagen. 
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Øverst de to nye bombere, Vickers Vallant og Short SA/4, 
Derpå Avro Ashton Mk. 2 til højdeflyvningsforsøg, »tre
kanten« Avro 707 A og nederst jageren Hawker P 1067, 
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Den engelske luftfartsudstilling 
Farnborough • 

I 

11.-16. septbr. 1951 

DET er en utaknemlig opgave at skulle 
skildre en luftfartsudstilling og et flyve

stævne af så store dimensioner som det en
gelske i Farnborough på en så lille plads 
som to spalter. Men det skal gøres - på 
grund af tårnhøje og uoverkommelige pa
pirpriser. 

Det var 12. gang, den engelske luftfarts
industri ved Socicty of British Aircraft Con
structors indbød til en udstilling, hvor den 
samtidig demonstrerede sine luftfartøjers 
ydeevne. Denne kombination af udstilling 
og flyveopvisning på samme sted er over
ordentlig praktisk, fordi de besøgende får 
alt at se på een gang. 

Udstillingen var velorganiseret, ypperligt 
tilrettelagt, med adgang for gæsterne til at 
se alle de udstillede luftfartøjer. Den sta
tionære udstilling, der for tilbehør- og mo
torindustriens vedkommende var arrangeret 
i et kæmpemæsigt telt, omfattede 30 motor
og flyvemaskinefabrikker og 1 77 tilbehør
firmaer. Sidstnævnte tal giver et godt ind
tryk af, hvor stor en del af industrien, der 
er nodvendig for at kunne opretholde den 
egentlige produktion af flyvemaskiner og 
flyvemotorer. · 

Flyvemotorerne var godt repræsenteret på 
den stationære udstiling, men med over
vægten på reaktionsmotorer og turbinemo
torer. Både Bristol, Rolls-Royce og Napier 
har måttet bøje sig for udviklingen og har 
lidt efter lidt måttet vende ryggen til stem
pelmotorerne for at hellige sig reaktions- og 
turbinemotorer - og de har gjort det med 
glans. Armstrong, Avro Canada og de 
Havilland udstillede deres velkendte reak
tions- og turbinemotorer. En epokegørende 
nyhed var Armstrong Siddeley Snarler ra
ketmotor. Alvis, Blackburn, Bristol, de 
Havilland og Rolls-Royce viste også deres 
verdenskendte stempelmotorer. 

De 49 udstillede flyvemaskiner omfattede 
typer til alle formål: militære, kommer
cielle og forsøg, idet de militære typer dog 
var lagt i flertal, ligesom også de egentlige 
nyheder var at finde blandt de militære 
luftfartøjer. Dette gjaldt bl. a. Englænder
nes første bombere med fire reaktionsmo
torer (Vickers Valiant og Short S.A.4), den 
forste engelske jager med raketmotor 
( Hawker P 1072) og de flyvende :>trekan
ter«, forsøgsjagerne med delta-vinger: 
Fairey FDl, Avro 707A, Avro 707B og 
Boulton Paul P 111. To af :>trekanterne« 
var i luften og klarede sig strålende. Eng
lænderne er her nået et hestehoved foran. 

Der var flyvemaskinetyper med og uden 
propeller. Førstnævnte kategori er tydeligt 
præget af de helt vendbare propelblade, 
hvis bremsevirkning tydeligst demonstrere
des af Handley Page Marathon, som, da 
propelbladene umiddelbart efter landingen 
blev sat i »bakgear«, begyndte at køre bag
læns. Endlænderne er med, hvad revercible 
propellers angår. !øvrigt var det ikke de 
propeldrevne luftfartøjer, som dominerede, 
i hvert fald ikke propeller drevet af stem
pelmotorer, men derimod de rene reak
tionsdrevne og luftfartøjer med turbinemo
torer. Af de 49 udstillede flyvemaskinety-

per blev de 37 demonstreret i luften. Bort
set fra 2 helikoptere, 4 små trænere og ty
per a la Auster og 3 ældre bombere (som 
nu benyttes til forsøg med reaktionsmoto
rer), ialt 9 typer, var der 17 luftfartøjer 
med reaktionsmotorer, 5 med turbinemoto
rer og kun 6 med stempelmotorer. Der var 
20 nye og nyere militære typer, og deraf 
16 med reaktionsmotorer, 2 med turbine
motorer og 2 med stempelmotorer. Der var 
8 trafikflyvemaskiner, og deraf 1 med reak
tionsmotorer ( Comet), 3 med turbinemo
torer og 4 med stempelmotorer. 

Imponerende flyvninger. 
En skildring af den flyvning, der vistes, 

kan kun blive glimtvis. Den hurtigste fly
vemaskine var Hawker P 1067. Den virkede 
som et chock, da den passerede langsiden 
en halv snes meter fra publikum; man anede 
den, men så den bogstavelig talt først, da 
den var passeret. Det hævdedes, at dens 
fart lå på 1100 km/t og måske lidt merc. 
Og så var dens manøvreevne tilmed frem
ragende. Supermarine Swift og Hawker 
P 1052 forekom næsten lige så hurtige. 

Og som jagerne kunne manøvrere. Rul
ninger under vandret flyvning synes at 
være en naturlig ting for dem alle, og det 
samme gjaldt rulning under næsten lodret 
stigning. Meteor ground-attack versionen 
gjorde næsten det stærkeste indtryk hvad 
manøvreevnen angik, fordi den syntes at 
være helt upåvirket af sine 24 udvendigt 
ophængte raketprojektiler. Den steg bog
stavelig talt lodret og udførte kunstflyv
ning par excellence. Meteor night fighter 
befandt sig godt under rygflyvning. 

Delta-vingerne var hurtige og forbavsen
ae sikre under rulninger og andre manøv
rer. Boulton Paul P 111 og Avro 707 A 
var i luften. De var udstyret med fald
skærmsbremse i halen. Avro 707 A fløj lige 
så godt på ryggen som med den rigtige 
side opad, og den imponerede ved forskel
len mellem hurtig og langsom flyvning. Un
der landingen udløstes faldskærmen, lidt 
efter lidt tog halehjulet jorden, luftfar
tøjet fortsatte et lille stykke korende på 
halehjulet - og så vippede kroppen ned 
på de to andre landingshj1.1l, og luftfar
tøjet holdt stille. Det ~å imponerende godt 
ud. 

Men jagerne med de pilformede planer 
var smukkere - og hurtigere. 

De to jet-bombere English Eleetric Can
berra og Vickers-Armstrongs Valiant im
ponerede ved deres ydeevne og smukke 
aerodynamiske form. Det sidste gælder 
navnlig Valiant, hvis fire reaktionsmotorer 
var indbygget i bæreplanet. Hvad Valiant's 
fart angik, da sagde man, at den ikke viste 
sin fulde ydeevne. Det samme gælder sik
kert også for Short A.A.4, en langdistance 
bomber med fire udvendige reaktionsmo
torer. 

Det var alt i alt en udstilling og et fly
vestævne, som englænderne kan være stolte 
af. Repræsentanter for 70 nationer var mødt 
op for at overvære begivenheden, og ingen 
blev skuffet. ']. F. 



FOR CIVILFLYVNING 

16. JULI 1948, 

Første flyvning med Viscount 630, verdens førs'te 
propel-turbine fly. 

16. SEPTEMBER 1949. 

Viscount var det første fly med turbine-motor, der 
fik normalt luftdygtighedscertifikat og det første 
britiske fly, der fik »C of A« i overensstemmelse 
med de sidste I.C.A.O. betingelser. 

29. JULI 1950. 

Viscount påbegynder en serie Bea flyvninger til 
Paris og Edinburgh og bliver det første turbine
drevne fly, der transporterer betalende passagerer. 

3. AUGUST 1950. 

BEA beordrer de første 28 Viscount fly. 

28. AUGUST 1960. 

Første flyvning . med Viscount 700, prototype til 
. BEA »Discovery« klasse. 

FEBRUAR/MARTS 1951. 

Aer Lingus og Air France meddeler, at man har 
beordret Viscount. 

VICKERS 
VISCOUNT 

B.E.A. ,Disc()f)ery• Klasse. 

·------™---~ -----O_A_1_-43 

VICKERS-ARMSTRONOS LTD. • AIRCRAFT DIVISION WEYBRIDOE • ENOLAND 
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Det danske flyvevåbens første 
Republic Thunderjet jagere afleveret 

Et billede fra ceremonien. Fra venstre den amerikanske ambassadør, mrs. Eugenie Andersson, 
udenrigsminister Ole Bjørn Kraft, general Elsenhower og forsvarsminister Harald Petersen. 

DET danske flyvevåben har fået sine for
ste fem Thunderjetjagere som gave fra 

USA, og afleveringen af de amerikanske 
jagere til det danske flyvevåben fandt sted 
ved en ceremoni tirsdag den 28. august kl. 
14.00. Det var de første af en større sen
ding, som Danmark skal have som et led i 
våbenhjælpen fra Amerika. Begivenheden, 
som afsluttedes med en opvisning af fcrn 
andre amerikanske Thundcrj ct, havde sam
let mange tusinde tilskuere, og de kom ikke 
til at fortryde besøget i lufthavnen. 

Den officielle aflevering af de fem jagere 
til Danmark overværedes af en talrig repræ
sentation fra det danske flyvevåben med ge
neralløjtnant Forslev i spidsen. Til stede 
ved ceremonien var endvidere den ameri
kanske ambassadør, mrs Eugenie Andersson, 
admiral Quistgaard, viceadmiral Vedel, 
udenrigsminister Ole Bjorn Kraft, forsvars
minister Harald Petersen, chefen for den 
amerikanske militærmission i Danmark, ge
neral Snavely og - general Eisenhower, 
,om kom flyvende hertil sammen med che
fen for Europas luftstyrker, general Lauris 
Norstad. 

For afleveringen af gaven blev der talt 
af udenrigsministeren. Derefter kom gene
ral Eisenhower til mikrofonen og sagde bl.a.: 
~Svaghed kan ikke samarbejde med noget 
som helst, men kan kun bede. Men styrken 
er ikke kun rigdomme, regimenter, tanks, 
kanoner, flyvemaskiner, men styrken i en 
mands hjerte, dybden i hans beslutsomhed, 
hans selvtillid, hans sags ærlighed, hans 
egne handlinger. I vort samarbejde vil en 
nation måske blive nødsaget til at yde for
syninger, lande som Amerika, England og 
Frankrig er bedre forberedt til at løse den
ne opgave end de andre _lande. Men ingen 
er henvist til at søge den åndelige eller mo-
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ralske støtte udefra, som er grundlaget for 
det hele. 

Danmark står ikke tilbage for nogen na
tion, danskerne er altid rede til at forsvare 
deres frihed og udfore deres andel for at 
bevare freden. Jeg og mine amerikanske 
kammerater er stolte over at være indbudt 
af Dem til denne ceremoni, med den største 
glæde og stolthed hilser vi Deres flag og 

l
lykønsker os selv til, · at det danske folk vil 
være med til som et vigtigt led i forsvars
kæden at sikre os alle en varig fred. - I 
thank _you very much. « 
~fcn for den amerikanske militærmis

sion i Danmark, general Snavely overrakte 
i højtidelige ord de fem jagere, og til slut 
bragte forsvarsminister Harald Petersen en 
tak til general Snavely. 

Efter at ceremonien var til ende, startede 
fem andre amerikanske Thunderjet, som var 
kommet flyvende hertil fra Tyskland, og i 
de følgende tyve minutter gav de en opvis
ning i kunstflyvning, som aldrig før har 
været set herhjemme. Den bageste jager i 
formationen skilte sig ret hurtigt ud fra de 
andre, og derefter gav de fire en aldeles 
blændende opvisning i kunstflyvning i for
mation. Man skal have set det for at tro, 
hvor godt de holdt formationen under alle 
manøvrer; de lå klinet op til hinanden, pla
nerne overlappede hinanden, men ikke på 
et eneste tidspunkt faldt nogen fra. De fire 
foretog rulninger, loop, loop med halvrul
ning og meget mere, ikke en manøvre fore
kom anstrengt og voldsom, tværtimod -
det virkede betagende roligt, afbalanceret, 
gennemtrænet og enestående sikkert, og så 
holdt de sig bogstavelig talt indenfor luft
havnens begrænsning hele tiden. Det var 
storslået, en pragtfuld afslutning på en 
mindeværdig dag. 

Kan man finde et nyt brændstof til 
reaktionsmotorer 't 

Britiske olieeksperter er ved nt se sig om 
efter et nyt brændstof til brug for renktions
motorerne, idet de hævder, nt bilde militære 
og civile flyvemnsklner efterhllnden gllr over 
til renktionsdrift og derfor stiller krnv til et 
stigende behov af et specielt brændstof. 
Standard-brændstoffet for reaktionsmotorer 
i England er petroleum, men mængden af 
dette er begrænset. 

Petroleum udvindes nf rllolie, men det 
repræsenterer kun en brøkdel nf rlloliens 
bcstnnddele - fra syv til ti procent. IlviH 
nogle af rllolicns andre bestanddele kunne 
gurcs brugbare for renktionsmotorerne, ville 
meget være vundet. 

Alle britiske motorer er bygget sllledcs, 
at de kan bruge almindelig benzin, men 
skunt der knn fremstilles store mængder nf 
<lette brændstof, er dets anvendelse i hur
tigt flyvende renktionsflyvcmnskiner be
grænset. Den største ulempe er, nt det kom
met· i kog ved luve temperaturer og lnvt nt
mosfærisk tryk. Hvis, med nnclre ord, et re
aktionsdrevet lnftfnrtøj går op i højden, vil 
hr:endstoffet i dets tnnke begynde nt koge, 
og en stor del nf det vil fors\'inde gennem 
o,·erløbsrnr. Der er seil'følgelig den 11(!1-ej, nt 
man kun bremse dette spild , cd nt nm crHI<' 
tryktætte brændstoftnnke, men det vil be· 
tyde ekstrn vægt, hl'ilket igen er cnsbet)' · 
ilende med mindre brændstofmængde og rin 
gere nktioni,rndius. 

Ved nt benytte nlmindelig benzin i stc,IPI 
for petroleum lnber mnn risikoen for større 
hrandfnrc. Fordi petroleum har et ret lrn t 
flnmmepnnkt, har konstruktørerne været i 
stand til nt nnbringe brændstoftnukenc pi\ 
i;teder, h\'or de ellers ikke ville være hle,·et 
anbragt, som f. eks. i plnnerne. 

Det er imidlertid begrænset, hvor store 
mængder nf tungere brændstofolier, der knn 
nnvendes. En af grundene er deres forholds
vis luve frysepunkt, som betyder, at bræncl
stoftnnkene mil opmrmes, hvilket igen bety
der mere vægt. 

Eksperterne søger efter et nyt brændstof, 
som bibeholder petroleumets gode egenskn
ber og nlligevel Inder sig raffinere i store 
mængder, lettes nf den omstændighed, nt 
r·euktionsmotorcn ikke er sil kræsen i sit 
valg uf "føde" som stempelmotoren, der 
kræver brændstof med højt oktnntal. 

Luftfartsinspektør Sv. Aa. Oalbro er fyldt 60. 
Den 15. september fejrede aeroklubbens næstfor• 
mand, luftfartsln•pektør Sv. Aa. Dalbro, • In SO
årige fødselsdag, Sv. Aa. Dalbro har I mange år 
været medlem af aeroklubbens bestyrelse og har 
løvrfg't I en meget lang periode udført et stort 

og påskønnelsesværdigt arbejde for flyvesagen 
I Danmark. 



FOROIFTNINOSFAREN VED BLYBENZIN 
benzin tanke af enhver art. Dette har været 
gennemført i mange år - og vi har været 
forskånet for alvorlige sygdomstilfælde. Den 
justitsministerielle bekendtgørelse om brand
farlige vædsker optager nu bestemmelse des
angående. Af 

professor Poul Bonnevie, overlæge ved arbejds- og fabrikstilsynet For det andet må blybenzin kun anuendes 
i forbrændingsmotorer. 

Som bekendt har al den her i landet i de 
· senere år solgte motorbenzin været til

sat en blyf orbindelse - tetra-ætyl-bly, ofte 
forkortet til >ethyl< -. der forbedrer ben
zinens egenskaber som brændstof i for
brændingsmotorer. Denne såkaldte blyben
zin er altid farvet, ikke fordi blyforbindel
sen selv har nogen farve, men fordi der in
ternationalt gælder bestemte regler for, at 
benzin tilsat stoffet (>ethylfluidc ) skal far
ves på en sådan måde, at man heraf kan se, 
hvor store mængder der er tilsat benzinen. 
Vor almfodelige motorbenzin er svagt gul
rød, medens benziner til flyvemotorer med 
deres større blyindhold er grøn- eller blå
farvede. 

Denne farvetilsætning til benzinen, som 
er indført og overvåges af de kemiske fa
briker, der fremstiller blyforbindelsen, skyl
des imidlertid ikke blot ønsket om en kva
litetsangivelse; men den er oprindelig fast
lagt som et led i de beskyttelsesforanstalt
ninger, som blyforbindelsens giftighed hur
tigt gjorde nødvendige. 

Da man i sin tid begyndte at fremstille 
og anvende stoffet, var man ikke klar over 
dettes store giftighed, og dette medførte tal
rige sygdomstilfælde, ja en hel række døds
fald. Stoffet adskiller sig nemlig fra de al
mindelige faste blyforbindelser ved at være 
en organisk og vædskeformig forbindelse -
bly bundet til 4 ætylgrupper (C2fu). Den
ne kulbrintegruppe indgår i mange flygti
ge organiske vædsker, af hvilke den bedst 
kendte nok er almindelig sprit, ætylalkohol. 
Ætyl-bly optages derfor af organismen på 
hel anden måde end metallisk bly, blyilter 
og blysalte, og det fordeler sig og virker an
derledes end disse på de forskellige orga
ner. Stoffet giver med andre ord ikke den 
sædvanlige blyforgiftning, men en særlig 
ætyl-blyforgiftning. Noget forenklet kan man 

· sige, at ætyl-grupperne >bærere blyet enten 
i luftform - det fordamper sammen med 
benzinen ved normal temperatur - ind 
gennem lungerne eller ind gennem ubeska
diget hud og herfra med blodet rundt til 
de fedtholdige organer, ganske særligt hjer
nen. I organismen :>forbrænder« stoffet -
ligesom alkohol - og >afsætter< blyilte 
(aske) i de celler, først og fremmest nerue
celler, hvori det er blevet optaget. Sympto
merne på den herved opståede forgiftning 
er derfor overvejende af nervøs karakter -
og ofte vanskelige at adskille fra såkaldte 
>nervøse« klager. Imidlertid reguleres som 
bekendt de vigtigste livsfunktioner alle fra 
særlige nervecentre i hjernen, og derfor kan 
blodkredsløbet lll, v. blive påvirket, i akute 
svære tilfælde endog medførende døden. 
Sådanne svære forgiftninger forekommer 
dog kun ved arbejde med selve stoffet 
(>ethylfluidc ) eller med slammen i benzin
tanke, hvori stoffet afsættes i store mæng
der. De pågældende arbejdere beskyttes nu 
altid med gummidragter og gasmasker m. v. 
- og takket være disse og andre beskyttel
sesforanstaltninger, hvis overholdelse kon
trolleres gennem hyppige lægeundersøgelser 
af arbejderne, kan man nu arbej,de farefrit 
trods stoffets uhyre giftighed. 

Faren for optagelse af ætyl-bly gennem 
hud og lunger er selvfølgelig - og heldig
vis - langt mindre ved arbejde med bly
benzin, hvoraf stoffet kun udgør ca. 1 pro
mille. Under særlige forhold, f. eks. om
hældning af benzin indendørs i stille varmt 
vejr, har man dog set akute forgiftninger, 
og sådanne er også forekommet ved rens
ning af varme motorer med blybenzin. Her
hjemme har vi flere gange haft lejlighed til 
at konstatere, at den - forbudte! - an
vendelse af blybenzin til rensning af for
skellige metaldele har medført forgiftnings
billeder, som kun kan forklares ved udsæt
telsen for ætyl-bly. Symptomerne har væ
ret meget varierende, fra ganske lette gener 
til forbigående nervelammelser, og af for
skellig styrke og varighed. Da det samlede 
sygdomsbillede savner karakteristiske træk, 
har der sikkert været mange flere tilfælde, 
der ikke er kommet til vort kendskab. 

Brugen af blybenzin har udsat en række 
fags udøvere for at få en ny arbejdssyg
dom: ætyl-bly-forgiftningen, og har udsat 
disse samt især autorcparatørerne for vor 
ældst kendte erhvervssygdom: blyforgiftnin
gen. Begge lader sig dog let undgå! 

Forsigtighedsregler, 
For det første må benzinselskabernes per

sonale beskyttes ved håndtering af >ethyl
fluid< samt ved rensning og reparation af 
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Til rensebrug skal benyttes blyfri teknisk 
benzin. Dette har hele tiden været påbudt 
af sundhedsstyrelsen og fabriktilsynet, men 
det har været overtrådt utallige gange -
og i mange tilfælde med sygdom til følge, 
erkendte forgiftninger og sikkert endnu 
hyppigere ikke diagnosticerede sygdomstil
fælde. Fabriktilsynet uddeler nu advarsels
plakater til de særligt >fristede« virksomhe
der under dets tilsynsområde. Men desuden 
påhviler der tankpasserne pligt til kun at 
udlevere motorbenzin ved påfyldning af mo
torkøretøjers reservetanke (samt salg af 
olieblandet benzin til >knallerter« ) . Ligele
des må automekanikere ikke benytte motor
benzin herfra til rensebrug på værkstedet. 

For det tredie må tankpasere undgå ind
ånding af og fornoden uædning af hæn
derne (herunder håndvask) med motorben
zin . Faretruende blypåvirkning har i flere 
tilfælde været påvist, hvor denne udsættelse 
alene kom på tale. 

Endelig må motormekanikere og deres 
medhjælpere også undgå indånding af sod 
fra motorer, udstødningsrør m. v. og berø
ring med slam fra tanke samt rense hæn
derne for sådant smuds snarest muligt. 

Ved et samarbejde mellem sundhedssty
relsen, fabriktilsynet, benzinselskaberne og 
motorbranchens organisationer er der der
for udarbejdet en uejledningsplakat, der 
kræves opslået i alle motorværksteder -
folg dens regler. 

Boeing B-47 StratoJet, •om vi omtalte I bomberartiklen I sld•te nummer, er nu I •torproduktlon både 
ho• Boeing, Douglas og Lockheed. Der tales om et planlagt antal på 5000 af denne komplicerede type. 

BIiiedet vlnr, hvordan man hos Boeing I Wlchlta (Kansas) planlægger produktionen, 
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MED KDA TIL USA 
I fortsættelse af beretningen i sidste nummer fortæl

les her om det danske holds ophold i Californien 

hos Civil Air Patrol og om hjemrejsen via New York 

Af Per Weishaupt 

F LYVEMASKINEN har gjort verden så 
lille, at man inden for en normal ferie 

på 3 eller 2 uger kan holde sommerferie 
ved Stillehavet, som man elJers tager til 
Vesterhavet. Men man må enten have man
ge penge eller se at blive inviteret, således 
som vore fem unge model- og svæveflyvere 
blev det af Civil Air Patrol og det ameri
kanske luftvåben. lait deltog 110 unge fra 
Brasilien, Canada, Danmark, ' England, 
Frankrig, Holland, Italien, Luxemburg, 
Mexico, Norge, Portugal, Spanien, Sverige 
og Schweiz i udvekslingen foruden lederne. 
De største hold kom fra Air Training Corps 
i England og Air Cadet Leaguc of Canada 
- vist 25 fra hvert land. Med disse og flere 
andre lande har der før været udveksling. 
Med Frankrig og Schweiz har udviklingen 
en mere direkte flyvemæssig karakter, idet 
disse to lande sender svæveflyvere, der i 
USA får en halv snes timers motorflyvning 
på forskelJige typer, mens til geng~ld de 
amerikanske kadetter svæveflyver i Frank
rig og Schweiz. Lederen af det franske hold 
var Marquennet, der var leder af det fran
ske svæveflyvehold ved VM i Schweiz i 
1948, og schweizerne ledtes af svæveflyve
meteorologen dr. Eichenberger, mens svæve
flyveinspektør Ledermann, der ledte et tid
ligere hold, i Frankfurt modtog de ameri
kanere, der skulle til Schweiz. Også den 
portugisiske leder var en svævcflyveskole
chef. 

Det svenske hold bestod af uniformerede 
»Flygpojker« fra flyvevåbnet under ledelse 
af major Holmberg. Det norske hold, som 
vi fulgtes med hele tiden, havde som ledere 
kaptajn Sandvik og overretssagfører Sek
kelsten, begge ledende skikkelser i den nor
ske aeroklubs motorflyveafdeling. Blandt de 
unge var flere bekendte såsom Knut Hagen, 
der har været på svæveflyveskole i Danmark 
og deltog i VM i modelflyvning i Trollhat
tan sidste år, H. G. Bakken, der har været 
med i en modelflyvelejr i Vandel, og Helge 
Lium, som jeg svævefløj sammen med på 
Steinsfjorden i vinter. 

Opholdet i San Francisco. 
I sidste nummer berettedes om besøget i 

Washington og overnatningen i Wichita. 
Herfra gik de videre over mere øde stræk
ningr.r, regulære ørkner og bjerge - over 
hjørner af Oklahoma og Texas til New 
Mexico, hvor vi tankede op i Albu
querque og derpå fortsatte over Arizonas 
ørkner og bjerge og ind over Californien. 
Vi fløj en omvej ad de foreskrevne luftveje 
helt ned forbi forsøgsflyvebasen ved Muroc 
og så mod nordvest over oliefelter, flere 
ørkner ~ mere frugtbare egne, forbi Pa
loma-observatoriet over Oakland til Hamil
ton AFB, hvor vi landede efter 6 timers 
flyvning fra Albuquerque. 

Vi blev modtaget af chefen for CAP's 
California-Wing, oberst Freemann, samt af 
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vore ciceroner under opholdet i Californien, 
oberstløjtnant Leon LeBoire - en lille 
energisk mand, der altid var forsynet med 
en mod himlen pegede kæmpecigar - og 
løjtnant T arnavsky. I en af flyvevåbnets 
busser korte vi over Golden Gate broen ind 
i San Francisco, hvor der til vor overraskelse 
var tåget og koligt. Man tror, at solen altid 
skinner i Californien, men S.F. ligger i som
mermånederne i et tågebælte. 

Efter hastig omklædning og middag på 
hotelJet korte vi til War Memorial Opera 
House, hvor vi nåede at overvære 2. og 3. 
akt af operetten »Bittersweet« og at blive 
fotograferet, mens hovedpersonerne efter 
forestillingen autograferede programmer til 
os bag scenen. 

Næste dag, lørdag den 4. august, blev vi 
i en af byens omnibusser kørt rundt i byen 
for at lære den at kende. San Francisco ud
mærker sig ved utroligt stejle gader. Vi hil
ste på den danske og norske generalkonsul 
og spiste frokost i Fishermans' Wharf, fiske
rihavnen. Vi blev fotograferet ved enhver 
lejlighed af en ledsagende fotograf. 

Om aftenen havde den danske general
konsul Ryder inviteret os til sit hjem, og 
han havde fremtrylJet en række søde danske 
og norske damer til at danse med, som det 
faldt nogle svært at skilles fra. 

Søndag var vi den norske generalkonsul 
Jorgensens og en række andre nordmænds 
gæster til en picnic. Vi korte et par timer 
ad en smuk bakket vej til Los Gatos, hvor
omkring mange San Francisco-borgere har 
flotte sommerbeboelser, fordi de her er uden 
for tågeområdet. Her blev stegt kød og pol
ser over et ildsted i fri luft og var meget 
smukt og hyggeligt. På hjemvejen var der 
lige tid til en svømmetur i en nordmands 
private swimming-pool. Til gengæld blev 
der ikke tid til middag, for vi tog til en 
flot og storslået isrevy. 

Mandag korte vi igen lidt rundt i byen 
og blev derpå modtaget af byens borgmester 
sammen med konsulerne og en række af den 
norske og danske kolonis medlemmer. Knud 
fandt en mand »hjemme fra Esbjerg«, som 
han straks fik et interview med til den hjem
lige presse. Om eftermiddagen var der be
søg i et fjernsynsstudie, hvor LeBoire, A. H. 
Jørgensen og Sandvik debuterede og fortalte 
lidt om udvekslingen. Denne og næste aften 
var der også radioudsendelser fra en restau
rant, hvor der bl.a. blev fortalt om udveks
lingen, og hvortil lytterne bagefter kunne 
ringe op og stille yderligere spørgsmål tele
fonisk. !øvrigt var mandag aften fri, så man 
kunne gå i butikker - de havde åbent til 
2100. Nogle modelflyveforretninger blev 
især besøgt. 

Tirsdag kørte vi i en af flyvevåbnets bus
ser til Moffett Field, som ligger ved syd
enden af San Francisco-bugten, og hvor 
N ACA har en af sine store forsøgsstationer 
m.bl.a. verdens så vidt vides største vindtun-

nel. Efter frokost her besøgte vi Stanford 
universitetet. En ny fjernsynsudsendelse blev 
strøget til fordel for fritid - som der gen
nemgående ikke var for meget af. Om afte
nen var vi i den berømte kinesiske bydel 
Chinatown sammen med en række CAP
officerer. Vi spiste med pinde i en kinesisk 
restaurant (men var dog sultne nok til snart 
at overgå til brug af gaffel), og senere på 
aftenen var vi på rundtur i Chinatown un
der politieskorte. De fire store civilklædte, 
tyggegummityggende betjente så ud og be
vægede sig ganske som på amerikanske 
gangsterfilms. Det var interessant at se de 
mange kostbare kunstgenstande i kinesiske 
huse, men det skumle natteliv beskyttede 
eskorten os så godt imod, at vi ikke mær
kede noget til det - til stor skuffelse for 
nogle af de unge, der havde indstillet sig 
på at se nogle mord! 

Los Angeles og Hollywood. 
Onsdag den 8. august kørte vi om mor

genen til Hamilton AFB; men vor maskine 
havde været til eftersyn og var på prøve
flyvning, så vi måtte vente et par timer og 
kom først af sted kl. 12. Efter 2 timer 15 
min.s flyvning landede vi på Los Angeles 
internationale lufthavn, hvor bl.a. en repræ
sentant for borgmesteren bød os velkommen. 
Efter en meget langstrakt fotografering 
(mange af pressefotograferne havde et alt 
andet end det, vi forstår ved amerikansk 
tempo) og efter frokost kørte vi til Holly
wood, hvor vi blev indkvarteret på et hotel 
midt i byen. Vi var forsinkede, men nåede 
dog at overvære Jean H ersholts berømte 
ugentlige »Dr. Christian«-radioudsendelse 
og blive fotograferet med ham. Aftenen var 
fri og blev benyttet til at promenere på 
Hollyw09d Boulevard og Sunset Boulevard. 
Stjernerne gik dog åbenbart ikke løs på 
gaderne. 

Los Angeles og Hollywood og en masse 
andre bydele med kendte navne udgør eet 
stort byområde med næsten udelukkende 
ganske lav bebyggelse, ca. 50 X 50 km. Der 
er ikke mange offentlige trafikmidler, så 
man er nødt til at have bil. De fleste har 
det og tilbringer en stor del af deres liv i 
den. 

Torsdag besøgte vi en barak med et Jo: 
kalt GAF-hovedkvarter og derpå Lochheed
fabrikkernes hovedafdeling i Burbank, hvor 
vi så Lockheed Neptune og Super Constel
lation i produktion. Efter 2 timers bilkørsel 
nåede vi ud til et smukt landskab ved Stil
lehavet, hvor vi to timer forsinkede var til 
frokost i det frie hos en velhavende norsk
født dame. Vi havde glædet os til at nyde 
solen og vandet om eftermiddagen; men 
kun nogle af os nåede en kort svømmetur i 
Stillehavets salte bølger, før vi atter drone
de nogle timer gennem byen til Hollywood 
Bowl Restaurant, hvor vi var gæster hos den 
danske konsul R. A. Grut (broder til af
døde H. Grut, der i 1914 fik dansk mili
tærflyvercertifikat nr. 2) og den norske kon
sul E. Ulstrup. Også Jean Hersholt og frue 
deltog, og bagefter var vi deres gæster til 
en symfonikoncert i Hollywood Bowl. Det 
er et kæmpemæsigt friluftsteater med plads 
til 21.000 tilskuere, og Hersholt er præsi
dent for foretagendet. Tehudi Menuhin 
spillede. 

Fredag kørte en flyvevåbenhus os rundt. 
Forst så vi Republic filmsstudierne. Her er 
der opbygget en hel Wild-West-landsby, 
hvor man hvert øjeblik ventede at høre he
stetramp og skud. Så spiste vi i en berømt 



restaurant, som stjernerne i Hollywood be
nytter sig meget af, og dernæst deltog de 
unge i en fjernsynsudsendelse. Det var en 
blandet underholdningsudsendelse. Poul 
blev interviewet og konsul Grut ligeledes, 
mens de øvrige dannede baggrund og del
tog i forskellige selskabslege sammen med 
nogle norske damer i nationaldragter. En 
radioudsendelse blev heldigvis erstattet af 
et besøg på Douglas-fabrikkerne i Santa 

' Monica, hvor vi så DC-6B, sorrt SAS har 
bestilt, under pr-0duktion. Om aftenen var 
vi i Del Mar-klubben til en middag som 
gæster i · Women's International Associa
tion of Aeronautics, hvis stifter og æres
præsident, Mrs. Ulysses Grant McQueen, 
en interessant og vidtberejst dame, overrak
te hver af de unge en erindringsmedalje. 

Østpå igen, 
Lørdag middag begyndte hjemrejsen fak

tisk. Vi tog afsked med vore CAP-værter 
og blev i en Air Force bus kort gennem 
appelsinplantager m. m. til March AFB, 
nogle timers kørsel øst for Los Angeles. Her 
blev vi indkvarteret og nød en af deres 
swimming pools i det varme vejr. 

Søndag blev vi vækket kl. 6 og kørt til 
Norton AFB, hvor vor C-47 netop var ble
vet færdig med et større eftersyn. Vi star
tede op gennem morgendisen, gik over nog
le bjerge, ørkner, Coloradofloden og Arizo
na med verdens største meteorkrater til 
Albuquerque. Efter tankning og en lille 
rundtur på basen, hvor der bl. a. var en 
B-36, fløj vi videre til Wichita, hvor vi 
om aftenen fandt ud af, hvad amerikaner
ne bruger deres gamle biler til: et herligt 

bilvæddeløb med masser af sammenstød og 
havarier! 

Næste dag gik det videre op forbi Kansas 
City, hvis bymidte endnu var grå af mud
der fra Missouri's oversvømmelser i som
mer, over Urbana, hvor vi ikke som ventet 
fandt vore franskmænd. Efter tre mellem
landinger i Chicago-området gik det videre 
over Ohio og Pensylvanien til New York. 

Afslutningen i New York, 
Det var mørkt, da vi fløj ind over kæm

pebyen, og vi havde rig lejlighed til at stu
dere dens lysende gader og bygninger, idet 
vi måtte vente en time, inden vi blev taget 
ned ved hjælp af GCA og landede på Mit
chel AFB, hvor vi tog afsked med vor C-4 7 
og besætning, som vi havde fløjet 36 timer 
og ca. 9000 km med. Nu mødtes vi igen 
med de ovrige udenlandske hold og kørte i 
busser ind til Manhattan, hvor vi blev for
nemt indkvarteret på Hotel Astor på Times 
Square, hvor Broadway skærer 7th Avenue. 

