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NYTÅRSØNSKER 

PÅ tærsk/e11 til det nye dr skal der 
rettes en tak til de mange fly1•e

k/ubher rundt om i la11det for det ar
bejde, der har været gjort for at slotte 
og fremme interessen for flyv11i11g. 
Antallet af klubber, som er tilslutte/ 
KDA, beløber sig til eet hundrede, og 
indenfor sd at sige alle disse klubber 
har der været præsteret et stort og 
pdskonnelsesværdigt arbejde. Denne 
tak gælder selv/olgelig alle inden/ or 
de enkelte klubber, men i særlig grad 
henvender de11 sig til bestyrelseme -
og først og fremmest til den eller de 
mænd i bestyrelsen, som har trnkket 
læsset. Det er 1111 engang sddau, at 
foreningsarbejdet teoretisk udføres af 
alle, men i virkeligheden bliver det 
af uogle fd personer med formanden 
i spidsen. Det er ofte et arbejde, der 
kun fører utak med sig som Ion, meu 
det er et arbejde, som md og ska, 
gøres, hvis den sag, som vi alle ar
bejder for, flyvningens fremme, ska 
blive ved med at vokse. 

Der er sehfolgelig skuffelser og 
modgang, som må overvindes; meu 
det hører 1111 engang med til udviklin
gen, og i mange tilfælde styrker det 
energien, ndr man konstaterer, at 
man har ev11e og vilje til at komme 
videre. Og sddan skal det ogsd være. 
Det er aldrig godt at fd for meget 
forærende. Derfor har KDA det nyt
drsonske til alle de tilsluttede klubber, 
at det stadig må lykkes hver enkelt 
af dem at finde gode og ansvarsbe-
1•idste mænd til ledelsen af de respek
tive klubbers arbejde, sdledes at det 
gode samarbejde, der er kommet i 
stand mellem KDA og alle klubber, 
md fortsættes og vokse sig større og 
stærkere til gavn for alle parter. 

Glædeligt uytdr! 

Januar 1953 26. årgang 

FLYVEVÅBNETS 
OFFICERSSKOLE 

Besøg i Rungsted, hvor flyvevåbnets officerer bliver uddannet 

For omkring to år siden bragte vi 
i FLYV en seri<" artikler om flyve
våbnets skoler, både om mekaniker
skolen og om flyveskolerne fra ele
mentærskolen på Avnø til omsko
lingen på Meteor-jagerne. Senere 
har vi bragt et par artikler fra ud
dannelsen af danske flyvere i USA. 
Tiden er nu moden til at fortælle 
lidt om flyvevåbnets officersskole, 
der ifjor afleverede sit første hold 
og nu er i fuld gang med det andet. 

FL YVEVABNETS officersskole (FOS) 
har til formål at give flyveofficerer ( r) 

af flyverlinien, der har gjort tjeneste i 
mindst 1 år som flyverløjtnant, en sådan 
uddannelse, at de er kvalificerede til at 
indtræde i flyvevåbnets linie som tjeneste
mænd. Deres samlede uddannelse skal stille 
dem på lige fod med unge linieofficerer i 
hæren og søværnet. 

Medens de to andre forsvarsgrenes offi-

cersskoler er traditionsrig!' gamle institutio
ner, måtte flyvevåbnet efter oprettelsen i 
1950 begynde helt på bar bund med at 
skabe sin officersskole, oven i kobet på et 
tidspunkt, hvor hel,- flyvevåbnC"t st>lv var i 
støbeskeen. 

Ved nytårstid 1951 tog man fat på op
gaven, som blev overdraget oberstlojtnant 
H. Westenholz, der indtil da havde været 
chef for elementærflyveskolen. På dette tids
punkt begyndte de forste hold flyvere, der 
var uddannet f'fter krigen, at nærme sig 
tidspunktet for udlobC"t af deres femårigr 
kontrakt. 

Det var klart, at det ikke i disse travle 
opbygningsår var muligt at gennemføre en 
så langvarig uddannelse, som man giver på 
de to gamle officersskoler. De beredskabs
mæssige krav til flyvevåbnet i forbindelse 
med den store mangel på officerer og fly
vere gør det umuligt at undvære de unge 
flyveoffo,erer i mere end 8-9 måneder. Af 
hensyn til drrl"S p<"rsonli~c flyvetræning må 

M61tld11rn11 Indtage• under 1tllfuld11 former I en •muk 1plsesal. 
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Der slås smut ved Øresund I et frikvarter 
uden for 1kolebygnlngen, 

de heller ikke være længere borte fra den 
aktive flyvning. 

Dette gør i overgangsårene en afkortet 
officersuddannelse nødvendig, og uddannel
sens omfang og varighed er nedskåret til 
det minimum af tid, som sikrer et forsvar
ligt resultat. Dette stiller særligt store krav 
både til lærere og elever. 

Flyvevåbnets officerskursus 
For optagelse på skolen måtte man stille 

det krav, at de pågældende flyvere havde 
matematisk studentereksamen og mindst 1 
års tjeneste som flyvere eller navigatører. 
Mange havde imidlertid kun realeksamen 
eller tilsvarende eksamen, og det første man 
gjorde, var derfor at oprette et forberedel
seskursus for disse. Dette begyndte i april 
1951. Da man ikke kunne undvære flyver
ne ved eskadrillerne, måtte undervisningen 
etableres ved siden af deres normale flyver
og stationstjeneste. 

Undervisningen blev etableret for Karup
flyverne i Viborg Katedralskole, for fly
verne fra Værlose og København på flyve
station København og for Avnø på Vor
dingborg Gymnasium. Som lærere fungerede 
adjunkter og lektorer fra gymnasier i de tre 
byer. Undervisningsplanen blev lagt efter 
forhandlinger med bl. a. de to andre offi
cersskoler samt med undervisningsinspektø
ren for gymnasieklasserne. 

Selv om man tilstræbte at nå en standard 
på linie med en matematisk studentereksa
men, måtte man dog begrænse sig til fem 
fag, nemlig matematik, fysik, historie, en
gelsk og dansk. 

Det er naturligvis overordentligt vanske
ligt at gennemføre en sådan undervisning 
ved siden af den normale tjeneste. Eksem
pelvis kan nævnes, at eleverne fra Avnø 
måtte tage ind til undervisning i Vording
borg fra kl. 0545 til 0745, og i København 
medførte elevernes deltagelse i Grønlands
flyvninger naturligvis også afbræk i under
visningen - - selv om en af lærerne i 
nogle uger kom med til Grønland og hen
lagde sin undervisning dertil I 
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Trods alle vanskelighederne lykkedes det 
dog takket være interesse og energi både fra 
lærernes og elevernes side at få kursus gen
nemført med tilfredsstillende afsluttende 
prøve, således at eleverne kunne træde ind 
på selve officersskolen. 

Ordningen fortsættes på baggrund af de 
indvundne erfaringer og med lidt mere tid 
til rådighed. Således er der i øjeblikket til
svarende kursus i gang i Ålborg og Koben
havn. De begyndte i november og varer til 
sidst i oktober. 

Officersskolen kommer igang 
Blandt de mange problemer i forbindelse 

med oprettelsen af skolen var spørgsmålet 
om egnede lokaler. Oberstløjtnant Westen
holz søgte alle mulige steder, men uden re
sultat, og imens nærmede den dato sig, på 
hvilken skolen skulle begynde. 

Først 28 dage før lykkedes det. Man 
lejede sig ind i et strandvejshotel på Rung
sted kyst. Det ligger nogenlunde centralt 
i forhold til København og Værlose og især 
tæt ved flyverkommandoen i Vedbæk. Det 
er en fin gammel hcrslcabelig bygning, som 
ligger lige ud til Øresund. I stuen er der 
messe med en spisesal, der er fælles for 
skoleofficerer og elever samt en dagligstue 
for hver af disse kategorier. Endvidere vagt
lokale m. m. På første sal har skoleoffice
rerne deres kvarterer og kontorer, og på 
anden sal bor eleverne i 2- og 4-mandsstuer. 

I kælderen er der bl. a. en skolestue, 
hvor teoriundervisningen foregår. Dog må 
en del mere speciel undervisning lægges 
andre steder hen. 

Eleverne bor altså normalt på skolen. 
Kun i ganske særlige tilfælde kan gifte få 
lov at bo hjemme. Dagen begynder med op
kald kl. 0640, morgenmad kl. 0710 og der
på et kvarters morgentur inden mønstringen. 

Så er der undervisning fra 0800-1145, 
halvanden times frokosthvil og atter fire 
undervisningstimer til kl. 1700, dog med en 
kop eftermiddagste i et frikvarter. Kl. 1800 

Offlcer1-
skolen1 chef, 
oberstløjtnant 
H. Weatenholz, 

spises der middag, og så er der lektielæs
ning, til man går til ro kl. 2300. Det er en 
lang arbejdsdag. Det er trættende at skulle 
være opmærksom i otte undervisningstimer 
og så endda læse og udarbejde skriftlige 
arbejder om aftenen. 

Men der er kun 8-9 måneder til rådig
hed, og herfra går endda nogle uger til fe
rier og eksamen. lait regnes der med 1344 
undervisningstimer. 

Hvad lærer man på skolen 't 
Undervisningen omfatter omkring 25 for

skellige fag. Først og fremmest er der luft
krigslære og lufttaktik, der tilsigter at give 
eleverne en grundlæggende luftmilitær ud
dannelse og kendskab til luftkampens prin
cipper og jagerføringsteknik. Men flyveren, 
der sidder alene i sin maskine, og som sam
arbejder både med hær og flåde, må også 
have et godt kendskab til land- og søkrigs
lære. 

Våbenteknik og skydeteori med kendskab 
specielt til luftfartøjsvåben og jagersigte
midler er et andet fag. Så er der forsvars
ordning, tjenesteforhold, operationsanalyse 
samt administration (med særlig vægt på 
administration af flyvestation, flyvebasiskom
mando og grundtræk af den højere admini
stration ved flyverkommandoen). 

For nogen tid tiden blev 16 af de 19 flyverløjtnanter, der I sommer tom første hold beatod af
gangsektamen fra flyvevibnets nye officer11kole I Rungsted, fremstillet for kongen pi Amalienborg, 
Her •es holdet: I første række fra venstre til højre: flyverløjtnanterne I V, K, H. Eggen, der som 
bed1te mand pi holdet fik tlldelt kongen• ærestegn, S. Thorklldsen, H,--Hey,Hansen, A, V. Ratmu•• 
sen, E, T, LarMn, F, Koch Pedersen, skolen• chef, oberstløjtnant H, Westent,olz, flyverløjtnanterne I 

A. B. Jensen, B. A. Jeppesen, B, E. Amled. I anden rakke fra ven1tre tlr hejre (nogle deovarre 
vanskelløe at 1kelne): flyverløjtnanterne I F. Kofod.Jensen, N. H, B. Sejr, K. Bendix Serennn, 

K. Skyd1bjerø, F. Mørch SørenHn, C. J. Djørup 011 J. A. Termøhlen, 



Endvidere er kommandoøvelse, kamptek
nik og forsvar af flyvepladser et vigtigt fag, 
idet flyverne som officerer i givet fald må 
kunne overtage en sådan opgave. 

Så er der fag som navigation (uddannelse 
svarende til internationalt Air Ti;ansport 
Pilot's License), samfundslære, militærpæ
dagogik, folkeret og sikkerheds- og efterret
ningstjeneste. 

Hertil kommer mere akademiske fag som 
matematik (med 140 timer det største fag), 
fysik, kemi og engelsk samt almendannend<> 
fag som legemsøvelser, dans og anstand, 
foredragsvirksomhed m. m. 

Selv om man på grund af den begrænsede 
tid, der står til rådighed, især har måttet 
skære ned på de akademiske og almendan
nende fag ( og f. eks. i sprog har måttet 
nøjes med engelsk), så lægges der dog stor 
vægt på, at man påvirker og opdrager ele
verne på forskellige områder, som er af be
tydning for en officer, nemlig hans discipli
nære forståelse, hans respekt for tjenesten, 
hans form og hanJ optræden. 

Dette søger man at opnå ved, at skolens 
tjenestebestemmelser fastsættes og gennem
føres på en sådan måde, at den daglige tje
neste præges af den rette ånd og af orden, 
disciplin og respekt for arbejdet. Endvidere 
lader man efter tur eleverne forrette særlig 
tjeneste, som stiller krav til deres påpasse
lighed, autoritet og loyalitet. F. eks. har 
eleverne efter tur en dags vagt, hvor de 
ikke deltager i undervisningen, men har en 
lang række pligter at varetage som vagtha
vende. 

Det kan godt være vanskeligt for nogle 
af disse unge flyvere, der hurtigt har op
nået at blive flyvere og løjtnanter og synes, 
de er nogle vældige karle, at de pludselig 
skal indordne sig under en skoledisciplin, 
og at de f. eks. skal være henholdsvis over
ordnet eller underordnet deres egne kam
merater. 

Endelig afholdes selskabelige sammenkom
ster af mere eller mindre formel karakter, 
hvor eleverne efter tur varetager visse 're
præsentative opgaver. De lærer her ( om 
nødvendigt) at more sig uden at overskride 
grænserne for det passende. 

Gode fremtidsmuligheder i 
flyvevåbnet 

Som vi før har omtalt, er der gode mu
ligheder for at skabe sig en interessant livs
stilling i flyvevåbnet. Uddannelsen til fly
ver er ikke alene gratis, men bringer i en 
ung alder en god løn. Hvis man fortsætter 
og gennemgår officersskolen og bliver offi
cer i flyvevåbnets linie, kan man fortsætte 
fremad og opad. 

I flyvevåbnets første og vanskelige år har 
det imidlertid ikke kunnet undgås, at ikke 
alle forhold har været fuldt tilfredsstillende. 
Der har til tider været uvished og skuffelser. 