På taget, der lå lavt på >kun< ca. 12. 
etage omgivet af høje skyskrabere, blev 
der næste dag holdt en større pressekonfe
rence, hvor Knud måtte svare på spørgs
mål en hel time og andre blev ofre for fo
tograf er og fjernsyn-filmsfotografer. Ib og 
Povl måtte ofre 5 timer af deres eftermid
dag på at tale 5- 10 min. i to radioudsen
delser, mens vi andre var oppe på 85. etage 
i Empire State Building og blev modtaget 
uden for City Hall af borgmesteren, som 
Preben hilste på som dansk repræsentant. 
Efter nogle fritimer, hvor vi styrtede rundt 
i gaderne og indsugede indtryk af kæmpe
byen, var vi til stor middag i Leone's ita-

De danske og nor•ke hold hos Lochheed I Burbank, fotograferet foran en af de før1te Super 
Constellatlons, Nr. 5 fra ven•tre er ober• tløJtnant LeBolre, De unge damer 

er kvindelige CAP-kadetter fra Burbank. 

lienske restaurant. Her blev der bl. a. talt 
af Generalmajor Willis H. Hale, der 
kommanderer Continental Air Command i 
USA. Bagefter spadserede vi på gaderne og 
studerede nattelivet i byen, der aldrig so
ver. 

På opholdets sidste dag havde lederne 
fri, mens de unge skulle til radioudsendelse. 
Det viste sig, at de på egen hånd skulle 
forberede og indtale en udsendelse på de
res eget sprog! Det begyndte godt, men da 
den ubegrænsede tid, der var stillet til rå
dighed, under udsendelsen viste sig at v.cre 
nogle få minutter, gik det lidt i fisk og 
måtte improviseres færdigt. 

Ved middagen på hotellet blev der plud
selig givet besked om, at en >kadetc fra 
hvert land skulle holde en kort tale. Pre
ben klarede det fint for os. Derfra kørte 
vi uden pause til FN's nye skyskraber (39 
etager, 5400 vinduer), hvor vi påhørte fo
redrag om FN's betydning og om tolk-sy
stemet. Flere blev hentet til radioudsendel
ser, bl. a. Preben af radioavisens korre
spondent, Werner H esselschmidt. 

Om aftenen var der afslutningsmiddag i 
den offentlige restaurant på tagetagen. Først 
udnævntes den af samtlige udenlandske ka
detter valgte >airrnan of the year«. foran 
en æresgarde bestående af en kadet fra 
hvert land (Ole repr.csenterede Danmark) 
og alle landenes flag. Det var prøveflyve
ren Charles Teager, den første, der floj 
hurtigere end lyden, en beskeden og tilta
lende ung mand. Derpå blev samtlige le
dere udnævnt til >ærespiloterc i CAP og 
fik overrakt en sølv-flyvevinge. Ved midda
gen vandt en svensk flygpojke en . konkur
rence som dirigent af orkestret, hvilket skaf
fede ham et kys af en sød ung refrænsanger
inde. Det måtte nødvendigvis gentages for 
pressefotograferne ! 

Hjem i Stratofreighter, 
Så var eventyret ved at være forbi. Tors

dag formiddag kørte vi til kæmpelufthav
nen ldlewild, hvor det nu var vor tur til 
at flyve i .Boeing Stratofreighter, der som 
troppetransportmaskine ikke var særlig be
kvem. Vi startede ved 13-tiden og landede 
små 9 timer senere kl. 0050 lokal tid på 
Azorerne i måneskin. 2 timer senere gik 
det videre, de fleste af de 59 passagerer lå 
i tæpper og sov på gulvet eller sejldugs
sæderne. Efter 6½ times flyvning skulle vi 
til at lande, men måtte vente 1 time, in
den vi kom ned i regnvejr et sted i Midt
england (Burtonwood AFB) for at sætte de 
mange englændere af. Så rumlede resten 
videre til Rhein-Main på godt et par timer. 
Her var vi kl. 1545 lokal tid og blev om
gående kørt på en rundtur i Frankfurt, in
den vi fik fri. De fleste gik tidligt i seng 
og sov dejligt. 

Lørdag fløj vi med hollænderne til Schip
hol og videre til Københavns lufthavn, 
hvor vor Packet landede ved 16-tiden, mod
taget af pårørende og kaptajn Foltmann. 

3 ugers eventyr var endt. Af de tre 
uger gik 8 dage bare med flyvning. De re
sterende 13 dage havde vi set en masse af 
USA. lait fløj vi 81 timer og 35 minutter 
og en distance på over 25.000 km. 

På vor begrænsecle plads har det kun væ
ret muligt at ridse hovedlinierne op for den
ne enestående oplevelse, de 5 unge KDA
medlemmer og vi to ledere havde haft. Jeg 
håber ved foredrag at kunne fortælle lidt 
flere enkeltheder og skal i en senere artikel 
komme ind paa turens flyvemæssige ind-
tryk. PW. 
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østriger blev verdensmester med svævemodel 
Danmarks hold var bedst ved VM I Jugoslavlen 

En beretning om KDA-holdets tur af holdlederen Børge Hansen 

E FTER mange forberedelser med at få hele 
turen arangeret og få modellerne klar, 

kunne det danske hold afrejse pr. tog til 
Jugoslavien søndag den 19. aug. 

Holdet bestod af Arne, Kai og Borge 
Hansen samt Henry Ekelund, der deltog 
for egen regning. Vi havde hver tre mo
deller med, to af dem havde vi sendt 8 dage 
i forvejen til den jugoslaviske grænse, og 
cen havde vi for sikkerheds skyld med i 
toget. 

Vi rejste først til Salzburg, hvor vi blev 
et par dage for at hvile ud. Om onsdagen 
korte vi videre ned over Alperne til Jugo
slavien. Det var spændende sekunder ved 
grænsebyerne Villach og Roscnbach, hvor
til modellerne var sendt. Toget skulle kun 

Fra oven verdensmesteren 0. Czepa og de andre 
øotrlg•ke deltagere med dere1 langkroppede mo
deller. I midten nr. 2 Petkowskl'• model. Nederst 
det offlclelle danske hold - Børge, Kai og Arne 
Hansen, Fotos : Henry Ekelund . 

holde et øjeblik, så det var med at komme 
af toget i en fart og få fat i kasserne. 

Kl. 2030 ankom vi til Lesce ca. 20 km 
inde i Jugoslavien. Fra stationen blev vi 
i bus kørt 5 km til Bled, hvor vi skulle bo. 
Der var kommet flere deltagere end bereg
net, så den første nat måtte vi sove på et 
nødhotel. Dagen efter blev vi flyttet over 
på Hotel Toplice, hvor vi også spiste alle 
måltider. 

De fleste af deltagerne var ankommet i 
dagens løb, ialt 11 nationer med 42 del
tagere i A 2 og 31 deltagere med gasmo
deller; nogle deltog dog i begge klasser. 

Torsdag morgen blev vi kørt ud til flyve
pladsen ca. 5 km fra hotellet. Pladsen lå 
i en ca. 10 km bred dal i en højde af ca. 
600 m med 2800 m høje bjerge på den ene 
side og noget lavere på den anden. Pladsen 
var ca. 1 ½ km lang og 1 km bred. 

Vi fik pakket modellerne ud i en fart, 
så vi kunne lære luften at kende. Det var 
næsten stille vejr, og den smule vind, der 
var, skiftede ustandselig retning, så det var 
:,mulig at få modellerne i tophøjde. 

I løbet af dagen fik vi rettet nogle små
skader, så modellerne var i perfekt trim til 
næste dags konkurrence. Senere på dagen 
måtte vi udvælge de to modeller, vi ville 
flyve med; disse blev kontrollerede og 
stemplet. 

Konkurrencen om verdensmesterskabet. 
Fredag morgen blev vi igen kørt til flyve

pladsen. Der var forst et mode for holdle
derne, hvor konkurrencereglerne blev gen
nemgået. Det var nogle lange moder, der 
blev holdt, fordi alle spørgsmål og svar 
skulle gentages på 4 sprog. 

Kl. 0900 blev stævnet åbnet ved en lille 
højtidelighed, hvor hvert land stillede op 
under flaget. 

Den første periode gik fra 1000-1200. 
Vi stillede os i kø til udlevering af start
kort næsten med det samme for at benytte 
det gode vejr. 

Et par hundrede meter ude på pladsen 
var der anbragt fire startsteder. Deltagerne 
fik forst lov til at gå derud, eftersom der 
blev plads ved de forskellige startsteder, og 
da der overhovedet ikke blev annonceret 
nogle tider, var . det umuligt at følge kon
kurrencen og se, hvordan de andre fløj. 

Ekelund var den forste af os, der star
tede; han fik modellen i tophøjde; men 
den kom i nedvind og faldt igennem, så ti
den blev kun 125 sek. Kort efter startede 
Kai, han fik ikke modellen helt op, fordi 
vinden drejede, lige som han startede. Mo
dellen fløj dog fint rundt og landede lige 
på startstedet efter 232 sek. Derefter star
tede jeg ; en svag brise gav fin højde, og 
modellen begyndte straks at stige og fik no
teret maximumstid. 

I slutningen af perioden startede Arne; 
som altid var det en meget fin start, og 
modellen kom straks i termik og steg til en 
200- 300 m højde. Lunten virkede lidt for 
tidligt; men på grund af den store højde 
fik modellen noteret maximumstid. 

Efter første periode lå vi fint placeret. 
12 mand havde maximumstid, og der var 
mange flyvninger fra 3- 5 min. 

2. periode gik fra 1500-1700. Det var 
i mellemtiden blæst kraftigt op, så vi var 
lidt i tvivl, om vi skulle starte med det 
samme eller vente. Vi skulle have ventet, 
for vejret var betydelig bedre den sidste 
halve time af perioden. 

Ekelund startede igen først. Linen hang 
fast i græsset, så tiden blev kun 23 sek. 
Derefter startede jeg. I den hårde blæst 
ville modellen ikke rigtig kurve, og den 
fløj baglæns og blev trykket ned. Tiden 
blev 101 sek. På denne tid fløj modellen ca . 
1 km, så det udtrykker bedst, hvor kraftig 
vinden var. Kai startede kort efter, og det 
gik ham på samme måde. Tiden blev 110 
sek. Sidst i Perioden startede Arne ; det ko
stede en hel æske tændstikker og brændte 
fingre, før vi fik tændt lunten. Først efter en 
3-4 forsøg og ved at kaste spillet op i 
vejret fik han modellen fri af linen, og den 
kurvede bort med vinden. I det disede vejr 
kunne modellen kun ses i 245 sek; men det 
er givet, at den fløj meget længere, idet 
den forsvandt i stor hojde. 

Anden periode viste dårligere tider, mere 
end halvdelen havde under 150 sek., og 
kun tre fløj maximum. 

Tredie periode begyndte med det samme 
og varede til kl. 1900. Vejret var nu be
tydeligt bedre, og luften begyndte at blive 
mere tung og fugtig. Ekelund fik 125 sek., 
lidt efter startede jeg og fik 232 sek. I slut
ningen af perioden startede Arne og fik 
252 sek., og som en af de sidste havde Kai 
en pragtfuld flyvning på lige over 5 min. 

Resultaterne. 
På dette tidspunkt var vi ikke klar over 

vore placeringer; dog var vi klar over, at 
Arne lå som een af de bedste. Verdensme
ster blev østrigeren Oskar Czepa med 871 
sek., nr. 2 Ljube Petkowski, Jugoslavien, 
med 800 sek. og nr. 3 Arne Hansen med 
797 sek. Kai blev nr. 9 med 642 sek., jeg 
nr. 12 med 633 sek. og Ekelund nr. 40 med 
273 sek. F ra nr. 8 til 12 var der kun 22 
sek. forskel. Sidste års vinder, Bernfest, blev 
nr. 19 med 541 sek. 

Hvis man tager resultater for tre mand, 
blev Danmark placeret som bedste nation 
med 2072 sek. foran Jugoslavien med 2011 
sek. Sverrig og Finland fik henholdsvis 1685 
sek. og 1397 sek., så vi har ikke andet end 
grund til at være tilfreds med resultatet. 
England havde 1780, Holland 1744, Belgien 
1683, Frankrig 1669, Østrig 1613, Tyskland 
1473, Schweiz 1308 sek. 

Lidt om modellerne. 
Den mest interessante model var vel nok 

Oskar Czepas. Kroppen var 2 m lang, tre
kantet og bygget op af 0,6 mm krydsfiner 
på 5 mm balsaspanter uden længdelister. 
Haleplanet var kun 4 dm2 • Planet var ellip
tisk med et meget hvælvet profil, kun 6- 7 
mm tyk og nærmest som en fuglevinge. Jeg 
tror det var et tilfælde, at modellen vandt; 
de tre andre modeller af samme type blev 
placeret i bunden. Finnerne og svenskerne 
brugte de samme modeller som i de senere 
år. Englænderne fløj med helbalsa-modeller; 
deres firkantede balsabeklædte kroppe gjor
de modellerne meget højstartsikre. Hollæn
derne fløj med modeller med stort sidefor
hold og meget tykke profiler. At beskrive de 
andre landes modeller er næsten umuligt, da 
der var alle mulige typer. 

Næste dag var vi på en heldags-bustur 
ned igennem Jugoslavien; vi kom ned gen
nem Ljubjana og videre ned til Postojna, 
hvor vi var inde i en Drypstenshule. 

(Fortsættes side 202) 
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ACHIEVEMENT--

Historien gentager sig. 

Canberra med 

Rolls-Royce "Avon" motorer 

fra English Electric Company 

var den første jet flyvemaskine, 

der fløj fra England til Australien. 

Flyvetid 26 timer. 

For to-ogtredive år siden 

var Vickers Vimy, med Rolls-Royce 

"Eagle" motorer, den første, der 

fløj fra England til Australien. 

Plyvetid 124 timer. 

ENG INES 

FOR SPEED AND ~RELIABILITY 

REPR.: MOGENS HARTTUNG · DANAVIA A/S · JENS KOFODS GADE 1 · KØBENHAVN K, 
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NY SERIE SM-BLADE UDSENDT 
Skollngsnormer for ensædet skoling, nye certifikatbestemmelser m.v. 

I flere år har der været 1·et stille om SM
bladene. D er har ganske vist på svæve

flyvernes repræsentantskabsmoder flere gan
ge været lovet nye blade, siden de forste ud
kom i 1947, men forst nu er den nye serie 
udsendt. En af årsagerne til forsinkelsen har 
været, at en væsentlig del af de nye blade 
skulle indeholde en skolingsnorm, d. v. s. en 
undervisningsvejledning for svæveflyvernes 
instruktorer. Denne norm mt1tte naturligvis 
gennemproves meget omhyggeligt, inden den 
udsendtes, og dette genncmprovningsarbejde 
har forst kunnet afsluttes i indeværende forår. 

Der er sikkert en hel del svæveflyvere, 
som i dag slet ikke kender SM-bladencs 
eksistens, og der kan derfor være grund til 
at fortælle lidt om dem. SM betyder Svæve
flyveMcddelelser, og meddrlclserne udsendes 
i form af losblade, der kan indsættes i en 
mappe. Der er 3 mappc,r, ccn om flyvning 
(F-mappen), ecn om materiel (M-mappcn) 
og een om organisation (O-mappen). Blandt 
de blade der allerede er udsendt, kan næv
nes en detaljeret splejsevejledning med far
vetrykte instruktionstavler, normblade for 
fremstilling af signalflag og -flager, signal
bestemmelser og en lille oversigt ovrr start
spiltyper. De nu udsendte blade indeholder 
en komplet norm til brug ved skoling med 
ensædede planer til A-, B- og C-diplom samt 
S-certifikat, et forkortelsessystem til brug i 
flyveboger, teoriundervisning i tilslutning til 
diplomprøverne samt de nye S-certifikatbe
stemmelser, som nu er trådt i kraft. 

Alle disse ting vil medføre væsentlige æn
dringer i klubbernes flyvevirksomhed, og der 
er derfor al mulig anledning for enhver 

(Østriger blev verdensmester) 
Om søndagen var der konkurrence for 

gasmodeller (ikke VM) med indtil 2,5 em:1 
motorer og en minimumsvægt af 200 gr pr. 
cm3 • Vi overværede kun den første periode 
af konkurrencen. 

Sikken festforestilling, nf1r der blev flojet: 
Motoren skulle startes i lobct af 3 min. og 
indstilles, lunten tændes og timeren sættes i 
gang. Jugoslaverne, franskmændene og eng
lænderne havde bedste modeller. Konkur
rencen blev vundet af ]aques Morisset, 
Frankrig, med 686 sek. Resultaterne var 
dog ikke større, end at vi kunne have væ
ret med i konkurrencen. 

Om aftenen, når vi havde spist, var vi 
gerne ovre i en restaurant sammen med de 
andre, og først der blev vi rigtig rystet sam
men. Der blev spillet pragtfuld musik. I 
pauserne blev der arrangeret konkurrence 
om vin. Kai deltog som rytter på en stol og 
vakte stort bifald, da Danmarks navn blev 
nævnt, han vandt sit heat og blev kun slået 
i finalen, fordi han væltede et par meter fra 
målet. 

Søndag aften var der banket. Pokalerne 
blev overrakt; og de bedst placerede fik 
præmierne. Alle deltagerne modtog en me
dalje. 

Mandag morgen rejste vi fra Jugoslavien 
og fra en uforglemmelig oplevelse. Kai tog 
direkte hjem, medens vi andre tog på en 
privat tur til Wien, hvor vi opholdt os i 5 
dage. 
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svæveflyveleder til gennem sin klub at sætte 
sig ind i det nye materiale. Det er imidler
tid ikke blot svæveflyvelederne og bestyrel
sesmedlemmerne som bør kende indholdet af 
SM-bladene, også de enkelte medlemmer bør 
benytte sig af det instruktionsmateriale, som 
her står til rådighed. 

Det viser sig desværre, at SM-bladene i 
mange klubber har forputtet sig i arkivet i 
stedet for at blive brugt i praksis. Dette ses 
blandt andet af det rystende ukendskab til 
signalreglerne, som afsløres i de skriftlige be
svarelser, der indgår til Luftfartsdirektoratet 
efter S-teorikursus. Derfor, tag nu fat på at 
bruge dette materiale, som er et resultat af 
drøftelser og rundsporger blandt en kreds af 
Danmarks mest aktive og erfarne svæve
flyveledere! 

Endnu en serie SM-blade foran 
u<lsendelse. 

Trods forsinkelsen af den nu udsendte 
serie maner til forsigtighed med hensyn til 
at love nye blade, tor vi dog sige, at yder
ligere en række blade er lige foran fuld
endelse. Det drejer sig først og fremmest om 
oversigter over de forskellige kategorier af 
svæveflyveledere og bestemmelser for erhver
velse af A-, B- og C-diplom. Der er jo man
ge steder et stærkt behov for en skolings
norm til brug ved 2G'en, og denne arbejdes 
der ligeledes stærkt på. En norm for egent
lig DK-skoling, altså uddannelse direkte til 
C-diplom på tosædet overgangsplan, kan 
først ventes, når der på Vandel er gjort til
strækkelige erfaringer med Go-4. 

H. H. 

Britiske reaktlo:1;1smotorer og flyve
maskiner som bygges i udlandet. 

Det er efterhånden ikke sil fil af de en
gelske reuktiousmotorcr og reaktionsdrevne 
luftfurtojer, som bygges i udlandet pli li
cens. FLYV bringer nedenfor en liste over 
do lande, som hygger reaktionsmotorer og 
f!y,·emuskiner pli licens fra britiske fabrik
ker. De U1l\'endt1• forkortelser betyder : DH 
=: de Jladllnnd, EE == English Electric, 
AS = Armstrong Siddeley, RR = Rolls
Royce, GI = Gloster. 
.lrgcntina. 

RR Derwent reaktionsmotor (til ar
gentinsk juger). 

A11stralic11. 
DH Vampire jager. 
EE Canbcrra bomber. 
RR Avon reaktionsmotor (indbygges 
EE Cunborru og F-86) . 
RR Nene reaktionsmotor (indbygges 
DH Vumpire). 

Belgien. 
Gl. l\Icteor F.8 juger (kun samlefa
brik. Stellet bygges i Holland). 
RR Derwent reaktionsmotor. 

Canada. 
RR Avon reaktionsmotor (indbygges i 
Avro C-102 .Tetliner og CF-100 proto
typer samt den canadisk byggede F-86). 

li'ra11krig. 
DH Vumpire juger. 
RR Nene reaktionsmotor (indbygges i 
otte forskellige reaktionsdrevne for
søgstyper samt den franskbyggede DH 
Vumpire). 
RR 'l'uy (indbygges i Dassuult Ouru
gun S/S interceptor juger) . 

Flyv BEA 
til 

ENGLAND 

Flyv fro København til 
London med BEA. Og fro 
London med BEAs ruter 
til Skotland, lsle of Mon, 
Belfast, Konoløerne 
for blot at nævne nogle 
få af de ruter, BEA fly
ver på i England. 

Daglig ofg. 12,15 
- den bedste tid p" dogen/ ~, EA BRITISH EUROPEAN 

AIRWAYS 
Dagmarhus. V. Boulevard 12. PAiæ 63 11 

Holland. 
Gl. l\Ieteor F.8 jager. 

Italien. 
DH Vumpire jager. 
DH Venom juger. 
DH Goblin reaktionsmotor. 
DH Ghost reaktionsmotor. 

S -verige. 
DII Ghost reaktionsmotor (indbygges 
SAAB 29 jager). 
DH Goblin reaktionsmotor. 

S vejts . 
DH Vumpire jager. 
DH V enom jager. . 
DH Ghost reaktionsmotor. 

USA. 
EE Canbcrra B.2 bomber (bygges uf 
Martin som B-57 A). 
RR Tay reaktionsmotor ( bygges af 
Prutt & \Vhitney som .T-48 'l'urho
\Vusp. Indbygges i Grumman FHI!,-5 
Punther, North Americun I!,-0:!A Subrc 
og Lockheed F-940). 
RR Nene reaktionsmotor (bygges uf 
Pratt & Whitney som J-42. Indbygges 
i Grummun F9F-2 Punther). 
AS Supphire reaktionsmotor (bygges nf 
Curtiss-Wright som J-65. Indbygges i 
Republic F-8-!F Tlmnderjet og RF-
84F). 
AS Python turbinemotor. 
AS Mumbn turbinemotor. 
AS double l\Iambu turbinemotor. 
Bristol Olympus reaktionsmotor. 

(I ovenuævnte oversigt er anvendt det 
danske ord reaktionsmotor for det engelske 
turbojet, og det danske ord turbinemotor 
for det engelske turboprop.). 
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Kortere rejsetid • • • længere ophold 
når De flyver! FLYV DOUGLAS DC-6 

med dl11e verden•kendte luftfart•el•kaber: 
AA Argentina - AMERICAN U.S.A. 

BCPA Australien New Zealand 
BRANIFF U.S.A. - CMA Mexlto 
*CPA Canada - DELTA U.S.A. 

KLM Holland • LAi Italien 
NATIONAL U.S.A. • PAL Phlllpplnerne 

PANAGRA U.S.A. • * PAN AMERICAN U.S.A. 
SABENA Belgien 

SAS Danmark, Noroe, Sverige 
*tSLICK U.S.A. - *SWISSAIR Svejts 

*TAI Frankrig 
UNITED U.S.A. - *WESTERN U.S.A. 

• I nær fremtid t Kun fragt 
Mange af disse - og andre store luftfartselskaber 
flyver ogsi med de driftssikre Douglas DC-3'ere 

og DC-'l'ere. 

-
• I vore dage, da hvert minut er kostbart, betaler det sig at flyve I 
De kan være kortere tid hjemmefra, eller De kan tilbringe længere tid 
på Deres bestemmmelsessted. 
To ud af tre erfarne flyvepassagerer foretrækker Douglas DC-6 fremfor 
nogen ·anden passagermaskine. Den salon-agtige kabine er luftkon
ditioneret og med konstant lufttryk. Dybe, magelige lænestole, store 
vinduer og smukt udstyrede toilette-rum - alt er gjort, for at Deres 
rejse skal blive så luksuøs og bekvem som en flyverejse overhovedet 
kan være i dag. 
Også De skulle flyve med Douglas DC-6 næste gang, så vil De opdage, 
hvor hurtig, behagelig og pålidelig flyvning kan være. 

Doblelt si •ange ø,m med DO u GLAS som med alle andre maskiner tllsamn11 

STOL PÅ DOUGLAS, •• VERDENS STØRSTE FLYVEMASKINE-PRODUCENT GENNEM 30 ÅR 8 MILITÆR- OG PASSAGERMASKINER 

JAGERE 8 ANGREBSMASKINER fil BOMBEMASKINER lil FJERNVÅBEN l!i ELEKTROTEKNISK UDSTYR 61 FORSKNING 
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performance 

,.u~ 
In addition to a maximum external load of twenty-four R.P's, an alternative of either 
:our 1,000 lb. bombs or extra fuel in ventral and underwing drop tanks may be carried 
on this, the new tactical ground attack version of the Meteor. 
A further alternative armament load can be effected by the attachment of a streamline 
blister pack beneath the centre section, containing two additional cannons. 
Wing tip tanks are a standard fitting and provision for R.A.T.O.G . 
ensures that the full potentialities of this essential and very formidable 
aircraft can be employed under the most adverse of take-off conditions. 

~!L(Q)~1r!ElÆ 
Tactical ground attack Fighter • GLOSTER AIRCRAFT CO. LTD., ENGLAND. (Mombor of tho Hawkor Siddoloy Group ) 

~0-Y 
FLYVEMASKINE 

TILBEHØR og UDSTYR 
.,., ( IE IL <O § IE .,., 

(LOV BESKYTTET) 

VI er de stc,rste leverandører I Storbritannien al britisk og amerikansk 
flyvemasklnetllbehc,r til alle kendte lultlartc,Jer 

VI kan tilbyde ab lager, såvel britisk som amerikansk: 

Flyve- og navigationsinstrumenter, Autopiloter 
Landings- og navlgatlonsbelysnlng 

Enhver art af jordudstyr . Omformere 
Bevæbning og bombeophængnlngsgrej, 

Radio• og telefonmaterlel 
Styregrejer . Cameraer 

Flyvema1klnegeneratorer 
Voltmetre • Tændrør 

Magnetiske relæer 
Relæer 

Stort lager af A.G.S. og A.N. metalvarer 

Central Depot 

MAGALOW TRADING CO. 
Leverand. tll Mlnlatry ol Supply, Dominion• og fremmede regeringer 

27/ 39 Broadley Terrace, Lisson Grove, 
LONDON, N.W.1. 

Telephone: Telegrams: Cables: 
AMBa11ador 7013 MAGALOW NOBWEST LONDON MAGALOW LONDON 
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A\jlP 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 
Identificeringsfarver og Specialfarver 

A/s <O.. IF.. A\§ IP 
(Specialfabrik for Nitrocellulose-Lakker) 

PRAOS BOULBVARD 37 
KØBENHAVNS. 
TELEFON C. 65, LOKAL 12 oø 22 



På jagt efter olie fra luften. 
Den australske regering er begyndt at an

vende flyvemaskiner til eftersøgning af olie
holdige jordlag. Nogle apparater, som er ind
rettet efter radar-princippet, vil gøre det 
muligt for de ombordværende videnskabs
mænd at konstatere olieforekomster i klip
peformationer flere hundrede fod under ter
rænets overflade, efterhånden som maskinen 
flyver henover det. Apparaterne, som er ble
vet installeret i en DC-3, har kostet en. 
350.000 d. kroner. Der anvendes det samme 
princip, som under krigen blev b<'nyttet 
jagten på u-både. 

Stkorsky helikopteren H-19 i Korea. 
Den militære version af Sikorskys heli

kopter S-55 har fået typebetegnelsen H -10. 
Den er indrettet til at kunne medføre 8 bå
rer. Den har med stort held været anvendt 
under krigen i Korea, hrnr den ikke blot 
har været anvendt til ambulancebrug, men 
også til transport af medikamenter og andet 
gode. 

Indtil maj måned iår havde Sikorsky he
likopterne fløjet med 2.993 sårede under Ko
rea-felttoget, uden at der var indtruffet et 
eneste teknisk uheld. 

Brand i Nakskov. 
Natten til den 23. august har en brand 

hærget N nkskov flyveplads. En KZ III og 
en KZ VII tilhørende koreortiet Ejco, der 
netop havde overtaget dem efter A/ S Taxa
fly's likvidation, brændte. De vnr forsikret 
for tilsammen 40.000 kr. Endvidere brændte 
Nakskov Svæveflyveklubs Ziigling, der var 
forsikret for 3000 kr., mens SG-38'en, der 
fortrinsvis anvendes, heldigvis vnr fortøjet 
udendørs p. gr. af noget arbejde i hangaren. 
En KZ III tilhørende godsejer Dahl, Vnl
næe, blev beskadiget. Installatør John Sø-
1·enaen, der er medlem af Ejco, oplyser til 
Lollands Tidende, at man ikke vil give op, 
men søge at erhverve en KZ III. 

IJt/,id AIR FRANCE 

,,ConøfeLLationø ~~ 

New York - Montreal - Bosto11 - Fort 
de Fra11ce - Recife - Rio de Ja11eiro 
Montevideo - Bue11os Aires - Dakar 
Douala - Brazzaville - Djibouti- Nairobi 
Tana11arive - Reunion - Mauritius 
Ista11bul - Teheran - Damaskus - Bey-

routh - Lydda - Cairo - Karachi 
Calcutta - Saigon 

- -
AIR FRANCE 

Alle autoriserede rejsebureauer 
samt Amaliegade 12, K. 

PALÆ 8640 

KALENDER 
Modelflyvning: 

21.10. Femte distriktskonkurrence. 
2.12. Sjette distriktskonkurrence. 

31.12. ArsrekordAr slutter. 

Lægeundersøgelse af privatflyvere. 
Kære ingeniør ·weishnupt. 

Tak for Deres kommentar til mit indlæg 
i "Flyv" nr. 8. Ja, på mange punkter er 
jeg enig med Dem, men jeg kan nu ikke 
Inde være med at meddele Dem, jeg fra en 
en kendt svensk flyver har fået et brev, 
der oversat lyder som følger : ,, Vil blot med
dele dig, at vi i Sverige følger de principer, 
at den, der vil lære at flyve, først må gå til 
lægeundersøgelse, inden han begynder under
visningen. Altså præcis sådan, som du vil 
hnve det. 

Før i tiden tog en del undervisning, og 
de fik ikke certifikat på gnmd af lægeunder
~øgelsen. Resultat altså: bortødslede penge 
på fly,·elektioner. Du har ret." -

Jeg kan jo altså heller ikke se andet, end 
nt lægeundersøgelsen må foregå, før man ta
ger undervisning. 

l\Ied venlig hilsen 
Deres hengivne 

Harald Harpøth. 

Nye toldlufthavne. 
Sønderborg flyveplads, Ellegård, og Åben

rå flyveplads, Rødekro, har fået godkendelse 
som grænseflyvepladser. 

Min Hobby Bog m. - Politik~ns forlag. 
Med den stadigt voksende mangel på 

danske bøger om modelflyvning er de 35 si
der i den nye Hobby Bog af stor værdi. 
Mens der i 1. bind blev behandlet svæve
modeller og gummimotormodeller, er turen 
nu kommet til modelmotorer, fritflyvende 
og linestyrede gasmotormodeller samt inden
dørs gummimotormodeller. Afsnittet er fyldt 
med fine tegninger. 

FLYV's Redaktion 
Vesterbrogade 60, Kbhvn. V. Central 13.404. 

Redaktør: Kaptajn John Poltmann, Værnedams• 
vej 4 A, teU. Eva 1295. 

Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt, Hvid
ovrcvej 294 0, Valby. 

Annonc,pris: 
Rubrikannoncer 60 øre pr, mm. 

Flytningens ForsikrInger • Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
C. 9189. 9596 

Aut. journaler og flyvebøger 
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 • Kbti. V • C. 13.404 

' 
I 

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 tll: 

Det Danske Luftfartselskab 
Det Norske Luftfiartselskab 

Hærens Flyvertropper 
A/8 Flygmotor - Trollhiittan 

Skovlunde Flyveplads 
Københavns Flyveklub 

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

Telefon: C. *9110 og C. 13926 

-, 
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Fra KDA's arbejdsmark I 
Amerikanske indtryk a.f danmarks

besøget 
Vi bmgte sidt1te gang t'll udtalelse nf det 

amerikanske CAP-holds en" leder. Denne 
gang flir den unden leder og Iwer uf de fem 

kudetter ordet: 

Kaptajn i US,lli', Vict01· P. ,llalmgren: 
,Jeg er im11oneret nf omfanget uf flyve

interessen i Dnnmurk og tror, nt denne in
teresse for flyvning efterhlinden vil resultC're 
i en styrkelse uf sll.vel den <'ivilP som den 
militære flyvning i dette lnnd. For fnrste 
gang i mange 11.r folte jeg virkelig morslmb 
ved flyvning, du jeg her i lnndet for fnrst" 
gang gik i luften med et svæveplan. Jeg vil 
se nt anskaffe mig et sll.dunt lignende i l\Iin
nesotu. 

OAP Oadet Ilarold Lloyd Groves, 
Oal-ifomia: 

Ligheden mellem danskere og 11merik1111en• 
og Dunmnrk og USA er forbløffende. Seh
de fleste danskere synes nt kunne tnle en
gelsk. 

OAP Oaclct John Gerald IfoiNtad, 
Nortl,, Dalwta: 

Renligheden og gæstfriheden stll.r for mig 
som knmkteristisk for dunskerne. 

l\Iin for hnr selv en glird pli. 1500 ncres, 
sil besøget hos danske lundmænd interesse
rede mig meget. ,Jeg vur især forbavset over 
at se en gll.t·d pi\ mindre end 50 acres pi\ 
Falster. I Staterne finder mnn ikke si\ ,·el 
holdte bygninger og en sll. hoj 11roduktion 
pli. nogen gl\rd på 50 acres. (1 ucre = ca. 
0,4 hektar). 

OAP Oadet 7'homas Davirl Noone, 
New Jersey: 

Det, som hur forbavset mig mest, c1· clen 
venlighed, mnn møder overalt i Dunmnrk. 
Jeg kun ogsll. lide dunskcmes snus for hu
mor. 

O.tlP Oadet Ja111e.~ Davidson Merritt, 
Oregon: 

Den danske gæstfrihed hur været uml\de• 
lig, og vi er nlle meget tnknemmcligc for ni 
den venlighed, vi hur mødt. Jeg forstår ikke, 
ut der ikke sker flere ulykker med cykli
sterne; deres korse! ser meget hulsbræk
kende ud. 

OAP Cadet Harold Lee Fletc11er, 
Louisiana: 

Dunskerne bur været encstll.ende gæstfri 
mod os, og jeg er meget glnd for turen. De 
danske piget· er smukke; jeg kun lide dem. 

--•--KONGELIG DANSK AEllOKLUB 
(DET KBL DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Nørre Farimogsgode 3, Københovo K. 
Telefontr: BYen ,348 og ang. model• og svæve
flyvning) PAiæ 9a,2. 
Po1tgirokonto: 2'6.80. 
Telegramadre11e: Acroclub. 
Kontor og bibliotek er åbent fra kl. 10-16, 
torsdag 10- 17, lørdag 10- 13. 

MOTORFLYVERADET 
Formand: William Nielsen, Borthigsgode 4, I., 
Københovn Ø. - Telefon RY ,6i, . 

SVÆVEFLYVERADET 
Formand: Civilingeniør Bjørn Thøgersen. 

MODELFLYVEllADET 
Formond: Kommunelærer Knud Flensted-Jensen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL), Ved 
Stadsgraven 1, telf. AMager 969,. 
Generalsekretær: Salgschef Max Westphall, Ho
strups Have 60, telf. NOra 9011. 

KDA indleder vintersæsonen 
den 4. oktober 

Torsdag den 4. oktober kl. 1945 af
holdes KDA's første foredragsaften i 
vintersæsonen. Det finder sted i Natio
nalmuseets festsal, Ny Vestergade. 