Der er derfor ingen grund til at skjule, 
at en fremtid som trafikflyver i SAS har 
været og stadig er tillokkende for mange af 
flyverne og derfor en stærk konkurrent til 
vejen gennem officersskolen. For at skabe 
rene linier har man derfor afholdt nogle 
møder, hvor repræsentanter fra SAS og fra 
flyvevåbnet har fortalt flyverne om mulig
hederne, og hvor man gennem diskussion 
har påpeget fordele og ulemper. SAS kan 
måske tilbyde endnu bedre økonomiske for
hold og mere flyvning fremover end flyve
våbnet, men til gengæld er man i SAS af
hængig af den halvårige lægeprøve, ligesom 
man fra et vist tidspunkt ikke i samme 
grad H.r nye og udviklende opgaver, som 

TO FØDSELSDAGE 

Ober•t C. C. Lanen. 

Oberst C. C. Larsen 60 år 
Den 14. januar fejrer chefen for vestre 

fly,·ebasiskommando, oberst 0. 0. Larsen 
GO år. Oberstens karriere hører ikke til de 
helt almindelige. Som ung sergent blev han 
i 1918 elev på Hærens Fly,·eskole ; ved hær
ordningen af 1032 avancerede han fra over
officiant til kaptajn af linien, og derefter 
fulgte udnæ\"nelsen til oberstløjtnant og chef 
for sjællandske flyverafdeling. Under besæt
telsen ydede obersten en fremragende ind
sats i modstandsbevægelsen, hvor han til slut 
var leder af region II. I efteråret 1945 
kom udnævnelsen til oberst, og efter at fly
vevåbnet var blevet oprettet, blev oberst 
C. C. Larsen chef for vestre flyrnbusiskom 
mando. 

Oberst C. C. Larsen, som i mange år har 
ydet et fremragende arbejde indenfor for
eningen Danske Flyvere, vil blive hyldet for 
sin retlinede kurukter og sit gode og sunde 
menneskekendskab af ulle de gode 1·enner, 
hun i årenes løb har fået. 

Stabslæge Helge Smith 50 år 
Da den unge reservelæge Helge S111ith for 

nogle og tyve år siden begyndte at inter
essere sig for flyvemedicin og i den anled
ning gennemgik en praktisk uddannelse som 
miiltærflyver, var der ikke mange, som tro
ede på, at drnne specialinteresse med tiden 
ville få en altornrvældende betydning. Men 
Ilelge Smitl1 ,·algte rigtigt og passede med 
omhu sin specialinteresse igennrm alle de 
kommende år - og fik til sidst sin fortjente 
belønning. Det lykkedes for et årstid siden 
at få oprettet et flyvemedicinsk institut, og 
Helge Smitl1, der forlænget var blevet over
læge, udnævntes til chef for dette institut, 
og kort tid efter fulgte udnævnelse til stabs
læge. Den 13. januar fylder flyvevåbnet,; 
afholdte stabslæge 50 år, og i tilslutning til 
de almindelige lykønskninger, som vil strøm
me ind, fortjener Helge Smith en optigtig 
tak for sit store og højt påskønnelsesvær
dige arbejde i flyvningens tjeneste igennem 
en lille menneskealder. 

hvis man går op gennem graderne som of
ficer. 

Skolens fremtid 
Det er skolens opgave at uddanne de 

officerer, der skal udgøre rygraden i det 
danske flyvevåben fremover. Endnu i nogle 
år må man på grund af manglen på of
ficerer klare sig med den begrænsede ud
dannelse, der nu kan gives. 

Det er iøvrigt ikke n:ieningen at blive i 

FLYVEVÅBNET 
Efter afslutningen fra hærens offfoors

skole, klasse 1950/52 er følgende elever, dPr 
har bestået prøven, forsat til flyrnvåbnrt: 
sekondløjtnanterne J'. 'l'h. Rnae, 'I'. L. Or<'1·
gaa.rcl og J. Saustrup. 

Efter afslutningen af afgn11gs1n·1ffcn fra 
hærens fenrikskole, klasse 1951/52 er over
sergent V. R. Nielsen ved vestre fly,·cbasis
kom. udnævnt til fpnrik og anRnt wcl flyw1·
kommandoen. 

Flyverlojtnnnt af 2. grnd af reser1•p11 
II olger Petersen er udnævnt til flyrnrløjt
nant af 1. grad af reserven frn d1m 1/ 11 
1952 at regne med aldersorden umiddelbart 
efter fly1•erlnjtnnnt af l. grad nf rc!1. If. R. 
Rødsgrli-,1-:ll athiese11. 

Sergrnterne i flyve,·åbnet I(, Y. Je11se11 
og J. restergrlrd, der bar bestået nfgangR• 
prøven fra fodfolkets reserveofficersskoles 
løjtnantkursus 1952, er udnævnt til flyver
løjtnanter af 2. grad nf rrser,·en fra de11 
28/10 1952 at regne. 

Oberstløjtnanterne i flyvevåbnet J,J, J. 
<Jrerb11e, stabschef ved Grønlnn1h:1 komman
do, og K. R. Ramberg, souschef ved flyver
staben, er fra 15/11 U)fi2 udnævnt til obcr· 
ster i flyvevåbnet. 

Fra den 1/12 1952 at regne er oberstløjt
nantrrne i flyYevåbnet lf. J. l'agh, sektions
chef ved fly1•erstaben, og E. C. T. Je11 se11, 
sektionschef ved flyverstaben, udnævnt til 
oberster. Kaptajnerne i flyvevåbnet N. T'. 
Petersen, E. IJ. Meinoke, P. N . IJrandt
Møller, K. P. Gmidstrup, orlogskaptajn V. 
17. Mottritzen, midlertidig oberstløjtnant, 
kaptajn i flyvevflbnet l'. Ilol1n og kaptajn i 
flyvevåbnet J. IJ. Danie/,qen er udnævnt til 
oberstløjtnanter i flyvevåbnet. Kaptajniøjt
nantel'lle i flyvevåbnet A.. Rosgdrd, L. F. E. 
Ellehammer He1wiksen, A.. S. La1111øe, "X. 
Tlolst-Sørensen og S. Glarborg er udnævnt 
til kaptajner i flyvevåbnet. 

Fra den 1/12 1952 at regne er kaptajn
lojtnant af s[Jecialgruppen i flyvevåbnet P. 
K. Petersen udnævnt til ka[)tajn af special
gruppen i flyvevåbnet. Flyverløjtnanterne af 
specialgruppeu E. Madsen, H. P. Christen
sen, H. Miinster, E. 8. Larsen, F. Mikae1-
sen, FJ. A.. Brandt Jensen, J. Kjellesbjcrg 
og FJ. Henriksen er fru samme dnto udnævnt 
til kaptajnløjtnanter af specialgruppen i 
flyvevåbnet. Overfcnrikerne i flyvevåbnet 
K. R. F. Hansen, A. M. Koch, A.. Il. Jl<t
thisen, IC Pedm·sen, H. A.. Christensen, A. 
0. Sohmidt, 0. C. Pedersen 8eldevig, G. E. 
Rrlbymagle, L. H. A.11dersen, B. M. Ha11se11 
og Il. V. Tolrer er fra 1/12 udna,rnt til 
flyverløjtnanter af sprrialgruppen. 

Flyvestation København flytter 
Omkring 1. december 1952 er flyvestation 

København flyttet fra den tidligere luft
marinestation på RefshnleYej til det sydlig!' 
område af Københavns Luftharn, Knstrnp. 
Til byggeri i forbindelse med flytningP11 rr 
der i decembrr be\"illigrt 8."i0.000 kr. 

Meteor 11 i Alborg 
Omkring 1. d!'cember er de første firP 

~Ieteor-natjagere (Armstrong '\Vhitwortb N. 
F. 11) blevet leveret til flyvevåhnrt og 
fløjPt til Ålborg af danske fl~·rnre. 

Rungsted. Man håber inden alt for længe 
at kunne flytte til Værløse, idet officers
skolens chef samtidig er chef for fenriksko
len, der nødvendigvis må ligge ved værk
stederne. Og man vil også gerne være ved 
en flyveplads, hvor der kan blive lejlighed 
til at holde flyvetræningen vedlige. Som det 
er nu, hænder det, at en elev bruger sin 
weekend til at tage til Karup for at få en 
flyvetur! PW 
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JEG FLØJ SKYROCKET 
Douglas-indflyveren William B. Bridgeman beretter om sin indtryk 
fra flyvninger i forsøgs-flyvemaskinen Skyrocket, som skal have fløjet 

ca. 2400 km/tim. i ca. 26 kl lometers højde 

I Her ses en Douglas Skyrocket ophængt under en Boeing B-29, hvorfra den udløses og ved hjælp af 
sin raketmotor kan stige til store højder og opnå meget høj hastighed. 

I virkeligheden er Skyrocket en umoderne 
flyvemaskine. Den blev konstrueret sam

tidigt med Skystreak, der var den første 
af de forsøgsflyvemaskiner, som bestiltes hos 
Douglas af US Navy til forskningsopgaver. 
Kort tid efter indledningen af dette pro
gram var det, at man kom til klarhed over 
fordelene ved at anvende pilformede planer 
på maskiner, der kunne komme op på ha
stigheder omkring lydens. (Ca. 1225 km/ 
tim. 0. A.) Da man ikke kunne opnå ha
stigheder, hvor det pilformede bæreplans 
fordele fuldt ud kunne udnyttes med de den
gang til rådighed stående reaktionsmotorer, 
besluttede man sig til også at udstyre Sky
rocket med raketmotor. Plan- og haleplans
profilerne på Skyrocket er af almindelig 
>underlyds«-type, d. v. s. med afrundet for
kant, mens profiler til overlyds-hastigheder 
har en skarp forkant. Hensigten med Sky
rocket var nemlig at udforske den overste 
hastighedsgrænse for førstnævnte type plan
profil. Rorene var ganske enkle statisk, men 
ikke dynamisk balancerede, samt håndbe
tjente, altså uden hydraulisk manovrering. 
Pilformen er 35 °, sideforholdet 1 :3,57 og 
planprofilets største tykkelse er 10 % af 
korden. 

De meget store hastigheder og højder, 
som er blevet opnået, har blot været led i 
det store forskningsprogram. Dette har om
fattet fremskaffelse af alle slags aerodynami
ske data og flyvetekniske oplysninger, som 
et konstruktionskontor og en beregningsaf
deling kan tænkes at være interesseret i. 

Alle disse data har særlig værdi m. h. t. 
sammenligninger af resultater fra vindkanal
forsøg og virkelige flyveprøver. 

6 

Et flyvende laboratorium 
Til flyveprøverne krævedes en omfattende 

installation af måleinstrumenter. Flyveinstru
menternes visninger blev registreret med et 
filmsapparat; et automatisk manometer 
målte trykket i 400 punkter på planer og 
haleplan; spændinger og belastninger i fly
vemaskinen blev målt med en oscillograf i 
forbindelse med tråde, der var fastgjort på 
904 forskellige steder. 

Der fandtes også et særligt udstyr til 
måling af temperaturforøgelsen på flyve
maskinens overflade som en funktion af 
Mach-tallet. (M er forholdet mellem flyve
farten og lydens hastighed ved samme tem
peratur 0. A.). Vi kunne med forholdene 
ved starten som udgangspunkt beregne tem
peraturen som en funktion af tiden på 
grundlag af ændringen i Mach-tallet, flyve
højden og den omgivende lufts temperatur. 
De beregnede temperaturer stemte godt 
overens med de målte værdier. Kompres
sionsvarmen medforte en temperaturstigning 
på ca. 150° Celcius. 50 % af denne varme
mængde blev optaget af flyvemaskinen. 
Hvad pilotens fornemmelser angår, så var 
jeg aldrig vidende om denne varmeudvik-

. på nogen måde. 

Raketmotoren lavede knuder ved første 
udløsning 

Det er tænkeligt, at man kunne have op
nået en endnu større hastighed ved at ude
lade den pladskrævende måleudrustning til 
fordel for større brændstofkapacitet; men i 
så fald ville man selvfølgelig ikke have op
nået det tilsigtede resultat. 

Som antydet i indledningen kan man sam
menligne Skyrocket med et bedaget fruen
timmer, der har fået en ansigtsløftning. 
Johnnie Martin, chefpiloten hos Douglas, 
fløj Skyrocket for første gang i januar 1948 

og udførte de egentlige prøveflyvninger, 
mens hans kollega, Gene May, prøvefløj 
den, da den fik installeret raketmotor. 

Under flyveprøverne fandt man ud af, at 
man kunne presse Skyrocket op på endnu 
større hastigheder ved at fjerne reaktionsmo
toren og i stedet for medføre dobbelt så me
get brændstof til raketmotoren. To af de tre 
byggede Skyrocket blev ændret, så de kunne 
komme i luften og udløses fra en moderfly
vemaskine (en B-29 ) i en passende udgangs
hojde. 

Nu begyndte vanskelighederne at melde 
sig. Allerede på første flyvning efter udløs
ning i luften meldte et alvorligt problem sig: 
rullende svingninger ( omkring længdeaksen 
i krængningsplanet. 0. A.), som var svære 
at beherske. På første prøve var stigevinklen 
så lille, at Mach-tallet nåede op på 0,92. 
Overgangen til vandret flyvning blev foreta
get forsigtigt med en belastningsfaktor på 0,7 
g (ved vandret flyvning er påvirkningen 1 g, 
svarende til maskinens egenvægt. 0. A.), og 
en højde på kun 12 ½ km nåedes. Da disse 
3 værdier ændredes på senere flyvninger, 
blev rullesvingningerne meget værre. På den 
forste flyvning var disse knap nok mærkba
re. Lidt senere under stigningen blev sving
ninger af sideror konstateret. Disse kunne 
stoppes ved at belaste pedalerne (antageligt 
med fødderne. 0. A.). Den rullende bevæ
gelse kunne dæmpes med sideroret, som vi
ste sig at have en betydelig bedre virkning 
end krængningsrorene. 

Desværre blev der ikke opnået fuldstændi
ge målinger på første flyvning. Raketmoto
ren strejkede nemlig umiddelbart før udløs
ningen. Da det ikke var muligt at få dette 
meddelt til føreren af modermaskinen, blev 
udløsningen ikke som planlagt. Derfor glem
te jeg at sætte måleapparaterne i gang, da 
jeg pludseligt og uventet blev sluppet løs fra 
B-29'eren. 