Ingeniør Per Weishaupt taler om 
»Med KDA til USA«, og foredraget led
sage~ af films fra USA. 

Program for Danske Flyveres 
vintersæson. 

Foreningen DnnRke Flyvere hnr for den 
kommende sæson lugt folgendc modeprogrnm : 

13. oktober 1051 Optngelscsfest 
13. november " Foredrag 

4. december " Andespil 
22. juuunr 1952 Foredmg 
20. februar " Generulforsnmling 
18. mnrts " Fællesspisning 

8. april " Foredrag 
17. mnj Skovtur. 

Det amerlkan,ke hold pA beoøg I Frllandomuseet ved Lyngby. 
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DM for fritflyvende motormodeller. 
Arets sidste Dl\I afholdtes som plnnlngt 

cl :!fi/8 med g111nmimotormodcller og frit
flyn•nde gnsmotormodeller. Ogsl\ dette Dl\I 
biev nrrungerc•t nf 506 Agnton med distrikts
leder Egon 111-ilcs Afoclsen og klubformnnd 
0hr. Koch som ledere. Der mr 14 deltngere 
fru Sjælland og Fyn, ingen fru Jylland! SIi. 
vi mit nok revidere bestemmelserne om, ut 
Dl\[ skal gll. efter en bestemt turnus og i 
stedet lægge dem, hvor interessen er. 

Der blev flojet pit privatfly,•cpludscn Kir
stinesminde i noget blæsende ,·cjr. 01\I-F 
havde sendt en hel bus fnld nf deltagere og 
tilskuere og tog begge mestersk11bPr med 
hjem. Calle og SP mll.tt,• flyve sidste start 
om p. gr. 11. nogle tidtagervanskeligheder, 
og resultatet blev, ut Carl Johan Petersen 
nmdt med gummimotormodel med 328 sek., 
,!. 8. Petersen blev nr. 2 med 310 og sidste 
lirs mester Bjarne Jørgensen nr. 3 med 208. 

Oa,·l Høst-Aris vandt DM med gasmotor
modeller med 284, J. C. Nielsen havde 230, 
l'ccler Pedersen 222. Af de 6 placerede ved 
disse to Dl\I er 5 fru Odense, SP fru Ny
horg. Sidste lirs mester med gasmotormodel, 
, I (IC Jløst-,Iris, hnr ført en noget tilbnge
trnkkcn tih'ærelse siden forll.ret og deltog 
heller ikke her, men mesterskabet blev dn i 
familien. 

Det er interessant ut bemærke, nt mPn!! 
Viking-motoren efter sin fremkomst sidste 
l\r slet ikke blev udnyttet med fritflyvende 
modeller, sll. besatte den nu bl. u. de to for
ste pladser. At resultaterne ikke er o,·rrvæl· 
dende store, skyldes sikkert dels vejret, dels 
den nedsatte motorløbetid. 

Cullc turde ikke trække sin gummimotor
model fuldt op, hvorfor heller ikke huns re
sultat er særligt stort. 

Svæveflyvernes flyvedagskonkurrencer. 
Nl\r dette nummer udkommer, er svæve

flyvernes flyvedugskonkurrencer slut for i 11.r, 
og efter de 8 duges indsendelsesfrist kun 
resultaterne endeligt kontrolleres. Stillingen 
pr. 11/8, som vi opgav i sidste nummer 
med stærkt forbehold, kunne ikke helt holde, 
men her er stillingen pr. 31/ 8 - stadig med 
visse mindre forbehold : 
l'arighed: A,•intor 24 t. 25 m., Ringsted 

20.37, Stumgruppen 1!).06, PFG 17.48, 
Slagelse 15.55. 

llojdcvinditig: PFG 12.000 m, Odense 8345 
m, .A.viutor 8290 m, Ilcrning 6600 m, 
Ringsted 4500 m. 

Distance: PFG 686 points, Odense 123, 
Ringsted 111 points. 

Tipstjenestens overskud'? 
KDA har ansøgt finansministeriet om ut 

hlh·e taget i hetrugtning ved fordelingen nf 
ti11smidlerne, idet 1111111 nærmere har præcise• 
r<'t, at l)l'llgene skal anvendes til stutte for 
molar-, s,·w,·e- og modelflyvningen over ll(')p 
landet. 

FAI-rekorderne. 
F AI hnt· anerkendt en distun<'erekord for 

flyvemaskiner 1111cler 500 kg. IJcn tilhurcr 
frunskmnndcn Rebillon, som den 2fi.7. med 
<! li l\finicnb floj 1827 km fru Paris til Rnhnt
Sale i l\Inrokko. Endvidere hnr nordmanden 
Jan Christie den 24.5. med sin Klemm 35 
o\'er 2000 km lukket bane flr,1jet mecl 177.8 
km / t (klassen fru 500 til 1000 kg). 

For tosædede svæveplnner har !labert l'iy-
111ons frn Bishop summen med dr. Kiitt11er 
i en Prntt-Reud den 5.3. opnl\et en absolut 
højde på 11.675 meter, mens den polske 
h11jdevindi11g den 1/ 12-50 er anerkendt med 
Slti2 meter. Den tilhører .·I.. B,·zuska og W. 
Purc;:cwski, der fløj en Znru,·-Kmnich. 

Russerne hnr overtaget rckot·derne for 
hnlPlnse svæ,·emodellcr, som Reclmagel op
stillede den første uf, med 1 time 16 min. 
32 sek. og 33.360 km, mens en spunier med 
2,34 ccm motor med en linestyret model hur 
fløjet 126,84 km/t. 



MAXIM'S FORSØGS-AEROPLAN 1894 
Konstruktion: Stålrørsramme bygget på en fladvogn, der løber på skinner. Ottekantet 
lærredsbetrukket hoved-bæreplan med hjælpeplaner. Højderor for og agter. Dime11-
sioner: Spændvidde 104 fod, planareal 4000 kvadratfod, største længde 120 fod. Plan
belastning: 2 lbs/kvadratfod. Totalvægt : 8000 Ibs med 3 passagerer. Kraftkilde: To 
compound dampmaskiner, der hver udvikler 180 hk ved 820 lbs/inch2 ol( 375 o/m. 
Propeller: 2 1:obladede propeller, 18 fod diam., reaktionskraft 2100 Ibs. Ydelse: Styre
skinner skulle begrænse luftfartøjets stigning til 2 fod. En opdrift på 10.000 Ibs ud
vikledes ved en hastighed af 40 miles i timen. 

Det løb aldrig af sporet. 
Maxim's kæmpeluftfartøj løftede sig aldrig fra skinnerne, hvilket på 
en måde var heldigt, idet BP Aviation Service ikke eksisterede på 
den tid. Nutidens luftfartskredse anerkender BP-tankningstjenestens 
grønne og gule emblem som et symbol på aldrig svigtende pålidelig
hed og nøjagtighed. 

ANGLO-IRANIAN OIL COMPANY, LTD. 

B P O L I E - K O M P A G N I E T A/~ KØBENHAVN DANMARK 
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PIUS 
Pr. lrgang lu. 9.00 
Pr. nummer 7S øre 

Tag en tur til 

Hvor ofte har ikke Deres forretningsforbindelser i udlandet 

indbudt Dem til at komme over og se deres virksomhed - og 

hvor mange gange har De ikke haft lyst? Men De udsætter 

det stadig, fordi der ikke bliver tid! - Det kan der blive. 

Når De flyver, er De i London på få timer. - Anvend et par 

dage på at besøge virksomheder og de mange udstillinger, der 

ofte afholdes i London. 

Flyv med SAS - vort eget luftfartselskab. Der er daglig afgang 

med 4-motorers skymaster kl. 10.45 og ankomst til London 

kl. 14.20. Lad de anerkendte rejsebureauer vejlede Dem og 

tilrettelægge Deres rejse - denne service kah De ikke undvære. 

SUNDINAVIAN AIRLINES SFSTEM 

, • . , • J 

I 

EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKKERI ae FORLAG 
Telf. 13.404 • Postgiro 23.824 





' : ..... ' .... . -........ ,·-·· , .. ;· .. ; 
~ .. ·· - ~ ...__ . , .-

Kender De Deres flyvepladser? 
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Denne gang er vi atter uden/ or landets græn
ser, og selvom der er et par flyvetimer til 
denne lufthavn, ligger den dog ikke længere 
væk, end at De sikkert har besøgt den. 
Er De i tvivl om navnet, så kig nedenfor. * 

På talløse flyvepladser overalt i ver
den står Shell Aviation Service parat 
til at betjene flyvemaskiner af enhver 

kategori og bistå med råd og dåd i ethvert spørgsmål i 
forbindelse med smøring og tankning. 

01110 'nqauJ0.:/ Jf. 
c-..c~:;:=1.. =~-;-;--,; 

J. 



Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvnlng - Svæveflyvning - Modelflyvning 

Nr. 11 

Danske flyvemaskiner 

SOM omtalt andetsteds i FLY V 

har Skandinavisk Aero Industri 

konstrueret en ny flyvemaskinetype, 

og et vist antal af typen er allerede 

i arbejde. Dette noteres som et glæde

ligt tegn, fordi det vil være medvir

kende til at holde liv i en dansk 

industri, som var 11ærved at gå helt 

til gru11de. 

Ska11di11avisk Aero Industri har i de 

forlobne år med tilstrækkelig tydelig

hed vist , at virksomhede11 ka11 bygge 

flyvemateriel, som fuldt ud kan kon

kurrere med u(ienlandske fabrikkers 

frembringelser, og derved har de11 ikke 

blot bidraget til at skabe respekt om 

dansk arbejde og tek11ik, men den 

har også hjemfort god ude11landsk 

valuta til landet. 

Derfor må man håbe, at den nye 

type, som 11u er sat i arbejde, også 

må kunne få et marked i udlandet. 

Forhandlinger herom er allerede i fuld 

gang, og varebetegnelsen KZ bor

ger fra tidligere leveringer for, at 

Kramme og Zeuthens flyvemaskiner 

ligger i den aller overste del af top

klassen. 

Virksomheden har måttet kæmpe 

med megen modgang, men ledelsen 

har hele tiden været besjælet af den 

rette ånd og har klaret vanskelighe

derne. Nu, hvor en lysning er i sigte, 

er det at håbe, at Skandinavisk Aero 

Industri må få den medgang, som 

den i høj grad har gjort sig fortjent 

til. 

November 1951 24. årgang 

MED KDA TIL CANADA 
Til årets udvekslingsrejser blev model- og svæve
flyveren Karl-Gunner Petersen fra Roskilde ud
taget til den særligt ansvarsfulde post som KDA's 
eneste repræsentant i Canada. Her fortæller han 

om den begivenhedsrige rejse. 

DA jeg i FLYV nr. 9 ganske kort har 
omtalt min rejses forløb til Aylmer, vil 

jeg nu tage tråden op og fortsætte, hvor 
jeg slap. 

På Royal Canadian Air Force stationen 
i Aylmer ved Eriesøen tilbragte jeg 5 ufor
glemmelige dage i samvær med canadiske, 
amerikanske og engelske air-cadetter. Den 
interessante konference, der varede i 2 dage, 
fik, takket være Air Cadet League's stor
artede tilrettelæggelse, et strålende forløb. 
De 7 nationers repræsentanter fortalte i 

hver sin velforberedte tale om sit lands 
cadetorganisation eller civilflyverorganisa
tion. Bagefter fulgte en hel del spørgsmål 
og diskussion af en del af disse. Et spørgs
mål, om hvilket der var delte meninger, 
var dette: Skal unge piger i 14--18 års 
alderen kunne optages i air-cadet organisa
tionen i Canada? En engelsk cadet rede
gjorde for, hvordan de unge piger i Eng
land kan optages i Air Training Corps, der 
er en forskole til R.A.F., og så senere havde 
mulighed for at komme ind i W.R.A.F. 

7 lande mødte• I Canada. Her •es:Karl-Gunner Peter•en (•tiende tll venstre) sammen med 
flyvelntan1•erede kammerater fra USA, Sverige, England, Holland, Canada 011 Norge. 
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(Women's R.A.F.) På spørgsmålet om hvor
dan det forholdt sig i Danmark, oplyste jeg, 
at der ikke var noget i vejen for, at 
kvinder kunne melde sig ind i en flyveklub 
under KDA, og at der allerede fandtes 
flere aktive kvindelige civilflyvere her hjem
me. Lidt efter fik en U.,'3.-cadet ordet, og 
han afsluttede kort og godt diskussionen af 
dette spørgsmål med ordene: »The woman's 
place is in the home!« 

A.C.L.C.'s sommerlejr i Aylmer. 
Det første der slog mig ved ankomsten 

til Aylmer, var det enorme omfang, som 
denne lejr havde. De cadetter, der var i 
alderen 14-18 år boede i store, moderne, 
velindrettede træbarakker, hvor der var 
plads til 30-60 cadetter i hver. Adskillige 
piloter fra luftvåbnet boede med hele deres 
familie i nogle værelser i lignende barakker., 
Lejren bestod af ca. 50 sådanne barakker 
samt ca. 20 ti-mands telte, der beboedes af 
cadetter i 10-14 års alderen. Desuden var 
der en stor bygning med køkken og spisehal 
med plads til de ca. 1000 personer, der dag
lig fik deres 3 måltider her. Store skilte var 
ophængt under loftet lydende: > Take all you 
can eat, and eat all you can take ! < eller: 
»Rcmember your good manners !« Endvidere 
fandtes der i lejren brandstation med 3 ud
rykningsvogne, en kirke med et par 
R.C.A.F.-præster, en biograf med plads til 
500 tilskuere, en stor sportshal, hvor man 
kunne spille tennis, basketball, badminton 
og bokse eller bryde o. s. v., der var faktisk 
lejlighed til at dyrke enhver sportsgren. Na
turligvis havde lejren også sin egen swim
ming-pool, der blev besøgt flittigt hver efter
middag. Prima udstyr og moderne indretnin
ger fandtes overalt, og det så ikke ud til, at 
penge spillede nogen væsentlig rolle. 

Men hvad foretog eadettcrne sig her? Ja, 
formålet med cadet-organisationen er at op
drage de unge mennesker til at blive gode 
samfundsborgere, samtidig med at de bliver 
air-minded. Hver cadet opholder sig i som
merlejren i 14 dage og får i en del af denne 
tid instruktion og undervisning af veluddan
nede Air Force-instruktører. Cadetternc bli
ver undervist i navigation, aeroplanlære, 
motorlære, eksersits, parademarch og m. a. 
Ligesom de rigtige »Airmenc står cadetterne 
op om morgenen 'kJ. 6-7, ordner deres 
senge og øvrige sager, og efter morgen
maden er man klar til parade og inspektion, 
før dagens egentlig program påbegyndes. 
Foruden undervisningen i de førnævnte for
skellige »fag« tager cadctterne i samlet 
trop på små udflugter til badestrande, på 
vandreture til skoven o. I. I lejren dyrker 
de ·sport og tager del i konkurrencer og 
sportskampe. 

Sommerlejrtiden er altså ikke udelukken
de en sommerferie, hvor man kan dase og 
gå i vandet, men også en fortsættelse af det 
program som cadetterne er beskæftiget med 
hjemme i deres squadron. I Canada findes 
der mere end 200 squadrons, og det er na
turligvis i disse, at det betydeligste arbejde 
indenfor Air-Cadet programmet udføres. 
Hver squadron består af 25-30 cadetter 
i de mindre byer, hvorimod de større tæller 
op til 200 cadetter. Enhver optaget cadet 
får udleveret en uniform og bliver oplært 
til at bære den med stolthed, han lærer be
tydningen af disciplin og samarbejde, han 
får lejlighed til at udvikle sine evner som 
leder og avancere i rang. Luftvåbnet stiller 
instruktører og lærere til rådighed og mange 
ex- R.C.A.F.-piloter ofrer en del af deres 
fritid for disse unge. Cadetterne får under-
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v1smng i de ting, der vedrører flyvningen 
som før nævnt, og desuden riffelskydning, 
fotografering, musik, modelbygning og m. a. 

Bagved hver squadron er der en civil 
komite, der består af forretningsfolk, en 
slags »passive medlemmer« eller andre per
soner, der interesserer sig for ungdommen. 
Denne komite sørger for administrationen 
og skaffer de økonomiske midler, som er 
nødvendige. 

Niagara-Falls, en enestående oplevelse! 
Den 9. august startede vi tidligt om mor

genen og kørte i 2 busser den lange vej til 
Niagara-vandfaldcnc. Vi nåede dem ved 
middagstid og hvilket syn! Det kan ikke 
nytte noget, at jeg prøver at beskrive det; 
og billeder giver kun en ringe forestilling. 
Disse enorme nedfossende vandmasser i 
flere farvenuancer er så pragtfulde, at man 
kunne rejse til Canada blot for at opleve 
dem, for de skal opleves. Hele eftermiddagen 
tilbragte vi her for at bese alle faldene. Vi 
havde pragtfuldt sommervejr, og dette sted 
var det rette til at nyde det. 

Samia og Algonquin Park. 
Byen Samia ligger i Vest-Ontario ved 

Huron-søens sydspids, og det var den næste 
vi besøgte. Vi blev indkvarterede i canadi
ske hjem, og jeg var så heldig, at få en 
dansk-canadier, hr. Petersen til vært. Jeg 
boede hos ham og hans canadiske kone lør
dag og søndag, og jeg havde det dejligt her. 
Vi sejlede i hans lille motorbåd på St. Law
rence-floden, og det var noget, der gik 
stærkt. Lørdag aften var vi alle til stor 
souper, og her blev der holdt en masse taler 
til ære for kadetterne. Senere på aftenen 
blev vi kørt i dollargrin til en stor frilufts
forlystelsespark, hvor vi dansede og morede 
os lige til kl. 24. 

Søndag morgen samledes vi for at deltage 
i en kirkeparade. Fra byens centrum mar
cherede vi til Set. Georgs-kirken, hvor vi 
overværede en meget højtidelig gudstjeneste. 
Da den var forbi, marcherede vi igen til
bage til centrum, hvor vore værter modtog 
os, og resten af dagen var vi sammen med 
dem. Vi kunne således få lejlighed til at 
stifte nærmere bekendtskab med canadier
ne og deres levevis. Jeg aflagde et par vi
sitter hos andre canadiere, og jeg kan sige 
om dem alle, at de er glade, muntre menne
sker, der møder en med en hjertelig venlig
hed og gæstfrihed. 

Fra Samia kørte vi i bus til London 
Ont., og herfra fløj vi i 6 små 2-motorede 
maskiner af typen Bcechcraft Expeditor til 
M uskoka, der • ligger ca. 1 do km syd for 
Algonquin Park, der var vort næste mål. 
Vi ankom hertil om aftenen, og fandt en 
teltby, der var rejst til os lige i udkanten af 
de store skove og ved siden af en af de 
mange søer. Stedet hedder »Lake øf two 
rivers« og er fredet ligesom den øvrige del 
af den store nationalpark. Klipper, store 
arealer bevokset med nåle- og birketræer, en 
mængde søer og hist og her en enkelt træ
hytte, sådan er landskabet her oppe, man 
fyldes med en slags ærbødighed overfor 
denne pragtfulde og storslåede natur. Vi 
opholdt os her i 2 dage, gik på opdagelse i 
skovene, sejlede i kanoer på søerne og svøm
mede og spillede base-hall og snakkede med 
indianere ikke at forglemme. 

Hovedstaden Ottawa. 
Fra Algonquin Park fortsatte vi i bus til 

Ottawa, hvor vi blev modtaget på det ver-

densberømte hotel »Chateau Laurier<. Præ
sidenten for Air Cadet League øf Canada 
Mr. Garner bød os velkommen, og i en tale 
efter den fine middag udtrykte han sin dybt
følte glæde over at se gæster fra Holland og 
Skandinavien. - Senere besøgte vi parla
mentet med dets mange afdelinger og nød 
udsigten fra »Peace-Tower«. D esværre hav
de vi kun eftermiddagen til vor rådighed, 
da vi om aftenen skulle flyve til Møntreal, 
så det kunne kun blive hastige glimt af 
denne interessante, gamle by, vi fik at se. 

Til sidst - Montreal ! 
I 3 dage skulle vi opholde os her i Ca

nadas Metropolis, og vi var efterhånden 
blevet mere og mere spændte på, hvordan 
vort besøg ville forløbe i denne verdensby. 
Fra vort hastige besøg her en halv snes dage 
tidligere havde vi i vor erindring en storby 
med den ene skyskraber ved siden af den 
anden; hvor imellem hundredvis af smarte 
dollargrin prægede de brede gaders travle 
trafik. Og vi fik meget mere end dette at 
sc. - Det første vi foretog os, var at aflægge 
et besøg på de store flyvemaskinefabriker 
»Canadair«, og det var naturligvis en ople
velse at gå rundt i de store monteringshaller 
og følge mekanikernes arbejde med de man
ge jets. Man producerer for tiden en masse 
jagere Sabre F-86 E, og havde også skre
vet kontrakt med USAF om at skulle bygge 
den 2-motorede Beechcraft T-36A. 

Vi besøgte det store varehus »Eatons« om 
eftermiddagen, og her kunne vi købe så godt 
som alt muligt. Aftenen tilbragte vi som 
byens gæster og spiste souper på »Blue Angel 
Cafe«. Montreals borgmester talte og over
rakte os alle hver et par erindringer. Dagen 
afsluttede vi med en travetur i Montreals 
gader, hvor vi beundrede de mange store 
og smarte lysreklamer. 

Den næstsidste dag besøgte vi den tid
ligere præsident for ACLC Mr. Douglas 
Taylor og frue på deres dejlige landsted i 
St. Agathe, der ligger ca. 100 km nord for 
Montreal. Efter en fin middag gik vi i van
det og sejlede i kanoer og cris-craft på en 
stor sø ved siden af Mr. Taylors hus. Na
turen her oppe i bjergene omkring St. 
Agathe er vidunderlig, og vi havde en al
deles pragtfuld dag her. 

Afrejse og hjemkomst. 
Den sidst~ dag i Møntreal gik med et be

søg i »Canadian Pacific Railways«, og end
videre · talte jeg med et par danskere fra 
den danske afdeling i CBC-radioen. 

Om aftenen gjorde vi klar til afrejsen, 
der fandt sted den næste formiddag, man
dag den 20. fra Dorval med en North Star. 
Efter mange takketaler og taksigelser i luft
havnen tog vi afsked med vore kære værter 
fra Air Cadet League, og så entrede vi 
maskinen og fløj til Goose-bay, hvortil vi 
ankom om eftermiddagen. Derfra direkte til 
England til Lyneham udenfor London, hvor 
told- og paseftersyn fandt sted, før vi kunne 
flyve til Northolt flyveplads. Her tog jeg 
afsked med de fleste af kadetterne, der rejste 
hjem straks. Jeg selv blev i London et par 
dage, og sammen med nordmanden så jeg 
det meste af den store festival, hvilket var 
en strålende afslutning på vor eventyrlige 
rejse. - Den 24. afrejste jeg fra London 
og sejlede hjem med »Kronprins Frederik«, 
og lørdag den 25. var jeg igen i Roskilde, 
det var trods alt ganske rart at være hjem
me igen! 

K.-G. 



NY TYPE FRA SKANDINAVISK AERO INDUSTRI 
KZ-10 (eller KZ-AOP) er beregnet til artilleriobservation og bygges til· det danske artilleri 

Mulighed for eksport til Schweiz 

EN ny dansk flyvemaskinetype har set da
gens lys. Den er helt og holdent kon

strueret og bygget her i landet, på Skan
dinavisk Aero Industri under ledelse af in
geniør K. G. Z,euthen, direktør V. Kramme 
og ingeniør Bjorn A ndreason. Luftfartøjet 
har i oktober måned afsluttet sine meget vel
lykkede prøveflyvninger, og produktions
arbejdet er nu i fuld gang. Den første be
stilling er på 12 luftfartøjer, der skal leveres 
til vort hjemlige artilleri, som i fremtiden 
selvstændig skal løse sine egne observations
opgaver. Andre lande, bl. a. Schweiz, er in
teresseret i den ny danske flyvemaskinetype, 
og på det tidspunkt, hvor disse linier skri
ves, har ingeniør Zeuthen fløjet et af sine 
nye observations-luftfartøjer til Schweiz, 
hvor det er med i de schweiziske efterllrs
manøvrer. Skandinavisk Aero Industri hå
ber på, at der skulle være basis for en stor
produktion, og hvis de forventede store 
ordrer skulle komme, er man parat til at 
kunne levere 150 luftfartøjer pr. år. 

KZ,-A.O.P. (forkortelse for Air Observa
tion Post) er et eenmotoret, tosædet, høj
vinget, afstivet kabinemonoplan med fast 
understel. Det er beregnet til brug ved 
målobservation under artilleriets skydninger, 
og det er tanken, at flyveren selv skal passe 
både flyvningen og målobservationen. (Bl. 

KZ-10 er en vldereudvlkllng af KZ-111 og KZ-VII, har samme fremragende langsomflyvningsegenskaber, 
lidt større hutlghed, pl~,grund af111tørre motor, og et førsteklasses udsyn. 

a. af den grund har artilleriet sine egne of
ficerer til uddannelse ved flyvevåbnet som 
flyvere). Luftfartøjet minder i det store hele 
om KZ VII Lærken. 

Bæreplanerne er trækonstruktioner, opbyg
get af to kassebjælker og ribber af fyr, og 
beklædt med krydsfiner. Hele forkanten er 
forsynet med fast >slot«. Balanceklapper og 
flaps, af >slotted« type, er ligeledes udført 
i trækonstruktion. 

Kroppen er en svejset sttllrørskonstruktion, 
hvis forreste del er beklædt med dural-plade, 

mens agterpartiet er beklædt med lærred · 
over formgivende stringers. 

Finnen er sammenbygget med kroppen og 
er beklædt med lærred. Sideroret er masse
balanceret; det er en svejset stålkonstruk
tion beklædt med lærred. 

Understellet er af delt type med ben, som 
bærer hjul (Good-Year 6,00 X6) og bremser 
( Good-Y ear >single disc«, hydraul.), og 
trækstræbere. Affjedringen, friktionsdærn
pede spiralfjedre, ligger inden i kroppen 
under det forreste sæde. Halehjulet, Dunlop 
3 ¼ X 3, er fuldt svingbart, og det er styr
bart fra fodpedalerne. 

Styregrejer. Luftfartøjet, som normalt fly
ves fra det forreste sæde, kan forsynes med 
dobbeltstyring. Denne kan meget let mon
teres og demonteres. 

Motor: Continental C 145-2 med aut. 
stilbar propel af type Aeromatic. Moteren 
er forsynet med starter og generator. 

Instrumentudstyr: efter nærmere specifi
kation. 

Radio: efter nærmere specifikation; dog 
vil bemærkes, at der er beregnet rigeligt i 
vægt til radio (50 kg), idet denne er af af
gørende betydning for et observationsluft
fartøj af denne art. 

Dimensioner: Spændvidde 9,4 m, længde 
6,5 m, højde 2,1 m. 

Vægt: Tornvægt 500 kg, benzin og olie 
115 kg, flyver og observatør 180 kg, udstyr 
(radio etc. ) 65 kg. Fuldvægt 860 kg. 

Overaigutegning af KZ-10, Agter•adet er dreJellgt, 

Præstationer: Største hastighed 215 km/ t, 
største rejsehastighed 193 km/ t, langsom 
flyvning 45- 50 km/t, startdistance 125 m 
og landingsafløb 50 m. 
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FLYVEALDEREN 
Hvorfor er det langt dyrere at bygge flyvemaskiner nu end under den anden verdenskrig? 

.. 

Den 1, oktober trådte den 1. forerløse bombereskadrille I det amerikanske luftvåben I virksomhed. 
Den er udrustet med Martin B-61 Matador, der startes med raket og ellers flyver på 

reaktlon•motoren. 

I begyndelsen af oktober holdt præ• 
sidenten for Lockhccd Fabrikkerne, 
Robert E. Gross, et foredrag i Chicago 
for Foreningen af Amerikanske Banker. 
Mr. Gross fremkom ved denne lejlig
hed med en række interessante udtalel
ser om flyvemaskinens nuværende og 
fremtidige produktion, idet han bl. a. 
gjorde rede for, hvorfor det var så dyrt 
at bygge flyvemaskiner idag. Et uddrag 
af foredraget har interesse for en større 
kreds. 

HVORFOR er det så dyrt at bygge flyve
maskiner i dag? Der er tre grunde 

hertil: 1) den almindelige stigning på alle 
materialer og lønninger, 2) flyvemaskinen 
af idag er anderledes end flyvemaskinen un
der den 2. verdenskrig, og den kræver to 
til tre gange så meget materiale og arbejde, 
og 3) fordi vi i Amerika praktisk talt stand
sede al bygning af flyvemaskiner i årene 
fra 1945 til 1947. 

For ti til femten år siden blev hoved
vægten i en militær flyvemaskines bygning 
lagt på stellet, motoren og propellen. Det 
var de tre vigtigste bestanddele, og de re
præsenterede 85-90 % af hele luftfartøjet. 
De repræsenterede også 85- 90 % af ud
gifterne for den færdige militære flyvema
skine. Kun 10 til 15 % af arbejdet og pen
gene blev ofret på det øvrige af flyve
maskinen. 

Idag er forholdet anderledes. Betragter 
vi den helt færdige flyvemaskine, så har disse 
procentsatser ændret sig ikke så lidt. Næsten 
50 % af arbejdet og omkostningerne bliver 
nu anvendt til stellet og motoren. De to 
ting er stadig af stor betydning. Men det 
centrale i det hele er, at vore dages flyve
maskiner er udstyret med anordninger og 
installationer, som de gamle flyvemaskiner 
slet ikke havde : automatisk betjening af be
væbningen, radar systemer, anordninger for 
brændstofpåfyldning i luften o. fl. a. Og 
disse nye og forskellige elementer kræver nu 
mindst halvdelen af udgifterne og arbejdet 
på fremstillingen af en moderne flyvema
skine. I gamle dage var luftfartøjet det alt
afgørende; idag er luftfartøjet kun midlet, 
der transporterer alt det nye udstyr. 

En observations-bomber, som blev bygget 
i begyndelsen af den 2. verdenskrig, med
førte instrumenter og lignende grej til en 
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vægt af 45 kg. !dag medfører det tilsvarende 
luftfartøj 265 kg. Jeg mindes en speciel 
flyvemaskine, som blev bygget i 1944, og 
som medførte ca. 500 kg elektrisk udstyr. 
Den tilsvarende flyvemaskinetype skal idag 
bære ca. 2.500 kg. Installationer i et mo
derne søluftfartøj kræver ca. 19 km elektrisk 
ledning. 

Præstationer koster penge. 
Men jeg må fremhæve, at de moderne 

flyvemaskiners ydelser er det værd. Lad os 
f. eks. sammenligne en typisk jager fra den 
2. verdenskrig og en typisk jager af idag. 
Den »gammeldags.: jager havde en opera
tionshøjde på ca. 7.500 m. Den moderne 
jager er godt hjemme i ca. 15.000 m. Den 
gammeldags fløj ca. 640 km/ t; den mo
derne jager flyver over 1000 km/t. Normalt 
kunne den 2. verdenskrig-jager kun klare 
sine opgaver om dagen i klart vejr. Men 
den moderne jager, som er udstyret med 
radar og andet specialudstyr, kan anvendes 
hele døgnet rundt, dag og nat i al slags 
vejr. 

Det er vidunderligt at kunne præstere 
noget; men præstation koster penge. Man 
kan godt købe billige, brugte flyvemaskiner; 
men prøv bare, hvad man kan bruge dem til. 

For at kunne præstere disse ydelser må 
den moderne jager bygges af meget kraf
tigere materiale. Dens konstruktion er ander
ledes - fuldkommen anderledes - end 
den gammeldags jager. I store træk kan 
man sige, at den 2. verdenskrigs flyvemaski
ner var bygget af en ret tynd ydre skal. De 
havde en hel del indvendig afstivning, som 
udgjorde den væsentligste del af konstruk
tionen. Den udvendige beklædning var i 
ordets egentlige betydning kun en beklæd
ning. !dag er forholdet omvendt. Den ud
vendige beklædning er meget tykkere og 
kraftigere og udgør i virkeligheden den 
væsentligste part af den bærende del af 
konstruktionen. 

Nye fabrikationsmetoder. 
Men det betyder en helt ny fabrikations

metode. Mange undrer sig over, hvorfor den 
store flyvemaskineindustri med hele sit 
krigstidsudstyr pludselig skal bruge nye in
stallationer, nye værkstedsmaskiner og nye 
fabrikker. Tilsyneladende har de ret i de
res betragtninger. Da den 2. verdenskrig 

var på sit højeste, disponerede Amerikas 
flyvemaskineindustri over et gulvareal på 
16 millioner kvadratmeter. Derfor må det 
forekomme lidt underligt, at de samme virk
somheder og udstyr, som i løbet af eet år 
var i stand til at levere 96.000 flyvemaski
ner, nu har svært ved at kunne overkomme 
10.000-15.000 om året. 

Det skyldes imidlertid for en stor del, 
at vi nu bygger helt andre flyvemaskiner. 
Kvantitet har ikke noget med det at gøre . 
Problemet er, at disse nye flyvemaskinetyper 
kræver helt andre hjælpekilder i retning af 
valseværker og hydrauliske presser, som vi 
slet ikke kendte under den 2. verdenskrig. 
Og alt det betyder penge. Den amerikanske 
flyvemaskineindustris største hydrauliske 
presse - en 8-tusind tons maskine til brug 
for de svære metalplader - er ved at blive 
installeret; den koster ¾ million dollars og 
er kun een del af de mange hundrede, der 
skal til for at kunne bygge de moderne 
flyvemaskiner. 

For at kunne forstå, hvorfor vore dages 
flyvemaskiner er mere komplicerede og der
for dyrere at bygge, kan jeg nævne følgen
de: I 1943 regnede vi med, at vi til det 
specielle radar- og lignende arbejde kunne 
klare os med en spccialtekniker for hver 
tusind arbejdere. !dag er det nødvendigt, 
at een af hver 24 er en sådan special-tek
niker. Så kompliceret er det tekniske ar
bejde på en flyvemaskine blevet, og det er 
bl. a. grunden til, at det koster flere penge. 

Der skal skabes et nyt 
produktionsapparat. 

Når man ser en smuk, ny flyvemaskine 
på platformen udenfor produktionshanga
ren, så har man foran sig et resultat af alle 
tiders mest komplicerede og storslåede pro
duktions-organisation. Flyvemaskinen er i 
ordets egentlige betydning resultatet af 
tusinder af individuelle tekniske frembrin
gelser, der hver for sig skal opfindes, ud
vikles, fremstilles og anvendes på samle
fabrikken. Denne lange og kostbare. proces 
repræsenterer en tidsperiode på 5 til 7 år 
for selve moderfabrikken, for slet ikke at 
tale om de år som tilbehørsfabrikkerne må 
anvende til udviklingen af de forskellige 
dele. Alle de tusinder af tilbehørsdele skal 
passes ind i moderfabrikkens produktions
proces. Hver eneste del må være der i rette 
tid. Delene kommer fra alle Amerikas sta
ter, og nogle fra fremmede lande. Det er 
et vældigt organisationsapparat, som skal 
til - og det skal holdes i gang hele tiden. 
Hvis det stopper eet sted, stopper moder
fabrikken. 

Da den militære sejr var vundet i Eu
ropa, stoppede vi hele produktionsapparatet. 
I marts 1944 producerede vi over 9.100 
militære flyvemaskiner. I løbet af een må
ned, fra august til september 1945, gik vi 
ned fra 2.800 til mindre end 800. Den føl
gende sommer ( 1946) producerede Ame
rikas vældige flyvemaskineindustri mindre 
end 100 militære flyvemaskiner pr. måned. 
Det nøjagtige tal var 66. 

Sådan fortsattes nogle år, og det må vi nu 
undgælde for. Nu koster det uhyre summer 
at genskabe produktionsapparatet. I de 
tyve år mellem den 1. og 2. verdenskrig 
anvendte vi gennemsnitlig 28 millioner dol
lars om året på vor flyvemaskineindustri. 
Under den 2. verdenskrig måtte vi anvende 
28 millioner dollars om dagen - og det 
måtte vi gøre i over fire år. I årene 1946, 
194 7 og 1948 brugte vi 1 ½ milliard dollars 
om året. Nu er vi nødsaget til at anvende 



15¼ milliard dollars på eet år. Hvis situa
tionen forværres, og vi skal skabe en luft. 
styrke på 150 grupper, skal vi bruge 32 mil
liarder i 1952, 27 milliarder i 1953 og 37 
milliarder i 1954. Det ville have været be
tydeligt billigere, hvis produktionen ikke 
var blevet afbrudt! 

Reaktionsdrevne luftllnere. 
Hvis vi får hele vort produktionsapparat 

i gang igen, kan jeg til gengæld love Dem 
gode nyheder i fremtiden. Den første vil 
blive den ultra moderne luftliner. Den får 
plads til 60 passagerer og skal kunne flyve 
ca. 950 km/ t. Den vil kunne flyve over 
Atlanterhavet uden mellemlanding, og drifts
sikkerheden vil blive førsteklasses. Det vil 
blive muligt at flyve fra Los Angeles til 
New York på 4 timer, fra Los Angeles til 
Chicago på 3 timer og fra Chicago til New 
York på 1 time 17 minutter. Et eksempel 
på en enkelt reaktionsdrevet luftliners præ
stationsmuligheder er følgende: Under for
udsætning af, at de 8 timer af hvert døgn 
anvendes til flyvning, vil en enkelt luftliner 
på eet år kunne befordre 26.600 passagerer 
over Atlanterhavet. Man regner med, at 
>Queen Maryc kan befordre 39.000 passa
gerer. Hvis jet-luftlineren kunne operere 10 
timer om dagen, vilde den kunne befordre 
33.300 passagerer på eet år. 

Og hvornår får vi en langtrækkende 
fjernstyret bombe? Der findes i øjeblikket 
en mængde forskellige typer, men alle kan 
kun anvendes over forholdsvi, korte afstan
de. Grunden hertil er den, at vi endnu ikke 
har et system, som kan styre bomben over 
de meget lange distancer. Men det vil kom
me - og det er allerede undervejs. Bomben 
har vi, men vi mangler styresystemet. 

Fremtidens privatflyvemaskine. 
Mange har ofte spurgt, hvorfor der ikke 

findes mere privatflyvning - hvorfor hver 
mand ikke har sin egen flyvemaskine. Grun
den er simpelt hen den, at den rigtige 
flyvemaskinetype slet ikke eksisterer. Den 
almindelig kendte flyvemaskine bruger for 
megen plads til landing - og den kan ikke 
holde stille i luften. Helikopteren kan gan
ske vist holde stille i 1 uf ten, men den er for 
dyr. Det, der holder en flyvemaskine eller 
en helikopter i luften, er bæreplanernes el
ler rotorbladenes bevægelse gennem luften. 
Men i stedet for at trække bæreplanet eller 
rotorbladene igennem luften ved at skabe 
en trykforskel mellem bæreplanets underside 
og overside, burde man kunne trække luften 
igennem bæreplanet - og ikke omvendt. 
Så kunne man flyve hurtigt eller langsomt 
efter behag. Det vil ganske vist kræve nye 
former for motorer; men de vil kunne byg
ges. Det er udelukkende et pengespørgsmål. 

Endelig vil jeg til alle, der har smilet ad 
mulighederne for at bygge et rumskib, sige: 
lad være med at trække på skuldrene ad 
sådanne projekter, for mulighederne for 
deres gennemforelse kan komme til at fore
ligge. Rumfarter kræver hastigheder på ca. 
40.000 km/t. For 20 år siden troede ingen 
på, at det ville være muligt at nå op på 
hastigheder på 6.000 krn/t, men det har 
vi nået i dag. Resten kommer sikkert også. 
Hvis mennesket i den lille verden, vi ken
der, bare kunne holde op med at bekrige 
hinanden, og i stedet for samles om kon
struktive opgaver, ville meget her i verden 
komme til at se anderledes ud. Men også 
på dette punkt har man lov til at håbe det 
bedste. 

Flyvevåbnets nye målslæbemaskiner 

Først I oktober kom den første Falrey Flrefly Mk, I til flyvevåbnet hertil. Den drives af en 2250 hk 
Roll•-Royce Grlffon motor. I juninummeret bragte vi på side 116 nogle billeder af slæbeinstallationen, 

Udnævnelser i flyvevåbnet 
ifølge kundgørelse for forsvuret: afdelings
ingeniør Peter Or,n Hansen, chef for flyve
teknisk tjeneste, er ansat som chef for 
flyvematerieltjenesten med grad af oberst. 

Materielmester Niels Victor Petersen er 
udnævnt til kaptajn i flyvevåbnet. 

Korpsofficianterne i flyvevåbnet Frederik 
Vilhelm Møller og Holger Kristian Lm·sen, 
materielmester Idun Frithiof Svendsen, felt
værkmestrene K1tno Holger B-irkholin og 
Robert Christian Friedrich Hauschildt samt 
stabsofficiantei;ne Ca1·l Ras11wis Bastian og 
Hans Peder Nielsen er udnævnt til kaptaj
ner af specialgruppen i flyvevåbnet. 

l\Iaterialmestrene i reserven Hans Jacob 
Heinmingse,i og Axel Viggo Andersen er ud
nævnt til kaptajner af specialgruppen i re
serven i flyvevåbnet. 

Stabsofficianterne Peter Kristian Petersen 
og Otto Christensen, materielmester Knud 
l!'rederik Jllørkeberg, overofficiant Ernst 
Brtino Hansen Jarlbæk, materielmestrene 
Sigurd Arnold Nygaard Christensen, Hans 
Johannes Jensen, Adani Carsten Hauch 
lI atting, Christian Anker J-1ihl Christiansen 
og Svend Jmige Jensen Hjulgaard, over
officiant Johan Johnsen, radio-kvartermester 
Hans Christian Pedersen Grentzmann samt 
flyver-kvartermester Frede Kjær er udnævnt 
til kaptajnløjtnanter af specialgruppen i 
flyvevåbnet. 

Stabsofficiant uden for nummer Kristoffer 
Peter 'l'homsen, distriktsleder i hjemmevær
net, overføres til stilling som flyverløjtnant 
af specialgruppen uden for nummer i flyrn
våbnet. 

Radio-kvartermester Erik Stærke Erik
sen, flyver-kvartermestrene Poul Hakon Sø
rensen og Enist Madsen, feltværkmester 
Henning Peter Christensen, overofficianter
ne Heinrich M-iinster, Ejna,· Sofus Larsen 
og Folmer Mikaelsen, flyver-kvartermester 
Erik August Brandt Je,isen, overofficiant 
Johannes Kjellesbjerg, maskinofficiant Ej
nar Henriksen, radio-kvartermester Ilans 
Heinrich Jørgensen, flyver-kvartermester 
Carlo Oliver Larsen, Kn1td Lauritz Lind
balle, Svend Christian Sørensen Lang og 
Laurits Verner Larsen samt maskinoffici
anterne Carl Martin Wolny Knudsen, K11rt 
Henry Bæk og Karl Johan Højgaard Kjeld
sen er udnævnt til flyverløjtnanter af spe
cialgruppen. 

Korpsofficiant Oskar Vilhelni Georg Ras
nmssen er udnævnt til kaptajn :;if special
gruppen i forsvarets intendanturkorps. 

Korpsofficiant Johan Ferdinand Ottesen 
er udnævnt til kaptajnløjtnant af special
gruppen i forsvarets intendanturkorps. 

Udvidelse af militære flyvepladser 
Finansudvalget tiltrlldte sidst i septem

ber bevillinger på 60,2 mill. kr. til udvidelse 
af Ålborg lufthavn, Karup og Skrydstrup. 

Flyveulykken ved Ringsted d. 22. septbr. 
Under efterårsmanøvrerne skete der en 

flyveulykke, som kostede to mennesker livet. 
Under et dykangreb kom en spitfire-jager 
for langt ned, den stødte mod et trm, der
efter mod en traktor ved siden af hrilken 
der stod en 12-llrig dreng. Jagerens forer, 
flyrerløjtnant JI. J. Brasvh og den 12-llrige 
dreng Peter II unsen blev dræbt red sam
menstødet. 

Natjagere til Danmark 
Efter forlydende forhandlur det danske 

flyvm·llben om indkøbet af 20 nutjagere af 
typen l\Ioteor :Mark 11, som er udstyret med 
radar. 

Flyveulykken ved Kalveboderne d, 20. oktbr. 
En tragisk katastrofe ramte det danske 

flyveviiben lørdag d. 20. oktbr., da et Oxford
luftfartøj på vej fra Krarup til Københavns 
lufthavn, Kastrup, under flyvning i en tåge
banke tørnede mod en skibsmast i Slusehav
nen, styrtede til jorden pii det inddæmmede 
areal og brændte op. Tre af de ombordvæ
rende dræbtes på stedet, medens den fjerde 
reddede livet. 

De tre omkomne er luftfartøjets fører, den 
25-årige flyverløjtnant Arne Schiodt Jensen, 
den 48-årige kaptajnløjtnant Knud Frederik 
Morkeberg og den 21-iirige flyvermath V. H. 
Ibsen. Den fjerde ombordværende, overfen
rik B. K. Mogensen, reddede livet på en mi
rakuløs måde, idet han i samme øjeblik, 
luftfartøjet ramte skibsmasten, fik døren re
vet op og sprang ud, udløste sin faldskærm 
og havnede uskadt i et vandhul i det ind
dæmmede område. Springet blev foretaget 
fra 15-20 meters højde. 

Flyverløjtnant Arne Schiødt Jensen og fly
vermath V. H. Ibsen hørte til flyvevåbnets 
kuld af unge folk, som med begejstring gik 
ind for det nye våbens genopbygning. Kap
tajnløjtnant Mørkeberg var en afflyvevabnets 
dygtigste tekniske specialister. Han havde 
været i flyvningens tjeneste i 28 år og sad 
inde med en viden og erfaring, der så at sige 
er uerstattelig, og hans bratte død vil blive følt 
som et hårdt slag for det danske flyvevåben. 
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Svæveflyveskolen på Vandel 
Baggrunden for skolen og sommerens resultater 

SELV om der også dyrkes svæveflyvning 
om vinteren, fortrinsvis skoling, så er 

den egentlige sæson dog sommerhalvåret. 
Og hvordan var så sommeren 1951? Ja, 
alle har klaget over ferievejret, og selv de 
mindre kritiske svæveflyvere må konstatere, 
at det var en forholdsvis dårlig sommer, 
også hvad svæveflyvevejret angik. 

Alligevel tror vi dog ikke, det i større 
grad vil kunne spores på årsstatistikken til 
sin tid. Ved at udnytte det gode vejr, der 
dog kom af og til, har mange klubber op
nået megen flyvning, hvilket bl. a. fremgår 
af flyvedagskonkurrencernes resultater. Disse 
er indkommet i normalt antal. Resultaterne 
bliver nu gransket af kontrollanterne, Cow
boy og Wetlesen, men kan næppe nå at 
komme med før i næste nummer. 

Den højere svæveflyvning er nået et skridt 
frem med afholdelsen af det forste DM, og 
antallet af sølv-diplomer (7) ser normalt ud. 

KDA's svæveflyveskole på Vandel 
Efter en afstikker til Ålborg sidste år har 

KDA's svæveflyveskole igen kunnet afhol
des på Vandel flyveplads. Det lykkedes at 
få skolen fuldtegnet med 49 elever, men de 
meldte sig så sent, at det blev nogle lidt 
for blandede kursushold. 

Indkvarteringen på gård 80 kom under 
lidt fastere former end tidligere og bragte 
lidt mere orden i sagerne. Senge og madras
ser er nu engang rarere end halm! Tag over 
hovedet og ruder i vinduerne er også en 
fordel, og vi er Randbøldal sogneråd tak-

Olga's besejrer 
Med en flyvning på 861 km slog amerikaneren 
Richard Johnson I august Olga Klepikova's 
gamle distancerekord på 749 km ved at flyve fra 
Odessa i Texas til Salina I Kansas på knapt 9 ti
mer. Hans svæveplan RJ-5 har et glldetal bedre 

end 40:1. BIiiederne er sendt os af 
Per Meulengracht. 

nemmelige for et tilskud på 100 kr. til ud
bedring af gården. Nogle energiske medlem
mer på det første hold gjorde i regnvejrs
dagene en glimrende indsats med oprydning, 
kalkning o. s. v. 

Materiellet bestod af svæveflyvefondets 
nyerhvervede Go 4, de to Baby'er og KZ
G 1 glideren. Endvidere spillet, der funge
rede fint i år, så der ikke blev meget brug 
for det lejede reservespil, og wirehenteren, 
som dog måtte have nogle dages ferie. 

Desværre havarerede glideren under det 
første kursus, så der opstod et afbræk i 
undervisningen, indtil en SG-38, som PFG 
havde stillet til vor rådighed, var sat i stand 
og kunne indsættes. 

Til trods for, at procenten af dage, hvor 
der kunne skoles, var så lav som nogen
sinde, udviser statistikken dog følgende re
sultater: 1042 starter med 116 ½ times 
flyvetid (inkl. flyvning med fondsmateriel 
under DM). Der blev bestået prøver til 5 
A-diplomer, 6 B, 10 C og 2 sølvdiplomer. 
Endvidere aflagde 5 prøver til S-certifikat, 
og 13 fik slæbeprøven. Der blev uddannet 
9 nye instruktører, mens 6 gamle gennem
gik repetitionskursus, og 2 fik udvidelse til 
DK-instruktører. Instruktøruddannelsen er 
som bekendt et af hovedformålene med sko
len, og adskillige klubber har nu fået in
struktørmangel afhjulpet. Flere burde være 
gået på RI-kursus i år, men de kommer vel 
de næste to år, inden fristen udløber. 

Bent H alling havde igen det hårde hverv 
som skolechef, assisteret af Otto Sorensen 
som instruktor og Kaj Hultmann som spil
kører, mens fru Halling tog sig af kontor
arbejdet. 

Berettiget og uberettiget kritik 
Svæveflyverådet har efter skolens afslut

ning som sædvanlig gennemgået dens re
sultater og erfaringer. Under de vilkår, vi 
dyrker svæveflyvning her i landet, kan en 
sådan skole aldrig blive fuldt tilfredsstillen
de. Vi har ikke statsstøtte, men må klare 
os med de midler, vi selv fremskaffer -
og med frivillig arbejdskraft. Følgelig vil 
der blive anledning til kritik. Denne kritik 
(både den officielt indsendte og den uoffi
cielle, der kommer rådet for øre) bliver 
gennemgået, for at man kan drage erfarin
ger deraf og måske indføre forbedringer 
næste år. Rådet er selv kritisk indstillet og 
ved, at mangt og meget burde være bedre 
- men man mangler midlerne hertil. 

Foruden den berettigede kritik fremkom
mer der imidlertid også uberettiget kritik, 
dels som følge af skuffelser, dels som følge 
af ukendskab til forholdene. 

Og endelig kommer der ros og tilfredse 
udtalelser - og slet ikke så få. Om kritik 
og ros gælder det udmærkede ord ~Fortæl 
det til andre, hvis du er tilfreds. Fortæl 
det til os, hvis du er utilfreds.« En for stærk 
udbredelse af kritik kan svække tilgangen 
til skolen og derved bringe dens gennem
førelse i fare - - og dens nødvendighed 
erkender selv kritikere. 

Nogle af de forhold, der kritiseres, er 
deltagerne selv skyld i. Kun meget få meld
te sig i rette tid til den fastsatte frist. Hav
de man taget et standpunkt på det tids-

punkt, ville skolen være blevet aflyst. Der 
skal nu engang en vis deltagelse til, for at 
de faste udgifter kan dækkes. Langt største
parten meldte sig efter 2. eller 3. ekstrafrist. 
Det medførte stadige ændringer i planerne, 
omplaceringer på holdene og blandede 
hold, der nu engang ikke er så godt som 
rene hold. 

Endvidere medfører det et alt for stort 
pres på arrangementet, fordi man først på 
et alt for sent tidspunkt ved, om skolen kan 
gennemføres og i hvilket omfang. Det gør 
arrangementet dlirligere og dyrere - og er 
altså de forsinkede deltageres egen skyld. 
Ved indførelse af et forhøjet tilmeldings
gebyr for forsinket tilmeldelse håbede man 
at kunne fremskynde sagen, men langt de 
fleste kom for sent (og hver enkelt mente 
naturligvis, at netop han ikke behøvede at 
betale de 2 5 kr. ekstra!). 

Mange af de nyere medlemmer i klub
berne, der ikke som pionererne bar gået i 
årevis og lidt skuffelser, oplevet mange flyve
dage uden starter, slæbt wire med hånd
kraft o. s. v., har en tilbøjelighed til et for
kert syn på skolen. De tror, at de ved at 
betale kan sikre sig så og så megen flyv
ning. De glemmer ( eller ved ikke), at deres 
gebyr langt fra dækker omkostningerne, 
men at enhver deltager faktisk får et til
skud af mindst samme størrelse fra flyve
lotteriet. 

Enhver må. hjælpe med 
Endvidere må de forstå, at enhver del

tager naturligvis må udføre en masse ar
bejde på skolen såvel som hjemme i klub
berne. De tre funktionærer er ganske vist 
( langtfra fyrsteligt) lønnet i selve skole
perioden; men det store arbejde med til
rettelægningen og afviklingen gøres gratis 
af skoleudvalgets og rådets medlemmer m. 
fl. Og det er ikke småting, der er at sørge 
for og tænke på. For at udgifterne til mate
riellets vedligeholdelse ikke skal blive for 
store, hjælper andre svæveflyvere til her
med. F. eks. har svæveflyverne i Havdrup 
gjort et stort arbejde med spil og wirehen
ter, og svæveflyverådets næstformand, bio
grafejer Ejvind Nielsen har således person
ligt ydet 150 arbejdstimer her - foruden 
sin øvrige indsats i klubben og rådet! Disse 
mennesker må bruge deres fritid; men de 
skal dog også tjene til føden og passe fa
milien lidt, sa det må nødvendigvis tage 
lidt tid efter skolens afslutning, før f. eks. 
teoriprøverne er rettet. 

Vi ved, at en del kritik skyldes ukendskab 
til disse forhold og benytter derfor lejlig
heden til at udbrede kendskabet til skolens 
forudsætning~r. Heldigvis er det størstepar
ten af eleverne, der forstår disse og går op 
i arbejdet med liv og sjæl samt udviser den 
fornødne tålmodighed, som ingen svævefly
ver kan undvære. 

Hjælp fra mange sider 

Foruden fra svæveflyverne selv har vi 
fået hjælp fra mange sider til skolens gen
nemførelse. Vi kan ikke nævne alle, men 
vil gerne specielt fremhæve, at det skyldes 
flyverkommandoens velvilje, at vi igen i år 
kunne få lov at benytte flyvestationen. End
videre har stationens kommandant, ritme
ster K. ,<eilau, som sædvanlig udvist meget 
stor imødekommenhed og hjælpsomh~d, og 
dansk svæveflyvning (og modelflyvning) er 
ritmesteren stor tak skyldig for den forstå
else for flyvesagens betydning for landet og 
dets ungdom, han har udvist. 



FLYV DOUGLAS DC-6 
med dl •• e verden•kendte luftfartselskaber: 

AA Argentina - AMERICAN U.S.A. 
BCPA Australien Now Zealand 

BRANIFF U.S.A. - CMA Mexico 
• CPA Canada - DELTA U.S.A . 

KLM Holland - LAi Italien 
NATIONAL U.S.A. - PAL Phlllpplnerne 

PANAGRA U.S.A. - •PAN AMERICAN U.S.A. 
SABENA Belgien 

SAS Danmark, Norqo, Sverige 
*tSLICK U.S.A. - •SWISSAIR Svejts 

•TAI Frankrig 
UNITED U.S.A. - •WESTERN U.S.A. 

Tid til forretning 
og tid tilovers, 

• • • 

når De vælger 
luftvejen. 

• Skal De på forretningsrejse? Så flyv - og De kan få ferie
dage ud af det samtidig! Flyvning bringer Dem så hurtigt til 
målet, at De også får tid tilovers til Deres yndlings-hobby. 

Reserver billet til en stor, luksuøs, 4-motorers Douglas DC-6 
... det gør 2 ud af 3 erfarne flyvepassagerer. 1) 

' • I nær fremtid t Kun fragt 

På grund af dens hastighed og driftssikkerhed, foretrækker 
verdens førende luftfartselskaber Douglas DC-6 fremfor nogen 
anden moderne maskine. 

18 

Mange af disse - og andre store luftfartselskaber 
flyver også med do driftssikre Douglas DC-3'oro 

og DC-4'ere. 1) Tal fra undersøgelser i 51 lufthavne. 

Dobbelt si mange flyver med DO V (1 LAS som med alle andre maskiner tilsammen 

STOL PÅ DOUGLAS ••• VERDENS STØRSTE FLYVEMASKINE-PRODUCENT GENNEM 30 ÅR 19 MILITÆR- OG PASSAGERMASKINER 

JAGERE 19 ANGREBSMASKINER 19 BOMBEMASKINER 19 FJERNVÅBEN li ELEKTROTEKNISK UDSTYR 19 FORSKNING 
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John Cunnlngham har foretaget den første prøveflyvning af de Havllland 110. Man ser familieligheden 
med Vamplre og Venom, men DH-110 er tosædet og udstyret med to 

_Rolls-Royce Avon reaktlonsmotorer. 

Nye serier dag- og natjagere under 
mivikling i England. 

Til brug for Royal Air Force er britiske 
konstruktører ved nt bygge en ny klasse 
reaktionsdrevne jagere, udstyret med et spe
cielt rndnrnnlæg til imudcgl'telse nf atom
angreb. Den første nf dem, de IInvillnud 
110, foretog sin første flyvning den 26. sep
tember i år. 

De nye jagere vil blive fleresædede luft
fartøjer med pinds til en flyver og en 
rndnr/navigntør. ,,Rndnr-øjet" sknl lede fly
veren direkte hen til målet, der tydeligt 
viser sig pl't rndnrskærmen. 

Disse jugere vil være i stand til at 011c
rere under vejrforhold, som ville forhindr<• 
nllc andre jagertyper i nt starte, og de vil 
selv kunne opsøge deres mål. Det er mn· 
ligheden for angreb fra ntom-bombeluftfnr
tøjer, som hnr skabt disse nye radnr-jngere. 
I l!J40 blev kun seks og en hnlv procent nf 
de nngribende tyske bombere stoppet nf bri
tiske jngere, men når det dreje1· sig om 
fjendtlige bombere, som medfører atombom
ber (hver ntombombcs ødelæggclsesevne svn
rer til 3000 Lnncnstcr-nngrcb}, må intet an
gribende luftfartøj slippe igennem forsvare t. 
Rndnr-jagerne skal nnvnlig hnve stor stige
evne, fordi deres mål er en enlig bomber, 
som måske flyver i 13.000 meter, og som 
ikke er ledsaget af beskyttende jngere. 

Nyt alfabet til radiotelefoni. 
l\fcd bistand nf en række sprogforskere 

fra hele verden hnr IUAO udnrbejdet et nyt 
radiotelefoni-alfabet, som har den store for
del fremfor det hidtil anvendte alfabet, at 
det kan udtales af alle nationer uden mis
forståelser, selv om man er ukendt med det 
engelske sprog. Det nye system skal benyt
tes fra den 1. november i l'tr, og ICAO har 
til alle luftfartselskubcr medsendt en plade
indspilning, hvor fire forskellige nationali
teter oplæser alfabetet - og det lyder helt 
ens. Her er det : 

A - Alfa 
B - Bravo 
C - Coca 
D - Delta 
E - Echo 
I!' - Foxtrot 
G - Golf 
H - Hotel 
I - India 
J - Julictt 
K - Kilo 
L - Lima 
M - l\Ietro 
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N - Nectar 
0 - Oscar 
P - Papa 
Q - Quebec 
R - Romeo 
S - Sierra 
T - '.l'nngo 
U - Union 
V - Victor 
W - Whisky 
X - Extra 
Y - Yankee 
Z - Zulu 

distance på 33,7 km. Og den 2!}/7 opnåede 
JI11sicka, Czechoslovukiet, med en linestyret 
model med 2,4 ccm motor 144,9 km/t. 

Nye tankningsmetoder for reaktions
drevne luftlinere. 

Fra Storbritannien er mun ved ut af
sende 60 helt nye tankvogns-typer, der skul 
stationeres på de internationale lufthavne 
langs de ruter til Sydafrikn og Australien, 
som Comet'cn sknl fulge. Dette gøres for 
ikke at sinke de nye reaktionsdrevne luft
linere under rnnkningen i lufthavnene, som 
med det hidtil nnvendte system tager for 
lnng tid. 

De nye tankvogne e1· bygget uf Shell, og 
ved hjælp uf to slnnger kun de pumpe over 
1.800 liter b1·ændstof pr. minut over i Co
met'ens tanke. Hver tankvogn rummer no
get over 13.000 liter. 

68 Super Constellation er i ordre. 
Lockheed fnbrikkeme har i ojeblikket be

stillinge1· på levering nf typen Super Con
stellntion til et snmlet beløb på 100 millio
ner ilollnrs. Ordrerne omfatter leveringen nf 
ialt 08 Coustellntion til forskellige hjemlige 
og uden lnndske luftfnrtselskaber, idet hvert 
lnftfnrtoj koster en. 11/2 million dollnrs. D e 
seneste bestillinger er indgl'tet frn 'l'rnns
Cnnada Air Lines og Quantas Em11ire Air
wnys (Australien). Constellntion-typen hnr 
gennemfort over 30.000 flyvninger over At
lanterhavet. 

Flyveulykken ved Karstoft den 20. maj. 
Den 20. mnj 1951 havarerede luftfartøjet 

KZ III OY-DIB ved Iforstoft (vest for 
Brnnde). Føreren, pri\'ntfly\'eren Erland 
lVasscn blev dræbt pl't stedet, passageren 
Karl lVasscn blev sl't hårdt k\'æstet, at han 
fløde fire dnge senere. På grundlag nf de 
foretngne undersogelscr siger lnftfartsdirek
torntet herom: ,,Årsagen til ulykken må 
efter al snndsynlighed henføres til, at pilo
ten bur foretaget en manøvre, som det ikke 
hnr \'æret hnm muligt at gennemfore kor
rekt. Der er tillige en ikke ringe snndsyn
lighccl for, at årsagen til, at han bur indladt 
sig pi\ denne munovre, og tillige l'trsagen til, 
nt hnn ikke hnr kunnet gennemføre den, må 
søges i, at han har været pl'tvirket af spiri
tus.11 

* 

Lockheed 
ER FØRENDE 

MED LASTFLYVEMASKINER 
Lockheed har bygget den første 

lastflyvemaskine, som helt og hol
dent er konstrueret til anvendelse af 
turbinemotorer. Det er den nye L-206 
- svaret på det amerikanske luft
våbens krav til stærkt forøget række
vidde i forbindelse med fart, rum
indhold og lasteevne. 

Konstrueret i løbet af 5 måneder 
blev L-206 vinder i en konkurrence 
mellem 5 fabrikker. Den overgik 
langt de opstillede minimumskrav, 
og den omfatter talrige Lockheed
forbedringer; en ny strømliniefor
met og helt bagudvendende luge til 
brug for faldskærmsnedkastninger ... 
en trykkabine ... et lastrum helt fri 
for fremspringende dele ... standard 
fastspændingsbeslag . . . indvendig 
laste- og losserampe. L-206 er ud
styret med transportbånd i gulvet, og 
dette har samme højde fra jorden 
som ladet på en lastbil, nemlig 1, 14 m. 

Hvad sker der hos Lockheed? 
Lockheed går i gang med en sam · 

let ordre på en milliard dollars, n~r 
produktionen startes i det nyåbnede 
fabriksanlæg i Marietta, Ga., USA, 
som for tiden bliver indrettet til byg
ning af B-47 jet-bomber. På Lock
heed's hovedproduktionssted indret
tes nye samlebånd for at opnå en 
hurtigere fremstilling af reaktions
drevne luftfartøjer. Der engageres 
gennemsnitlig 550 nye arbejdere og 
funktionærer om ugen. En betydelig 
udvidelse af fabriksanlæggene er 
under forberedelse, omfattende me
get store anlæg til videregående for
søgsarbejde. 
Hvad siger man om Lockheed? 
America11 Aviation, 9. Juli 1951: »Constclla
tion luftfartøjer indtjener nu 14 cents pr. 
flyvemile til C & S (Chicago & Southern Air 
Lines) foruden indtægterne ved postbefor
dring. Udstyrets driftssikkerhed har været 
enestående.« 
Aero Diges/, Juni 1951 : »Selv efter 12 :irs 
levetid har Constellation langt fra nftet sin 
aldersgrænse, men er tværtimod ved at ind• 
lede en helt ny æra. Når et firma kan bygge 
en flyvemaskinetype, p:i hvilken det efter 12 
års forløb har en ordre pft yderligere Ic,•e
ring af 139 luftfartøjer (1. april) så er man 
klar over, at dette firma har præsteret et mi
rakel med hensyn til teknisk fremsynethed, 
og det er uden at smigre ensbetydende med 
et ridderslag til Lockheed Constellation, et 
af de virkelig berømte luftfartøjer i flyvnin
gens historie.« 

1 
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Hvert 80' minut 
giver en Lockheed Cnnstellation 

et nyt bevis på pålidelighed! 
Over 30.000 gange har den pålide

lige Constellation krydset det store 
Atlanterhav ... og den har dermed 
opnået at gennemføre flere atlanter
havsflyvninger end alle andre mo
derne luftlinere tilsammen. Og h,•ert 
80' minut gentager en Constellation 
denne præstation, og indhøster der
ved en stadigt voksende sum af 
erfaring. 

Tyve års Lockheed førerskab står 
bag hver eneste Constellation. Næste 
gang, De flyver, hvad enten dette er 
på oversøiske eller andre ruter,bør De 
benytte den prøvede Constellation. 

PÅLIDELIGHED ER EN 20-ÅRIG TRA
DITION - som idag er blevet bevist på en 
virkningsfuld made af Lockheed F-80 Shoo• 
ting Star ... der har foretaget flere flyvnin
ger over Korea-fronten end alle andre jager
typer tilsammen. 

FINESTE HÅNDVÆRKSMÆSSIGE AR
BEJDE - i afklædt stand viser hvert eneste 
luftfartøj kvaliteten bag Lockheed's pålide
lighed. Dets tusinder af enkeltdele er frem
stillet med mikroskopisk nøjagtighed - en 
tribut til samvittighedsfuld forskning, kon
struktion og produktion. 

Lockheed 
AIRCRAFT CORP., BURBANK, U.S.A. 
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Turistklasse på, luftruterne. 

TRAFIKFLYVENYT Sporgsmålct om indforelsc nf en biJlig 
Råkaldt "turistklasse" pli ruterne over 
Nordatlanten hnr i de sidste lir været ind
gående clmftct uf de Juftfartsclskahcr, der 
hcflyver disse ruter. S11gcn blev også drof
tet på den i se11tcmlmt· afholdte IATA
koufercnce i London, og her blev man enige 
om at tage spurgsmdlPt op til endelig ufgo
relsc på en ny konference, der skal afholdes 
i Nice den 20. november. Indtil dette tids
vunkt hi-iler sagen, og der knn ikke blive 
tale om, at noget selskab pludselig indfurcr 
tui-istklasscn, hvilket rygtet flere gange har 
Yillct sige. 

SAS-ruterne til Ålborg og Århus 
er indstillet. 

Da det ikke lykkedes SAS nt opnd den 
nod\'endige okonorniske støtte til den fort
satte gennemforelso af de jydsko lnftrnter, 
er ruterne til Ålborg og Årlllls blevet ind
stillet fra den 1. oktober. 

Ny ordre til SAS flyveværft. 
SAS hnr i oktober underskre,·et en kon

trnkt pd 1¾ million kr. med det schweiziske 
lnftfnrtseh,kub Swissair, ifolge hdlkcn fly1·e-
1·ærftet i Kastrup sknl foretage 8000 timers 
eftersyn pd en nf Swissair's Skymnstcr'c. 
Arbejdet, som er påbegyndt, vil vnre en. 0 
uger. 

SAS flyver tuberkulosepatienter 
fra Grønland. 

I oktobe1· måned hnr SAS fløjet en. 120 
tuberkulosepnticutcr fra Grunlund til Dan
mark for Grønlandsdepartementet. Flyvnin
gerne, der er blevet foretaget med en Clond
mnster, er foregået fra Binie \Vest 1 pli Gron
lund til Ålborg lufthavn, hl'orfru imtientPrnc 
er blm·ct transporteret videre til forskellige 
jyclskc smmtoricr. Under alle flyl'ningcrnc 
har det· Yæret en læge med ombord. 

SAS's almindelige grønlandsflyvninger i 
indeværende efterår vil efter foreløbige op
givelser blil'e iult G, som skul afvikles inden 
den 2. december. 

SAS flyver medicinalvarer til Østen, 
SAS-mnskincrnc til det nære og fjerne 

Østen har i den sidste tid været fuldt lastet 
med medicinalvarer bl. a. sera og 1·11ccine 
fra danske meclici nalfubrikkcr. 

SAS har indført platformsradio. 
SAS har i sin stationstjcnestr i Kuh1•n

hun1s Lufth111·11 taget et nyt kortb11lgc-J)l11t:
formsanla•g i brug. Anlægget hes t/ir nf ,,11 
fast sender og modtager opstillet i "11l11t
formskontrollcn" samt 4 mobile stationer, 
der er nnbmgt pi\ en trehjulet kæ rre og til
kobles nkkumnlator-l'ogn eller bngngctog, og 
nærmest ser ud som cu telefonboks. Anla.•g
get er meget tidsbesparende og nf stor værdi 
for lufttrafikken. Det giver hurtigere ekspe
dition nf Iuftfnrtojerne, idet en mobil sta
tion anbringes ude på pineisen ved et luft
fartøj under lastning, således ut mcstcrPn, 
der har unsvnrct for plutformmntcrieIIPt, 
cl. v. s. gaffeltrucks, eonveyer, gcncrntor<'r, 
bagagevogne, pnssngcrtrupper, lastbiler, cu
binevnrmerc, rengorings,·ognc etc., nitid kan 
være i kontakt med sine portører og stnrt
manclsknbct og på den måde dirigere dem 
direkte til det ønskede luftfartøj, hvon•ed 
1wrsonnlct spnrcs for mange unodvcndigc 
ekridt. Overportoren eller stntionstjenestPn 
et· på den måde hele tiden i kontnkt m('() 
11lutformsfolkcnc. 

Når nit er i orden, cl. v. R. rengoring og 
tankning tilcndebrngt, mad, bagage, post og 
tjenestepapirer bragt ombord, gives der ovn· 
plntformsracliocn "klnrmelding" fru luftfnr
tujct - og 11nssagererne kan gå ombord. 
Plutformsnnlæggct, der er et l\Iurconi-fabri
kut, har hidtil kun ,·:crct benyttet i London 
og Amsterdam, hrnr det h11r bel'ist sin nytte 
ved ut s pare megen Jobcn frem og tilhngl', 
og bidraget til nt mindske cks11cditionstidcn. 

SAS-flyvninger til Chile. 
SAS-flymingl'!"ne til Chile, som l1111· \"li/ · 

ret stoppet i %, år på grund nf koncessions
vanskeligheder, et· ntter kommet i gang med 
vintcrfartpluncns ikrafttræden i oktober må
ned. Der ,•il nu hver 14. dug være direkte 
fly,·eforbinclclsc Skandinavien- Chile og 
omvendt. 
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KLM åbner flyverute til Japan og 
Australien. 