Flyvning med blokeret sideror 
På anden flyvning var de rullende sving

ninger så besværlige, at raketmotoren måtte 
standses, inden brændstoffet var brugt op. 
Svingningerne begyndte i 14.400 meters hoj
de. Krængningsrorene var uden virkning ved 
forsaget på at dæmpe svingningerne. Heller 
ikke sideroret kunne standse disse, da det 
selv svingede så kraftigt, at det ikke kunne 
komme i ro ved at holde pedalerne stille. 
Efterhånden som farten steg, blev de rullen
de svingninger værre; derfor blev raketmo
toren standset. Da man havde diskuteret pro
blemet, besluttedes det at låse sideroret på 
næste flyvning! Det blev gjort med en spær
ring, som kunne frigøres ved indflyvning til 
landingen. Vi ventede ikke, at vi hermed 
havde opnået en endelig løsning, men blot et 
middel til at muliggøre provens fortsæt
telse. 

På næste flyvning viste det sig, at de rul
lende svingninger optrådte endnu, men at 
krængningsrorene igen virkede, så kontrolle
ret flyvning var mulig. Et betydeligt hojere 
Mach-tal blev opnået, og vi troede fejlagtigt, 
at vore bekymringer var forbi. De rullende 
svingninger var nu langsommere, og det var 
muligt med godt resultat at dæmpe disse 
med krængningsrorene. I forvejen, da fre
kvensen var højere, havde det været let at 
komme i fase med svingningen og yderligere 
forværre disse. 

Fartforøgelse med voldsom virkning 
Det så ud til, at vi havde fået en styrbar 

flyvemaskine, indtil vi på 5. flyvning for
mindskede belastningsfaktoren ved overgang 



fra stigning til vandret flyvning fra 0,6-0,8 
til 0,25 g i håb om at opnå en hurtigere ae
celleration efter stigningen. Resultatet blev 
et af de mest interessante, vi skulle opnå. Da 
den lave lastfaktor blev opnået, begyndte 
maskinen på voldsomme rullende svingnin
ger. Til slut krængede maskinen ca. 75° til 
hver side med en hastighed af 86° /sek. 
Svingningerne i drejningsplanet nåede op på 
61/:z 0

• I forsøget på at standse svingningerne 
anvendtes en kraft på op til 30 kg på pin
den. Samtidig var krængningsrorene så at 
sige uden virkning. Disse fænomener skete 
meget nær det højeste Mach-tal, som var 
nået med Skyrocket. 

Til sidst vår der så lidt kontrol over ma
skinen, at raketmotoren måtte slås fra. Men 
alligevel fortsatte svingningerne, ja for et 
øjeblik blev de endog voldsommere. Det 
voldte en del bekymringer, da svingningerne 
gjorde det umuligt at gå ind i et drej for at 
vende tilbage til flyvepladsen. Ved en op
retning med 4 g dæmpedes svingningerne, 
så drejet kunne udføres. 

På stallings-grænsen 
Nu var vi betydeligt mere erfarne, så den 

næste flyvning blev den mest vellykkede i 
serien. Bl. a. opnåedes her det højeste Mach
tal. Jeg refererer her direkte optegnelserne 
efter flyvningen: - For at undgå den store 
modstand, som råder ved lydens hastighed, 
øgedes indfaldsvinklen under stigningen så 
hurtigt som muligt, uden at maskinen stal
lede. Så snart den kom for nær stallings
grænsen, gik den mærkbart over på højre 
vinge. Det var så nødvendigt at sænke næ
sen et øjeblik for at få maskinen under kon
trol. Det er umuligt at holde bedste stige
hastighed ved M = 0,8 p. gr. af rystelserne, 
der varsler et begyndende stall. Ved afslut
ningen af stigningen forekom svage rullende 
svingninger. Overgangen til vandret flyvning 
påbegyndtes blødt med en belastningsfaktor 
på 0,8 g. Da maskinen var let at styre, blev 
lastfaktoren formindsket til 0,6 g, hverved 
maskinen begyndte at hænge med venstre 
vinge. Den kunne ikke rettes op med kræng
ningsrorene. Belastningsfaktoren øgedes til 
0,8 g, hvorved flyvemaskinen atter kom un
der kontrol. Et nyt forsøg på at mindske last
faktoren til 0,6 g lykkedes bedre, og maski
nen holdtes i denne stilling indtil nogle se
kunder, før brændstoffet var opbrugt. -

Tilrettelæggelsen af udløsningen 
Skyrocket's høje præstationer havde en 

stor indflydelse på fremgangsmåden ved ud
løsning i luften. Kursen ved udløsningen og 
retningen og afstanden til flyvepladsen var 
bl. a. afhængig af højdevinden. Udløsningen 
fandt gerne sted ca. 40 km fra pladsen. Når 
brændstoffet var opbrugt, befandt flyvema
skinen sig almindeligvis ca. 40 km på den 
anden side af basen. Udløsningen skete på 
en kurs nord om basen, så maskinen efter 
hastighedsflyvningen ved et 180° drej kunne 
flyve direkte ind til landing. Udløsningen 
udførtes altid så tæt ved pladsen, at maski
nen kunne nå denne i glideflugt, hvis raket
motoren ikke skulle virke. USAF stillede to 
F-86 jetjagere til rådighed. Den ene fulgte 
udløsningen på nært hold og kontrollerede, 
at raketmotoren tændte ordentlig. Den an
den ventede i det område, hvor brændstoffet 
efter beregningen skulle være opbrugt. Den
ne maskine var uvurderlig i tilfælde af, at 
vindspejlet skulle blive overiset på Sky
rocket'en, eller hvis den skulle udsættes for 
et uheld. 

Pitotrøret som stalllngsalarm 
Føreren af B-29 kontrollerede, at udløs

ningen skete på nøjagtigt sted ved rette fart 
og i rigtige højde. Jeg kunne ikke se ud før 
udløsningen. Den sværeste del af disse flyv
ninger var umiddelbart derefter. Ved udløs
ningen indtager Skyrocket en vandret stil
ling. Den må hurtigst muligt bringes til at 
stige meget stejlt. Det er nødvendigt for at 
holde Mach-tallet nede ved 0,85 så længe 
som muligt under stigningen. Under lydens 
hastighed er der stor øgning af modstanden; 
den aftager igen, når hastigheden er over 
lydens. Derfor må stigningen for alt i ver
den gøres så stejl som muligt for at holde 
hastigheden nede. Imidlertid har Skyrocket 
en planbelastning på 430 kg/m2 ; p. gr. af 
særlige forhold ved B-29 er hastigheden ved 
udløsningen kun ca. 370 km/tim. Fra udløs
ningen til raketmotoren udvikler fuld træk
kraft, går der ca. 10 sekunder. Det er derfor 
let at komme ud for et g-stall (stallingsfarten 
vokser med den effektive planbelastning, der 
igen øges som en funktion af g-tallet. A. 0.). 
Jeg konstaterede, at det ikke gik an at kom
me over en belastningsfaktor på 1,6 g under 
overgang til stigning, da maskinen ellers be
gyndte at ryste kraftigt. Det bedste tegn, hvor 
nær jeg kunne komme stallingsgrænsen, var 
vibrationerne i det lange tynde pitotrør i næ
sen. Det var for resten den eneste del af ma
skinen, der kunne ses fra førersædet. 

1 ton brændstof i minuttet 
Jeg kunne aldrig udføre en stigning, som 

var tilfredsstillende for aerodynamikerne. 
Hastigheden lå altid 0,05 for højt, regnet i 
Mach-tal, og under stigningen nåedes lydens 
hastighed ca. 2400 m for lavt. På disse me
get store højder fremtræder fænomenet med 
hurtigt voksende Mach-tal og samtidigt syn
kende aflæst hastighed tydeligt. Der findes 
også andet, der vanskeliggør stigningen. 
Brændstofforbruget ligger nær ved 1 ton/ 
min., så planbelastningen aftager konstant; 
samtidig muliggøres en stadig forøgelse af 
indfåldsvinklen. Den indicerede hastighed 
bliver tilsidst så lav, at maskinen får lov at 
komme over lydhastigheden. Det medfører, 
at højderoret bliver virkningsløst, og under 
resten af flyvningen må højderetningen fore
tages med trimhåndtaget. Overgangen mel
lem stigning og vandret flyvning kunne på 
denne måde gøres passende jævn. Hastig
hedsflyvningen efter stigning voldte ingen 
vanskeligheder; men så snart brændstoffet 
var opbrugt, var det nødvendigt at forsøge 
et drej på 180° tilbage til basen. Det med
førte, at manøvren måtte begyndes ved høje
ste Mach-tal under flyvningen. Disse drej 
var altid svære - og lærerige. 

Ny manøvreringsteknik nødvendig 
Selv om man lagde Skyrocket op på høj

kant og trak pinden i maven, ændrede kur
sen sig alligevel ikke så meget som een 
grad! Men hvis man ændrede haleplanets 
indfaldsvinkel 3-5 grader, undertiden så 
meget som muligt, med trimhåndtaget, kun
ne belastningsfaktor øges til 4 g. Så var det 
muligt at dreje tilbage til pladsen under dyk
ning. En mangel ved denne trimstyring var, 
at den tog så lang tid, grundet på de utrolig 
store luftkræfter på haleplanet, at det var 
nødvendigt at trimme tilbage til udgangs
stillingen, så snart drejet var begyndt. Det 
var således nødvendigt at tænke forud under 
manøvreringen af flyvemaskinen. 

Jeg mindes engang, at indfaldsvinklen 
kom op på 18° i begyl!-delsen af et drej. 

Skønt den virkelige hastighed var langt over 
Mach-tallet 1, var den aflæste hastighed lav. 
Inden haleplanet kunne trimmes til neutral 
stilling, nåede maskinen at kippede kraftig 
omkring tværaksen flere gange og var lige
ved at stalle, inden belastningsfaktoren nåede 
at blive formindsket. En;særlig omstændighed 
ved dette tilfælde var, at flyvemaskinen 
kom under lydhastigheden under drejet. Der
ved rykkede trykcentret 10-15 '% fremad, 
hvilket medførte en forøgelse af belastnings
faktoren og dermed en. yderlig forværring af 
flyvetilstanden. 

Jeg skal påpege, at vi endnu kun har be
gyndt at prøve den udgave af Skyrocket, som 
kun har raketmotor. Der findes endnu meget 
at prøve med denne maskine. Jeg er sikker 
på, at når yderligere målinger er foretaget 
og blevet analyseret, så de kan udnyttes ved 
kommende prøveflyvninger, vil endnu større 
højder og hastigheder blive nået. Prøveflyv
ning må foretages trinvis med støtte af alle
rede opnåede resultater. 

Raketdrift og udløsning fra en moderfly
vemaskine gør det bekvemt for prøveflyve
ren. Når raketmotoren anvendes rigtigt, er 
den en pålidelig kraftkilde. Og så har den 
en enestående egenskab: Trækkraften øges, 
i stedet for at blive mindre, med højden. Jeg 
kan tilføje, at når raketmotoren kom ordent
lig i gang, stoppede den aldrig. 

Udløsning i luften er vidunderlig 
Udløsning i luften er en udmærket start

metode. Vi har på den anden side også fo
retaget almindelige starter med raketter, men 
det anser jeg for risikabelt. Ved en lejlighed 
blev al gummiet slidt af dækkene, fordi jeg 
var for langsom med at lette. Det kunne væ
re besværligt at komme i luften med fuld 
last af alkohol, flydende ilt og brintoverilte. 
Så det er vidunderligt at startes fra en an
den maskine i luften: Man falder bare ud 
i rummet - på en måde flyver man jo alle
rede - og tænder raketterne, forbruger det 
meget flygtige brændstof, eventuelt tappes 
det resterende ud, og lander så tom og let. 

Men kan det ikke være på tide, at vi får 
en flyvemaskine, der er bygget specielt til 
overlydshastighed og udstyret med et motor
anlæg, som gør det muligt at holde disse 
høje Mach-tal nogle minutter i stedet for se
kunder - en maskine med rigtige »over
lyds«-planer og bedre udformede ror, må
ske også forsynet med en anordning til at 
dæmpe de uønskede drejninger omkring høj
aksen; endvidere med en rigtig udformet åb
ning for luftindsugningen, så der er mulig
hed for at udprøve et luftkonditioneringssy
stem, som på en effektiv og bekvem måde 
beskytter piloten. Lad os finde ud af, hvad 
denne aerodynamiske opvarmning kommer 
til at betyde for flyvemaskinen, hvordan den 
vil påvirke brændstofsystemet, vindskærmen 
og de metaller, som vi skal bruge. 

Jeg håber ikke, at jeg har bidraget til at 
skabe det indtryk, at Skyrocket er en be
sværlig flyvemaskine, som det er vanskeligt 
at flyve, for det er ikke tilfældet. Ved en 
lejlighed spandt jeg i den, og udretningen 
foregik på normal måde. Det var ved hastig
heder, der lå langt over, hvad Skyrocket 
var konstrueret til, at vi havde vore van
skeligheder. Blev den respektfuldt behand
let, var den en af de mest behagelige fly
vemaskiner, jeg nogensinde har fløjet. Lan
dingshastigheden var høj (ca. 270 km/tim. 
0. A.), men den satte sig så blødt som et 
dun. Jeg håber, at fremtidige forsøgs-flyve
maskiner vil blive lige så lette at håndtere 
og give lige så gode resultater. 
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Hangarskibsbaserede typer til 
angreb mod skibe og ubåde 

FRA hangarskibe anvendes forskellige ty
per, af hvilke de vigtigste kan grupperes 

som jagere, anti-ubåds-maskiner samt ma
skiner til angreb mod overfladeskibe o. lign. 
Deres våben er kanoner, bomber, raketter 
og torpedoer, og til at finde ubåde anven
des kostbare radarinstallationer, som selv 
på disse mindre maskiner koster fra en kvart 
til en hel million dollars! De fleste af 
disse typer er endnu udstyret med stempel
motorer, men turbinemotorede typer er ved 
at komme frem, og rent jetdrevne er også 
på vej. 

I den engelske flåde er Blackburn Fire
brand stadig anvendt, mens en tilsvarende 
amerikansk type er Douglas Skyraider. Det 
er begge ensædede maskiner med en motor 
på 24-2700 hk. Skyraider er bygget på 
erfaringer med Douglas Dauntless styrt
bomberen fra Stillehavskrigen, og det er en 
overordentlig alsidig type, der findes i 
adskillige versioner. Den bruges også i den 
engelske flåde, der har fået leveret ver
sionen AD-4 W, der har en mægtig radar
»mavc« og medfører to mand ekstra til 
betjening af det særlige udstyr. AD-5 kan 
endog bruges til troppe-transport af 8 mand 
dier som ambiilance med 4 bårer. Godt 
gjort af en oprindelig ensædet type, men 
så kan den også tage lige så stor krigs
mæssig last som Boeing B-17. 

Martin AM-I Mauler er i en lignende 
klasse med en lidt kraftigere motor, og den 
er berømt for den svære bevæbning, den 
kan bære. 

De kommende nye typer er udstyret med 
turbinemotorer. Her kommer englænderne 
med Westland Wyvern med Annstrong Sid
deley Python motor med modsatroterende 
2 X 4-bladet propel. Den første prototype 
var udstyret med den 3500 hk Rolls-Roycc 
Eagle stempelmotor, men TF Mk. 2 har 
altså en turbinemotor, der yder lidt flere 
hk foruden over 500 kg reaktionskraft. 

Fra oven Blackburn Firebrand, Douglas Skyralder, 
Martin Mauler, We• tland Wyvern (Flight-foto), 
Douglas Skyshark og Morth Amerlcan Savage, 

Hangarskibsbaserede typer til 

Stempelmotorudgaven havde en fart af 730 
km/ t. Også denne type er ensædet. 

En endnu kraftigere amerikansk type er 
Douglas XA2D-1 Skyshark med den 5500 
hk Allison T-40 motor, som i virkeligheden 
er to sammenkoblede turbinemotorer, af 
hvilke man kan nojes med at anvende den 
ene, hvilket er mere økonomisk m. h. t. 
brændstofforbrug. Det er en udvikling af 
Skyraider, men praktisk talt en helt ny 
type. Tophastigheden er :>langt over 640 
km/ t «. Med de store hastigheder, disse 
typer nu er kommet op på, giver alm. ud
vendigt anbragte bomber for stor luftmod
stand, og man har derfor udviklet bomber 
med bedre tilpasset form, hvilket for tre
bombers vedkommende giver en fartforskel 
af ca. 90 km/ t. 

North American Savage er af en helt ny 
klasse af hangarskibsbaserede maskiner. AJ-1 
har to Double Wasp stempelmotorer på ca. 
2400 hk hver og desuden i kroppen en 
Allison J-33 jetmotor på et par tusind kg 
reaktionskraft, der bruges til forøget ha
stighed under kampforhold. Den rummer 
en tre mands besætning i trykkabine og har 
en fuldvægt på 25 tons - evt. iberegnet 
en atombombe. Det er den tungeste type, 
der har startet fra et hangarskib. Den 
bruges også som flyvende tanker. (FLYV 
11/52). 

En videreudvikling XA2J-l har to 5500 
hk Allison turbinemotorer. Som alle disse 
typer kan Savage klappe planerne sammen, 
og på denne må også finnen lægges ned, 
for at den kan være på skibets elevatorer 
og hangarer. 

En endnu videregående type er under 
bygning, og det er Douglas XA3D, der er 
rent reaktionsdrevet med to Wcstinghouse 
J-40 reaktionsmotorer anbragt under pla
nerne på samme måde som på Boeing Stra
tojet. Planerne er pilformede, kroppen stør
re og rummeligere end på Savage. Top
hastigheden menes at ligge over 960 km/t, 
fuldvægten skal ligge omkring 30 tons, og 
den vil blive landet ind på hangarskibets 
wirer med en fart af ca. 165 km/t. Ikke 
bare flåden, men også luftvåbnet i USA 
er interesseret i typen (her under betegnel
sen RB-66 ) . 

Franskmændene har en prototype, Breguet 

angreb mod skibe og ubåde 

Type Motorer Spv. Længde Plan• Tom• Fuld- <Max. 
areal vægt vægt fart 

hk* m m m• t t km/t 

Blackburn Firebrand TF-5 1 X 2500 15.6 12.0 35.4 5.4 7.9 563 
Douglas Skyralder AD-1 .. 1 X 2400 15.2 12.0 37.2 4.7 
Martin Mauler AM-1 •.... 1 X 3000 15,2 12.6 10.6 480 
\Vestland Wyvern TF-4 .. 1 X 3670 13.4 12.9 
Fairey Firefly Mk. 7 .••.. 1 X 2250 12.6 11.6 31.0 7 
Fairey Gannet ..•........ l X 2540 16.6 13.1 
Blackburn YB-1 ......... 1 X 2950 13.6 13.0 
Short SB-3 ..•..•........ 2 X 1320 18.2 14.9 52.0 
Grumman Guardian AF-2W 1 X 2400 18.5 13.2 52.0 6.6 11.4 504 

") Hertil kommer for turbinemotorernes vedkommende statisk reaktionskraft . 
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SAAB.Jl, der I det svenske flyvevåben hedder A-32, har for nylig begyndt sine prøveflyvninger, Den 
• r før•t og fremmest beregnet tll angreb mod mål på Jorden og havet og har et omfattende elek
tronl•k udstyr, der tlllader den at operere om natten og I al slags vejr, Den er • tørre og har mere 

pilform end SAAB-29, En Rolls-Royce Avon giver den en topfart på mere end 1100 km/t. 
Den er bevæbnet med kanoner, bomber og raketter. 

96 Vultur, der har en turbinemotor (Mam
ba) i næsen og en reaktionsmotor (Nene) 
bagi. Med begge motorer skulle den have 
en fart af over 900 km/t, og på Mamba'en 
alene en økonomisk rejsefart på 375 km/t 
og en varighed af 4 timer. 

Den alsidige Fairey Fire/ly (som vi her 
i landet anvender til målslæbning), anven
des også mod undervandsbåde. Specielt ud
viklet til dette formål er Mk. 7, der er en 
ubevæbnet 3-sædet udgave med radarudstyr. 

Den vil blive efterfulgt af den ligeledes 
3-sædede Fairey Gannet, der har turbine
motor (Double Mamba med 2 X 4-bladet 
propel). Det er en af de engelske typer, 
der har fået »super-prioritet« i oprustnings
programmet. I modsætning til Firefly bærer 
den sine bomber indenbords, og radarudsty
ret er indtrækkeligt. 

I samme klasse er Blackburn TB-1, der 
dog ikke produceres, mens Short af den 
2-motors Sturgeon har udviklet SB-3, der 
i stedet for Merlin-motorerne har to Arm
strong Siddeley Mamba turbinemotorer. 

Amerikanerne anvender Grumman Guard
ian, som har stempelmotor, og som interes
sant nok anvendes i to forskellige udgaver 
samtidig. Den ene, AF-2W, er en »hunter«, 
der med sit »mavesvære« radarudstyr og 
4 mands besætning jager og finder ubådene, 
men som er ubevæbnet, og den anden, 
AF-2S, kaldet »killer«, fordi den er be
væbnet med kanoner, bomber og torpedoer 
til _at »dræbe« ubådene. De flyver sammen 
parvis. Det en temmelig store maskiner med 
18,5 m spændvidde, men alligevel med en 
topfart af godt 500 km/ t. 

Til ubådsbekæmpning kommer desuden 
også snart helikopteren. 

En del af typerne gives der oplysninger 
om i tabellen, men nogle af typerne ved 
man slet intet om og andre kun lidt. 

Ny absolut hastighedsrekord 
USA har anmodet FAI i Paris om at få 

godkendt en ny hastighedsrekord på 1126,383 
km/ t (699,9 miles/t). Rekordflyvningen blev 
foretaget af kaptajn J. Blade JVash i en 
North American F-86D Sabre, og på FAI's 
vegne blev den officielt kontrolleret af Na
tional Acronautics Association. Der blev 
foretaget de krævede fire flyvninger to gau
ge i ll\"er retning over en bane på 3 kilo
meters længde; det foregik i 100 fods (30 
m) højde, og under de forhåndenværende 
forhold svarede den opnåede fart til mach
tallet 0,905. 

Den eksisterende hastighedsrekord er også 
aat af en Sabre - en F-86A - med 
1079,712 km/t. 

F-86D var udstyret med en General Elec
tric J-47-GI<J-17 reaktionsmotor med efter
br-ænder (sidstnævnte skal være blevet an
vendt). Luftfartøjet skal under rekordflyv
ningen ham været udstyret med sin normale 
bevæbning på 24 raketprojektiler. 

Helikoptere til Norge 
Det norske flyvevåben har for nylig købt 

(-l stk. helikoptere af typen Bell 47, og Fin
land har købt 1 stk. Firmaet Osterman i 
Stockholm, som har ordnet forretningen, 
skal forest1'1 uddannelsen af det flyvende 
personel både til Norge og Finland, og dettP 
kommer til at foregå p1'l helikopterstationen 
i Stockholm fra begyndelsen af februar. 

NÆSTE UDVEKSLING FORBEREDES 
Clvll Air Patrol er I fuld gang med at forberede 
udveksllngen af unge flyveinteresserede for 1953, 
To nye nationer kommer med, nemllg Græken
land og Tyrkiet, På bllledet ses lederen af CAP, 
general Lucas V, Beau sammen med den danske 
luftattache, oberstløjtnan't P, Zlgler (t, v,) og den 
svenslce luftattache, oberst Wennerstri!m, foto
graferet ved en middag, hvor udveksllngen blev 

diskuteret. 

Britiske troppestyrker ad luftvejen 
Englænderne forbereder sig på at ville 

benytte trafikflyvemaskiner til transport af 
deres troppestyrker til og fra oversøiske ba
ser, fordi det er billigere end at benytte sø
,•ejen. Luftfartsministeren udtaler, at det 
med de eksisterende stempelmotorudstyrede 
trafikluftfartøjer er ca. 4 pund sterling ( ca. 
80 d. kr.) billigere pr. mand ad luftvejen 
end ad søvejen. Og, fortsætter ministeren, 
det vil blive billigere endnu, når de nye 
luftfartøjer med turbinemotorer og reak
tionsmotorer tages i brug. Det engelske luft
,·llbeus stabschef siger, at to langdistance, 
firemotorede, turbinedrevne luftfartøjer plus 
to i rrserrn i løbet af et år vil kunne trans
portere flere tropper mellem Storbritannien, 
det mellemste Østen og det fjerne Østen bil
ligere end ved benyttelsen af to af de nyeste 
troppetransportskibe! 

BI. a. regner man i England med at kunne 
benytte den nye Bristol Britannia til trop
petransport. Med 120 mand ombord vil om
kostningerne mellem London og det fjerne 
Østen blirn 55 pund sterling pr. mand. 

Nyt britisk forsøgsluftfartøj med 
stilbare planer 

Det nyeste britiske forsøgsluftfartøj, Short 
SB-5, som har påbegyndt sine prøveflyv
ninger, har en tynd vingeprofil og en pil
form pil halvtreds grader. Pilformen kan 
varieres for undersøgelser ved lavere hastig
heder. 

Prøver i 90 graders kulde 
Den vældige flyveaktivitet i arktiske egne 

har givet gummifabrikkerne noget at spe
kulere p1'l med hensyn til understelshjulenes 
holdbarhed i stærke kuldegrader. Dunlop 
fabrikkerne i Birmingham er sil.ledes i fuld 
gang med at foretage forsøg med anvendelse 
af hjulgummi ved temperaturer på + 90° 
Celc:ius. 

Luftfartsudstillingen i Paris 1958 
Den 20. internationale luftfartsudstilling 

i Paris vil blive afholdt i dugene 26. juni 
til 5. juli 1953. Hele udstillingen vil blive 
anbragt på Le Bourget, hvor der vil blive 
opført en ny bygning til den stationære ud
stilling. 

Flyveopvisningerne vil finde sted således, 
at een dag forbeholdes demonstrationer af 
trafikfly,·emaskiner, en anden dag privat
flyvemaskiner og en tredie dag helikoptere 
o. s. v. Der vil Yære offentlig adgang den 5. 
juli, hvor franake og udenlandske militære 
flyvere vil deltage i opvisningen. 



ENSÆDEDE TYSKE 
SVÆVEPLANER 

Fire nye og to videreudviklede typer 

nye• udgave med for-
bedret næse og førerskærm, der mi1ka vil give 
typen et come-back. - Nederst Grunau Baby Ill. 

I en artikel om tosædede svæveplaner i 
FLYV nr. 12/ 1952 bragte vi en oversigt, 

der indbefattede 8 tyske typer, heraf 6 efter
krigstyper. Selv om interessen for tosædede 
planer således er stærkt stigende, har man 
ikke glemt de ensædede, som vi denne 
gang skal beskæftige os med. Her er der 
kommet -~ helt nye typer frem, mens to 
gamle er forbedret. 

Grunau Baby II I er nyeste udgave af 
den trofaste verdenskendte type Grunau 
Baby, som hidtil har været grundlaget for 
svæ\·eflyvningen herhjemme og mange an
dre steder. Den oprindelige Baby stammer 
fra I 932 og blev konstrueret af Edmund 
Schneider og Wolf Hirth. Den nye version 
afviger på følgende punkter fra IIB: Plan
bcfæstigelsen på kroppen er forenklet fra 
3 til 2 punkter for hver planhalvdel (plus 
stræber naturligvis). Den besværlige højde
rorsmontage er forenklet. Kroppens tvær
snit er bredere foroven, men smallere for
neden, så der er plads til bredskuldrede 
svæveflyvere. Og rndelig er der kommet 
hjul under tyngdepunktet. 

Bygges hos Alexander Schleicher, Pop
penhausen og hos Segelflugzeugbau Siemers, 
Talkau ved Hamburg. 

Kaiser Ka-1 er en af to nye typer, som 
l'r et resultat af diskussionerne om forde
lene ved meget små svæveplaner. Den er 
konstrueret af Rudolf Kaiser med den tankl', 
at den skal have mindst lige så gode præ
stationer som Grunau Baby ved en spænd
vidde af kun 10 m og en væsentlig lavere 
vægt. Den kendetegnes af rektangulært plan 
med afrundede tipper samt v-haleparti . Pro-

filet er Go-549. Mindste hastighed angives 
til ·l5 km/ t, største i dyk til 160 og i slæb 
samt med bremser til 100 km/ t. Ikke egnet 
til begyndere, ikke tilladt til efterbygning. 