KLl\I hur fornylig åbnet to nye ruter, 
nemlig Amsterdnm- Anstrnlicn og Amstcr
dnm- J npnn. Det er hensigten at flyve con 
gnng om ugen frn Amsterdam vin Biuk (på 
ucn Schoutcn i nærheden uf hollnndsk Ny 
Guinea) til Sidney og ligeledes een gang om 
ugen til Tokio vin Bangkok. På begge ruter 
er indsat Lockhecd Constcllntion. 

Betydelig stigning i KLM's 
driftsresultater. 

KLl\I-resultatcrne for forstc lrnll"!lel uf 
1051 hnr oversteget forventningerne. I sam
menligning med de første seks mlinPcler uf 
1050 er produktionen steget med 22% og 
salget med 20%. Udgifterne for 2. halvår nf 
1951 er gunstigere med den undtngelse, at 
et nntul specielle flyn1inger til UPt fjerne 
Østen og Austmlicn må udgå 1ili grund af 
den persiske oliekonflikt. 

Air France sætter farten op. 
Ved indførelse nf en ny anordning. der 

udnytter motorernes mlblæsning, er det lyk
kedes Air France nt forøge marehfnrten pi\ 
sine 23 Constcllation med 15 krn/ t. Dette 
!tur eksempelvis nedsat flyvetiden Paris
New York mccl 1 time, Pnris- Buenos Aircs 
med 11/2 time og Pnris-Istm1bul med 1,"~ 
time. 

Constellation på Air France-ruten 
til Congo. 

Fra slutningen af september har Air 
France imlsat Constellntion på ruten Paris 
-Brnz:mville (Congo) og der\"Cd opnået en 
formindskelse uf rejsetiden mellem de to 
byer pli U½ time. lluten til Congo går vin 
Algier og Douula. 

5000 gange jorden rundt med 
Convair Liner. 

Convnir Lineren, den moderne tomotore
de trufikflyvcmnskine, har nu , ·æret i rute
drift i 3 lir. Der findes HiO uf clcnnP luft
fnrtojstypc, som kun medføre 40 passugc
rc1·, og som er i brug over hele rnrclen. 
Femten forskellige luftfurtsclsknher benyt
ter Conl'llir Lineren. De har indtil dato 
inlt fløjet 4.344.300.000 pussngcr-kilometer 
over en snmlct distance pd 201.000.000 kilo
meter, hvilket BYnrcr til 5000 gnnge jorden 
rundt ved Ækvator. Iler i Emopu , ur det 
ELl\I, som introducerede Convuir Lineren 
på sine ruter. 

Ved inclfurelsc af en turistklasse pli de 
norclutluntiskc luftruter mener man nt kun
ne reducere den nm·ærcmle billetpris med 
en. en tredicdcl. :i\Inn vil fortsætte med at 
benytte de samme luftfartøjstyper som hidtil, 
og_dcn lavere billetpris sknl kunne opnds 
ved folgende foranstaltninger: 1) ved nt 
anbringe flere sicldeplndscr i luftfartøjerne; 
2) ved at indføre flere mellemlandinger for 
clervccl at reducere den brændstofmængde, 
som skul medforcs til en længere flyvning 
uden mellemlanding; og 3) ,·cd nt sorgc fot· 
1111ssngererncs forplejning pi'\. mellemlnn
dingsstationernc, h1·orvcd mnn undgår al 
den u1Hoduktivc Yægt, som rc11r:csentercs uf 
forvlejning, spisegrej og 11ersonel. 

Program for BEA's fremtidige 
helikopter-trafik. 

BEA er fremkommet med et program for 
sin fremtidige hclikoptcr-tmfik. JJPnne sknl 
omfatte trafik mellem Vietorin Station i 
London og Chnmrls Elysccs i Paris saml 
mellem bycentre i en rrukkc engelske bJ•er. 
:i\Ian regner med at skulle befordre ecn mil 
lion passagerer om drct. Til nt begJ•ndP nwcl 
regner man med en helikopter-taxa forhin 
clclsc, men om fcmtPn lir skal den ud, i1lcs 
til at omfatte en helikopter-bus forbindelse. 
Programmet ser slllcclcs ud : 

1052 - Trafik med Bristol l 71 til fir1, 
passagerer og med \Vestland Si
korsky S51 til tre passagerer. 

1053 - Forsogstrufik med en Bri11tol 17;-J 
til 12/ 14 pnssugere1· foruden den 
regelmæssige trafik med Ilristol 
171. 

1055 - Rt>gelmæssig pussugrrtrnfik med 
I:ristol 173. 

1!)57 Indforelsc af en ny og stm-rc Bri
stol 173. 

lOGO - Forclubigc forsog me1l en stor 
kommerciel hclikopte1·. 

1005 - Anvendelse af meget store heli
koptere til kommerciel flyvning. 

----,. 

' 

Brlstol 171 helikopteren, som BEA anvender. 



ACHIEVEMENT 
Endnu en rekord i verdensklasse 

BELFAST - GANDER 
STED-TIL -; STED HASTIGHEDSREKORD 

En Canberra bombemaskine med Rolls

Royce "Av.an" motorer fra English Electric 

Company slog den officielle rekord den 

31. august 1951 ved at flyve fra Belfa~t 

til Gander på 4 timer 19 minutter. 

(Officiel bekræftelse forbeholdes.) 

f N GINES 

FOR SPEED AND RELIABILITY 

REPR.: MOGENS HARTTUNG • DANAVIA A/S · JENS KOFODS GADE 1 • KØBENHAVN K. 
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DE ANDRE VERDENSMESTER
SKABER I MODELFLYVNING 

Wakefleld og linestyring 

I sidste nummer fortalte Borge Hansen 
om årets verdensmesterskabskonkurren

ce med svævemodeller i Jugoslavien. Det 
er i år første år, at der kæmpes om FAI's 
officielle verdensmesterskaber i modelflyv
ning. Tidligere betragtede man Wakefield
konkurrencen som det uofficielle VM. Det 
er nu blevet officielt som VM for svæve
modeller. Desuden findes der et VM for 
fritflyvende gasmotormodeller af F AI-klas
sen (motor max. 2.5 ccm, vægt mindst 200 
g/kvdm., kroptværsnit F :80). Det var be
rammet til at finde sted i Frankrig i juni, 
men blev udsat, og dets nærmere skæbne er 
os ukendt. 

Derimod gennemfortes linestyrings-VM i 
Belgien. Vi ville gerne detaljeret beskrive 
disse VM, men må af pladshensyn begrænse 
os til en kort orientering. 

Da Ellila tabte og Sune Starl,c vandt 
I nr. 8 meddelte vi kort, at den svenske 

modelflyver Sune Stark fra > Vingarna« i 
Stockholm var blevet verdensmester med 
Wakefieldmodel. Sune er ikke kommet so
vende til resultatet. Han deltog første gang 
i Wakeficldkonkurrenccn i 1937, og siden 
da har han og en række svenske modelfly
vere arbejdet målbevidst på at vinde po
kalen. 

Konkurrencen blev som sidste år holdt på 
Jamijarvi om aftenen og om natten, men 
det ønskede stille vejr udeblev. Det blæste, 
så nogle af modellerne fløj ud af tidtagernes 
synsfelt, og den sidste periode blev flyttet 
to timer frem og begyndte kl. 3 om morge
nen for at undgå den regn og stærkere 
blæst, der var i anmarch. 

Så meget finere må resultatet siges at 
være. Sunes tre tider var: 226, 232 og 247 
sekunder, ialt 705, d. v. s. 3 min. 55 sek. 
i gennemsnit. Ingen dansker flyver over 3 
min., når han er i topform. I første periode 
var gennemsnittet af de første 20 så fint 
som 218 sek., væsentligt bedre end i det 
stille fine vejr sidste år. I anden periode 
lå de 20 første på 211 i gennemsnit, men 
i tredie periode sank de flestes præstatio
ner, idet kun 9 mod ellers over 20 havde 
over 3 min. hver. Fint af Sune under disse 
betingelser at flyve bedre og bedre. 

Englænderen Tubbs var ikke langt fra at 
tage pokalen med hjem til England igen, 
men dette mislykkedes altså trods kraftig 
engelsk indsats. Italieneren Lustrati besatte 
trediepladsen, hollænderen de Jong blev nr. 
4 og amerikaneren H ofmeister nr. 5. 

Der deltog 11 nationer med 51 deltagere. 
Uden for Europa deltog USA, Canada, 
Australien og Sydafrika. De udenlandske 
blade bemærker med beklagelse, at Dan
mark, Norge m. fl. lande denne gang blev 
borte. 

Det var ikke KDA's eller modelflyverådets 
skyld, at vi svigtede, men der meldte sig 
ingen kvalificerede Wakefieldflyvere. Da 
konkurrencen nu igen næste år finder sted 
inden for rækkevidde, kan vi forhåbentlig 
være med. 

Hvordan gik det de to sidste års mester, 
Aarne Ellilii? Han blev nr. 47 med 137 se
kunder! I første periode fejlstartede hans 
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model og havarerede. Reservemodellen fløj 
kun 130 sekunder. I anden periode rørte 
modellen jorden efter 7 sekunder. Det gav 
omstart; men modellen var ikke landet, den 
fløj videre og forsvandt, så Ellila var ude 
af spillet! 

De nye Wakefieldregler medførte lidt 
større haleplaner ( ca. 40 % ) og lidt læn
gere kroppe. Mange anvendte >kraks« som 
Ellila. EIiers var modellerne normale med 
undtagelse af nogle af de amerikanske, der 
udviste kroppe på op til 1 ½ m længde. Da 
belgierne den første dag så disse, byggede 
de om natten en model på 180 cm længde 
for sjov. Sune Starks model er en normal 
model med kassekrop, fast understel, lige 
plan med ører samt friløbspropel. 

Nye verdensrekorder ved VM 
i linestyring 

Verdensmesterskaberne i linestyring blev 
holdt i Knokke i Belgien i fortsættelse af 
tidligere internationale konkurrencer. Der 
deltog kun 5 europæiske lande. 

Der var både byggekonkurrencer, hastig
hedsflyvning i 4 klasser, kunstflyvning og 
holdkonkurrence. Noget var officielt VM, 
noget et uofficielt europamesterskab. Det 
fremgår ikke klart af selv de engelske rap
porter, hvad der er hvad. Med en for stor 
opdeling vil disse linestyrings-VM ikke 
blive så populære og give et så klart resul
tat som de tre VM for fritflyvende, der kun 
omfatter een klasse hver. 

Så vidt vi kan forstå, er de tre hastigheds
konkurrencer officielle VM. Resultater: 
F I. Hewitt, England ........ 151 km/ t 
F 2. Wright, England ........ 202 km/ t 
F 3. Labarde, Frankrig . . . . . . 205 km/ t 

Resultaterne er gennemsnit af vistnok to 
flyvninger. 

I F 4 opnåede englænderen Dunn 215 
km/t. Kunstflyvning synes ikke at være VM, 
men højest EM og blev vundet af Hewitt 
med 3200 points, der synes at være sum af 
to flyvninger. 

England vandt holdkonkurrencen ( omfat
tende bygning, Fl, F2, F3 og G) fulgt af 
Holland, Belgien, Frankrig og Schweiz. 

I F 1 slog Hewitt verdensrekorden med 
159 km/t, i F2 gjorde Wright det samme 
med 202 km/t og i F4 Dunn med 215 
km/t - under forbehold af anerkendelse af 
F AI. En af modellerne overholdt ikke reg
lerne, så den rekord anerkendes ikke. 

i( 

Reaktionsdrevne luftllnere over Stille
havet i løbet af et år. 

Cauudian Pneifie Airliues meddeler, at de 
reaktionsdrevne Cornet luftlinere vil blive 
indsat på ruten mellem Honolnlo og Au
stralien i løbet af et år, hvorved rejsetiden 
nedsættes med 16 timer til kun !) timers 
flyvetid. C.P.A. meddeler samtidigt, at man 
vil sælge de Cnnadair Airliners, som nu 
benyttes på Vaneouver-Sydney ruten og er
statte dem med to de Ilavilland Comet og 
tre DC-GB. Comet'erne skal indsættes pil 
ruten Honolulo-Sydney, og de nye DC-G'ere 
Hknl beflyve ruten Vnneouvcr-Ilonolulo. 
DC-6 skal tillige anvendes på ruten til 
Hongkong vin Tokio. 

Linestyret model med 3 motorer 

1J11slev•modelfly1·eren H e11ning Jørgensen 
har bygget en linestyret model med ikke 
mindre end tre dieselmotorer. l\Iidtermotoren 
er hnns egen 5 eem med krumtapindsugning, 
og ydermotorerne er Thorning-motorer. Alle 
er anbrngt med cylinderen hængende. 

,,Strit", som konstruktøren også kaldes, 
mener, at det sikkert er den tungeste line
styrede model, der har "løftet sine ben fra 
Danmarks jord". Den vejer nemlig 1630 
gram. Hastigheden er kun en. 65 km/t (med 
nlle tre motorer i gnng). Den kan flyve på 
midtermotoren nlene og starte fra en almin
delig græsmark. Den knn stige n:esten lodret, 
men da "udadtrækket" ikke er i stnud til ot 
holde linerne stramme i større hujde, er det 
begrænset, hvilke munuvrer den knn udfore. 

Data: Spændvidde 1380 mm, lm11gde 700 
mm, planareal 33,15 k1•dm, sideforhold 5.4 :1. 
Ilnleplanspv. 500 mm, sideforhold 4.2 :1, ror 
4.~5 kvdm. l\Iodcllen tnnket· 84 ccrn og bru
ger 1.008 liter/ time. 

Australierne flyver til Storbritannien. 
Uireu 25% af de australiere, som besøger 

Storbritannien, rejser ad luftvejen. For året 
1950 har den britiske "Trave! and Holi
clays Association" regnet ud, at 13.370 per
soner rejste ad søvejen, mens 3.150 benyt
tede luftvejen. De inlt 16.520 rejsende vnr 
3.020 flere end året forud. Foreningen hnr 
regnet ud, at alle disse besøgende har brugt 
en. 5 millioner pund sterling til deres rejse 
og ophold i England. 

Comet'en vil halvere flyvetiden. 
Når BOAC i begyndelsen af næste llr 

sætter sine nyerhvetTedc Comet'er ind 1ill 
ruterne til Sydafrika og Austrnlien/New 
Zenlnnd, vil den hidtil knlkulerede flyvetid 
omtrent blive halveret. Efter den lagte plan 
regner man med en mnrchfnrt på 700 km/t, 
og dette vil gil•e folgende rejsetider fra Lon
don til nedennærnte byet· ( den hidtidige 
rejsetid på Jnftrnterne er nngil•et i paren
tes) : l\fontreal U t (Hi), Vuneouver 18 t 
(30), Cape Town 38 t (48), .Johannesburg 
21 t (28), Cairo (i t (11), Calcutta 20 t 
(31), Singapore 34 t (48), Sydney 63 t 
(83) og Auckland 53 t (84). 

J 
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Svæveflyveledere, svæveflyvekontrollanter 
og nye S-regler 

DEN 1. september satte luftfartsdirekto
ratet nye regler for erhvervelse af 

svæveflyvercertifikat i kraft, og samtidig er 
der udnævnt nogle såkaldte svæveflyvekon
trollanter. 

De nye regler er udarbejdet i samarbejde 
med svæveflyverådet, og der er i høj grad 
taget hensyn til svæveflyvernes egne syns
punkter. Reglerne blev omtalt ved svæve
flyvernes repræsentantskabsmøde i april, 
kunne anvendes fra 1/7 ( og blev det f. eks. 
på skolen i Vandel) og er obligatoriske fra 
1/9. Stofoverskud og pladsmangel har hid
til hindret os i nærmere at omtale disse 
nyordninger, men da nogle svæveflyvere sy
nes at have misforstået situationen, skal vi 
kort kommentere den. 

Ændringen af certlfikatregleme 
Der er sket det, at luftfartsdirektoratet 

har ønsket at erstatte de hidtidige betin
gelser for erhvervelse af certifikatet, der gi
ver tilladelse til flyvning ud over den >be
grænsede« flyveplads, med mere tidssva
rende betingelser. Hidtil forlangtes en teori
prove samt 5 termikflyvninger og en vis er
faring. Det voldte ofte vanskeligheder at 
opnå disse 5 flyvninger på den forlangte 
tid og inden for teoriprøvens gyldighedstid. 
At en mand kunne flyve disse 5 flyvnin
ger, afgav heller ingen virkelig garanti for, 
at han var sikker nok til at blive >sluppet 
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løs« ud over landet til fremmede pladser. 
De nye regler udvider teoriprøvens gyldig

hedstid og indskrænker termikflyvningernes 
antal til 3, eventuelt kun 2. Dette er en 
klar lettelse. 

Hertil kommer 3 duelighedsprover, der 
kan opfattes som en skærpelse, men som 
kun omfatter manøvreprøver, man selvfølge
lig skal kunne bestå for at få certifikat. I 
stedet for, at luftfartsdirektoratet som ved 
tilsvarende prøver til motorflyvecertifikater 
( som svæveflyvecertifikatet er ligestillet 
med) skal sende en mand ud til kontrol af 
disse prøver, hvilket medfører høje gebyrer, 
så har man opnået, at et begrænset antal 
af svæveflyvernes egI)e svæveflyveledere ud
nævnes til svæveflyvekontrollanter, der kan 
godkende disse prøver. Disse prøver kan 
uafhængig af termik foretages på en forud 
fastsat flyvedag, når aspiranten har de øv
rige betingelser i_ orden. 

Svæveflyveledemes beføjelser 
De gamle svæveflyveledere er ikke, som 

nogle har ment, blevet >degraderet« ved 
denne nyordning. Mens nogle tidligere kun 
kunne fungere ved >begrænset« svæveflyv
ning, kan samtlige svæveflyveledere frem
tidig undervise ved ensædet skoling helt til 
certifikatet, mens en kontrollant altså skal 
godkende selve de tre duelighedsprøver. Det 
svarer ganske til, at en motorflyveinstruk-

tør kan undervise til certifikatet, mens en 
kontrollant skal godkende selve prøverne 
her. 

Disse svæveflyveledere benævnes >EK
instruktører« (EK er det svenske >enkel
kommando«, som det måske kan virke sagt 
at anvende på dansk, men så forstås det i 
hele Skandinavien). EK-instruktorrettcn kan 
udvides til flyvemaskineslæb ( til godken
delse af slæbprøver til udvidelse af s-certi
fikat) og evt. til kunstflyvning. Med lidt 
erfaring ( 20 starter) på tosædet skoleglider, 
kan han udnævnes til DK-instruktor på to
sædet skoleglider (til 2 Go. lign. typer), og 
denne beføjelse kan udvides til skoling på 
tosædede suæueplaner m. m. 

På. repetitionskursus senest 1958 
For at sikre indarbejdelsen af de mange 

nye regler og en ensartet undervisning af 
svæveflyverne landet over efter de nye sko
lingsnormer, som vi omtalte i sidste num
mer, er det nødvendigt, at de gamle svæve
flyveledere gennemgår et kort repetitions
kursus. Det første af disse fandt sted på 
Vandel-skolen i sommer og efterfølges af 
flere. Flyvelederne kan fortsat fungere ind
til udgangen af 1953, men skal inden dette 
tidspunkt have gennemgået et RI-kursus for 
at få fornyet beviset for 1954. Så det er en 
human lang overgangsperiode. 

Hvor detaljerne findes 
Samtlige svæveflyveledere har fået med

delelse herom i september fra luftfartsdirek
toratet. De har samtidig fået navnene på 
de 11 svæveflyveledere, som direktoratet har 
udnævnt landet over til at fungere som 
svæveflyvekontrollanter. Desuden har de til 
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erstatning for den gamle instruks fra 1944 
fået tilsendt en ny » Instruks for svæveflyve
ledere<, der indeholder detaljerne om svæ
veflyveledernes beføjelser og arbejde samt 
om prøverne til s-certifikat og udvidelse ' af 
dettr;, og svæveflyvelederne kan således give 
nærmere underretning herom. 

Samtlige klubber har fået tilsendt en sen
ding SM-blade med de nye EK-skolings
normer og har forpligtet sig til at gøre disse 
bekendt. Endvidere har de fået eller får 
SM-blade om s-certifikatbestemmelserne, 
teoriundervisningen, svæveflyvelederne og 
diplombestemmelserne. 

Enhver svæveflyver må i vinterens løb 
gøre sig bekendt med disse oplysninger. 
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I Fra KDA's arbejdsmark I 
Svæveflyverne i hovedbestyrelsen 

Efter at civilingeniør Bjørn Thøgersen 
som tidligere meddelt har o,·ertuget for
mandsposten i svæveflyverll.det, repræsen
teres svæveflyverne i KDA's ho,•edbestyrelse 
uf Thøgersen og ch·ilingeniør Iluns Ha1·boe. 

Vintersæsonens åbning 
KDA indledede vintersæsonen med en vel

besøgt mødeaften den 4. oktober. Efter at 
kaptajn Foltma.,in hurde fortalt lidt om, 
hvad KDA har lavet i sommer, uddelte han 
KDA's vandrepokal til danmarksmesteren 
i svæveflyvning, Aksel Fe11tlersen. Endvidere 
fik nr. 2, underkvartermester A.. Voul1md 
fra Karup, et askebæger. Generalsekretæren 
rettede ved denne lejlighed en varm tak til 
flyvevll.bnet for dets støtte til arrangemen
terne pli. Vandel - især for den slæbeflyve
maskine med pilot, der også stod til de civile 
svæveflyveres disposition. 

Derefter fortalte ingeniør Per W eishaupt 
om turen til Californien i sommer og fik her 
mange smiltræk med, som der ikke har været 
plads til i FLYV. Også to af de unge, der 
deltog i udvekslingen, fortalte et par ople
velser. Det var Ib Ankjæ1· og Preben Jør
_qensen. Foredraget blev ledsaget uf tre films, 
udlll.nt og forevist uf den amerikanske am
bassade. En var fm ,vashington, en anden 
fru Californien og den tredie fra New York. 

Dansk deltagelse i rally'er. 
Danske privatflyvere har i august og sep-

tember deltaget følgende udenlandske 
rnlly'er: 

Schweiz 11.- 15. aug1tst. 
N. B. Nielsen og Erling J. 'N ielsen smnt 

J. Østergaard Vejvad og Jf. H. Pontoppi
dan, alle fru Vestjydsk Flyniklub, ERbjerg. 

United Kingdom ill ritiition rnlly 
(Yorkshire), 20.- 22. juli. 

cl. Strange-Hansen og frne; hr. og fm 
,llortensen; Km·t N ·ielsen, Hans Jensen og 
fru S. E. G-nte; S. E. Gr11e og E. Jensen: 
Jfoller 'L'aasinge, Baron Wedelsborg, Bendt 
Bendtsen og Hngo Kristiansen; Th. Dahl; 
Ii:ai Larsen og frue; Alfred Jensen og Wil
liam Nielsen; Aage Gade og Carl I. Dam 
samt Leo ,llae vnn Ha11en. 

Rally Bremen, 8.- 9. september. 
Dy/11· Thomsen og Svend Michaelsen samt 

Jens Schmidt og Leif Andersen (alle fra 
l\Iidtjydsk Fly,·eklub); Block-Jørgensen og 
1V. Nielsen; N. P. Nielsen, Bent Michelsen 
og frk. E ·va Hansen; H. Thede og F. IIoeff
ner; 'Sygaard Jensen og Max 1llichaelsen; 
A. Strange Hansen og frne (alle fru Sports
flyveklubben); II. Christensen og Ib Jor
r1e11sen; R. Frederiksen, Gunner Hansen og 
Biilow Andersen (alle fra Nykøbing F. Fly
veklub); J. Nø,-rcgaard og K. Christensen; 
L. Jacobsen og Wighorst; J-Østergam·d 
11cj1·ad, K. Po11toppidan og fru Jacobsen 
(alle fru Vestjydsk Flyveklub) ; A1tlkjw1· 
~tndersen og fntc (Fyens Fly,•eklub). 

God svæveflyvepropaganda 
Odense Svæveflyveklub har fornylig fil.et 

tiltrukket sig publikums bevll.gcnhed ved en 
konkurrence, hvor odenstnnerne skulle gætte 
længden uf slæbewiren samt udlosningshoj
den under en demonstrationsflyvning ind 
over Odense. Præmierne var flyveture med 
klubbens 2 G, og ideen skabte stor publi
kumstilstrømning de følgende søndage til 
lufthavnen. 
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--•-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KBL DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Nørre Farimagsgade 3, København K. 
Ttltfontr: BYen H48 og ang. model• og svæve
flyvning) PAiæ 9852. 
Postgirokonto: 256.80. 
T,l,gramadrtsst: Aeroclub. 
Kontor og bibliotek er åbent fra kl. 10-16, 
torsdag 10-17, lørdag 10-B. 

MOTORFLYVEllJ.DET 
Formand: William Nielsen, Borthigsgade 4, I., 
København Ø. - Telefon RY 5615. 

SV.IEVEFLYVER.ll>ET 
Formand: Civilingeniør Bjørn Thøgersen. 

MODELFLYVERADET 
Formand: Kommunelærer Knud Flensted-Jensen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL), Ved 
Stadsgraven 1, telf. AMager 9695. 
Generalsekretær: Salgschef Max Westphall, Ho
strups Have 60, telf. NOra 9011. 

FOREDRAG I KDA 
Torsdag d. 15. 11ovbr. kl. 1945 afholdes 

foredragsaften i Nationalmuseets festsal, Ny 
Vestergade. 

Redaktør Povl Westphall taler om: 
Bort fra denne verden, 

et kig ind bag den nye rakettekniks kulis
ser. Foredraget ledsages af film. 

Foreningen Danske Flyveres medlemmer 
er velkomne tll at overvære foredraget så
vel som KDA's og tilsluttede klubbers med
lemmer med ledsagere. 

~ Ikke indløste A li svæveflyve-~ 
W diplomer 

bliver U GY L D I G E ! 
SVÆVEFLYVERADET har udsendt med

delelse til klubberne om nye ekspedi
tionsregler for udstedelsen uf A-, B- og C
diplomcr. De samlede regler vil illnigt se
nere fremkomme i Sl\I-bladen<'. 

Til hvert diplom indsendes fremtidigt kun 
een unsogningsblnnket og (til H og C) eet 
fotografi (4X5 cm). Vecl udstedelse af A 
får man som hidtil en knap med een mll.ge, 
,·ed B og C knapper med henholdsvis to og 
'tre mil.ger snmt et diplom med foto som 
bevis for den opull.ede færdighed. Reglerne 
for flyveprørnrne er uændrede. 

Gebyrerne for diplomernes udstedelse har 
altid ligget lidt højere end omkostningerne 
clerved. Det skyldes, at svæ\'eflyverne pil. de
res repræsentantskabsmøder har vedtaget at 
skaffe indtægter til det fælles arbejde dels 
gennem kontingenter, dels gennem diplom
gebyrer m. m. 

l\Iun er jo glad og tilfreds, når man er 
nll.ct frem til en ny mll.ge, og det foles her 
meget mindre tungt at skulle punge ud, end 
nll.r det er til et kontingent, som man ikke 
umiddelbart kun se, at man fll.r noget ud af. 

Fra diplomernes indførelse i Danmnrk i 
1!)33 er der udstedt ca. 1100 A, ca. !)00 B 
og godt 550 C-cliplomer. 

Ikke kammeratligt ikke at indløse 
diplomer. 

Imidlertid viste det sig, at der i de senere 
11.r har været en betydelig uoverensstemmel
se mellem klubbernes opgivelser til 11.rsstati-

stikken over bestil.ede diplomprovcr og det 
antal, IillA i summe tidsrum har udstedt. 

Der var sket det, at nogle særligt fiffige 
svæveflyvere fandt pil. at "spare" et eller 
flere af diplomerne. De floj jo udmærket 
alligevel ! Sandsynligvis har de ikke været 
klar over, at de herved faktisk svigtede det 
knmmeratlige fællesskab. Ilvorfor skal de 
slippe billigere og bidrage mindre end de 
knmmernter, der indløser di11lomerne? 

Sagen blev du også rejst pil. repræsentant
skabsmødet i 1!)50, og fra 1/ 7-50 blev geby
rerne endda sut necl, og man lovede så fra 
visse klubber at indhente det forsømte. Des
v:crre skete det kun i meget ringe grad trods 
nedsættelsen. 

Efter SO dage bliver prøverne ugyldige 
Det hnr hele tiden været en uskik, at der 

ingen frist var for indløsningen. Nogle ven
tede i 11.revis, andre kun indtil den årlige 
diplomfest. Af og til er der dukket 4-5 ll.r 
gamle prover frem. Det er naturligvis uprak
tii;k, og det gor ikke statistikken mere pll.
lidelig. 

Nu indføres altså frn nytår en frist pli. 
30 duge (modclflyver,ws diplomfrist er kun 
14 doge). Efter denne tid bliver prøven 
ugyldig og mil fly,•es om, for diplomet kun 
udstedes. 

Foregående prøver må være bestået 
Endvidere kun der fremtidig ikke udstedes 

et diplom, uden det foregående er indløst. 
Undtaget er tosædet skoling, hvor man pli. 
2G kan skole direkte til B og ikke behøver 
at indløse A, og hvor man pil. tosædede 
svæveplaner som Go 4 kan skole direkte til 
C. Det havde været rimeligt for disse kate
gorier at opkræve højere gebyrer for B og 
C, men det bliver for kompliceret. 

Når den ensædede skoling og dermed A'et 
forsvinder, kun man evt. regulere gebyrerne 
for de øvrige til udligning af tabet. 

Svæveflyverll.det hil.her, at alle svæve
flyvere nu er klar over sammenhængen. For 
at giYe "efternølerne" en sidste chance er 
der nu givet en 2 måneders frist til li.rets 
udgang for indløsning uf gamle diplomer, 
inden disse prover bliver ugyldige. 

Gør derfor nu noget ved clct ! Fil unsug
ningerne indsendt gennem klubben snarest 
og fil gebyrerne (5 kr. for A, 10 for B og 
15 kr. for C) indsat pil. KDA's postkonto 
256.80. Indsend ikke løse J)enge i kuverten 
med ansøgningen, som alt for mange gor det! 

Du skylder dig selv og clin,, s\·:cveflyve
knmmernter rundt om i landet nt fil denne 
sag bragt i orden. 

* Sportsflyveklubben 
I begyndelsen nf oktober stnrtecle Sports

flyvekl u hbens teoriskole et nyt hold med 
til:,kud fru lillA. 

Klubben har endvidere afholdt en oriente
ringskonlrnrrence og en serie landingskon
kurrencer, der efter planen afsluttes den 
4/11. 

Orienterings- og landingskonkurrencen 
blev vundet uf EriT. Buhl Jensen, mens 
Bent Micheelscn blev nr. 2 og A lfretl Jen sen 
nr. 3. 

Slagelse Flyveklub 15 år 
Den 13. oktober fyldte s,·m1·eflyveklubben 

Slagelse Flyveklub 15 11.r. 

Forkert danmarksrekord. 
Ved overgangen til nordiske modelflyve

regler i 194G indsneg der sig en fejl, som 
først nu er opdaget. Distnncerekorden i 
klasse C 2 indehaves ikke uf Ilassing, men 
nf Jørgen Larsen, dengang medlem uf Cir
rns, nu af Progrcss, med !)750 meter. Den 
blev sat i 1!)40. (Rettes i sidste rekordliste 
i FLYV nr. 3). 

Husk kontingent 
l\lodelflyveklubbcrnes kontingent til KDA 

for 1952 og svæveflyveklubbernes for første 
halvår 1952 skal være indbetalt ved novem
ber måneds udgang. 



LANGLEY'S »AERDDRDME• 1904 
Konstruktion : Tandem monoplan af stålrørskonstruktion, overtrukket med lærred. 
Hvælvet planprofil med stærkt forskudte planer. Dimensioner : Spændvidde r;o fod, 
plankorde 11 fod, planareal 1040 kvadratfod. Totalvægt: 730 Ibs. Kraftkilde: Radial 
5 cyl. benzinmotor, der udvikler 53 hk ved 960 omdr/min. Vægt 3.6 Ib/hk. Udskyd-
11i11g: Skydes ud fra en fjederdrevet katapult. Ydelse: Modeller i kvart størrelse fløj 
tilfredsstillende. Der udførtes to forsøg med luftfartøjet i fuld størrelse. Begge forsøg 
mislykkedes på grund af udskydnings-vanskeligheder. 

Hvis ,,Aerodromen" var kommet i luften. 
Hvis Langley's "Aerodrom" havde vist sig at være flyvedygtig, havde 
han mAske ffiet den berømmelse, som blev brødrene Wright til del. 

Nutidens aerodromer bevæger sig ikke, men har ellers travlt nok. 
Midt i de store, moderne lufthavnes travlhed finder man BP Aviation 

Service mandskabet i aktivitet, let kendelig på det grønne og gule 
emblem, som specialister i kyndig tankningsbetjening. 

ANGLO-IRANIAN OIL COMPANY, LTD. 

B P D L I E • K D M P A G 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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PlllS 

Ansøgningsbetingelser: 
1 ALDER 18-22 år, dansk indfødsret, str:,f. 

• : fri vandel. 

2. UDDANNELSE: Real• eller hØjere eksamen, e ller 
tolke- eller mellemskoleeksamen 
med supplerende uddannelse, der 
mindst svarer t il realeksamen. 

3. SYNSATTEST fra ansøgerens læge (skal med
fplge ansøgn ingen). Ansøgeren 
skal have 6/6 på begge øine og må 
ikke være farveblind . 

Ansøgningen skal være håndskrevet 
I a nsøgningen ska l ansøgeren erklære, at han, så 
fre mt han antages, e r vi llig til at underkaste sig de 
for fl yvevåbnet gældende tjenestebestemmelser og 
v il kår, herunder ot stå tol rådighed for flyvev6bnet I 
5 år efter a ntagelsen. Med ansøgningen skal fØlge 
bekræftede afskrifter af eksamensbeviser, d6bsattest 
m. v. Ansøgningsbilag tilbagesendes ikke. 

Uddannelsestrin og løn: 
FLYVERELEV, CA. 12 MÅNEDER 

SERGENT 

4 kr. om dagen + 0,50 om dagen 
i hjemsendelsespenge samt fri kost, 
logi og mundering. 

CA. 9 MÅNEDER 
610,50 kr. om måneden + 20,00 
kr. om måneden i hjemsendelses
penge. Fri overmundering, kost og 
logi. 

MILIT ÆRFL YVER 12- 14 måneder efter mødedagen 
Sergentlpn + et flyvertillæg, der 
f. t. er 15,00 kr. pr. dag. 

FLYVERLØJTNANT ca. 22 måneder efter mØdedagen 
Samme lpn som sergent samt visse 
tillæg. 

Flyveruddannelsen giver mulighed for fast ansættelse 
i flyvevåbnet. Anspgeren må regne med, at en del af 
uddannelsen kan komme til at foregå i udlandet. 

Pr. årgang kr. 9.00 
Pr. nummer n øre 

FLYVER-
uooANNELsE 
I FLYVEVÅBENET 

Sunde normale og velbegavede unge mænd med gode 
karakteregenskaber har store chancer for at skobe 
sig en virkelig korriere indenfor flyvevåbnet. 

Studenter af den matematiske-naturvidonskabellgo 
retning har mulighed for ved energisk arbe jde at 
kunne bestå vubnets officersskoles afgangseksamen 
allerede 4 år efter deres indtræden på flyveskolens 
elementærkursus ag dermed blive linieofflcor i våb
net (tjenestemand). 

Nyt Kursus begynder den 25/2 1952, 
Ansøgningsfristen udløber den 10/ 11 
1951. Værnepligten aftjenes samtidig 
med Uddannelsen. 