Lo-100 <,wergreiher er den anden »lilli
put«. Den er konstrueret af Alfred Vogt 
som udvikling af en tidligere type, Lo-105. 
Her er der lagt an på et lille svæveplan, 
der er tilladt til kunstflyvning og har hoje 
præstationer. Det fritbærende plan er for
synet med et profil, der ikke for er anvendt 
til svæveplaner, og som skal være medvir
kende til det fine resultat. Den angivnl' 
forskel mellem Ka-1 og Lo-l0O's glidetal 
synes dog større, end konstruktionsforskeI
lene berettiger til at forvente. At Lo-100 
trods større planbelastning har mindre syn
kehastighed er dog sandsynligt, idet den er 
forsynet med flaps. 

Normalflyvefarten med flaps neutrale er 
hele 80 km/ t, med 15 graders flaps 70 
km/ t. Iflg. en østrigsk rapport er glidetallet 
påfaldende godt, over 25, flyveegenskaberne 
behagelige og livlige og kunstflyveegenska
berne fine. Den blev dykket til 250 km/t, 
uden at der opstod rystelser af nogen art. 

Bygges af Sportsflugzeugbau Vogt, Peis
senberg/ Ammerhofe ( Obb ) , men repræsen
teres i udlandet af Aero-Verlag Hubert 
Zuerl, Miinchen 15. Pris i eksportudgave 
12.400 kr. Tegninger 330 kr. 

Scheibe Spatz må nærmest betegnes som 
en lillebror til den tosædede Mii-13E. Den 
er større end de to foregående, men mindre 
end Grunau Baby og hævdes at have præ
stationer på højde med Olympia. Kroppen 
er en stålrørskonstruktion, beklædt med lær
red, planerne (sideforhold 16) af træ med 
samme profil som Mii-13E. Også bremse
klapperne er af samme type. Montagen er 
enkel. A. h. t. præstationer og vægt er dn 
ikke indbygget hjul. 

På grund af den r"inge vægt kan også 
transportvognen være lille og nem, så man 
i nødsfald kan trække den med en motor
cykle. 

Planet kan købes hrlt eller delvis færdig. 

Til selvbygning koster tegningerne 400 kr.; 
men firmaet forbeholder sig selv at levere 
i hvert fald krop og hovedbeslag, som koster 
1650 kr. Det anbefales at købe krop med 
påmonterede hovedbjælker til plan samt 
diverse småting, og det koster med tegnin
ger 3300 kr. 

Bygges af Scheibc Flugzeugbau G.m.b.H . 
i Dachau ve,;! Miinchen. 

Greif I er udviklet af typen EW-18 fra 
1944 og er konstrueret af Hans Holfelder. 
Den er af blandet konstruktion med plan 
og ror af træ, båd af stålrør og halebom 
af dural. Storrelsesmæssig ligger den mellem 
Baby og Spatz, præstationsmæssigt nær den 
sidste. De første leverancer begynder i ja
nuar. Der kommer også en anden version, 
Greif II, der er tilladt til kunstflyvning. 

Bygges af Greif Flugzeugbau, Rendsburg, 
udlandseksport repræsenteres af H. Hanser 
& Co., Hamburg. 

Weihe, den berømte type af Hans Jacobs, 
har nu fået en delvis ny skikkelse, meddeler 
de danske repræsentanter Rasmussen & 
Thyregod os. Den nye udformning er et 
svar på den konkurrence, som Weihe mødte; 
ved VM ifjor, og man har her især benyt
tet sig af amerikaneren dr. Raspets aero
dynamiske resultater. Kroppens forparti har 
fået en meget gunstigere udformning, og 
det samme gælder forerhættcn. Endviderr 
er der indført tyngdcpunktsudloscr i krop
siderne, en metode, der også anvendes p:1 
flere andre typer. Det fordeler påvirkning1·11 
bedre på svæveplanet og skal give rn megc-t 
behagelig start. 

Forbedringernes storrclsc er endnu ikl-.1· 
kendt. De i tabellen angivne præstationer 
er den gamle udgaves. 

Bygges hos Foeke-Wulf i Bremen. 

I tabellen har vi samlet de omtalte typers 
data på sædvanlig måde. Præstationer må 
tages med forbehold, da de ikke er udtryk 
for målinger under ensartede forhold. Priser 
1·r ab fabrik uden instrumenter. 

PW 

E N SÆDE DE TYSKE SVÆVE PLAN ER 

Bedste Mindste 
Omtrentl ig TYPE Diverse 

Konstruktion Spændv Længde Plunureul Tomvægl Fnldvægt glide- synke-
oplysninger•) 

tal hastighed 
pris 

lit lit 111-= kg kg kr. 

(jrunau B:1by lll a h h træ ......... 13.5 (i.36 14.2 160 250 17 0.85 10.200 
Kaiser l{a-1 ............ m h træ ......... 10.0 5.5 9.9 95 180 20 0.95 
Lo-100 Zwergrciher ..... h f træ . ........ 10.0 6.15 10.9 110 235 30 0.68 !l.600-12.400 
Scheibe Spatz .......... m b træ/stnlrør .. 13.2 10.9 108 200 25+ 0.70 9.400 
<ireif I ................. h h træ/st./dur ... 13.0 6.42 13.0 120 210 24 0.68 8.600 
Focke-Wulf \Veihe ...... m b træ ......... 18.0 8.3 18.3 230 335 2!1 0.58 24.800 

*) :", .::: åben, I _ lukket, h - hjul indbygget, m - mede, b = luftbremser, f = flaps 
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TREDIE SENDING SM-BLADE TIL KLUBBERNE 
Svæveflyverådet har i december udsendt 50 nye SM-blade, som svæveflyverne 

landet over kan drage stor nytte af, hvis de studerer dem nærmere. 

I•'or en mflne<lij ti<l si<ll'll nclsen<lte Kl>A's 
s,a•1·efl)·1·erftd en 11y stor sending Si\I-blnde 
til klubberne, den tredie i rmkken. De11 om
fattl•dp 50 nye binde samt l bind i ny nd
gn,·e. 

Si\l betyd,•r .':,n.,, efly,·e-.lf edde!Plsl!r. I >,•t 
,•r en sumli11g uf Yejledninger, 11orm,•r og 
bestemmelser for s1•ænfly,•ekluhb!'l·11es ad
ministration, bygge- og fly\'evirksomhed. 
Bindene er KUA's ejendom og udH'lnes til 
kluhbPrne, der er l'l'Htutningspligtige. hvis de 
bortkommer. Bkstrn Pksemplnrer uf hindene 
kun dog ogsft kubes ( HO ure pr. hind). 

Første sPnding kom i 1947, hvorvfl der 
rnr 1•n !ung pause til l!l51. Du udkom furst 
og frcmml'St EK-skolingsnornwn, 11. , • s. 
stnmlnrdforskriftrr for s1•1p,·efly\'cskoli11g1•11 
,·cd ensædPt skoling. 

nem e1· i ]H:i2 1111 hlP1·et fulgt O[J Ull'cl 
DK-skolingsuormen, der ga•lder for den to
smdedr skolingsmetodP, der ,·inder mere og 
merl' ind pus. J )et er lll<'get vigtigt, nt nll<' 
i11str11ktører nojp i;ætter sig ind i og 1111elpr
,·iser !'Her dissl! 11ormPr. 

Instrukturerne mft o~rsl\. sætte Hig ind i 
do binde, der samtidig Pr udsendt om s,w
,·pfl,v, cledPre m. 111. 

Ændringer i di1>lomreglerne 
I den n)·e sending PI' dc•r ogsft nogle binde, 

hrnr diplomreglerne 1111 fimll's snmlet. Jio
, Pdpurten uf disse er velkendt. i\Ien der er 
elog for n-di11Jomrt iudfnrt den ændring, nt 
<len sillste uf rlc fem lwtingelsesflyvningl!r 
ikke la•ngere• hehnrnr nt \'tl'rl' pil :10 sek" 
men ligesom de fire nndre knn 11ft 20 selmu
elcr. Det er iudfort efter forslug fru luft
fortsdil"(•ktorutet for nt nndgft, nt dl!r flyves 
nd i lwgra•nsningl!n pil smil plndser. 

I d<'n anden ende uf di11lomsk11lac11 <'I' 

<1"n nye internntionnle rl!gel for guld-divlo111 
indfort, h,·oreftnr mun ikkP alene som ticl
ligl!l'C kan flyve du :-100 km i lige Jini'-l eller 
trl!knnt, men ogRll. i brudt linie, f. eks. frem 
og tilbage eller 1wel gl!nnl'm .Tyllnnd til et 
kontrnl1111nkt og cll'rJ>fl tvmri; ovl!r ul!rnc. 

Frist for betingelser til Internationale 
diplomer 

For l't t'\r siden ble,· 1•11 ga111ml!l, glemt 
l'l'gl'I om indsPnell'IHl'Sfrist for :111Rog11inger 

GREIF 

0111 eliplomer geni11clfurt og snmtidig forla•n 
get frn 14 til :10 dnge. I >en l'r I J11lll't uf 
året h)p1•et indnrbejrlet, eftH at kontoret 
næsten pedantisk hnr returner<'t forsink<'d<' 
ansngninger for nt slfl r,•gJpn fnst. 

n,•n inilfores un ogsft for intl•rnationall' 
•livlome.r (soh·-, gnid- og di11mnntdiplo11wr) 
og her pi\. den mftcle, at d,•n ga•lder de en
kelte betingelsesfly,•uinger. Det er i over
••nsstemml!lse med 11rnksis i rnungP undr,• 
lunde, og det medforer forskellig" fordele. 
ll'or dl!t for8te Pr det Jettl'l"e nt fr1•maknffe 
c]p forskelligt! brviser for flyrningen umid
clelhurt efter denne, eucl hvis clpr er forlohet 
flPrl' llr, inden <le onigP betingelser er op• 
ni\et. ll'or det nnclet kun vi brdre konstatl!l'<', 
hvorrlan <ll!t gl\.r frl!mnd ogsl\. pi\. dette 0111-

rftde. . 
Reglerne tr:rder i kruft i;trnks. ~TC'II cln 

dPr formodl!ntlig er mange, der hnr l'll eller 
fll're uf betingelserne til sølv-diplom og nog
ll! ml\.ske endda til guldet, sil indforl!s der 
l!ll overgangstid ·i11dtil.1. ·ma.rts 1958. 

l•Jnh,·er, der har <'li rller flere betingdser, 
d"r endnu ikke er godkrmlt, mft derfor inden 
drum• dnto inclsPn<le en alm. soh· / gnlcl-an
sogningshlnnket, der er nojngtigt udfyldt for 
rll'n eller cliss,• 11ræstutio111•rs ,·erlkommPnde. 
l ll'l' sknl ikkr IJC'tnles he1·fo1·; geh,vrc•t erlæg
geR forst verl imls,•nclPIHen af rll'n sids te be
tingPIHP. lier ,·il hlirn frmnsendt meddelelse, 
nflr hetingrlsen er godkl!ndt, ligPsom de inrl
Rl'IHlte hilng bliwr rPtlll'IWret. 

Rekordregler 
Jo]nclclig inell'l10lcl •r d,· udsemltc S~l-blaelt· 

rle iutcrnntiounle rl!glC'l· for nnerkl'JHlelse uf 
s,·u•veflyven•korcler. 1 >e gælder med \'iss,• 
tilfojt,Jspr ogsft for 11nerkm1dl)lse nf rlnn
nmrkHrekorder; men hertil hil.bet· ,·i smu·t 
at kunne ,·ende tilhuge med den fur8te of
ficiPllo listP o,·1•r anerkemltl' dnnmarksre
korder, d!'t' Pr uudpr udnrhejrlelse. 

Lær S1'i-bladcne at kende 
SrnJ,·efly,·erflrlpt læggPr megen Y11•gt 111\. 

H:\l-blmlcnc. lJc ikke nlPne koster mnnge 
111•ng1• at mlsl!11cl1•, men fnr11t og frrmmcst 
ml'gl't nrhejdP. 

lJr rcdigrr,•s nf Pt udntlg, lwi;tl\.cnd,• nf 
,·h ilingPuiorcrne H. Jlnrboc, i'. Ir. Xicl.vcu 

h/Jtuttgnegl~r 
·s,potz • 

::::::::-:.,/~ 

\/ lo-{00 

~ -
Oversigtetegninger af de fire nye typer. 

og iudtil fornylig ogsll uf Bjør,~ '.l.'huurrsc11, 
dPr 1111 ••r rmigreret til t ; SA. T'dmlget s11-
ger ved udurbcjdelsP uf bindene assistance 
hos ml!dlcmm!'l· uf snurnflyvl!rådPt og undre 
sagkyndige, og clet lH'le bliver gcuuemnr
hddet så grundigt, at rl'sultut,•t er nogll' 
11ft fuldkomne blade ijom mnligt. 

~foningeu med rlem Pr, ut do Hkal bruge8. 
}/ok skul der 1msses 11ft dem ; men de må 
ikke tilbringe al ticll'n i formunclens eller 
sekretmrens skrivchorclsskuffc. Først og 
fremmest ml\. b!'s tyrl!lse11 og flyveledere, byg
gekontrollanter o. s. ,·. s:Ptte sig ind i dem. 
)len ogsft samtlige andre mcdlPmmer ml\. 
la•ro dl!m nt kl'nde. 

~III.ske• hnr du uldrig lwrt om dem før'! 
Sil gi\. til bestyrl!lsun og bed om nt måttP 
se dem. Tng e\'t. initiativet til et klubmøde, 
hrnr de bliver gennemgl\.et. 1\Ieget af det, 
mnn i dPt dugligl! arbejde kommer i tvivl 
om, findes nllPredP forklarl!t i SM-blu
dPne. 

* 
FAI-rekorderne 

Nu er Mr. './.'. 1-1'. Jfoyl,urr11 rekord vri 
strækningen Kuhrnhnvn-London den 11. ok
tobe1· blC\·et anl!rk,•udt med 2l!J,420 km/t 
(flyvetid 4 t. 21 m. 45,0 sek.). 