Skriftlig eller telefonisk henvendelse til 

FLYVES KO LEN 
Flyvestation Værløse 

Telefon Ballerup 325 Lokal49 

-

EJVIND CHRISTl!NSEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Tclf. 13.404 · Postgiro 23.824 

l 





' 

230 

Er De sportsf/yver eller regelmæssig passa

ger på flyveruterne, er De sikkert landet i 

denne kendte lufthavn. Kender De den? 

ellers kig neden/ or. * 

På talløse flyvepladser overalt i ver
den står Shell A viation Service parat 
til at betjene flyvemaskiner af enhver 

kategori og bistå med råd og dåd i ethvert spørgsmål i 
forbindelse med smøring og tankning. 

I wop.1;,1swv '/01/dJIPS )f I c--.-c..__---< =~-;-/--,..) 
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Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning • Svæveflyvning - Modelflyvning 

Nr. 12 December 1951 24. årgang 

Flyvemæssige indtryk fra USA-rejsen 
Efter at tidligere artikler nærmest har været en rejseskildring om KDA-holdets 
oplevelser I USA, begynder vi I dette nr. en mere flyvemæsslgt præget beretning 

HOVEDFORMÅLET med CAP-udveks
lingen er ikke flyvemæssig, men er at 

lære de unge mere om andre lande. CAP 
er dog en flyveorganisation, og en række 
spredte indtryk af flyvning fik vi også. 

Udvekslingen er kun mulig, fordi U. S. 
Air Force står bagved og sørger for trans
porten, der således bliver gratis. En flyve
tur med civile ruter til Californien og retur 
koster ca. 7000 kr. 

Vi fløj ialt 81 ½ time og en distance på 
godt 25.000 km, mere end jorden halvvejs 
rundt ved Ækvator. Da mit kendskab til 
flyvning som passager begrænsedes til gan
ske få flyveture inden for Europa, var jeg 
meget interesseret i at erfare, hvordan kon
tinentale luftrejser var at opleve. 

At rejse pr. flyvemaskine 
Vor militære transport var naturligvis 

ikke så overvældende komfortabel, som den 
civile trafikflyvning er det. Men man kom
mer ikke uden om, at luftrejsen er den 
hurtigste, nemmeste og bekvemmeste måde 
at rejse på. Man kan godt blive træt af at 
sidde og flyve en hel dag eller mere. Vi 
følte os alle mere eller mindre >flyvende«, 
når vi færdedes på landjorden om aftenen 
bagefter en lang tur. Det kan også være 
ubehageligt at flyve, hvis man flyver i uro
lig luft. Man kan blive sløj, selv om man 
ikke direkte bliver luftsyg. Men det vil i 
hvert fald aldrig vare så længe, som hvis 
man foretager den samme rejse ad søvejen. 

!øvrigt har de moderne maskiner jo gode 
muligheder for at flyve i højder, hvor luften 
er rolig. Jeg formoder, den civile flyvning 
bestræber sig herpå. Vore maskiner gjorde 
det ikke altid, men holdt sig strengt til en 
best~mt anvist flyvehøjde, selv om den lå 
lige under kraftige cumulusskyer (hvor jeg 
foretrækker at befinde mig i et svæveplan, 
der har gavn af uroen) eller i toppen af 
skyerne - mens det ville være roligt 50 me
ter højere oppe. 

I moderne lavvingede trafikmaskiner har 
man ikke meget udsyn som passager. Flyver 
man højt, over havet eller om natten, så er 
der heller ikke meget at se på. Luftrejsen 
har faktisk en tendens til at blive kedelig. 
Derfor gør luftfartselskaberne sig de store 
anstrengelser for at adsprede passagererne 

Af Per Welshaupt 

ved overvældende service, luksuøse målti
der, søde stewardesser o. s. v. 

Flyvning en selvfølge for de unge 
En kendt mand sagde i sin tid, at trafik

flyvningen først kunne betale sig, når den 
holdt op med at være et eventyr for folk. 
Da jeg som >flyvetosset< dreng i 1933 (på 
24-års-dagen for Bleriots kanalflyvning) 
foretog min første flyvetur i en Farman 
F 300 fra København til Malmø, var det 
ikke blot et eventyr for mig, men vakte også 
opsigt hos ens bekendte. Mange forsikrede 
mig, at det turde de aldrig vove. 

De 5 unge mennesker, vi havde med til 
USA, lå hin sommerdag i 1933 enten og 
vrælede i vuggen eller var ikke født endnu. 
To er nu svæveflyvere og havde en smule 
flyveerfaring, de tre modelflyvere havde kun 
været på enkelte korte ture. Alligi;vel tog 
de alle flyverejsen som en selvfølge og fandt 
sig hurtigt til rette som erfarne flyvepassa
gerer: de lænede stolene tilbage og sov! Det 
var givet en mindre oplevelse for dem end 
for mig. I den forbindelse noterede jeg 
også, at deres kendskab til og interesse for 
andre grene af flyvning end netop den, de 
havde med at gøre, er forbavsende ringe. 

De typer, vi fløj i 
Rejsen blev foretaget i fire flyvemaskine

typer: I Europa i Fairchild C-82 Packet fra 
60. Troop Carrier Wing i Frankfurt (jeg 
røber ingen militær hemmelighed - det 
står på et stort reklameskilt på autostradaen 
uden for lufthavnen), til Washington i en 
Lockheed C-121 Constellation fra MATS, 
tværs over USA og tilbage i en Douglas C-
4 7 fra 1111. Special Air Mission Squadron 
i Washington, og tilbage til Europa i en 
Boeing C-97 Stratofreighter fra MATS. 
Hvad er MATS? spørger De. Det er et af 
verdens største luftfartselskaber, Mili tary 
Air Transport Service, et fælles lufttrans
portsystem for U. S. Air Force, U. S. Army, 
U. S. Marine Corps og U. S. Navy. 

Packet ( se typehjørnet i nr. 7) er en rig
tig flyvende godsvogn, som kan tage biler 
og tanks, der kan køre ind i kroppen bag
fra. Der er plads til 42 soldater på lærreds
sæder, anbragt langs siderne som i en æl
dre sporvogn. Gennem to agterdøre kan fald-

skærmstropper komme ud i en fart. Typen 
er gammel. 

Det var sjovt at starte i den, siddende 
ret langt tilbage, så man kunne se ud af de 
to åbentstående ( ! ) agterdøre. Under flyv
ningen kan man stå op og kigge ud af de 
få vinduer, men ellers ser man ikke meget. 
De 4 mands besætning oppe på 1. sal har 
dog fint udsyn. 

Den nu producerede videreudvikling C-
119 Packet er større, hurtigere og pænere. 
Før turen til USA overværede vi i Frank
furt ankomsten af de første 8 fra 433. 
Transport Carrier Wing. Det var forøvrigt 
de første styrker til general Eisenhowers 
styrker, så de blev modtaget ved en parade 
af generalløjtnant Norstad. Da vi kom til
bage 3 uger senere, havde de formeret sig 
en hel del. 

8616, vor Constellation, var udstyret som 
almindelig trafikflyvemaskine til 40 passage
rer, havde trykkabine og var behagelig at 
flyve i den lange tur over Atlanten med 
mellemlanding på Azorerne. Desværre blev 
der sat lidt for stærk varme på, men vi sov 
dog nogenlunde behageligt i stolene, der 
kunne lænes tilbage. Vi kom ind over Wash
ington i stor højde og kredsede derpå fre
deligt nedad. Pludselig blev den store tunge 
maskine kastet brutalt over på højre vinge, 
en noget usædvanlig manøvre for en sådan 
maskine - og en Dakota kom farende lidt 
for nær forbi (men altså heldigvis forbi). 

På den lange tur rundt i USA fløj vi i 
den samme trofaste Douglas C-47 (DC-3, 
Dakota), nr. 52546, med den samme besæt
ning på 3 mand, to kaptajner, som fløj, og 
en kombineret mekaniker og steward. Den
ne gode gamle type fløj os støt og sikkert 
af sted. Den var udstyret som normal tra
fikflyvemaskine til VIPs (Very lmportant 
Persons) . Vore unge mennesker havde god 
lejlighed til at kigge ud i førerrummet, og 
lederne fløj selv lidt. Jeg sad en halv times 
tid på den sidste etape mod New York og 
fløj den - lige ud i rolig luft; det gav 
naturligvis ikke større indtryk af den. 

Hjem i Boeing Stratofreighter 
Stratofrcighter er den militære version af 

Stratocruiser. For begge er :>Strato< lidt af 
en overdrivelse, for stratosfæren kommer de 
ikke op i. Det er en maskine til transport 
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,1f fragt eller soldater. Den afviger især fra 
den civile type ved et par store døre for ne
den i agterkroppen; de tillader biler, tanks 
o. lign. at køre op ad en rampe ind i dens 
rummelige indre. Vi steg gennem en dør ind 
i :,stueetagen~, der i den civile type er bar, 
men her brugtes til bagage og nogle kajer 
til besætningen. Ad ·en stige kom vi op i 
hovedkabinen på l. sal. Forrest er besæt
ningens rummelige afdeling, ikke et >fører
rum«, men snarere en kommandobro. Den 
store kabine var udstyret med sejldugssæder 
langs siderne og enkelte tomandsbænke på 
tværs i midten. Vi var 14 mands besætning 
og 59 passagerer og fyldte helt godt op, men 
faktisk kan den tage op til 134 fuldt udsty
rede soldater. Agterude over de to døre hang 
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Fra oven: 
Falrchlld C-81 Packet, 
Lockheed C-111 Conltellatlon, 
Douglas C-47 og 
Boeing C-97 Stratofrelghter, 

i en kran en kæmpemæssig kasse - inde
holdende to toiletter! 

Fra det øjeblik, vi fik den sædvanlige 
startordre (spænd bælterne, rygning for
budt), gik der 31 minutter, til vi startede. 
Så megen tid går der med at starte, køre 
ud og give kæmpemaskinen det :,sidste efter
syn«, som man på så store fly ikke kan 
udenad, men krydser af på en liste. Vi havde 
oplevet meget varme i USA, men aldrig så 
meget som i denne halve time, efter at der 
var sat tryk på kabinen. Først da vi var 
kommet et stykke op, hjalp det. Vi var 72 
mand og 1 pige ombord, og var glade da 
pigen, sergent Doloru Troy, skænkede vand 
rundt. 

Hvordan er så denne type at flyve i? Ja, 
naturligvis er troppeudgaven spartansk ud
styret, ikke komfortabel. De fleste sov om 
natten indhyllet i tæppj!r på gulve og sæder, 
men der var ikke liggeplads til alle. Men 
sådan er den civile type jo ikke. Derimod 
må flyveegenskaberne være nogenlunde ens. 
Starten varede 35 sekunder; planbelastnin
gen er usædvanlig høj, små 400 kg pr. kva
dratmeter. Man skulle tro, at en så stor og 
tung maskine lå fast i luften, men faktisk 
viste den sig ret livlig i urolig luft. Ikke 
alene bumsede det i den, men den slingrede 
samtidig, så man især mærkede det agter
ude. Landingshastigheden er høj. Når man 
gennem et af de få og små vinduer ser jor
den fare forbi udenfor, spekulerer man på, 
hvor meget startbane, der mon er forude, 
men beroliges så ved et brøl fra motorerne 
med propellerne vendt. Det bremser dejligt! 

Af de flyverapporter, der blev sendt rundt, 
fremgik, at vi fløj i godt 5000 m og med en 
fart på 430 km/t. 

Det fremgår iøvrigt af mine optegnelser, 
at den effektive rejsehastighed for C-47 og 
C-82 var 260 km/t, for C-121 370 (mod
vind) og for C-97 405 km/t. 

Lufthavne på vejen 
Vi fik nogle glimtvise indtryk af en snes 

lufthavne og flyvebaser på turen. Koben
havns lufthavn er velkendt, Schiphol lige
ledes. Den er nu fuldt genopbygget og ud
videt efter krigen. Rhein-M ain ved Frank
furt har ikke mere luftskibshallerne, jeg så 
der i 1936; men den civile side så nogen
lunde ud som dengang og havde livlig tra
fik, bl. a. af SAS. Den militære side 
Rhein-Main Air Base, havde en nyopført 
hovedbygning og rr endestation for de mili
tære atlanterhavsrutcr samt hovedsæde for 
de amerikanske transportmaskiner i Europa. 
Den var et af de vigtigste punkter i luft
broen. Men den er kun to timers kørsel ad 
autostradaen og få flyveminutter fra den 
russiske zonegrænse. 

Lages på Azorerne er af Portugal stillet 
til rådighed for amerikanerne. Azorerne er 
nogle bjergøer, og pladsen havde kun een 
lang startbane liggende i en dal. Jeg har 
aldrig set så mange tankbiler som der. 

Washington har hele tre lufthavne lige op 
ad hinanden. De ligger ved Potomae-floden 
lige syd for byen. Vi landede på den civile 
Washington National Airport på den vest
lige side og startede fra Bolling AFB på den 
østlige. Der er kun 1 km imellem. Næsten i 
forlængelse af Balling ligger marineflyve
pladsen A nacostia. Der var desværre ikke 

lejlighed til at studere, hvordan flyveledel
sen var indrettet. På mit kort over Wash
ington-omegnen (ca. BO X BO km) tæller jeg 
foruden disse og den kæmpemæssige An
drews AFB (hvor vi var til bal, men ikke så 
flyvning) ikke mindre end 11 andre luft
havne og flyvepladser. 

Urbana (Illinois) var en pæn provins
lufthavn med tre smukt symmetrisk udlagte 
startbaner. Her fløj de franske kadetter hos 
det lokale universitets flyveafdeling. Et kvar
ter derfra landede vi på Chanute AFB ved 
Champaign, vist en base for teknisk uddan
nelse. På hjemvejen kom vi forbi, men lan
dede ikke. På pladsen stod mellem 600 og 
I 000 privatflyvemaskiner. Det kan man 
kalde et rally. Og så var det bare flyvende 
landmænd fra 4 omliggende stater, der var 
til møde. Der er over 60.000 civilt indregi
strerede maskiner i USA, af hvilke · >kun-i: 
ca. 2200 bruges til ren privatflyvning. 

Næste station var Wichita (Kansas). Tid
ligere var den kommunal, men er overtaget 
af staten. Der er allerede lange bobbeltstart
baner, men pladsen og vejene i omeg
nen udvides. Der arbejdes dag og nat, søn
dag og hverdag. Forklaring: Boeing bygger 
B-47 her, og piloter trænes på den. Forøvrigt 
ligger Beech og Cessna-fabrikkcrne samt 
endnu et par lige i omegnen. 

Kirtland AFB ved Albuquerque (New 
M,exico) ligger i 1500 m højde i en ørken 
ved foden af nogle bjerge. Gennem ørkenen 
snor sig en flod med et grønt område, hvor 
byen ligger. Der er 3 km startbaner, dobbelt
startbane, svær bevogtning, men også civil 
lufttrafik. Vejret tillader flyvning 363 dage 
om året! 

Hamilton AFB nord for San Francisco er 
en af endestationerne for luftbroen til Ko
rea. Der var livlig trafik af al art militær 
flyvning. Den civile lufthavn ligger syd for 
byen ved bugten. På den modsatte side lig
ger Oakland lufthavn 15 km borte og ved 
siden af Alameda marineflyvestationen, som 
vi skulle have besøgt, men ikke kom til. 
Ved den sydlige ende af bugten, godt 30 km 
fra S. F. ligger Moffett Field med vindtun
nellerne. Dem må vi senere se at få plads til 
lidt om. 

Også når vi fløj over USA, passerede vi 
masser af lufthavne. Selvfølgelig ligger de 
tættest langs luftvejene, men der er nu man
ge af dem; selv ude i ørkenerne lå de. Og 
i de mere frugtbare egne var der mange 
små pladser, eller bare landingsstriber, hvor 
landmændene brugte deres maskiner, både 
til landbrugsarbejde og transport. I et så 
stort land kan man virkelig have gavn af 
at flyve. 

29 lufthavne og flyvepladser 
ved Los Angeles 

I Los Angeles landede vi på Los Angeles 
International Airport. Ialt er der 29 luft
havne og flyvepladser på kortet over by
området (60X60 km). Los Angeles er jo 
også et centrum for flyveindustrien. Vi var 
ude på Lockheed Air Terminal i Burbank 
og Clover Field hos Douglas i Santa Monica 
og passerede talrige andre fabrikker og plad
ser med velkendte navne. 

Inden tilbageturen overnattede vi på 
March AFB, 100 km øst for byen. Denne 
base er hovedkvarter for 15. Air Force un
der Strategic Air Command. Det var inter
essant at stifte bekendskab med sådan en 
moderne militærby med kirke, to biografer, 
tre svømmebassiner, masser af hangarer, kon
torbygninger og boliger - både kaserner og 
villaer for fastboende personale med fami-



lier. Vi fik overrakt et godt 50-sidet hefte 
>Welcome to March Air Force Base< med 
alle oplysninger for nyankommet personale. 
Noget for Karup? 

Vi forlod Californien fra N orton AFB ikke 
langt fra March og gik via Kirtland tilbage 
til Wichita og Urbana, men derfra nordpå 
til De Kalb Municipal Airport (bare en en
kelt startbane, hvor vi satte en mand af), 
og s! hoppede videre til Chicago Airport. 
Den så ud til at ligge inde i byen, omgivet 
af hangarer og bygninger på alle sider. Vi 
kom næsten kurende ned over hangartagene 
til startbanen. Sikken en trafik, her var. Ved 
starten fra Balling havde vi ganske vist 
måttet stå i kø for at starte, en maskine i 
minuttet, men trafikken forekom mere 
voldsom og intensiv på Chicagos dobbelt
startbane. Den ene trafikmaskine efter den 
anden svingede ind både fra højre og ven
stre på de to startbaner, mens andre startede 
væk fra pladsen. Det gjorde vi også, for vi 
skulle ikke tanke her, men på en militær 
base, der hed O'hare. Her var der skilte i 
nærheden at nogle F-86 Sabres om at holde 
sig væk. Kanonerne var ladt! 

Mitchel AFB ved New York så vi ikke 
meget til i mørket. Inde i New York-områ
det (45X45 km) er der på mit kort >kun« 
en halv snes lufthavne og flyvepladser. Vi 
startede fra den enorme New Tork Inter
national Airport, også kaldet ldlewild (se 
FLYV nr. 9/1948), hvor et utal af inter
nationale ruter ender. Det er også her, SAS 
flyver til. Herudover er der La Guardia 
Airport, der vist mest har indenrigske ru
ter, Newark Airport, Teterboro Air Termi
nal (fragt), Floyd Bennett Field (flådeluft
havn) m. fl. 

Hjemturen gik over Azorerne igen til 
Burtonwood, en amerikansk base i Midt
england, Rhein-Main og Schiphol til vor 
hjemlige lufthavn ved Kastrup. Den kan vi 
nu godt være bekendt i sammenligning med 
de mange, vi så. Men der burde være GCA 
til de mange dage dårligt vejr, vi har, og 
det kommer der vist også snart. 

Mllitærflyvnlng i USA 

I det foregående har jeg været inde på 
lidt om den amerikanske militærflyvning. 
Det store U.S. Air Force er jo for tiden 
under stærk udvidelse, og det samme gælder 
den flyvning, de,r henhører under U.S. Navy, 
U.S. Army og U.S. Marine Corps. 

Vi p!hørte flere taler af højtstående ge
neraler fra USAF, og de betonede alle, at 
:>Air Power is Peace Power«, og at man 
stærkt håbede aldrig at komme til at bruge 
de mange bombere og jagere, der nu bliver 
produceret. Nogle var jo i brug i Korea, 
men om krigen her blev der øjensynligt ikke 
talt nær s! meget i USA som i Danmark. 

Amerikaneme har draget deres lære af 
Pearl Harbour. De vil ikke p!ny overraskes. 
Derfor er radarstationerne stadig igang, og 
mange steder er der stående jagerpatruljer 
i luften. Det så vi f. eks. i Kirtland AFB, 
i hvis nærhed der ligger nogle atomenergi
anlæg, samt i Chicago. 

Rundt omkring p! de mange flyvepladser 
s! vi et væld af forskellige typer af militære 
flyvemaskiner. Vi så en B-36D på et særligt 
afspærret område på Kirtland AFB. Her 
stod også en B-4 7, som vi s! ca. 40 af i 
Wichita. Superfæstningerne B-29 og B-50 
så vi mange steder. En enkelt YB-49, fly
vende vinge, så vi også et sted, og B-45 
Tornado så vi en del af, især på Norton. 

(Fortsættes.) 

USANDSYNLIB LETSINDIB FLYVNINB 
En beretning til skræk og advarsel 

Den 2. november kl. 14,45 dansk tid 
startede en KZ-III OY-DEA ført af en er
hvervsflyver fra Skovlunde flyveplads med 
Esbjerg som bestemmelsessted. Umiddelbart 
efter starten lukkede Esbjerg lufthavn på 
grund af tæt tåge (havgus). På initiativ fra 
havnelederen i Esbjerg forsøgte man at 
stoppe luftfartøjet over Odense; men dette 
lykkecles i~e. . 

Da OY-DEA befandt sig ved VeJen ca. 
40 km øst for Esbjerg, var vejret så lavt, 
at luftfartøjet var nede i 50 meters højde 
- og herfra var der kun enkelte gange 
jordsigt. På dette tidspunkt burde flyveren 
være vendt om. I stedet for fortsatte han 
ind i tågen, hvor sigtbarheden var nul. Uden 
at være i besiddelse af tilstrækkelig erfa
ring var han henvist til at flyve instrument
flyvning, og det lykkedes ham i 500 m at 
nå op over tågen. Han fløj nu på stik øst
kurs, fandt et hul, gik ned og fik jordsigt, 
som viste, at han befandt sig et sted mellem 
Lunderskov og Kolding. Det var ca. 30 mi
nutter efter solnedgang, og han kunne endnu 
skimte marker o. 1. På dette tidspunkt burde 
han være landet. 

I stedet for var han så tåbelig at flyve 
videre mod Odense, som han nåede ca. 1 
time efter solnedgang. Han lå over Odense, 
men kunne ikke finde lufthavnen; det var 
buldrende mørkt, og han kunne ikke se sine 
instrumenter. Han besluttede at flyve videre 
til Kastrup. Han havde på dette tidspunkt 
skiftet fra hovedtank til reservetank. Da han 
befandt sig over Store Bælt, begyndte mo
toren at sætte ud, han tabte højde og kom 
helt ned i nærheden af vandoverfladen. Nu 
så han et fyr foran sig, han kunne se det 
stod på en ø, han styrede henimod øen og 
besluttede at lande, uden at ane noget som 
helst om landingsforholdene: Propelspidserne 
ramte et 1 ½ meter højt jord- og stengærde, 
maskinen tog jorden, og efter et afløb på 
13 meter løb den ind i et gærde, hvorved 
understellet blev beskadiget. Miraklet var 
sket: der var ikke forårsaget skade på jor
den, og flyveren selv var uskadt. Det viste 
sig senere, at luftfartøjet var landet langs 
med og tæt ved en 10 meter høj skrænt, der 
skråner meget stejlt ned til strandbredden, 
som det pågældende sted er fyldt med 
mandshøje kampesten. Flyveren anede intet 
herom, da han landede, og kunne som følge 
af mørket ikke se skrænten. 

Det kan yderligere oplyses, at alt lys var 
tændt i Skrydstrup, Vandel, Tirstrup og '.Ka
rup på foranledning af flyvelederen i Es
bjerg. Fra Odense lufthavn blev der affyret 
Jyskugler, men det er muligt, at maskinen 
allerede på det tidspunkt havde passeret 
med kurs mod øst. 

Denne beretning gengives til skræk og ad-
varsel. J. F. 

Advarsel mod flyvning 
i usigtbart vejr 

Den 24. marts 1951 havarerede luftfar
tøjet OY-AAA totalt i Skovsende plantage 
ved Sdr. Omme, og føreren blev dræbt. 

I den anledning indskærper luftfartsdirek
toratet følgende: Da den af luftfartsdirekto-

ratet foretagne undersøgelse godtgjorde, at 
havariet udelukkende skyldtes de ugunstige 
vejrforhold, hvorunder flyvningen udførtes, 
anmodes flyveskolerne om ved igangværende 
og fremtidige teoretiske og praktiske kursus 
alvorligt at indskærpe eleverne, hvor farligt 
det er at flyve i dårligt vejr. 

Om reglerne for flyvning under ugunstige 
vejrforhold henvises iøvrigt til NOTAM 
DANMARK, serie B, nr. 12/1949. 

Forfærdende årsag til havari 
Den 12. april 1951 kl. ca. 16,30 dansk 

tid styrtede luftfartøjet KZ-111 OY-DMA 
ned ca. 2 km nordvest for Farum. De om
bordværende 2 personer omkom, og luftfar
tøjet blev totalt ødelagt. Ved blodp~øve blev 
det påvist, at flyveren var påvirKet i en 
grad mellem lettere og middel. 

Om den sandsynlige årsag til havariet si
ger luftfartsdirektoratets rapport følgende : 
De foretagne undersøgelser har godtgjort, at 
havariet alene skyldes den omstændighed, at 
flyveren har ført luftfartøjet i spirituspåvir
ket tilstand og herunder foretaget manøvrer, 
som kræver den største agtpågivenhed fra 
flyverens side, og som han ikke har været i 
stand til at magte, således som forholdene 
har været. 

Kommentarer: Reglement E § 27 siger 
følgende: 

>Dersom en certifikatindehaver fører eller 
gør forsøg på at føre et luftfartøj i spiritus
påvirket tilstand, skal certifikatet fratages 
ham og tilstilles luftfartsdirektoratet, der 
eventuelt foranlediger påtale rejst ved retten 
til frakendelse af certifikatet i overensstem
melse med reglerne i luftfartslovens § 48, 
jfr. § 23.« 

TORDEN-PILOTER 
Universal Fibn A/S. 

Af pindshensyn skol kun den rent flyve
mæBBige del nf filmen omtnles her. 

75 procent af filmen er flyvning med 
nogle af de reneste og ærligste optagelser, 
som er set længe. Mnnøvrernc ser besnæ
rende lette ud; men uden tvivl belastes pi
loternes fysik hårdt. Uddannelsen er da også 
meget omhyggelig. Årvågenhed indpodes un
der forskolingen gennem kropvridninger og 
undre sære øvelser meget lig børns legen fly
vemnskine. Selvovervurdering hos den en
kelte elev dæmpes på en morsom måde i sko
lens spisesal. Humoren lyser fra skilte på 
dørene og i det fri. Den blodige nlvor anes 
kun, men får ikke indpns i denne film. -

Luftoptagelserne er på een nær auten
tiske ligesom nødlanding af en T-33, den er 
ægte og - dyr ! 

Skuespillerne er vel instrueret. Flyvelære
ren fortjener en "Oscar" for sin væremåde 
og overbevisende udtryk, en type ønskværdig 
ved mangen en flyveskole! 

Drevne fjernkendere vil genkende følgende 
flyvemnskiner i luften: Texan, Shooting 
Star og den tosædede version T-33. Pli jor
den ses: Reporter - !onder pli forkert 
bane - Mitchell, Sobre, C-47 og mliskc 
flere, hvis mnn ser filmen nnden gong. 

Det er rart nt kunne sige, at en af de 
første film om jctflyvning er en god film. 

EGE. 
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UDNÆVNELSER I FLYVEVÅBNET 
ifølge »Kundgørelse for forsvaret« 

Ud11æ~11else til 9e11ernl111ajo1·: 
Oberst 'l'ciyc A11rlw·sc11 ( chef for vestre 

flyvcbnsiskonnnnndo). 

Ud11wrnelsc til oberst: 
Obcrstlojtnnnt nf fodfolket 0. li:. Kiclclc 

( til rådighed for flyl'crkommamlocn) og 
ko11un1111dorkn11tujn l!Jrik Rasmussen (flyye
inspektor). 

dnævnelsc til stabslæoc af 2. orad: 
Stabslæge K. Il. Sm-ith (flyverkommnndo

læge). 

' d11ærnelsc til obcrstlojt11a11t: 
Orlogsknptnjnerne S. J?. //. Grn11ber-h 

(souschef i flyvcrstaben), l!J. J. On;.rb11e, IC. 
Jl. Ramberg ( chef for fly, crstahens perso
nelsektion), kaptajn l!J. G. '/'. Jensen (chef 
for flyl'crstahens mntericlscktion), orlogs
kuptujn II. l\Tcstcnholz (chef for flynJ11ih 
nets officersskole og fly1·e1•l\hncts fcnrik
skole), midlertidig oberstlojtnnnt '1'. l'. G. 
Nielsen, kaptajn .llichael ]lansen, kaptajn 
af fodfolket E. G. 1. Olsen (til rådighed for 
flyl'erkommandoen), orlogskaptajn P. Zig/cr 
(luftattache i Washington), midlertidig 
oberstlojtnant E. Giort::-Bchrens, orlogskup
tnjn II. l'alentincr (chef for flyl'estution 
KHbenhuvn), kaptajn Jl. Christensen (sig
nalinspektør i flyrnl'libnet) og kaptajn uf 
fodfolket ,ll. 0. G. D. Stage (til rl\dighed for 
fly1•crkommandoeu). 

Udnævnelse til 111askink<1J1tnj11: 
Maskinmestrene uf 2. grad C. II. E. Kallc

ha.w1e og P. J(. '1'. Schleima,rn samt maskin
mester af 3. grad E. A. N. Kirsbo. 

Udnævnelse til ka}ltajn: 
Kaptnjnløjtnnnterne Il. G. P. Jensen, P. 

E. R. llansen, J. Brodersen og A. K. Hov
oaard. 
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Generalmajor 
Tage Andersen. 

Ud11wr11clse til l;11J1/11j11l11jt1111nt: 
Solujtmrnt S. Ularl,ory samt premicrlujt

nnnterne F. JJil'kcl1111d og l' . . I. Je11sc11. 

Afgang fra flyvevåbnet. 
Den mangeårige muskinofficiunt, uul'æ

rende o,·erfcnrik Sten A 119c Juryc11sen, der 
l'il mire kendt uf mn11gc gumle militærfly
vere, er afskediget pl\ grund af alder af 
krigstjenesten med pension frn udgangen uf 
no,·cmber 1051 ut regne. 

Dansk deltagelse i atlantpagt-manøvrer. 
I september afholdtes der e11 række fælles 

mnn111Tcr i Vcstc11ro1m, i hvilke ogsl\ fly1·e-
1'1Umcts ~Tctcorcr deltog. I en taktisk 01·else, 
Connter 'l'hrust, med snmnrbejdt! med trop-
11er 11li jorden, , nr de du11ske jetj11gere stn
tioneret i 'l'yskland, h,·or de i Celle ble\' in
spi,•erct af ge11ernl Ei.~enhower. 

Sidst i mlinede11 fnndt den store uvelse 
Cirrus sted med deltagelse fra Belgien, Dnn
mnnrk, England, l!,runkrig, Holland, Itnlien, 
Norge og USA. Der medvirkede inlt 1050 
flyl'emnskiner, na•sten dobbelt sli meget som 
i den sidste store n\'else "Ombrelle". De 
danske maskiner hnl'de busis i Chievres og 
deltog i forsl'nret mod fingerede luftangreb 
pl\ Paris, Bruxelles og Ilottcrdum. 

Cirrus's forml\l var nærmest ut prøl'e for
bindclseslinierne, si!. den nl\ede ikke op i 
cirrus-højderne, me11 ,·ed næste ø\'clse venter 
mun nt udnytte flyl'emuskinerne til toppen 
af deres ydedygtighed. 

Det svenske flyvevåbens styrke. 
"SAAB Sonics" meddeler, at det svenske 

flyvevåben pr. september 1051 rådede over 
mere end 1000 front-luftfartøjer og en per
sonelstyrke pli en. 17.000 mund. I sidst
nævnte tul er inkluderet en. 6.000 eivil
unsntte. Flyvel'l\bnets 1'7 kumpenheder (50 
eskadriller) omfatter følgende : 
10 dngjnger-ufdelinger med iult 30 eskadril

ler (hvoraf 18 er ved ut blive forstærket 
med 50 procent). 

1 nntjagcr-afdeling pl\ 3 eskadriller. 
4 "uttnek"-afdelinger pl\ iult 5 eskadriller. 

llh rekognoscerings-afdeling pli ialt 5 eska
driller. 

Dertil kommer si!. skole- og træningsluft
furtøjer. 

Flyvevåbnets budget for finansåret 1051 
-52 er en. 390 millioner svenske kroner, 
hl'ilket svarer til godt og vel 30 % uf det 
samlede forsvarsbudget. 

Over 13,5 tons vejer Northrop F-89 Scorplon, 
U.S. Air Force's nyeste »alf-weather fntercopter«. 
Den er udstyret med to Alllson 1-35 reaktions
motorer med efterbrændere og er bevæbnet med 
seks 10 mm kanoner foruden raketterne. 

SAS-flyveværftet i Kastrup skal gøre 
Thunderjet-jagerne flyveklar. 

De 'rhmulerjet-jagcre, der - som rt l<'ll 
i de11 nmerikunske vll.benhjælp - skul uflp-
1·eres til D1111mnrk og Norge, vil blil'e fragtet 
til Kubenhn v11, hl'orefter de skal bringPR i 
flyl'eklnr stund 111\ SAS-fly1·c\'ærftct i K11 -
bcnhnl'm; luftlull'n, Knstrnp. Ifolg,, me<ldc
lclser i dugspressen sknl det dreje sig om en. 
400 maskiner. 

i( 

Knud Mørkeberg 
Ved den i forrige nummer af FLYV om

talte flyveulykke, hvor et af flyvevåbnets 
Oxford luftfartojer den 20. oktober i tåget 
vejr kolliderede med en skibsmast og styr
tede ned på Amager, omkom bl. a. kaptajn
løjtnant i flyvevåbnet Knud F. Morkebcrg, 
der var teknisk leder på flyvestation Karup 
- Danmarks storste flyvestation, hvor han 
bl. a . havde ansvaret for den daglige drift 
af flyvevål;mets jetjagere. 

Knud Mørkcberg, der blev 48 år gammel, 
var en af flyvevåbnets dygtigste, mest er
farne og mest betroede teknikere. Han var 
en typisk »old-timer« indenfor flyvev:1bnet, 
uddannet som han var på marinens flyve
væsens forste flyvemekanikerskole i 1923 og 
trænet under primitive forhold, som fostrede 
selvstændighedsfolclsc og evne til at handle 
i akute situationer. Under flyveteknikkens 
rivende udvikling fulgte Morkeberg med og 
var altid på markerne. Hans mcdfodte grun
dighed i forbindelse med en fordomsfri og 
uhojtidclig måde at tage tingene på med
førte, at han ganske naturligt fik betroet 
større og større opgaver; og gennemsyret af 
en usvigelig pålidelighed og loyalitet overfor 
såvel overordnede som undergivne var han 
selvskrevet til at blive leder for andre. 

Knud Mørkeberg var en stilfærdig og få
mælt natur, og med sit tilsyneladende lidt 
mutte og tilknappede væsen kunne han må
ske give fremmede et indtryk af at være til
bageholdende og stillestående. Dette var dog 
så langt fra tilfældet, for bag det rolige ydre 
brændte en stærk trang til at komme til
bunds i problemerne og at løse vanskelighe
derne. Han lod sig ikke gå på af noget og 
var den første til med et godt eksempel at 
vise andre, hvordan man skulle tage fat. 
Han hørte til den kategori, som ikke kunne 
gøre et stykke arbejde, uden at det skulle 
gøres godt, ansporet som han var af stor 
pligtfølelse og ansvarsbevidsthed og kærlig
hed til den tjeneste, hvor han havde valgt 
at yde sin livsindsats. Med stor tryghed 
havde flyvevåbnet betroet ham opgaven som 
teknisk leder på flyvestation Karup. 

I 1932 blev Knud Mørkeberg udnævnt til 
kvartermester i marinens flyvevæsen, i 1946 
blev han officer, idet han blev udnævnt til 
materielmester, for endelig i det nyoprettede 
flyvevåben at blive udnævnt til kaptajnløjt
nant, kun tre uger før sin død. Mørkeberg 
var dekoreret med Holmens hæderstegn. 

Brat og urimeligt blev han revet bort, og 
stærkt vil han blive savnet i flyvevåbnet og 
i kammeraternes gode kreds, hvor han efter
lader mindet om trofasthed, dygtighed og 
opofrelse. Dyb medfølelse går til dem, der 
ramtes stærkest, hans hustru og to døtre, 
for hvem tabet ikke kan erstattes. 

Leif Prytz. 
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FREIGHTERS. • • 

anvendes over hele verden 

Fra måned til måned forøges listen over firmaer rundt om i verden, 

som benytter "Bristol" Freighter. Med sin enestående rekord for 

regelmæssig fragttransport, der med stor succes er gennemført hele 

verden over, har Freighter'en opnået et ry som den flyvemaskine, 

der idag byder de største muligheder på fragtflyvningens område. 

THE ~- AE RO PLANE COMPANY LIMITED ENGLAND 

REPRÆSENTANT: A. B. C. HANSEN COMP. A/S • INDUSTRIBYGNINGEN • KØBENHAVN V. 
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NYT UDEFRA 

Vickers Supermarine Swift er nu I pruduktlon I England tll Royal Air Force. 
Den er udviklet af Vlcken 535, men udstyret med kraftigere motor (Roll1-Royce Avon). 

Præatatlonerne er hemmelige. 

England-Australien på 26 timer, 
Den britiske Cunbcrrn jet-bomber, der 

blev fløjet til Australien, var ikke mere end 
26 flyvetimer om ut tilbugelæggc den en. 
19.200 kilometer lunge vej fra Lyncham i 
England til Lavcrton Air Force Station i 
Australien. Det meste af strækningen blev 
fløjet i en. 12.000 meters højde. Da en Cun
bcrro. fløj fro. Nordirland til New Found
lo.nd i August i lir, blev de 3.300 km tilbage
lagt pli. 4 t. 18 m. 

Rolls-Royce motorer til Argentina. 
Det argentinske luftfortsministerium har 

underskrevet en kontrakt med Rolls-Roycc 
pli. levering af 100 Nene rcaktionsmotorcr. 

Departement for svæveflyvning. 
Det argentinske luftministerium har op

rettet et særligt departement for svæveflyv
ning for derigennem at sknbe større inter
esse for denne udmærkede sport hos den 
argentinske ungdom. 

1.090 Loop, 
Den argentinske flyver .tlrnaldo Maciel 

har med en Piper Cup PA-11 sat en ejen
dommelig rekord, idet hnn hnr foretuget 
1.090 loop i træk. Forestillingen varede 3 
timer 6 minutter. 

Flyvning tværs over Sydpolen, 
Den argentinske sportsmand Diaz Saenz 

Valiente har planlagt en flyvning fra Argen
tina 01·er Sydpolen til Australien. Det er 
hensigten nt nm·ende en Douglas DC'-6 med 
en besætning fra det argentinske lnft,fnrt
sclsknb Aerolineas; lnftfnrtojet vil blive ud
styret med ekstra benzintanke, således at 
det bliver muligt at foretage flymingen 
byen Rio Gnllegos i det sydlige Argentina 
direkte over Sydpolen til Australien uden 
mellemlanding. Den direkte distance mellem 
de to lande er en. 11.900 km, og man regner 
med at kunne fuldfore flyvningen pli 18-20 
timer. !\fan regner med nt kunne stnrte i 
indeværende måned: Dette leder tanken hen 
pli. den meste store rekord : Flyvning uden 
mellemlanding jorden rundt l"ia Nordpolen 
og Sydpolen 'l 
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Short Princess flyvebåd. 
Den første af de kæmpcmæs8ige 140-tons 

Princess flyvebåde, som skal kunne flyve 
600 km/t er blevet trukket ud af sin han
gar for n t blive gjort klar til flyveprøverne, 
og den stl\r parat til nt blive søsat. Princess 
er udstyret med 10 Bristol Proteus propel
turbiner pli. inlt 36.000 hk. !\fon får et be
greb om luftkæmpens størrelse ved at høre, 
nt kroppen rummer 65 kilometer elektrisk 
ledning til lys og opvnrmning m. m. 

Nf hurtigt virkende pejlanordning. 
Ved prø,·eflyvningcrnc af de nykonstru

credc jet-luftfartøjer i Englnncl hnr mnn ta
get et nyt pi::jlinstrument i brug. Det er 
konstrueret af Mnrconi og har allerede væ
ret prøvet pli. \Vlmrton flyvepinds (hvor 
English Eleetric flyver med Cnnbcrrn) og 
pli. de Hnvillnnd's Ilntfield. De hidtil an
vendte pejlmetoder er for langsomt virkende 
for de hurtige jet-luftfartøjer, som i mnngc 
tilfælde har passeret deres lnndingsplnds, 
inden proceduren er færdig. Den nye pcjl
metocle er baseret pli. en viser, som bevæger 
sig over et grndindclclt instrument, der min
der om et kompns. Flyveren behøver kun at 
kalde kontroltårnet og bede om en kurs, 
hvorefter viseren i samme øjeblik bevæger 
sig hen til det tal, der skal styres efter. Me
toden er meget sikkert virkende; de Ha
villnnd's indflyvere er blel"et ledet hjem til 
Hntfield si\ lnngt borte fra som den hol
landske kyst og Pnris. 

Jord-træner til øvelse i jet-flyvning. 
Det engelske Air Trainers Ltcl. hnr byg

get en ny form for linktræner, nemlig en 
sdknldt jet-træner, som sknl kunne gøre det 
muligt nt træne jet-piloterne pli. jorden og 
derved gorc træningen langt billigere. Jet
træneren skal kunne anvendes til træning 
i nlle kunstflyvningsmanøvrer; den knn ef
terligne flyl"ning i en. 15.000 meters højde, 
og dens "tophastighed" er over 960 km/t. 

De Havllland's eksport af flyvemateriel. 
I anledning nf nt de Ilnvillnncl's fabrik i 

Chester fornylig hnr leveret sit luftfartøj 
nummer 1.000 meddeler firmaet, nt dets for 
skellige ufdclingcr i Englancl siden krigens 
slutning hnr eksporteret fly1"cmnte1·icl nf 
forskellig nrt for et \Jelob nf en. 000 milli 
oner danske kroner. I øjeblikket har det for 
300 millioner kroner i orclrc for levering til 
til oversøiskr kunclcr. 

Engelske forsøg med liggende førersæde. 
Pli. Iloynl Aircrnft Estnblishment i Fnrn

\Jorough er mnn ved at foretage forsøg, hvor 
flyveren ligger ned. Luftfnrtojet, der 1111 -
venclcs, hnr for en sikkerheds skyld et ekstra 
sæde til en flyver, som sidder pi\ normnl 
vis. Forsøgslnftfnrtøjct er en Reid & Sigrist 
RS4 Desforcl Trniner. 

Ny helikopter-fabrik i USA. 
l\Icd stotte nf den nmcriknnskc marines 

flyvevæsen er Knmnn Airernft Corporntiou 
gl\ct i gang med nt bygge en ny fabrik for 
fremstilling nf firmaets helikoptertyper. 
Deu nye fabrik kommer til at koste 2 milli
oner dollars. 

TRAFIKFLYVENYT 
5000 gange rundt om jorden på tre år. 

KLM, som vnr det første europroiRke lnft
fnrtselskab, der nnsknffedc Convnir Lineren, 
meddeler, at denne luftfnrtøjstype nu 1111 -
vendes af femten forskellige luftfnrtselslm
ber. Convnir Lineren, som har \"roret i rute
drift i tre år, hnr inlt fløjet en clistnnee pi\ 
201.000.000 kilometer, hvilket smrer til 
5.000 gnngc jorden rundt. 

Fem års flyvning på KLM's 
Sydamerika-ruter. • 

Det hollandske luftfnrtselskab åbnede sin 
Sydamerika-rute den 18. okto"bcr 1946, og 
i de forløbne fem 11.r har selskabet inlt 
transporteret 65.000 passngerer pli. en. 1.350 
flyvninger mellem Holland og Sydnmerikn. 
Den samlede distance, der er blevet fløjet, 
uclgør en. 16 millioner kilometer, eller 400 
gnnge jorden runclt ved ækvator. 

Viscount til Air France. 
Vickers-Armstrongs Limited meddeler, nt 

cler er blevet underskrevet en kontrakt med 
Air France om levering nf 12 Viseount ud
styret med propel-turbiner. Leveringen vil 
blive pli.begyndt i 1953. Kontraktens sam
lede beløb er pli. lidt over 40 millioner kr-

87 .000 atlanterhavsflyvninger. 
I perioden frn maj 1939 til november 1951 

hnr Pan Amcrican World Airways foretn
gct ikke mindre end 37.000 Atlanterhavs
flyvninger. ,Alle disse flyvninger svarer til 
en gennemfløjet distance pli. 225 millioner 
kilometer, eller ca. 6.000 flyvninger jorden 
rundt ved ækvator, eller 600 ture til må
nen. Benyttes en hjemlig sammenligning, 
svnrer det til 2 daglige tur/retur forbindel
ser mellem Kobenhavn-Århus, Kobenhavn 
-Alborg og København-Rønne i ca. 300 11.r. 

BOAC og Comet'en. 
Siden BOAC fik overladt en Comet til 

prøveflyvninger pli. imperierutcrne, har der 
været foretaget elleve længere "ruteflyvnin
ger", hvorunder der er tilbngelagt en. 128.000 
km. Den seneste prøveflyvning gik frn Lon
den til Singapore, en distance på 12.470 km. 
Den samlede rejsetid var 24 timer 35 min. ; 
men hernf nnvcncltes de 5 timer 27 min. til 
mcllemlnndingcr i Cairo, Karnehi og Bang
kok, således nt den effektive flyvetid kun 
vnr 19 timer 8 min. I juli fløj Comet'en fra 
London til Knpstaden pi\ 17 timer 33 min. 
(incl. ophold i Cniro og Entebbe - hvor der 
er nnlngt en ny flyveplads med henblik pli. 
Comet-trafik). 



---

FOR CIVILFLYVNING 

16. JULI 1948. 

Første flyvning med Viscount 630, verdens første 
propel-turbine fly. 

16. SEPTEMBER 1949. 

Viscount var det første fly med turbine-motor, der 
fik normalt luftdygtighedscertifikat og det første 
britiske fly, der fik »C of A« i overensstemmelse 
med de sidste I.C.A.O. betingelser. 

29. JULI 1960. 

Viscount indleder en serie Bea flyvninger til Paris 
og Edinburgh og bliver det første turbinedrevne 
fly, der transporterer betalende passagerer. 

·a. AUGUST 1950. 

BEA beordrer de første 28 Viscount fly. 

28. AUGUST 1950. 

Første flyvning med Viscount 700, prototype til 
BEA »Discovery« klasse. 

FEBRUAR/MARTS 1961. 

Aer Lingus og Air France meddeler, at man har 
beordret Viscount. 

VICKERS 
VISCOUNT 

B .E.A . • DlscofJery• Klasse. 
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Byg ikke modeller i Badekarret 
Den amerikanske flådes flyvevåben støtter modelflyvningen 

Denne »marsbeboer« er modelflyvefabrikanten J I m Wa I ker, opfinderen af linestyringen, 
som også er ekspert i radiostyrede modeller. Her ses han med en radiostyret svævemodel. 

Hjelmen har senderen indbygget. 

AMERIKANSK modelflyvning foregår i 
en større målestok, end vi er vant til. 

Man regner med, at der er ca. 3 millioner 
modelflyvere i USA, og de giver ialt ca. 20 
mill. dollars ud i modelflyvehandelen, så der 
er penge at tjene for forhandlerne. Sidste 
år deltog over 30.000 modelflyvere i offi
cielle konkurrencer. 

Fra officiel side er det især flådens luft
våben, der støtter modelflyverne på grund af 
deres værdi for rekruttering af mandskab. 
Over 90% af flådens flyvere kommer fra 
modelflyvernes rækker. Sidste år støttede flå
den 20 konkurrencer med gennemsnitlig 250 
deltagere, og de bliver fløjet på flådens 
flyvepladser. Også den årlige nationale me
sterskabskonkurrence foregår på en af flå
dens flyvebaser, hvor de ca. 1500 deltagere 
indkvarteres og forplejes under 5 dages kon
kurrencer. 

Også modelflyvernes tekniske kunnen bli
ver der holdt øje med. Således holdtes der 
en konkurrence i »dæklanding« med line
styrede modeller; her vakte en 17-årig model
flyvers konstruktion af halekrogen til op
bremsning på dækket interesse, idet den mu
ligvis kunne føre til forbedring af de an
vendte konstruktioner på de virkelige flyve
maskiner. 

Der er tilskuere i massevis til nogle af 
de amerikanske konkurrencer - op omkring 
en kvart million. En modelflyvekonkurrence 
arrangeret af et New York-biad tiltrak sig 
således størst tilskuermængde af samtlige 
årets sportsbegivenheder. 

Præmierne er også værd at _konkurrere 
om, privatflyvemaskiner, motorcykler, fjern
synsapparater etc. 

Nogle af de store konkurrencer er reklame
foretagender således som Plymouth-firmaets 
internationale konkurrence. Her kommer 500 
deltagere fra USA, Canada og andre lande 
til en konkurrence, efter først at være blevet 
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placeret ved 175 decentraliserede konkur
rencer. Plymouth betaler rejsen til og op
holdet på konkurrencestedet. Der er 500 del
tagere, ca. 150 pokaler samt 8000 dollars 
i spareobligationer. 

Disse oplysninger finder vi i en stor ar
tikel i et af USA's populæreste ugeblade. 
Artiklen indeholder foruden gode oplysnin
ger om modelflyvningen også en række un
derholdende historier og episoder, som vi 
passende kan gengive nogle af i dette jule
nummer. 

Halløj på hotellet 
Når de 500 modelflyvere indkvarteres på 

et amerikansk skyskraberhotel, bliver hotel
personalet stillet over for usædvanlige pro
blemer, der manifesterer sig ved skilte som: 
»Flyvning i hall'en strengt forbudt« og »Byg 
ikke modeller i badekarret«. Sidstnævnte 
skyldes, at efterladenskaber efter mikrofilm, 
som stuepigerne dels dårligt kan få øje på, 
dels vanskeligt kan fjerne fra badekarret, 
har bevirket at efterfølgende gæster har sat 
sig med et stort plask i vandet, da fødderne 
glider på mikrofilmen. 

Flyvning med mikrofilmmodeller for
spændt fluer og andre insekter i hall'en vir
ker lidt for distraherende på de øvrige gæ
ster. 

På parkeringspladserne flyves der line
styring til langt ud på natten med larmende 
motorer. Andre modelflyvere bygger efter 
sædvanlig modelflyver-uvane først model
lerne i sidste øjeblik, natten før konkur
rencen. 

Det foregår på hotelværelserne, der fly
der med værktøj, balsastumper og fedtede 
brændstofflasker. Til en afveksling finder en 
fyr på at binde et kanonslag på en lille 
svævemodel og starte den ud af vinduet i 
skyskraberen midt om natten, så gæsterne 
forfærdet vågner og tror, byen bliver bom
bet. 

7-å.rs dreng vinder konkurrencerne 
Sidste år vandt en 7-års dreng Plymouth

konkurrencerne med storste pointstal. Som 
6-årig deltog han forste gang med en line
styret model, og da modellen kom i vanske
ligheder, blev han så forskrækket, at han 
gjorde sin bukser våde til stor moro for til
skuerne. 

Hans far, en tidligere militærflyver, der 
nu arbejder på en reaktionsmotorfabrik, svor 
hævn og trænede nu sonnen op sammen 
med en ven, så den lille fyr blev ekspert 
i kunstflyvning med linestyrede modeller, og 
forøvrigt også fløj hastighedsmodeller med 
små 200 km/ t. Selv i konkurrencedagene 
trænede faderen med sønnen, så denne blev 
træt og lagde sig til at sove i græsset. Også 
under den afsluttende middag, hvor han fik 
overrakt et trofæ større end sig selv, faldt 
han i søvn og måtte bæres op i seng. 

Modelflyvning gennem vinduer 
At en model flyver ind i et lukket vindue, 

har vi uheldigvis også oplevet herhjemme. 
Men i Amerika er der flere ksempler på 
flyvning gennem åbne vinduer. En mand i 
et hotelværelse i St. Louis vågnede ved, at 
en model landede på hans tykke mave. I 
Portland, Oregon, kom en model flyvende 
ind til en tandlæge, der blev så forskræk
ket, at han knækkede en tand på en kvinde
lig patient. 

Linestyringens opfinder, modelflyvefabri
kanten Jim Walker, begyndte sit firma i 
1926. Det kneb med at komme igang, selv 
om Lindberghs atlanterhavsflyvning i 1927 
satte flyveinteressen voldsomt i vej ret. Men 
modellerne, der blev fabrikeret, var af me
get dårlige flyveegenskaber, så de ikke kunne 
sælges. Da Walker omsider fandt frem til 
velflyvende modeller, var forretningsfolkene 
så lede og kede af masser af usælgelige mo
deller, at de ikke engang ville tale med 
Walker, da han rejste rundt og prøvede at 
sælge sine gode modeller. 

Så narrede han en indehaver af et stort 
varehus ved at komme ind, ikke i indkøbs
afdelingen, men som kunde i forretningen. 
Under frakken havde han flyveklar gummi
motormodel, og da chefen trådte ind i lo
kalet, stillede han modellen på disken. Den 
startede fint, fløj lidt rundt mellem varerne, 
ud ad et åbent vindue, rundt om en lager
bygning og ind igen ad et andet vindue. 

Det forte til en stor ordre, og herefter 
blomstrede Walkers forretning op. Nu fabri
kerer han 75.000 små balsa-svævemodeller 
om dagen foruden masser af større modeller 
og byggesæt. 

Under en demonstration i et andet vare
hus ramte en af hans modeller uheldigvis 
vicepræsidenten på næsen, hvorefter firmaet 
frabad sig flere demonstrationer. Så tog 
Walker en gardinstang, som han anbragte 
lodret på gulvet og lavede »poleflyvning« 
om det. Det gav ham senere ideen til line
styringen, der gjorde ham til en rig mand . 

Radiostyring, 
Radiostyrede modeller, blide flyvemodeller 

og mere jordbundne modeller, er blevet merl) 
og mere udbredte i udlnmlct. KDA har ogsi\ 
fllet henvendelse fra I11trrnntional Radio 
Controlled i\Iodels Society i England, der 
gerne vil sknbe kontakt med andre lande. 
Modelflyveren Kaj Vc11rlclbo Nielsen, St. 
Iløjbrøndstræde 4 A, Roskilde (tlf. 2989) 
er i kontakt med englænderne, og han er in
teresseret i at komme i forbindelse med an
dre interesserede modelfolk til fremme af 
de radiostyrede modeller i Danmark. 
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Skal De have børnene med? Så flyv! 

19 

FLYV DOUGLAS DC-6 
med dl11e verdenskendte luftfartselskaber: 

AA Argentina • AMERICAN U.S.A. 
BCPA Australien New Zealand 

BRANIFF U.S.A. • CMA Mexico 
• CPA Canada • DELTA U.S.A. 

KLM Holland • LAi Italien 
NATIONAL U.S.A. • PAL Phlllpplnerno 

PANAGRA U.S A • • PAM AMERICAN U.S.A. 
SABENA Belgien 

SAS Danmark, NorA•, Sverige 
•tSLICK U.S.A . - • sWISSAIR Svejts 

• TAI Fran~rlg 
UNITED U.S.A. • • WESTERN U.S.A. 

• I nær fremtid t Kun fragt 
Mange af disse - og andre store luftfartselskaber 
flyver ogd med de dr iftssikre Douglas DC-3'ere 

og DC-4'ere. 

• At flyve er den nemmeste og mest økonomiske måde at 
rejse på - især med børn. Ombord på den store, moderne 
Douglas DC-6 er der gjort alt for at gøre Deres rejse til en 
nydelse. Den luksuøse, luftkonditionerede kabine er som en 
hyggelig salon, og den venlige betjening står til Deres rådig
hed, blot De trykker på en knap. De vil hurtigt forstå, hvorfor 
2 ud af 3 erfarne flyvepassagerer*) vælger DC-6, og hvorfor 
de fleste førende luftfartselskaber har foretrukket denne hurtige, 
driftssikre flyvemaskine fremfor andre moderne maskiner. 

*) Tal fra undersøgelser i 51 lufthavne. 

Dobbelt så mange fly,er med DO V (l-MS som .med alle andre maskloer lllsammen 

STOL PÅ DOUGLAS ••• VERDENS STØRSTE FLYVEMASKINE-PRODUCENT GENNEM 30 ÅR 8 MILITÆR- OG PASSAGERMASKINER 

JAGERE 8 ANGREBSMASKINER 8 BOMBEMASKINER 8 FJERNVÅBEN 8 ELEKTROTEKNISK UDSTYR 8 FORSKNING 
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FLYVEDAOSKONKURRENCERNE 
1951 

Svæveflyvernes slutresultater og forskellige kommentarer 

N U er de tre flotte vandrepokaler ud
delt for denne gang, og resultaterne af 

flyvedagskonkurrencerne 1951 endelig kon
trolleret, og her er samtlige resultater; i 
parantes er angivet, hvor mange gyldige re
sultater, der er medregnet, og hvor mange 
gyldige, der var indsendt. 

I. Varighed (Ekstrabladets pokal) 
1. Aviator, Ålborg .. 24 t. 35 m. ( 10 af 16) 
2. Stamgruppen, Kbh. 21 t. 42 m. ( 10 af 20) 
3. Ringsted Svæveflkl. 20 t. 37 m. ( 10 af 18) 
4. Polyteknisk Flgr ... 19 t. 07 m. ( 10 af 10) 
5. Slagelse Flyveklub . 15 t. 55 m. ( 10 af 12) 
6. Odense Svæveflkl. . 12 t. 31 m. ( 10 af 10) 
7. Birkerød Flyveklub . 10 t. 48 m. ( 9) 
8. Herning Svæveflkl. . 4 t. 30 m. ( 1) 

li. Højdevinding (Berlingske's pokal) 
1. Polyteknisk Flgr. . . 11.840 m ( 10 af 14) 
2. Aviator, Ålborg . . . . 8.470 m ( 10 af 11) 
3. Odense Svæveflkl.. . 8.290 m ( 10 af 10) 
4. Herning Svæveflkl. . 6.700 m ( 6) 
5. Ringsted Svæveflkl. . 4.500 m ( 8) 
6. Slagelse Flyveklub. . 2.200 m ( 4) 

111. Distance (Politikens pokal) 
1. Polyteknisk Flgr ... 641,5 points (5 af 6) 
2. Odense Svæveflkl. . 123 » ( 4) 
3. Ringsted Svæveflkl. 111,5 » (2) 
4. Herning Svæveflkl. . 95 » ( 1) 
5. Aviator, Ålborg. . . . 92,5 » ( 1) 
6.Slagelse Flyveklub .. 69,5 » (3) 

Bedste klub (udr. efter placeringer) 
Polyteknisk Flyvegruppe 12 
Aviator, Ålborg . . . . . . . . . . . . . . 10 
Ringsted Svæveflyveklub . . . . . . 7 
Odense Svæveflyveklub . . . . . . . . 7 
Herning og Stamgruppen har hver 4 

points 
» 
» 
» 

Det var måske på sin plads at repetere, 
hvem der tidligere har vundet pokalerne og 
med hvilke præstationer. I 1946 var det 
over hele linien klubbens 5 bedste præsta
tioner, der talte, siden de 10 bedste und
tagen for distance, hvor det stadig er 5. 

Varighed: 1946 Århus . . . . 15 t. 34· min. 
1947 Heden 18 t. 42 min. 
1948 Århus .... 29 t. 48 min. 
1949 Slagelse .. 25 t. 37 min. 
1950 PFG .... 23 t. 08 min. 

Højdevinding: 1946 Århus 8.130 m 
1947 Århus .... 14.025 m 
1948 Århus . . . . 18.640 m 
1949 PFG ...... 15.580 m 
1950 Ringsted . . 8.450 m 

Distance: 1946 Århus 91,1 km 
1947 PFG ........ 447,5 km 
1948 Århus 426 km 
1949 Århus ...... 587 km 
1950 PFG ........ 751 points 

Årets resultater er således ikke særligt op
sigtsvækkende, men sommeren har som be
kendt været dårlig. Imidlertid skulle noget 
mere konkurrence klubberne imellem kunne 
stimulere resultaterne. Århus har været helt 
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ude af spillet i år, så PFG faktisk ingen kon
kurrence har haft i distance, og i højde lig
ger klubben også godt foran de næste. Avia
tor har gjort en god indsats og derved op
nået et fint resultat, især når man tager i 
betragtning, at Ålborg næppe er det bedste 
sted i landet at dyrke højere svæveflyvning. 

Men hvorfor har kun 8 af landets 27 
klubber deltaget? Så godt som alle kan da 
deltage i varighedskonkurrencen i hvert 
fald, og langt de fleste har barografer og 
kan deltage i klasse II. Distancekonkurren
cen er så kostbar at deltage i p. gr. a. dyre 
hjemtransporter, at deltagelsen her fortsat 
vil være lille. Men f. eks. Havdrupklubben 
kunne ved indsendelse af sine resultater fint 
have lagt sig på andenpladsen. Og den er 
det også pænt at indehave. Aviator og 
Odense sloges da bravt om den i højde, og 
de ligger så tæt, at de må siges at ligge ens. 

Mange resultater kasseret 
I varighed blev der indsendt 109, men 

kasseret 13 resultater, i højde indsendt 71 
og kasseret 18, i distance indsendt 18 og 
kasseret en. lait blev der således indsendt 
198 anmeldelser af resultater, men kun 166 
blev godkendt af kontrollanterne. 

Årsagen til, at resultater er blevet kas
seret, er forskellige; men de fleste skyldes 
enten, at de er for sent indsendt eller at 
barograferne ikke har været kalibreret som 
forlangt i reglerne. Så er der andre årsager 
som ulæselige barogrammer, manglende at
tester og underskrifter o. s. v. 

En hel del anmeldelser blev først god
kendt, efter at de var tilbagesendt til klub
ben for at få mangler rettet. Selv om man 
som helhed må sige, at det går en smule 
bedre med at forstå og overholde konkur
rencebestemmelser, så viser antallet af kasse
rede resultater dog, at vi har endnu mere 
at lære. Og der er adskillige godkendte re
sultater, hvor kontrollanterne har påført 
mange kritiske bemærkninger. 

Enkeltpræstationer 
Flyvedagskonkurrencerne er klubkonkur

rencer, men består dog af enkeltpræstatio
ner. Den længste indberettede varighed er 5 
timer 39 min., og ialt er der kun 4 over 5 
timer. (Her kunne Havdrup også have gjort 
sig gældende. Et medlem af klubben fløj ca. 
6½ time en dag i Vandel). 

Højdevindingerne er beskedne i år. Den 
bedste er på 1800 m (P. H. Nielsen, PFG). 

Distancerne er som regel det mest inter
essante. Den længste er F eddersens ( PFG) 
Vandel-Lundtofte-flyvning på 209 km -
hidtil længste indenrigske flyvning og læng
ste Baby-flyvning, en dansker har foretaget. 
Han har også den længste målflyvning med 
112 km, hvilket gav 140 points. Samme po
intstal ville en flyvning af P. H. Nielsen fra 
Vandel til Skrydstrup og retur have givet, 
hvis han havde kunnet fremskaffe en pas
sageattest. 

På Fyn har G. 0. Nielsen foretaget en 

flyvning på 51 km - ny rekord for Fyn, 
og så voldsomt meget længere kan man ikke 
flyve på den o. En ringstedmand fløj til Ka
strup, men der bedes svæveflyvere holde sig 
fra! 

Som bekendt findes der også pokaler for 
årets (kalenderårets) bedste enkeltpræsta
tioner (højde, fri distance, rnålflyvning). 
Her gælder også resultater, som ikke er ind
sendt i konkurrencen, men de må sendes ind 
til KDA med anmodning om at komme i be
tragtning. 

Næste år lykkes det forhåbentlig at få 
flyvevåbnet med i konkurrencen. Der var 
interesse herfor i Karup, men det nåede ikke 
at blive til virkelighed. Men så går det ikke 
at medregne resultater på plantyper, som de 
civile ikke må flyve over land på. Det for
tælles nemlig, at man fra Karup har fløjet 
en distance på 48 km i 2G ! 

FÅI-REKORDERN E 
De nye rekorder i stigning til bestemte 

højder er blevet besat af England og bliver 
ikke let at slå. En speciel Gloster Meteor 8 
med to Armstrong Siddeley Sapphire mo
torer opnåede den 31/8 med R. il. l'rickctt 
som fører følgende rekorder : 
Stigning til 3000 m : 1 min. 15,5 sek. 

6000 m: .... 1 min. 50,0 sek. 
9000 m; •... 2 min. 27,0 sek. 

- 12000 m : . . . . 3 min. 0D,5 sek. 
På strækningen Belfast-Gunder hnr R. 

P. Bea1t1nont med to ledsngcrc overflojct 
Atlanten den samme dag på 4 t. 18 min., 
d. v. s. en genncmsnitsfart af 774 km/t. 

Den 5/8 slog nmeriknneren Ricltard John
son distnncerekordcn i svæveflyvning (lige 
linie) med en flyvning, der nu er anerkendt 
med 861,272 km. 

Den 23/6 satte Marina Pylaeva, USSR, 
den kvindelige rekord i distanceflyvning til 
angivet mål med tilbagevenden til startste
det op til 226,2() km. 

I en ny rekordliste meddeler FAI, nt ver
densrekorden i hastighed på lukket bnne er 
snt til 1023 km/t den 17/8-51 af Ji'. J. A.~
cruii, USA. Det er også klnsserekord ornr 
100 km. Ascani fløj en North Ameri,•1111 
F-86E. 

I klnssen for soflyvemnskiner mellem 600 
og 1200 km hnr H. Afistele, USA, med en 
Aeroncn N-1454 II den 3/() sut en hojde
rekorcl pil 6148 m. 

A.nna Samoca1lora, USSR, hnr den 20/7 
snt den kvindelige målflymiugsrekord i 
svæveflyvning op til 364 km. 

Model flyver 856 km 
Sensationen kommer blandt modelflyve

rekorderne, hvor russerne hnr snt deres i 
forvejen høje distancerekord for modeller 
op til 356,7()4 km. Det er G. J,io1iboiichki11c, 
hvis gnsmotormodel med en 4,4 cem motor 
den '22/7 fløj distancen, der igen gør sig 
bemmrket i rekordlisten. Til del vis forkla
ring må bemærkes, at FAI-reglerne ikkr 
begrænser motorløbetiden ved rekorder, som 
vi gør det (bl. n. fordi luftfnrtsclirektoratet 
forlanger det). 1\Ien FAI overvejer en æn
dring på dette punkt. 

Andre nye modelrekorder: En russisk 
haleløs gnsmotormodel har fløjet 47,5 km. 
En linestyret reuktionsdrrven model har i 
USA flojet 206,6 km/t. En russisk halelos 
sømodel med gnsmotor hnr fløjet 33 min. 
05 sek. En russisk olm. somodel med gns
motor bar flojet 130,6 km og en linestyret 
somodel hat· fløjet 74,5 km/t. Alle de rus
siske rekorder er sut i sommer fra Silikat
nnya, hvor man åbenbart har gjort et kraf
tigt nngreb på rekorderne, formodentlig med 
støtte af militære flyvemaskiner til kontrol. 



EKSTRA. HESTEKRAFT 
To motorer giver ekstra hestekraft, når det er påkrævet 

EKSTRA RÆKKEVIDDE 
Flyvning på een motor giver ekstra rækkevidde 

F AIREY GANNET 
(FAI~EY 17) 

ARMSTRONG SIDDELEY "DOUBLE MAMBA" 

TO-MOTORET · U-BÅDSJAGER · HANGARSKIBS13ASERET 

F.ORETRUKKET TIL BRUG I ROYAL NAVY 

Repræsentant for Danmark, Norge, Sverige og Finland: C.arl Konow, Rosenvængets Alle 11, København ø., Danmark 
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Atter i denne uge ! 
nt j/tØr&rk Co11sl&lhl1011s fa.jo a11tlrt) 

49/!J.orfO letlom&l&J' It! 06/rJS 1'6HOJ'U 

far?ålidiltg t/Jffe. 
Det er flyvemæssig erfaring - omtrent fem millioner kilo
meter - hver eneste uge! Constellalions, som er internationalt 
berømt, transporterer flere personer over flere oceaner og 
kontinenter end noget andet moderne transportmiddel. 

Lockheed Constellation, som er konstrueret til langdistance
flyvning, beflyver idag verdens længste luftruter ... og det 
medfører, at de i første række også foretrækkes til kortere 
ruter. Stol på de 15 store luftfartselskaber, som flyver med 
Constellations. 
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Driftsikkerhed under kamp. - I 
l{orcn-kumpenc viste • Lockheecl 
F-80 Shooting Star sig ni være en 
meget robust jet juger . .. i stand 
til at vende tllbuge til sin base til 
trods for r<'nl usandsynlige beskn
cligelser efter kamp. 

Flyv med Constellation: 
Pd internationale ruter: Air France, 
Air India, AVIANCA, B. 0 . A. C., 
El.Al., l{Lllf, L. A.V., Pnn Ameri
cnn, Pnnnir do Brnsil, QUANTAS, 
South Africnn Airwnys, Trans 
World Airlines. 
I De forenede Stater: De store Iuft
fnrtselsknber, Chicago & Southern 
Air Lines, Enstern Air Lines , T\V A. 

Videnskaben og driftsikkerheden. 
Lockheed's nye bygnin,z til elek
trotekniske eksperimentn kom
mer til ni rumme et •vejrlnhorn
torium • for videregående forsog, 
hvor man pli det nærmeste hold 
vil kunne undersøge olie former 
for vejrligets indvirken .. . og det 
vil forøge Lockheed driftsikker
heden. 

Lockheed 
AIRCRAFT CORP., BURBANK, U.S. A, 



~BØGER OM FLYVNING 
Lockheed 

BEGYNDER ARBEJDET PÅ 
EN KÆMPE-JETBOMBER. 

På Lockheed's fabrik i Marietta, Georgia, 
har man påbegyndt produktionen af et 
ikke offentliggjort antal af den kæmpe
store B-47 jetbomber. 

I sin egenskab af verdens førende pro
ducent af reaktionsdrevne luftfartøjl'T og 
moderne, meget hurtige transportluft
fartøjer er Lockheed særlig kvalificeret 
til at bygge den af Boeing konstru,erede 
B-47 for det amerikanske luftvåben. Gulv
arealet, som er til rådighed for produk
tionen i Marietta plus Lockheed's fabrik
ker i Californien, gør idag Lockheed's 
virksom hed ligeså stor som heil' flyve
maskineindustrien i USA i 1940. 

Hvad sker der hos Lockheed? 
Lockheed har konstrueret et ultra-hur
tigt virkende camera, som kan optage 
fra 1000 til 3000 billeder pr. sekund. Ved 
en hastighed på 3000 billeder pr. sekund 
passerer en 30,5 meter lang 16 mm film
rulle igennem cameraet på 1¼ sekund. 
Formålet med den store hastighed: at 
kontrollere virkningerne, når et hurtigt 
arbejdende stempel rammer et stykke 
råt bearbejrlet metal. Hensigten: Udvik
lingen af stærkere, nye legeringer til 
større, hurtigere luftfartøjer. 
... Et andet igangværende forsøgsar 
bejde går url på at skabe arktiske llyYe
forhold i 6000 m over den kaliforniske 
ørken. På en normal F-94 »All Weather 
Jet Fighter« har man anbragt et tvær
gående rør, hvorfra der gennem fine 
huller sprøjtes fugtighed imod næsen 
og bæreplanet, således at der dannes et 
islag. På den måde kan man prøve luft
fartøjets anordning ti.I forhindring af is
dannelser under virkeli~c forhold. 