Ved Bishop hle,· der den l!). marts Hl52 
sut to nye rl!korder for to11ædede svu•,·p
pluner, i<let L. JiJ. JiJ<l[Jar med Jf. E. JC/ic
f ortl, pil. en Prutt-Ilencl PR-GI nåede en 
ub1<0lut lmjde uf IH.480 m efter en hujdl!
vinding vu 10.40:l m. 

Og den russiske H\'æYefly,·l!rske .l1111a Sa
mora<lorr,, har i sommer sut hastigheds
rekord for kvinder ornr 100 km trekantb1uw 
pft 5H,6 km/ t for eusædNle og H4,3 km/ t 
for tosædmle vlnnl!r. 

Nye svæveplaner til Danmark 
Eftl!r nogle 11.rs næsten fuldkommen stil

stand i nnskuffelsen og bygningen nf nyt 
materiel til s\'æ,·eflyveklubberue er dl!r nu 
trgn pft, u t der vil blive gjort en ind8u ts 
for nt skuffe nye rigtige svæveplaner. 

Vi omtalte i Hidste nummer, nt l'l!'<l 
sknlll! hu,·e sin Olym1>in, som cll!r er ar
bejdet pft i G 11.r, f:e1·dig inden nytllr; llll!n 
nllerede inden l!~LYV var udkommPt, \'ar 
pl11ner1w i bogstnvelig forstund æudrl!t. 
Olympiu'en blil-rr forst lidt senerr færdig, 
men skulle så nl're blC\·et vu•sentlig bedre, 
iclet man pi\. grunding uf dr. Ra,'lpets Prfn
riuger har forbl'dret bære11lanet, sft profi
let hlh ••r mrre nojugtigt. Der bliver fin,•r
hPkl:uclning over lwle oversiden, og uden 111' 
krydsfineren kommer et lug ubuchifiner, der 
hPurbejdcs, si\. olie buler og ujævnhl!dcr for
l!l"inclt•r. lJet hlfrer i11teress1111t ut se rl'stil
tatet. 

Også S\"æ\'efly,•l'fouclets EON Olym11in l!l' 
\'Cd nt være færdig. Dnnsk Aero's ,·ærksterl 
hur lovet den færdig senest 15. februar. 

Viborg Svæveflyveklub har huft en re-
11ræsentunt nede at se pft det lille tyske 
Sputz-svmveplun, som omtales i dette num
mer, og klubben hnr til hensigt ut søge at 
fil indført et byggl!sæt med færdig kropstel 
m. m. for derpå selv ut bygge resten. 

Birkerød hur taget fut pil. ut restaurere 
den Krnnieh 1. klubben som omtalt i sidste 
nummer har købt i havareret stand uf Dunsk 
Aero's værksted. 

Andre klubber rører 11ft sig, og svæ,·e
flyverådet urbejder med plnnl!r om ut sende 
,•n kommission til Tyskland for at se på de 
forskellige typer. Det skulle jo helst være 
riet helt rigtige, vi unskuffer. 

Kommissionen skulle eftPr vluuen tngl! uf 
sted ko1·t efter nytår. 
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MØDE I FAl's MODELKOMMISSION 
DEN internationale modelflyvekommission 

holdt møde på FAI's kontor i Paris 
den 6. og 7. december. Formålet var forst 
og fremmest at fastlægge verdensmesterska
berne for 1953, men herudover var der en 
overvældende dagsorden med forslag til æn
dringer, nye regler samt forskellige spørgs
mål. 

Der \'ar usædvanlig stor deltagelse, nem
lig fra 1 I lande - alle europæiske og der
iblandt Danmark. 

Som det fremgår af \'or kalender holdes 
VM for svævemodeller som ventet i Jugo
slavien. VM i linestyring har hidtil været 
i Belgien sammen med et mere uofficielt 
europæisk mesterskab, men da der var 
flertal for ikke at udelukke de store mo
deller, som belgierne ikke har plads til i 
Knokke, blev dette VM henlagt til Italien 
til sidst i april eller forst i maj. 

England tog som ventet VM for gas
motormodeller og desuden VM for gummi
motormodeller, idet Sverige ikke ønskede 

at afholde dette igen i år. Den kritik mod 
organisationen af dette VM, der bl. a. er 
rejst i engelske blade, blev behandlet, idet 
den svenske delegerede ing. Derantz kunne 
dokumentere, at svenskerne havde planlagt 
konkurrencen på rigtig måde, men at man 
måtte ændre planerne, fordi tilmeldingsfri
sterne blev groft overskredet af flere lande. 
Konkurrencen i England bliver antagelig 
holdt i Cranfield som i 1949. 

Fra forskellig side var der blevet prote
ste ret mod de tilmeldingsgebyrer og tildels 
luksuøse arrangementer, som havde præget 
nogle af de senere VM. Det vedtoges, at 
hvis værtslandet ikke kan arrangere VM 
gratis, skal gebyret holdes sl't lavt som mu
ligt, og arrangementet skal være på et be
skedent plan. 

VM i fremtiden 
Verdensmesterskabernes fremtid blev drøf

tet igen. Sidste sommer blev der på Madrid
mødet fremsat planer til at samle disse pl't 
<'et sted hvert år, og man mente at kunne 
financiere det ved hjælp af penge fra USA. 
Disse synes imidlertid ikke at blive til no
get, og en forespørgsel fra F Al om, at de 
forskellige lande skulle samle ind til formå
let, blev fra de fleste lande besvaret med, 
at dette ikke var muligt. 

~å foreslog FAI at oprette en internatio-

nal modelflyveorganisation, der ved hjælp 
af salg af emblemer m. m. skulle skaffe 
midler til forml'tlet. Men kommissionen fandt 
ikke dette praktisk gennemførligt. 

Der forelå et udmærket schweizisk for
slag til afholdelse af sl'tkaldte zonemesterska
ber hvert andet år (med Europa som en af 
zonerne), og her skulle man så udtage ialt 
96 til verdensmesterskaberne, der skulle af
holdes de mellemliggende år. Det er atter 
et finansspørgsmål, om dette er muligt, at 
man skal prøve at få IAT A (luftfartssel
skabernes organisation) til at ændre de nu
værende strenge regler for frirejser, så de 
enkelte selskaber skulle have mulighed for 
at befordre et begrænset antal modelflyvere 
gratis til hvert års mesterskab. Om det lyk
kes, er en anden sag. 

Også radiostyringen blev drøftet, og man 
skal søge at sikre sig nogle internationale 
bølgelængder til formålet. 

Stop for regelændringer 
De stadige regelændringer volder kvaler 

i alle lande. På forslag fra dansk side blev 
det vedtaget, at reglerne skal være uændret 
to år fra 1. januar 1954. Der kan altså 
endnu komme regelændringer ved mødet i 
sommer, men herefter skulle der blive to 
års pause, om alt går vel. 

Rekordreglerne blev også drøftet, og man 
er enig om, at de 116 mulige er alt for 
mange. På mødet til sommer i Monaco skal 
man prøve at forenkle dem. 

(Mere fra rnodelkornrnlsslonen side 51) 

MINDER FRA SOMMERLEJREN 
På grund af mere påtrængende emner i 

sommertiden fik vi ikke plads til meget om 
selve modelflyvesommerlejren og dens kon
kurrencer. 

Men i vinterens kulde kan det være rart 
at genopfriske minder fra lyse og varme 
sommerdage, for trods alt var der virkelig 
varme sommerdage selv i 1952, og de faldt 
sammen med lejren på Vandel. 

• l Øverst til venstre ser vi den hastigheds-
model af egen konstruktion, hvormed Jørn 
Leth fra Nykobing Mors vandt hastigheds
konkurrencen med 125. 7 km/t. Motoren er 
en 2.46 ccm ED. 

Derunder noget sjældent her i landet: en 
flyvende skalamodel af en KZ-VII. A. h. t. 
flyveegenskaberne går det lidt ud over ska
laligheden. Modellen var bygget af en mo
delflyver fra Holbæk. Da han skulle ud at 
prøve den, skyndte vi os at stoppe ham 
og få et par billeder inden de forste forsøg. 
En halv time senere kom han tilbage med 
de sørgelige rester 

Forneden ses til venstre Vagn Petersen 
fra Roskilde med den smukke gasmotormo
del, hvormed han i l'tr vandt KLM-pokalen. 
Til højre for ham står Per Nilsson med sin 
Cumulus, hvormed han vandt A2-klassen 
og dermed som første mand Dansk Model
flyve Industris nye vandrepokal. 

Ved siden af ham har vi Jørgen Kibs
gård fra Nykøbing Mors med den model, 
hvormed han vandt kunstflyvekonkurrencen. 

Og yderst til højre ses aeroklubbens gene
ralsekretær, kaptajn John Foltmann, under 
en inspektion af lejren sammen med kom
mandanten for flyvestation Vandel, ritme
ster K. Zeilau. Foran ritmesteren ses lej
rens yngste deltager, den 11-årige Mogens 
Them Jensen fra Dianalund. 

Hvor sommerlejren afholdes i år, er end
nu ikke fastsat, men tidspunktet fremgår af 
kalenderen, og det er klogt at tænke herpå, 
når man skal til at fastlægge sin sommer
ferie. 



TRAFIKFLYVENYT 
SAS indfører turistklasse l Europa 
og det nære Østen 

l•'rn den 1. npril 105:J indfo rcr SAS tu
J'istkl11sseflyn1inger ph ulle ijine europæiske 
ruter samt ph ruter til og fra det nære 
Østen, og dette medfører en betydelig re
duktion nf billetpriserne. Yed at indføre tu
ril:1tklasse på disse ruter fortsa•tter SAS 
sine bestræbelser for nt gure luftfnrtPn ti I 
ll\"ermnnds eje og tilgængelig for 1111" kate
gorier uf rejHl!llde. flet Pr muliggjort \'ed dt' 
beslutninger, som ble\' truffet af det L\TA
møde, der i de sidste dage af no\'cmber slut 
tede i Cannes, og hvor ,·erdens internatio
nale luftfartselskaber ble,· enige om, at tu
ristklasseflyn1inger skulle indføres i Eurovn 
og det nære Østen fra foråret 1053. 

Til turistklasseflyn1ingPrne Yil SAS's 
DC-6B blive indrettet til 75 vussngerer, dm1 
almindelige DC-6 til GO og Skymuster'en til 
55. Som det fu1-ste luftfnrtselsknb påtænker 
S.A.S end\'idere at indføre et toklusse-s~·stcm 
i sine DC-G og l>C-UB, således at fo rstc 
klnsse blh'er i ngterkabinen og turistklasse 
i forreste knbine. foHigt Yil alle ruter, som 
fly,•er syd for Pyrenæerne eller Al11erne, 
bli,·e beflujet med DC-GB eller DC-6. 

Fra og med den l. oktober 1053 udstra,k
ker SAS sin!' tnristklnssPflyn1inger til og,;11 
at gælde l'akistnn og Indien samt Sydafrikn, 
og fru 1. april l!J54 bliver der turistklussP
flyyninger på hele det fjerne Østen, d. ,·. s. 
ll11ngoon, Bnngkok og Tokio. Tilbnge e1· 
kun SAS-rutl•me til Sydamerika, der indtil 
\'idere knn flyYes nwd 1. klasse. 

Betydelig stigning i SAS-traflkken 
på Nordatlanten. 

SAS har haft en strålende sommersæson 
pli Nordutlunten. '.l'rafiktullet ligger onr 
40 % hujere end i Ul51. Indførelsen uf tu
ristklassen, der fandt sted i mnj l!l5:.!, har 
således været en sucPes og har tilført Hel 
skabet cm helt ny kategori uf rejsende. Alle 
de luftfnrts€'lsknber, som trafikerer Nord• 
atlanten hur iult haft S0.000 flPre passugerer 
på denne strækning. Og så er det endda ikke 
g!iet ucl o\'er skibsfarten, som i snmme ve· 
riode har haft en. 100.000 flere pnssuger!'r. 
Det er fol ks rejselyst og evne til nt knnn(• 
rejse, som er blernt større. 

Ingeniør Per Kampmann formand for 
SAS styrelsen. 

Ved et møde tirsdag den 0. c!C<·emher Pr 
ingeniør J'er Ka111p111ann blc,•ct valgt til 
formnnd i S.\S styrelsen for det kommencl,• 
år. 

SAS flyver til Johannesburg 
Frn og mecl den S. januar nch-idf'l' S.\S 

.sin Afrika-rnte helt necl til Johanncshurg. 
Afgangen frn K"benhuvn sker kl. 1010, og 
ankomsten til Johannesburg finder sted 
næste dugs aften kl. 1900 efter 25 timers 
flyvning. Turen er på 10.000 kilometer, og 
billetten koster 3547 kr. Ruten går Køben
havn - Hamburg - Ziirieh - Rom 
Athen - Nuirobi - Johnnnesburg. 

Københavns lufthavn, Kastrup. 
Nove~ er ble,· en ligeså fremgn11b'lffig 

måned som de foregående. Det samlede 11:1s
sugertnl i lnfthnrnen var 36.S07 imod 20.570 
i summe måned forrige år. Befordret fragt 
beløb sig til S72 tons, post 230 tons og hu
gage 4:-17 tons. De tilsYurende tul for summe 
måned i 1051 ,·nr henholds\'is 53.'l, 193 og 
2S6. . 

Canada køber Vickers Vlscount 
Trans-Uunuclu Air Lines har sluttet en 

kontmkt med Vickers-Armstrongs Limitecl 
for le,•ering af . 15 Vickers Visconut tur• 
binedreme lnftlinere. Ymrdien af denne me
get s tore ordre inclusive reser,·edele beløber 
sig til 4,1 million pund sterling ( en. SO mil
lioner danske kroner). Leveringerne vil be
gynde forst i december 1954 og vil være 
tilendPbragt i april l!l55. Det PI' den sturste 
dollurordre, der er blevet placeret hos en 
engelsk fabrik siden krigens slutning. 

Set frn et engelsk synspunkt er det må
ske af endnu storre betydning, at luftfortujet 
,·il komme til at fly\'e på ruter til USA i 
direkte konknrrence med selskaber, clPr an
Yender moderne amerikansk materiel. \'iH
count blev foretrukket efter meget indgåen
de og lungvnrige undersøgelser. Kampen 
stod tilsidst mellem den amerikanske Con
vair 340 og den engelske Viscount, og det 
blev ultsh den sidste, der løb af med ordren. 