,Jfo 5 Bomber Groiip R.A.F." af 1Y .• T. 
Lawrence. Faber and Faber Limited, Lon
don. 253 s. 

Bomberkommandoen gruppe nr. 5 be
gyndte krigen 1939- 45 med forholdsvis an
tikl-ercdc Ham11den bombere, men på slut
ningen af krigen \'ar gruppen blC\·et udsty
ret med Laneasters, som kunne medføre 10-
tons bomber, og gruppen havde været an
,·cndt til mange og betydningsfulde togtcl'. 
Det \'ar bl. a. denne bomhcrgrnppc, som fik 
betroet opgaYen at ødelægge l\fohuc og Eder 
dmmuingcrnr i Tyskland og som sænkede 
,,Tirpitz'\ i Nordnorge. På grundlag af offi
cielle dokumenter og hemmelige indberetnin
ger har forfatteren skildret bombergruppern; 
mangesidede arbejde under krigsårene, og 
han har dcn·cd skabt en bog, som ikke alene 
er spændende læsning, men som også giver 
et vægtigt bidrag til forståelse af luftkrigs
fnrclsens taktiske udvikling. 

* • • 
,,Det atore Ofrkns" af Pierre Clostermnnn. 

Oversat af Mogens Boisen. "\Ycsterrnnnns 
Foring. 220 s. Kr. 12,75. 

Det er en frnnsk jugcrfly\'Crs erinclring!•r 
fru R.A.F. Pierre <'lostei-mann står for 
frnnskmændrne som den sidste \'erdrnskrigs 
s tore fly\'Crhelt. Og det ikke uden grnncl. 
ITan gjorde hele krigen med som flyver, og 
på hnns rekordliste stiir 33 dokumenterede 
luftsejre, 12 sandsynlige luftsejre og 24 
fjendtlige luftfartøjer ødelagt under lav
angreb på fly\'epladser foruden talrige øde
lagte lokomotiver, Justbiler, tanks, 2 motor
torpeclobåde, en 500 tons ubåd og meget an
det. lian har deltaget i 293 lnngt udgående 
angrebstogter, 07 !uvangrebs- og dykbombe
nngreb samt 42 eskorteflyvninger. O\'Cr nit 
dette har han siden krigens første dage ført 
dagbog, og denne er blevet til "Det store 
Cirkus", en bog der nøgternt og uden om
svøb fortæller om alle de mange togter, som 
forfatteren har Yærct med til. Den giYCr et 
sagligt billede af krigsflyrnrens gerning. Det 
er en god bog, og den er godt oversat. 

• • • 
,,7'he Acroplane Directory af British Avia

tion 1951" af W. C. l\f. Whittlc. Foring: 
Temple l'rcss Ltd. 

Bogen indeholder nlle detaljerede personel
oplysninger om den britiske militære og ci
vile flyvning, om luftfartsorganisationer, 
flFcklnbber, flFCPladser, ccrtifikntindcha
verc, flyvemaskinefabrikker o. I. i hele det 
britiske rige, og endelig indeholder den bio
grafiske data o,•er 1350 indenfor den briti
ske flyvning og luftfart. Den koster 15 sh. 

Fortiden og fremtiden hos Lockheed ... 
En af Lockheed"s ældre transportllyverna
skiner, en Electra model 10, nærmer sig sin 
25 000'de flyvetime i uafbrudt drift siden • • • 
1937 hos South Coast Airways, Pty., Ltd., ,,Jet A il'craft Po rver Systems" nf Jack V. 
New South Wales (Australien). Casnmnssa. Foring: l\fcGraw•Hill Book 

De nye Lockheed Super Conslellations, Company, London. 
som vil være indsat I rutedrift ved udgan- Bogen beskrh"cr de forskellige typer uf 
gen af 1951, Yil blive de største, hurtigste rcaktionsmotorcr, og den forklarer deres for-
og længstflyvende kommercielle luftfartøjer, dele og ulemper. l\Ian får at vide, ln'ordan 

motorerne arbejder, om de forskellige brænd-
som anvendes. De tidligere byggede Con- stofsystemer og smøresystemer, om pasning 
stellations har ,·erden over vist sig at være og ,•cdligcholdelse. End,·idcre gorcs rede for 
så gode, at der er blevet bestilt over 100 de problemer, der er forbundet med auven-
Super Constellations. endnu inden den første delscn af reaktionsmotorer, samt hYordan 
produktions-model havde været i luften . . . disse er blevet løst på forskellige m!ider. 
Det nye, tynde bæreplan, som Lockheed har • • • 
konstrueret til den nye type F-94C, er - ,,Snabba rcaplan" af Rolf l\Iagnusson. 
til trods for det ser så tyndt og skrøbeligt Foring: Ljus , Stockholm. 64 s. 
ud - stærkt nok til at kunne bære to fuldt For den, som gerne vil hn,·c et kort over-
lastede Super Constellations (150 t) - een på blik o\'er de reaktionsdrcrne luftfartøjers 
hver planhalvdel Dette nye luftfartøj, som udvikling og arbejdsmetoder, kun denne lille, 
er det amerikanske kontinents forsvarer s~•cn~kc bog nnb!;fa~es. _Den udkom for et års 
som følge af dets elektroniske overlegenhed, tid siden. Den er ngt illustreret og gør rede 
rummer tilstrækkelig elektrisk kraft til at "txtfor problemerne på en populær måde. 
kunne forsyne en lille by. ~ • • • 

Samlebind til billed11dklip. For alle de, der 
er interesseret i flyvemas kinetyper og sam
ler på udklip, kan det anbefales at se lidt 
på den samlemappe, som Knud Rasmussens 
boghandel hnr ladet fremstille. Det er et 
springbind, l1vori billccler kan ordnes gruppe
vis, og indenfor hver gruppe kan Joabladcnc 
indsættes efter Juftfartujcrncs nationalitet 
i alfabetisk orden. På den milde kan mau 
altid finde, ln·nd man søger, og man har or
den på sine billeder. Samlebindet koster kr. 
6,75. 

NYE BØGER 
KDA's bibliotek 

Siden sidste liste (FLYV nr. 2/1951) er 
biblioteket blcrnt udYidet med følgende bind : 
Ilonnest-Rcdli<'h: Radio Control for l\Iodels. 
Laidlaw-Dj,c.kson: Contl'o! Line Model Air-

craft. \ 
Ett Ar i fo p n, FlygPts Ål'bok l!);'il. 
.Tohn Tnylor: The ABC of Cil'il Aireraft 

l\Iarkings. 
Srvcrsky: Air PowPr; Key to Snrvh al. 
KDAK's Ilåndbog. 
'l'hc British ,\ircraft Industl'Y 1048. 
Air Touri ng <•uide to Enropc 1949- 50. 
Il. Lndd Srnitl1: Ainvnys Abroad. 
Elsbeth lPrendcnthnl: Flight into His tory. 
Shcll Al'intion Ncws 1947. 

Flying rn\'o. 
Propel 1948. 

,, 1949. 

1948. 
1950. 

Tidsskrift for Sol'æscn 1950. 
'rcknikcns Viirld 1950. 
Intern\'ia 1!)50. 
Aero-Revuc 1949. 

,, ,, 1950. 
Clnyton Knight: Boken om Balchen. 
Block-Ilocll: Flykjcnniug I. 

u " " II. 
Norman l\Ie l\Iillan: Royal Air Force in the 

World War IH. 
,,Dansk l\Iodclflyvcr Union meddeler - ". 
Flyv 1!)50. 
Teknik for alle 1948-50. 
Shcll Aviation News 1949. 
Gustav Biihr: Abenteucr zwichcn Ilimmcl 

und Erde. 
Hubert Znerl : Kampf in Aufwinrl. 
C. H. Siemcns: Aeronauti<'s " 7orkbook. 
Air 'l;ouring Guide to Europc 1950 51. 

,, ,, ,, " ,, 1051- 52. 
P. l\I. Brnndt-:\fnllcr: Flyrning \'Cd Rcak

tionsdrift. 
KSAK: Scgclflyg Handbok. 
G. Lorentz: Bernt Balchen. Den flygandc 

Vikingen. 
E. Schiiffcr: Gliick ab. 
Bo Hiihcnfcldt: Beromda Flygarbragdar. 
"\Vill. L. Lnurchce: Brintbomben. 
"\V. Green & n. 1Vood: Russia's Jets and 

other Aircrnft. 
Hans H. Kjølscn : Transportlære. 
General l\Iotors : Airplanc Power. 
John Foltmnnn: FlyYehnnndbogen 1939. 

S~;cnskt fi~•g\'llpcn. 
British Avintion 1051. 
Renlm of Flight. 

1940. 

Traflken på Københavns Lufthavn, Kastrup 
Bilde september og oktober udviste stig

ning i passngcrnntallct i forhold til de til
s,·arende måneder forrige år. Passagerer 
(incl.' transitpnssngcrer) for de to måneder 
er henholdsvis (forrige års tal i parentes) : 
43.860 (37.530) og 35.885 (31,261). Pas
sagerer exe!. transltpnssngerer: 32.394 
(29.068) og 25.476 (23.745). 
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NY TYPEKONKURRENCE 
Denne gnng hnr vi vnlgt nt Inde den dnn

ske flyvetegner G1m11ar NielselL tegne 12 
karikaturer uf kendte flyvemaskinetyper. 
Fælles for de 12 luftfartøjer er det faktum, 
at de alle har været præsenterede i FLYVs 
typehjørne. De 11 ses normalt over Dan
mark og det tolvte har gentngne gnnge nf
lagt besøg her. Det er derfor denne gnng en 
meget let konkurrence, og den frir forhåbent
lig stor tilslutning. 

Rent bortset frn morskaben ved at del
tage i konkurrencen, kun typeinteresserede 
lære meget uf karikaturerne. Fordelen ved 
en karikatur er jo nemlig, at den overdri
,·er de mest fremtrædende træk. Ved at sam
menligne knriknturerne med treplanstegnin
gerne i typehjørnet, vil mnn derfor fil slået 
luftfartøjernes væsentlige kendetegn fast 
endnu engang. 

Som præmier udsættes et eksem11lar uf 
den nye bog "Det store Cirkus" samt "Flyve
maskiner over Danmark". 

Losningen indsendes i luklfeP.. kuvert og 
mærket "Typekonkurrenccn"J . FLYVs 
redaktion, Vesterbrogade 60, 1...._.1. V. og skal 
være redaktionen i hænde senest 10. decem
ber for at deltage i konkurrencen. 

God fornøjelse! 0. C. 

En stor praksis. 
Den uustrnlske flyrnnde læge, dr . .illax 

Jlorto11, har et godt stykke vej ud til sine 
1mtienter. Hele hans praksis dækker over 
12 millioner kvadratkilometer, nemlig hele 
Queensland og Northcrn '.l'erritory. I løbet 
af det sidste halve llr har hun fløjet en. 
50.000 km og besøgt en. 2.000 patienter. 

AUSTER 
er blevet bygget og flc,jet af næsten hver svensk dreng. 
Den smukke og kraftige skalamodal af det berc,mto 
sportsplan er utroligt let at bygge af lærdlgstansede 
balndele. Flyver smukt selv Indendørs omkring en 
stang - ude ved vintertid med ski - hurtigt eller 
langsomt med bevægeligt ror eller landlngsstel ••. 
netop det modelplan, I har drc,mt om I Spændevidde 
•'40 mm. Som alle Sigurd lsacsons lngenførberegnede 
modelbyggesæt er Auster komplet med alle dele, teg
ning, bllledbeskrlvelse, farvetrykte udsmykninger, gum
mimotor m. m. (men Ikke llm) . . • • . • . • • 6 185 

Fl-1 - færdigt, langtflyvende bal1a1væveplan. 

En kraftig balsamodel al · det smarte kunstflyveplan. 
Ff-1 flyver I alt vejr og udfører kunstflyvning, høJstart 
I llne, katapultstart og swlngflyvnlng. Glider lange 
strækninger. Flyveklar, I elegant karton med stilfuldt 
farvetryk pi de lange vinger. Spv. 600 mm. . 6 185 

~ 
3. 

!..i. 

Alle drenies 
Juleiave-drøm: 
Sigurd lsøcsons saikcesmodeller 

nu i DANMARK 
ØRNEUNGEN 
er et begynderplan med alle dele færdige. Stavmodel
len er næsten færdig af balsadele Kan siden bygges 
om f fire forskellige typar med flyvekrop , som med
fc,lger. Ørneungen slir alle tidligere smimodeller I 
flyveevne. Morsom bllladserle viser den enkle mon
tering. Spv. •60 mm. • . . • • . . . • • . • • . 5 170 

PIPER CRUISER 
er modelbyggerens ønskedrc,m. Endelig en højelegant, 
spantebygget skalamodel, som virkelig flyver I PI per 
Crulser er en balsamodel I skala 1: 25 af rekord-sports
planet og har bevzgellgt ror, fjedrende landingsstel, 
effektiv vingeprofil. Spv. •30 mm. • • • • . • 6 185 

- lnva• lonena bed• te angrebsplan 
INVADER •om swing-kontrol-model. 
I »Hyrer« selv Invader som en rigtig attackplanspllot ! 
Udfør looplngs, hastighedsflyvning (over 100 km /tm !), 
præcis landing (se billederne) og kapllyvnlng med kam
meraterne! Invader har oval, smuk flyvekrop med farve
trykte lnvaslonsemblemer m. m. Meget let at bygge. 
Spv. +40 mm. • • .• , • • • • . • • • • • . . . 6 185 

Modollorne rekv. pl nedenstiende kupon. De fir dem 
straks med posten og betaler dem da (told, ca. 20 %, 
og porto kommer til). 

Til INGENIØR SIGURD ISACSON, 
Lldlng6, Sverige, 
Sand mod postopkrævning : 

AUSTER balsabyggeszt. 

STOR tube ØRNE-cement llm. 

PIPER CRUISER balsaszt ••. 

Fl-1 færdigt svzveplan •... 

ØRNEUNGEN balsabyggesæt 

Sigurd lsacsons MODELFL YVEBOG MED KATALOG INVADER byggesæt . .. . .. . 

6,85 

1,35 

6,85 

6,85 

5,70 

6,85 

kan også fås separat mod 1 stk. International Svarkupon (på posthuset SO øre) 
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FARNBOROUOH 

S.B.A.C. DISPLAY 
1951 

The A. W. Meteor N.F.11 

The Avro Ashton 

The A vro Shackleton 

The Avro 707 

The Boulton Paul Delta P.111 

The English Electric Canberra 

The Fairey Firefly 

The Gloster Meteor 

The Hawker P.1052 

The Hawker P.1067 

The Hawker P.1072 

The Short S.A.4 

The Vickers Supermarine Attacker 

The Vickers Supermarine 508 

The Vickers Supermarine 535 

The Vickers Valiant 

The Vickers Viscount 

all powered by 

ROL~iOYCE 
ENG INES 

REPR.: MOGENS HARTTUNG • DANAVIA AJS • JENS KOFOD$ GADE 1 • KØBENHAVN K. 
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NY FØRER HÆTTE TIL GRUNAU BABY 

Firmaet Dansk Aero' s værksted har i sam
arbejde med den kendte svæveflyver, bio
grafejer Ejvind Nielsen, Havdrup, fremstil
let den lækre forerhætte til Grunau Baby, 
der ses på hosstående billede. 

Hætten er fremstillet af Perspex-plade, 
der ikke har nogen refleksvirkning, og den
ne er påskruet et finerfundamenl ved hjælp 
af aluminiumslister. I træfundamentet er der 
i begge sider anbragt en lille rude med 
drejelig luftventil. 

Den nye hætte medfører bedre plads i 
forerrummet, så man sidder dejlig bekvemt, 
selv om man er bredskuldret. 

Da hætten er bygget således, at den går 
uden for tårnet, er der et uanet fremragen
de udsyn fra den. Man kan se tilbage til 
haleplan og højderor, og med en ganske 
svag krængning kan man endda se spillet 
under starten. 

I stedet for den sædvanlige blæst og støj 
får man det stille og roligt som i et re
kordplan, og hættens fine stromliniefQrm 
kan ikke undgå at forbedre Babyens glide
egenskaber. 

Da vi inden for en overskuelig fremtid 

FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

~~ 
FLYVE LITTERATUR 

I december 
udkommer: 

JANE'S ALL THE WORLOS AIRCRAFT 
1951-52 

Over 500 sider tekst og Illustrationer 

Kr. 96.60 
Kan betales I 3 rater! 

Nyhed! 

Scrapbog til flykending 
VI har ladet fremstille et parti ringordnere med 

register. løsblade og trykt gruppekort, klar 
til indsætning af fly-udklip. 

Format 30X26 cm 

Pris complet kr. 6.00 

Knud Rasmussen . Boghandel 
Afdeling/. Flyvelitteratur 

Vesterbrogade 60 . København V. 
Central 2755 • 3955 

I 

G. Q. FALDSKÆRME 

LU FTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

stadig er henvist til at dyrke udvidet svæve
flyvning i overgangsplanet Grunau Baby, 
som der jo også kan udføres gode fl} vnin
ger i, vil hætten nok blive indført mange 
steder. Men pas på den på jorden: ma n 
kan næsten ikke se den, og man vil derfor 
let komme til at træde i den! 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer 

og 

Tryk I uftværktøj 

,, ENO T S '' 
Trykluft-Materiel 
for Hurtigopspænding 

m.v. 

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

Telefon: C. *9110 og C. 13926 

UNDERSTEL 

K. L. G. TÆNDRØR 

IL TAPPARATER 

ALFRED RAFFE-L A/s - KØBENHAVN 
VODROFFSVEJ 46 • CENTRAL 6395 
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400-mile stage lengths with 14 passengers 

and baggage at a direct operåting cost 

of 2·25 pence per passenger-mile, 

assuming an annual utilisation of 1,500 hours . 

E H 

~ 
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AVIL 
c::~ 

ENCilNES 

6 

L A N 

General Representatlve for Denmark: C. Thlelst - 118, St. Kongensgade - Copenhagen 

• 

D 
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KLIP HER; 

performance 

~~ 
In addition to a maximum external load of twenty-four R.P's, an alternative of either 
four 1,000 lb. bombs or extra fuel in ventral and underwing drop tanks may be carried 
on this, the new tactical ground attack version of the Meteor. 
A further alternative armsment load can be effected by the attachment of a streamline 
blister pack beneath the centre section, containing two additional cannons. 
Wing tip tanks are a standard fitting and provision for R.A.T.O.G . 
ensures that the full potentialities of this essential and very formidable 
aircraft can be employed under the most adverse of take-off conditions. 

• ~ lL (P) ~ 1r IB lJl 
Tactical ground attack Fighter 

GL0STER AIRCRAFT CO. LTD., ENGLAND. (Mcmbcr of the Hawker Siddelcy Group ) 

2 GAl'EBf}GER 
Pierre Clostermann 

DET STORE 
CIRKUS 

En enestående bog, skrevet af en af anden verdens
krigs berømteste ja~erp1loter. Som fransk jagerflyver 
I RAF lykkedes det ham at nedskyde 33 tyske jagere, 
at beskadige andre og at ødelægge en stor mængde 
krigsvigtige mål på jorden. 

Han fortæller om flyverens angst, om hans triumf, 
når han sejrer i luftkampe, om vilde manøvrer i over 
10.000 meters højde, om skrækindjagende landinger 
uden understel i 200 km fart, om lavangreb mod død
bringende luftværnsild, og om det frygtelige nervepres, 
som har slået mangen dygtig pilot ud. 

DET STORE CIRKUS er rigt Illustreret, pris 

1275 

Kaptajn Foltmann 

FLYVEBOGEN 
I-II 

Denne populære og Interessante bog kan nu fås til 
den overkommelige pris af 32.50 for begge bind. (før 
kr. 95.00.) 

Hensigten med dette værk har været at give et 
billede af den vældige udvikling, der har fundet sted 
Indenfor luftfarten, lige fra de første famlende forsøg 
på at løse flyveproblemet til vore dages verdensom
spændende lufttrafik .. . 

•... det er en bog af blivende værdi, tilgængelig for 
begyndere og værdifuld for eksperter•, skrev pressen. 

1192 sider, 858 ill., trykt på fineste matgllttede papir. 

2 tykke bind for 

32so 

KNUD RASMUSSEN 
BOGHANDEL 

Undertegnede bestiller hermed: 

Navn: .......................................................................... . 

Afdeling for Flyvelitteratur Adresse: .......................................................................................... .. ............... - ................................... .. 
VESTERBROGADE 60 
KØBENHAVN V 

DANMARKS ENESTE SPECIALFORRETNING I FL YVELITTERATUR 
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Sæt Deres 
salg op · '1--

I I I I t I I 

ved at flyve Deres varer med 
BEAs specielle natfragtrute, 
der seks gange ugentlig fly
ver fra London til København. 

På tilbageruten går maski
nen over Hamburg med di
rekte forbindelse til Berlin 

Der er også plads til fragt på 
BEAs daglige ruter til Stock
holm og London. 

";!IB EA BRITISH 
EUROPEAN 
AIRWAYS 

Dagmarhus. V. Boulevard 12. PAiæ 63 11 

Til vore annoncører! 
På grund af de store stigninger i papir

prisen og øvrige fremstillingsomkostnin
ger ser vi os desværre nødsaget til at 
forhøje vore annoncepriser fra 1. januar 
1952. 

Prisen for spalteannoncer er herefter 
70 øre pr. mm. 

FLYV's FORLAG 

KZ VII FLYVEMASKINE 
i fineste stand, lait ca 600 timer, ikke 
fløjet efter første hovedreparation, til 
salg. 

Endvidere sælges I stk. Cirrus minor 
og 1 stk. Continental motor. 
Nærmere oplysninger hos 

EJCO-FLY 
Søndergade 41 - Tlf. Nakskov 178 

Flyvnlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

Uregelmæssigheder i bladets ekspedition 
bedes altid reklameret hos postvæsenet. -
Hjælper dette ikke, bedcis ekspeditionen un
derrettet. 

Luftf artforsikrinøer 
af enhver Art 

ovi;rtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Central 1.2.793 

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

~ 
FLYVEMASKINE 

TILBEHØR· og UDSTYR "'' ( IE Il O § IE "" 
VI er de største leverandører I Storbritannien af britisk og amerikansk 

flyvemasklnetllbehør til alle kendte luftfartøfer 

Vi kan tilbyde ab lager, såvel britisk som amerikansk: 

Flyve- og navigationsinstrumenter, Autopiloter 
Landings• og navigatlonsbelysning 

Enhver art af jordudstyr . Omformere 
Bevæbning og bombeophængningsgrej, 

Radio- og telefonmaterlel 
Styregrejer Cameraer 

Flyvemaskinegeneratorer 
Voltmetre . Tændrør 

Magnetiske relæer 
Relæer 

Stort lager af A.G.S. og A.N. metalvarer 

Central Depot 

MAGALOW TRADING CO. 
Leverand. tll Mlnl• try ol Supply, Dominions og fremmede regeringer 

27/ 39 Broadley Terrace, Lisson Grove, 
LONDON, N.W.1. 

Telephone: Telegrams: Cables: 
AMBassador 7013 MAGALOW NORWEST LONDON MAGALOW LONDON 

(LOVBESKYTTET) 

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 

Identificeringsfarver og Specialfarver 

(Specialfabrik for Nitrocellulose-Lakker) 

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



I Fra KDA's arbejdsmark I 
Nyt KDA-emblem 

KDA vil gerne have et nyt emblem og 
spørger i den anledning, om medlemmerne 
har en god ide. Det gælder om at finde 
på noget, som karakteriserer aeroklubbens 
virke, og mon ikke nogle af de mange 
medlemmer kunne komme med et godt 
forslag? Det skal tilstræbes at finde frem 
til et smukt emblem, som alle holder af at 
bære. 

Eventuelle forslag bedes være aeroklub
ben i hænde senest d. 15. december. 

KDA vil gerne have flere medlemmer. 
Da KDA i november udsendte en skriftlig 

meddelelse om redaktør Porl Westphall's 
foredrag, var der vedlagt en indmeldelses
blanket, og aeroklubben opfordrede sine 
medlemmer til at lade denne gå videre til en 
flyveinteresseret ven eller bekendt - og 
allerhelst også sørge for, at den resulterede 
i indmeldelsen af et nyt medlem. KDA min
der sine medlemmer om denne opfordring, 
og beder dem gøre hvad de kan for at øge 
tilgangen af nye medlemmer. Jo flere med
lemmer, desto stærkere bliver KDA - og 
desto mere kan den gøre for klubberne rundt 
om i landet. Altså: husk at foranledige ind
meldelsesblanketten indsendt. Kontingentet, 
som i Ar indbetales af nye medlemmer, gæl
der fra 1. januar 1952. Resten af dette Ar 
er de nytilgående medlemmer kontingentfrL 

Hvad betyder flyveklubberne for tilgan
gen til flyvevåbnet og den erhvervs
mæssige flyvning 'l 

KDA udsendte i oktober iAr en skrivelse 
til samtlige klubber, hvori man bad klub
berne om at finde ud af, h\'Or mange klub
medlemmer, der er blevet militærflyvere el
ler erhvervsflyvere, samt hvor mange model
flyvere, der er blevet svæveflyvere, hvor 
mange model- og svæveflyvere, der er blevet 
privat-motorflyvere, og hvor mange klub
medlemmer, der er blevet erhvervsflyvere. 

KDA er endvidere interesseret i at vide, 
hvor mange der er blevet flyvemekanikere, 
hvor mange der er eller har været ansat i 
SAS, luftfartsdirektoratet, flyveindustrien 
eller lignende. Kort sagt, hvor mange af 
vore medlemmer går for kortere eller læn
gere tid over i flyvningen som erhverv. 

Vi beder herved alle klubmedlemmerne om 
at hjælpe deres respektive bestyrelser med 
at besvare disse spørgsmål, således at KDA 
kan få et fyldigt materiale i hænde, der kan 
støtte aeroklubben i forhandlinger med myn
digheder o. I. 

Besvarelserne fra klubbernes side bedes 
være KDA i hænde senest 1. januar 1952. 

Bort fra denne verden 
KDA's foredragsaften den 15. november 

fik et meget vellykket forløb. En godt fyldt 
sal fulgte med interesse redaktor Povl West
phalls foredrag om raketalderen og så to 
udmærkede film om raketforsøgene efter kri
gen, en engelsk og en amerikansk. 

Forinden havde formanden, direktør Hjal
mar Ibsen uddelt motor- og svæveflyvernes 
flyvedagspokaler. Da direktør Steen Grue 
ikke kunne komme til stede, blev Nordisk 
Pool's og Skandinavisk Aero Industri's 
vandrepokaler overrakt Sportsflyveklubbens 
sekretær. Svæveflyveklubben Aviator's æld
ste medlem, vognmand Nørholm modtog 
Ekstrabladets pokal, og civilingeniør Helge 
Petersen, Polyteknisk Flyvegruppes formand, 
tog Berlingske Tidende's og Politikens van
drepokaler med hjem. 
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--•--KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Nørre Farimagsgade 3, København K. 
Telefoner: BYen 5348 og ang. model- og svæve
flyvning) PAiæ 9852. 
Po1tgirokonto: 256.80. 
Telegramadreue: Acroclub. 
Kontor og bibliotek er åbent fra kl. 10--16, 
torsdag 10--17, lørdag 10--13. 

MOTORFLYVERADET 

Formand: William Nielsen, Borthigsgade 4, I ., 
København Ø. - Telefon RY 5615. 

SV.lEVEFLYVER.&l>ET 
Formand: Civilingeniør Bjørn Thøgerscn. 

MODELFLYVER.&l>ET 
Formand: Kommunelærer Knud Flenstcd-Jcnsen. 

D.llNSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL), Ved 
Stadsgraven 1, tclf. AMagcr 9695. 
Generalsekletær: Salgschef Max W estphall, Ho
strups Have 60, tclf. NOra 9011. 

5 film ved filmsaften i KDA 
Mandag den 10. december kl. 1945 ar

rangerer KDA en filmsaften i National
museets festsal, Ny Vestergade 10. 

Shelf har velvilligst stillet 3 nye film til 
rådighed, nemlig »Model Flight«, »Air Pa
rade« (en film om engelsk flyvnings historie, 
optaget i anledning af Festival of Britain) 
samt »The H1story of the Helicopter«. Des
uden vil der blive vist en film fra general 
Eisenhower's besøg i Københavns lufthavn, 
Kastrup, i anledning af afleveringen af de nye 
Thunderjets, samt filmen »Han blev flyver«. 

* Løse SM-blade. 
KDA har filet flere forespørgsler om køb 

af SM-blade. Af de gamle findes kun få losc 
blade tilbage, men udsendelsen i Ar (som vi 
omtalte for nylig) findes. Den er på 35 
blade. Lflse blade koster 35 øre pr. stk. for 
alm. blade uden illustrationer. Det er ufor
andret pris fra Sl\I-bladenes start i 1047 ! 
Bladene ekspederes mod forudbetaling pli. 
postkonto 25G.80. 

* 
KALENDER 1952 

Modelflyvning: 
1/1 Årsrekordår begynder. 
2/3 Repræsentantskabsmøde og DM for 

indendnrs modeller (Odense). 
9/3 Distriktskonkurrence nr. 1 (fritfly

vende). 
20/4 Distriktskonkurrence nr. 1 (linesty

rede). 
9/5 Udtagelseskonkurrence og DM for 

fritflyvende modeller (A, C, D). 
Odense. 

22/5 Distriktskonkurrence nr. 2 (fritfly
vende). 

15/6 Distriktskonkurrenee nr. 2 (linesty
rede). 

28-20/6 Nordisk landskamp ( ?). 
30/6 til 5/7 Sommerlejr. 
3-7/7 Vl\I-Wakefield (Sv<irige). 

24/8 Dl\I for linestyrede modeller. Århus. 
14/0 Distriktskonk.-finale (fritflyvende). 
12/10 Distriktskonk.-finule (linestyrede). 
31/12 ÅrsrekordAr slutter. 

Svæveflyvning: 
l\Iellem 15/5 og 15/6: VM (Spanien). 

Mødeaften i Danske Flyvere. 
FLYV henleder opmærksomheden på 

Danske Flyveres mødeaften tirsdag den 4. 
december. Der afholdes andespil. Den føl
gende mødeaften i foreningen bliver tirsdag 
den 22. januar, hvor der afholdes foredrag. 

Hvem vil købe et FAI-emblem? 

Federation Aeronautique Internationale 
(FAI) har ludet fremstille to meget smukke 
emblemer, som alle, der er medlemmer af en 
klub tilsluttet Kongelig Dansk Aeroklub 
(og derigennem FAI) kan købe og har lov 
til at bære. De to emblemer ses på hosstå
ende billede. Emblemet, som har en regnbue 
udenom jordkloden (d. v. s. emblemet til
venstre), må bæres af motorflyvere med 
certifikat. Emblemet tilhujre, som har en 
regnbue mellem ørnens vinger, må bæres af 
alle andre klubmedlemmer. Emblemerne, som 
er af gult metal, er gengivet i fuld størrelse. 
Emblemet for flyvere koster 7,50 kroner, 
medens emblemet for ikke flyvere kan købes 
for 6 kroner. Alle, som ønsker at købe et 
FAI-emblem, bedes henvende sig til sin klub, 
som derefter hos KDA rekvirerer det øn
skede antal og samtidig sender det tilsva
rende beløb. Personlige medlemmer uf KDA 
bestiller direkte hos KDA. 

Da I!'AI først skal have et overblik over, 
hvor mange medlemmer der ønsker at kobe 
emblemet, må der i første omgang regnes 
med en leveringstid på mindst to måneder. 

Gratis hefte om startspil. 
I 1945 udgav Dansk Svæveflyver Union 

med støtte fra DDP A, Shell og BP et hefte, 
udarbejdet af civiling. J. t>on Staffeldt om 
"Startspil for Svæveplaner". Da det lille 
illustrerede hefte ikke sælges mere og ingen 
gavn gør i skabene i KDA, har svæveflyve
rll.det besluttet at fordele restoplaget til 
svæveflyverne - og ganske gratis! 

Ilefterne er tilsendt svæveflyveklubberne, 
og der skulle kunne blive et til hver dansk 
svæveflyver. 

Husk at indløse 
svæveflyvediplomerne? 

I sidste nummer (side 226) omtalte vi ud
førligt de nye regler for udstedelse af A-, 
B- og C-diplomer for svæveflyvere. Det væ
sentlige nye var indførelsen af en 30-dages 
frist for prøvernes gyldighed. Reglerne træ
der i kraft fra 1. januar ; så har du endnu 
en eller flere ikke indløste diplomprøver, er 
det snart på høje tid at få den anerkendt og 
mågediplomet udstedt, da den ellers bliver 
ugyldig. 

Vent ikke til sidste øjeblik, så glemmer du 
den i juletravlheden. Send ansøgningen ind 
til K.DA nu! 

FLYV's Redaktion 
Vesterbrogade 60, Kbhvn. V. Central 13.404. 

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

Redaktionssekletær: Ing. Per Weishaupt, Hvid
ovrcvcj 294 ca, Valby. 

Annonttpril: 
Rubrikannoncer 60 øre pr. mm. 



SANTOS DUMONT 14 bis 1906 
Konstruktion: Biplan bygget op i celler med lærredsbetræk. Kroppen rager frem foran 
bæreplanerne og er forrt>st forsynet med kasseformet, sammenbygget side- og høj<ie
ror. Dimensioner: Spændvidde 40 fod, planareal 860 fod~. totalvægt 645 lb. Kraft
kilde: Antoinette 8 cyl. benzinmotor, der udvikler 50 hk ved 1500 o/m. Vægt 3.16 
Ib/hk. Propeller: 2-bladet, diameter 6 fod, allterstillet. Ydelse: Udførte den før~te, 
officielt anerkendte flyvning på 25 meter i Europa. Fløj o"er 200 meter ved Bagatelle, 
i nærheden af Paris, i oktober 1906 i 2- 3 meters højde. 

Baglæns ved Bagatelle. 
Ved Bagatelle viste M. Dumont sig som en sagkyndig flyver, selv 

om han tilsyneladende fløj baglæns. Den samme sagkundskab præger 

BP Aviation Service mandskabet indenfor deres felt. I lufthavne ver

den over tankes 
1
luftfartøjer fra de store luftfartselskaber med urværks

præcision af BP mandskabet, som bærer det kendte grønne og gule 

emblem. 

ANGLO-IRANIAN OIL COMPANY, LTD. 

B P O L I E - K O M P A G N I E T A/S KØBENHAVN DANMARK 
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PRIS 

FLYV TIL 
LONDON 

med Vinter-briten 
og spar 148 kr. 
Alle, der skal til London, vil have ekstra for

del ved at benytte » Vinter-briten« i tiden ind

til 31/3-52. Prisen er nemlig nedsat til kr. 655.

tur/retur, men alligevel er det stadig den 

kendte SAS service og den hurtig~ rejse på 

kun 3½ time med moderne firemotorers sky

master. Billetten gælder 23 dage. Daglig af

gang fra København Lufthavn kl. l 0,45. 

Billetter og oplysninger i rejsebureauerne. 

Inviter Deres frue med ... det vil 
glæde hende på denne sure årstid 
- og også hun vil synes om den 
behagelige og hurtige rejseform. 

SCANIJINAVIA.N 41DLINE.J' .J'F.J'TEM 

~~-, _.:0 ·---=, 
• 

Pr. irgang kr. 9.00 
Pr. nummer 75 øre 

EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Telf. 13.404 - Postgiro 23.824 