I løbet af de sidste tre lir er Trans-Uunndn 
.\ir Lines' trafik på Nordamerika steget 
med mere end 20 % pr. !ir. Den Visrount
type, der bliYer leYeret, indrettes til 4S pas
sagerer. Den bliYcr udstyret med fire Rolls
Royce Dart turbinemotorer, som ln·er nd
\'iklcr 1.400 hk plus 165 kg trykkraft. Vis-

count byggeH i ojeblikket på fabriken i Wey
bridge; men der foretages ,·ældige udvidel 
ser pli VickerH-ArmRtrongs fnbrikernr i 
Hnrn, hvor der gøres klnr til en produk
tionskapacitet på 100 - cet hundrede -
Viscount pr. år. 

Lockheeds Jet-liner 
Amerikanerne har naturligvis ikke i sinde 

at lade englænderne løbe af med trafikflyve
maskinemarkedet uden videre. Englænderne 
har et værdifuldt forspring, men både Boe
ing, Douglas og Lockheed gør hvad da kan 
for at komme med og evi;ntuelt indhente 
de Havilland. 

Således blev det for nylig meddelt, at 
Lockheed havde forelagt lederen af Eastern 
Airlines, kaptajn Eddie Rickenbacker, planer 
til en jetdrevet trafikflyvemaskine med plads 
til 100 passagerer. Maskinen får pilformede 
planer og skal kunne rejse med omkring 
950 km/t i 9-12 km højde. 

Rickenbaeker var som bekendt for nogle 
måneder siden i England og hævdede at 
ville afgive en stor ordre på Comet 3, hvis 
han kunne få dem i 1956, men øjensynlig 
kom der ikke noget ud af forhandlingerne . 

BORT MED SIKKERHEDSATTESTERNE 
Et Indlæg fra en erhvervsflyver og et svar 

fra I uftfartsd I rektoratet 

Fra en af Yore unge erhvervsflyvere har 
vi modtaget folgende indlæg: 

Dansk erhvervsflyvning fører i dag en 
meget trang tilværelse. Pengene blandt folk 
er små, og de fleste må - trods de har 
interesse i at flyve - give afkald herpå, 
simpelthen fordi de ikke har råd til at be
tale de priser, der forlanges. 

Hvad er det da, der gør flyvningen så 
dyr? Ja, der er f. eks. sådan en ting som 
de såkaldte sikkerhedsattester, som skal ud
stedes af en aut. mekaniker hvt'r dag, for 
flyvning påbegyndes. Prisen for en sådan 
attest ligger på omkring 10 kr., og hvad 
får man så for pengene? Jo, mekanikeren 
efterser understel, styreorganer og foretager 
motorprøve - akkurat det samme som pi
loten selv gør med samme sikkerhed før 
flyvningens påbegyndelse; det varer 20 min. 
= 10 kr. 

Det er klart, at et selskab, der driver er
hvervsmæssig flyvning, er nødt til at· holde 

n fast flyvemekaniker til disse små eftersyn; 
men hvor findes der herhjemme et selskab, 
der giver nok til at lønne en mekaniker 
med 10-15000 kr. plus det samme til en 
pilot? 

!øvrigt er det jo meget problematisk, hvad 
disse sikkerhedsattester betyder for flyvnin
gens sikkerhed. En mekaniker, der lige har 
efterset en maskine fra a til z før en flyv
ning, efterser han den mon med samme 
nidkærhed næste dags morgen? Mon ikke 
de fleste nøjes med at sporge piloten, om 
noget unormalt er observeret, og så gå lidt 
let hen over eftersynet? Tænker man nær
mt"re over problemet, opdager man hurtigt, 
at den bestående ordning fordyrer flyvnin
gen kolossalt ved siden af, at den er fuld
stændig oldnordisk. Sikkerheden kan der 
måske diskuteres om, men een ting er sik
kert: Det er en meget kostbar og omstæn
delig ordning; der må absolut kunne findes 

frem til en mere økonomisk og lige så sik
ker måde at klare disse eftersyn på. F. eks. 
indførelsen af et 15 timers eftersyn på både 
stel og motor af en aut. mekaniker samt 
udarbejdelsen af et standardskema over de 
dele, der særligt skal efterses af piloten, in
den flyvning påbegyndes, og rapportpligt af 
alle uregelmæssigheder og dertil f. eks. ind
førelsen af eftersyn for nyt luftdygtigheds
bevis hver 4 måned i stedet for som nu 
hver 6. En sådan ordning må forekommr 
mindst lige så sikker som den nu bestående 
og ville betyde en enorm lettelse for den 
i forvejen så hårdt trængte erhvervsflyvning. 

AE] 

Luftfartsdirektoratets svar 
Ovenstående indlæg har FLYV forelagt 

luftfartsdirektoratet, der har sendt os føl
gende kommentar: 

~Efter det såkaldte reglement B om luft
dygtighed, som er udstedt af ministeriet for 
offentlige arbejder i form af en bekendt
gørelse af 24. november 1930, skal fartøjer, 
der driver erhvervsmæssig virksomhed, hver 
dag forinden første flyvning underkastes syn 
af en autoriseret flyvemekaniker, der, så
fremt luftfartøj, motor og instrumenter er 
i orden, udfylder og underskriver de her
for bestemte sikkerhedsattester. Dersom en 
flyvning begynder før kl. 8 morgen, er det 
dog tilladt at foretage synet efter flyvnin
gens afslutning den foregående dag, når 
denne afslutning er sket efter kl. 12 middag. 

Denne regel er man nødsaget til at følge. 
Der arbejdes iøvrigt sammen med Fin

land, Norge og Sverige på en ny luftfarts
lov, og i forbindelse med denne vil der bliYe 
udfærdiget forskellige nye forskrifter, derun
der også vedrørende vedligeholdelse af luft
fartøjer, men det kan endnu ikke siges, 
hvad disse nye bestemmdser vil komme til 
at gå ud på.« 
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FORENINGEN DANSKE 
»o AN SKE FLYVERE« er den forening, 

der i Danmark samler de aktive fly
vere - hvad enten disse hidrører fra Flyve
våbnet (for de ældres vedkommende Hæ
rens Flyvertropper eller Marinens Flyvevæ
sen), er trafik- eller erhvervsflyvere eller 
privatflyvere. For de sidstnævntes vedkom
mende er der dog gjort den begrænsning, 
at de for at blive optaget i foreningen skal 
have fløjet mindst l 00 timer efter erhver
velsen af privatflyvercertifikatet eller være 
indehaver af et større certifikat. 

Foreningen blev stiftet den 18. august 
1917, og H.M. Kong Frederik IX har vist 
D.F. den interesse, at Majestæten siden 
1930 har været foreningens protektor. 

, Danske Flyvere«s formål er ifølge love
nes § 2: 

- at forene danske flyvere til fremme af 
flyvningen og udbredelse af kendskab til 
den og dens vilkår, 

- at udvikle og bevare godt kammerat
skab mellem medlemmerne. 

Da foreningen blev stiftet, var dens ka
rakter en del forskellig fra den nuværende, 
idet man dengang lagde hovedvægten på, 
at foreningen skulle varetage medlemmernes 
økonomiske og faglige interesser. Dette gav 
man i lovene udtryk for ved i formålspara
graffen at medtage de nedenfor nævnte 
opgaver: 

- Varetagelse af medlemmernes interes
ser over for flyvemaskinefabrikker, flyvesko
ler, lufttrafikselskaber o. lign. 

- Samarbejde med lignende uden- og 
indenlandske foreninger. 

Årsagen til, at man ved stiftelsen gjorde 
D.F. så fagforeningsbetonet, var at firmaet 
, Nielsen & Winther« kort forinden havde 
begyndt en produktion af flyvemaskiner, og 
i tilknytning hertil agtede at drive flyve
skole; men iovrigt var arbejdet med at få 
startet , Det Danske Luftfartselskab« også 
godt igang, da foreningen blev oprettet. 
Fra flyvernes side stillede man selvfølgelig 
store forventninger til den kommende indu
stri og lufttrafik, og man mente derfor, at 
man burde stå sammen for at opnå rimelige 
betalingsbetingelser og arbejdsvilkår i de 
nye civile erhverv. 

D.F. ydede bl. a. sin medvirken ved kon
traktforhandlinger mellem flyverne og DDL 
og med »Dansk Luft Rederi« A/ S (kaptajn 
7- Foltmann og løjtnant Ax. 7. Rasmussens 
foretagende på Lundtofte flyveplads ) ; mrn 
det var åbenbart vanskeligt for foreningen 
at holde orden inden for medlemmernes 
rækker, hvilket fremgår af, at formanden 
på den ordinære generalforsamling i 1919 
måtte påtale, »at forskellige af foreningens 
medlemmer havde vist sig mindre agtpågi
vende over for lovene og indrømmede sam
tidigt, at bestyrelsen ikke havde påtalt disse 
misligheder«. (Der sigtes her utvivlsomt til, 
at priskurantens minimumsbestemmelser ikke 
var blevet overholdt.) 

Foreningen ændrer karakter 
Medens foreningen nok i civilflyvningens 

tidligste barndom kan have opfyldt en mis
sion ved sin »fagforeningsvirksomhede-, viste 
det sig snart, at det ikke i længden var 
muligt at folge denne linie. Allerede på en 
ekstraordinær generalforsamling den 25. ja
nuar 1921 diskuterede man, hvilken kurs 
foreningen i fremtiden skulle holde - om 
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fagforening eller ikke, - og diskussionen 
om dette emne stod på i omtrent 5 år, 
indtil man på en ekstraordinær generalfor
samling den 27. februar 1926 vedtog at 
»droppe« denne side af foreningens virk
somhed. Foreningens formålsparagraf fik 
ved denne lejlighed den udformning, den 
har den dag i dag. 

Det kunne se ud, som om foreningen 
herefter var reduceret til kun at være en 
selskabelig forening med visse - ikke nær
mere definerede - forpligtelser til ved 
foredrag og på anden måde at gorc pro
paganda for og drive oplysningsarbejde om 
flyvningen; men så let har de gennem ti
derne siddende bestyrelser ikke taget sig 
sine hverv. Snarere må man sige, at efter 
at udviklingen har medført, at >flyvningen« 
ikke længere er koncentreret i og omkring 
København, men er spredt ud over det 
ganske land - (ikke mindst takket være 
oprettelsen af flyvebaserne i Karup, Aal
borg m. m.), er den selskabelige aktivitet 
gledet noget i baggrunden, - ganske sim
pelt fordi de medlemmer, der bor uden for 
Kobenhavn, på grund af rejsebesværet, om
kostningerne samt på grund af tjeneste ofte 
er forhindret i at komme til de medlems
sammenkomstcr, som foreningen arrangerer. 

Danske Flyveres Fond 
Det er da heller ikke det selskabelige mo

ment, der skal være det bærende i tilknyt
ningen af danske flyvere til foreningen, 
men langt mere det, at de ved at stå som 
medlem i D.F. - med et meget ringe øko
nomisk offer (indskud kr. 25,- , årskontin
gent p. t. kr. 16,-) - er med til at støtte 
det hjælpearbejde, som ikke er omtalt i 
foreningens formålsparagraf, men som for
eningen desuagtet har fundet det naturligt 
at tage op. 

Der nedlægge• blom•ter ved flyvermonumentet. 

FLYVERE 
Understøttelsen af forulykkede danske 

flyvere og deres efterladte begyndte allerede 
i 1921, idet man på et bestyrelsesmøde den 
18. marts I 921 besluttede, at et belob på 
kr. 473,- skulle anvendes til »at gøre vel 
imod flyvere eller flyveres efterladte«. 

Dette beløb var fremkommet på den 
måde, at proprietær 7uul på Lykkegaard ved 
St. Stenderup (ved Kolding) havde stillet 
disse penge, som tilkom ham som kvarter
vært for nogle flyvere, der under kortlæg
ningsopgaver i Sønderjylland havde været 
indkvarteret på Lykkegaard, men som han 
ikke ønskede at modtage, til rådjghed for 
foreningen til velgørende formål. Andre 
midler tilgik hjælpearbejdet ved at elsk
værdige passagerer efter vel overstået flyv
ning ønskede at vise flyveren, der havde 
ført dem frelst i havn, en erkendtlighed, og 
da piloten ikke ønskede selv' at modtage 
pengene, tilfaldt disse hjælpearbejdet. 

Der var dog på dette tidspunkt ikke tale 
om et egentligt hjælpefond. Man brugte 
såvel renterne som kapitalen, når situa
tionen krævede det, og ofte var det således, 
at de forskellige arrangementer - f. eks. en 
velgørenhedsforestilling i Odd Fellow Pa
læet som indbragte 4.000 kr. - blev fore
taget i direkte tilknytning til en ulykkes
hændelse for at råde bod på følgerne af 
denne. 

Fra den 28. oktober 1929 kom hjælpe
arbejdet imidlertid ind under fastere ram
mer, idet der blev oprettet et egentligt 
hjælpefond med kgl. konfirmerede statutter, 
og som kontrolleres og revideres af mini
steriet for offentlige arbejder. Fondets ka
pital var ved stiftelsen et kontant beløb på 
6.000 kr. + en obligation af pålydende 
værdi 1.000 kr. Statutterne fastsætter, at 
fondets kapital er urørlig, og at kun ren
terne må bruges til understøttelser. 

I årenes lob er der på forskellig måde 
tilgået fondet midler - bl. a. ved andel 
i overskudet fra en flyveudstilling, som , Det 
kgl. danske Aeronautiske Selskab« (nu 
K.D.A.) afholdt i Forum, og fra de af 
>Politiken< og D.F. i fællesskab arrangerede 
flyvestævner i Kastrup. Endvidere har fly
veren løjtnant C. Erlinds søskende indbetalt 
l't beløb på 1.000 kr. til fondet som >Løjt
nant Erlinds mindegave<. 

Pr. august 1952 var fondskapitalen ca. 
72.000 kr., og en indsamling, som forenin• 
gens 35 års fl!ldselsdag den 18. august 1952 
gav påskudet til, men som endnu ikke er 
afsluttet, har foreløbig givet en ikke ube
tydelig tilgang til fondsmidlerne. På 35 års 
fødselsdagen modtog bestyrelsen meddelelse 
om, at eet af foreningens gamle medlemmer 
og hans frue ved testamentarisk bestem
melse havde indsat D.F.s hjælpefond som 
universalarving. 

Selvom det ikke er store understotteiser, 
der kan udbetales af renteafkastningen af 
den nuværende fondskapital, er det dog 
ikke h.-lt ubetydelige beløb, der i årenes løb 
er udbetalt til forulykkede flyveres efter
ladte. Bestyrelsen har set beviser på, at den 
tiltrængte hjælp, foreningen har ydet, ofte 
har været en god håndsrækning til de på
gældende, og fortsættelsen og udvidelsen af 
dette hjælpearbejde er en opgave, som alle 
danske flyvere må sætte en ære i at være 
med til at løse. 



Blomsterfondet 
På samme bestyrelsesmøde i 1921 blev 

det også bestemt, at D.F. hvert år på døds
dagen skulle nedlægge en buket blomster 
på de forulykkede flyveres grave for derved 
at hædre mindet om kammeraterne. Denne 
skik har været praktiseret lige siden. Ud
gifterne hertil afholdes af kontingentind
komsterne; men da det efterhånden drejer 
sig om et ret stort antal, er det besluttet at 
oprette et særligt >blomsterfond« for at 
sikre denne traditions opretholdelse i frem
tiden. Foreningen havde i sin tid - bl. a. 
fra et medlem - modtaget beløb, som man 
havde henlagt i et >klubfond«. Klubfondet 
disponerede pr. 31. december 1951 over ca. 
2.600 kr., og da der ikke skønnedes at være 
særlig brug for selvstændige klublokaler, og 
da det med den disponible kapital og den 
hastighed, hvormed denne voksede, var lan
ge udsigter til, at foreningen kunne få egne 
lokaler, blev det ved urafstemning vedtaget, 
at klubfondet skulle opløses og kapitalen 
indgå i et nyt fond kaldet >D.F.s blomster
fond«. Sidstnævnte fonds kapital er nu vok
set til ca. 7.000 kr. og da det formentlig 
vil være muligt endnu i nogle år at klare 
udgifterne til blomsternedlæggelserne alene 
gennem kontingentindtægterne, er det tan
ken at lade blomsterfondet vokse med 
renteafkastningen samt ved gaver og ved 
tilskud fra foreningen, når dennes økonomi 
tillader det. 

Hvis alle danske flyvere kunne se de ro
rende breve, bestyrelsen modtager fra de 
forulykkede flyveres enker eller gamle for-

ældre, ville alene blomsternedlæggelserne 
utvivlsomt være tilstrækkeligt til at få dem 
til at indmelde sig i foreningen. Ved at gøre 
det, beviser en flyver på den smukkeste 
måde, at han er i besiddelse af den kamme
ratskabsånd, som foreningens formålspara
~raf tilstræber at udvikle. 

Flyvermonumentet. 
Som en tredje af de storre opgaver, Dan

ske Flyvere gennem årene har løst, kan næv
nes det smukke flyvermonument, som for
eningen i 1938 fik rejst ved Christianshavns 
voldgrav. Monumentet er udført af billed
huggeren, professor Ut"on Franck . På en 
høj sokke-1 af grønlandsk marmor tegner en 
bronzegruppe sig mod himlen som baggrund. 
Den forestiller nogle flyvemaskiner, der i 
skyerne møder fuglenes konge, den kæmpe
mæssige om; de flyver imod hinanden -
for atter at flyve hver sin vej. 

På monumentets sokkel er på den ene 
side indhugget ordene: »For danske, der 
satte livet til i flyvningens tjeneste.« På 
soklens modsatte side er der indhugget for
eningens emblem og ordene : »Rejst af 
Foreningen Danske Flyvere 1938.« 

Af medlemsarrangementer afholdes der 
hvert år en optagelsesfcst, hvor de nye 
medlemmer får en festlig modtagelse og får 
overrakt foreningens emblem og et diplom, 
som for forste gang blev uddelt ved opta
gelsesfesten i oktober i år. Desuden er der 
hver sommer en skovtur med pokalkegletur
nering. For også at give de medlemmer, der 
ikke er bosiddende i København, en chanct', 

Brug Esso, 

arrangeres der i Karup en lokal kegleturne
ring. Vinderen af denne får en mindre pen
gepræmie, der er tænkt som en hjælp til 
afholdelse af udgifterne ved at deltage i 
skovturen og pokalturneringen i København. 
Det er tanken at udvide denne ordning, 
efte-rhånden som der også andre steder uden 
for København opstår større koncentratio
ner af medlemmer. Endvidere afholdes der 
i vinterhalvåret en kammeratskabsaften med 
en beskeden fællesspisning, en aften med 
andespil og 3-5 foredragsaftener. 

Foreningen har i øjeblikket 370 medlem
mer, og i den nuværende bestyrelse sidder : 
Formand : Direktør, obl. (R) K. Lybye, 
Ved Stadsgraven 12, København S. Gene
ralsekretær : Salgschef Max Westphall, 
Kronprinsensvej 71, København F. Kasse
rer : Cigarhandler Rud. Olsen, Vigerslev 
Alle 384, København. Kaptajn H. Hum
melgaard, Flyvestation Aunø. Direktor Au
gust 'Jensen, Tordenskjoldsgade 10, Køben
havn K . Kaptajn Knud 'Jorgensen, Flyve
station Karup. Kaptajn H. 0. C. L. Ton
nesen, Flyvestation Vedbæk. Kaptajn E. Ro
strup, Flyveskolen, Flyvestation Værløse. 
Kaptajn G. Wegener, Flyvevåbnets P-Sek
tion, Flyvestation Vedbæk. 

Foreningens regnskabsfører t'r kaptajn 
H. K. Larsen, Flyveskolen, Flyvestation Vær
løse. Indmeldelsesblanketter kan fås ved 
henvendelse til generalsekretær M. West
phall. 

København, den 10. november 1952. 
K. Lybye. 

Formand for Foreningen Danske Flyverr. 

det er god J/anokonomtl 

DANSK ES SO A/s 
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MERE FRA FAl's 
MODEL KOMMISSION 

Efterhånden som modelflyvningen har ud
viklet sig, flyver modellerne så godt, at man 
har måttet indføre 5 min.-reglen og termik
bremserne, og dog flyver modellerne så 
længe, at det i for stor grad bliver tidta
gernes synsevne, der afgør en konkurrence, 
ligesom for mange modeller flyver bort, og 
der bliver vrøvl med ejerne af omkringlig
gende marker. 

Kommissionen er derfor nødt til at skride 
til nye begrænsninger, som dog næppe får 
virkning før i 1954. Således vil man gå over 
til at flyve VM for svævemodellerne med 
50 m højstartsnor, men til gengæld med 5 
perioder og 3 min. maximal medregnet 
flyvetid . 

For Wakefieldmodellerne vil der tilsva
rende blive indført en begrænsning i gummi
mængden til 80 gram. Før gasmotormodel
lerne fandt man det endnu ikke nødvendigt 
yderligere at begrænse motorløbetiden. I 
linestyring, hvor der hidtil blev fløjet i tre 
klasser, bliver der nu kun een VM-klasse, 
og klasserne går på skift hvert år. I år bli
ver det F 3. 

Disse begrænsninger gælder altså ikke 
1953; men på den anden side skulle de 
gerne forsøgsvis prøves, og muligvis vil også 
vi prøve at anvende dem i nogle tilfælde 
for at indvinde erfaringer. 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Central I.Z.793 

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

FLYVEMASKINER 

REDN INGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

KALENDER 1953 
Modelflyvning: 
1/1. Årsrekordltr begynder. 

19/1. Frist f. tilmeldelse til DM-B. 
15/2. DM f. indendørs modeller (Kbhl'n.). 
1/3. Repræsentnntsknbsmøde (Århus). 
8/3. 1. distriktskonk. (fritflyvende). 

12/4. 1. distriktskonk. (linestyrede). 
1/5. Di\I f. fritflyvende (Odense). 

l.'11. 1/ 5. \'i\I fo1· lim•styrc<IP (kl. FHI. 
;\Iilano. 

14/5. 2. clistriktskonk. (fritflyvencle). 
14/0. 2. distriktskonk. (linestyrede). 

1- <l/ S. Vi\I for g11111111i og gnsmolorm. 
l,~11glanrl. 

3-8/8. Sommerlejr. 
21 - 2:v s. Vi\I fo1· S\' ll' \ cmo,lt•IIPI". ., 11go 

shl\'ic11 . 
2::1/8. DM f. linestyrede (A1·hus). 
13/9. Finnle for fritflyvende modeller. 
11/10. Finale for linestyrede modeller. 
31/12. Årsrekorclltr slutter. 

Svæveflyvning: 
15/3. Repræsentantskabsmøde (Odense). 

Motorflyvning: 
22. ell. 29/8: Nordisk motorflyvekonkurrence 

(Dnnmark) . 

Diverse: 
26/6- 5/7. Udstilling. Paris. 
7/9-13/9. Farnborough udstilling. 

FLYV'ø Redaktion 
Vesterbrogade 60, Kbhvn. V. Central 13.404. 

Redaktør: Kaptajn John Foltmaoo, 
V ærnedamsvej 4 A, telf. Eva 1295. 

Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt, 
AnnonupriJ: 

Rubrikannoncer 70 øre pr. mm. 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer og TrykluftrærktøJ 

" 
ENOTS" 

Trykluft-Materie! for Hurtigopspænding m.v. 

G 
KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 

Polititorvet 12 - København V. 
Telefon: C. *9110 og C. 13926 

G. Q. FALDSKÆRME 

LU FTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

.,., ( IE IL O ~ IE •.•. 
(LOVBESKYTTET) 

A\§IP IDOIPIE 
er fremstillet I nøje Overensstemmelse 

med Forskrifterne i B. E. S. A. 

Specifikation l D 101 

KLAR DOPE 
ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 

Fortyndingsvædsk• 
samt Identificeringsfarver 

og Speclalfarver 

ENEFABRIKANTER 

Afs 0" IF" A\§IP 
(Specialfabrik for Nltrocellulose-Lakker) 

PRAGS BOULEVARD 37 

KØBENHAVN S. 
Tl!LEFON C, 65, LOKAL 12 og 22 

Flyvningens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

UNDERSTEL 

K. L. G. TÆNDRØR 

ILT APPARATER 

ALFRED RAFFEL A/s - KØBENHAVN 
VODROFFSVEJ 46 • CENTRAL 639S 
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ØSTRIG, et befriet land, er stadig et 
land uden luftfart, eftersom befrierne, 

som stadig holder landet besat, ikke kan 
blive enige om en fredstraktat, der bl. a. 
skulle give landet tilladelse til at flyve. 
Det overvundne land Tyskland har derimod 
i princippet fl'iet lov at motorflyve, nl'ir og 
hvis traktaten bliver ratificeret. 

Østrigerne er naturligvis bitre over de 
vanskeligheder, forholdene har medført, og 
den østrigske aeroklub gør et stort arbejde 
i kampen for at få det østrigske luftrum 
frit igen. 

Vi fik efter krigen kontakt med de øst
rigske modelflyvere, da Oscar Czepa vandt 
verdensmesterskabet for svævemodeller i 
Jugoslavien i 1951, og et dansk hold be
søgte derpå Østrig, da landet i 1952 afholdt 
mesterskabet. Herom har der udførligt væ
ret skrevet i FLYV. 

Som svæveflyver mødte man østrigske ob
servatører ved konkurrencerne i Samaden 
i 1948 og i Orebro i 1950. I 1948 var 
svæveflyvningen stadig forbudt, men fransk
mændene fløj i deres zone og var ikke bange 
for at lade landets egne svæveflyvere kom
me lidt i luften også, men først i december 
1949 blev der givet tilladelse til almindelig 
svæveflyvning. 

Siden er det gl'iet kraftigt fremad. Dog 
ser det ikke ud til, at tilladelsen bliver ud
nyttet praktisk i den russiske zone, og 
svæveflyverne herfra drager derfor andre 
steder hen for at udøve deres sport. 

Under en ferietur i sommer havde vi 
lejlighed til at gøre nærmere bekendtskab 
med den østrigske aeroklub og de østrigske 
svæveflyvere. 

Det ser ud til, at forholdene i en vis grad 
begunstiger aeroklubbens arbejde. Det, at 
den har iværksat en aktion og gør stor 
propaganda for, at landet skal få lov at 
motorflyve, giver den en vis offentlig be
vågenhed. Den kan få støtte fra staten og 
øvrige myndigheder såvel som fra privat 
side. 

Klubben hedder Osterreichischer Aero
Club - Segelfliegerverband og har kon
torer i en bygning med ministerielle kon
torer i den centrale del af Wien. 

Det er iøvrigt bemærkelsesværdigt, at 
man under en hel uges ophold i Wien kun 
en enkelt gang ser en udenlandsk trafik
flyvemaskine i luften, ellers intet. 

Aeroklubbens navn viser, at hovedaktivi
teten nu er lagt på svæveflyvningen, men 
der er dog også fuld gang i modelflyvnin
gen, og utvivlsomt forbereder man både en 
kommende motor-privatflyvning, og iøvrigt 
er der også interesse for faldskærmssport i 
landet. 

Aeroklubbens præsident, hr. Fritz Polcar, 
er som leder af et af de østrigske partier 
en kendt skikkelse i landet, og han går 
med stor energi ind for aeroklubbens op
bygning. Aeroklubbens personale består af 
en generalsekretær, en svæveflyvechef og en 
organisationsmand samt nogle kontordamer. 

Fra 1951 har aeroklubben udgivet et 
nydeligt tidsskrift Austro-Flug . (forefindes i 
KDA's bibliotek) . 

125 klubber med 4500 medlemmer rundt 
om i landet er tilsluttet aeroklubben. 

Indtryk af svæveflyvningen 
Brochurer fra aeroklubbens centralskole 

>Alpine Segelflugschule Zell am Scec havde 
lokket mig til Østrig på en kombineret >al
mindelige ferie og svæveflyveferie. Jeg kom 
til skolen og overværede de sidste dage af 
den første konkurrence om det østrigske 
>Statsmesterskabe . 

BESØG I ØSTRIG 

Da østrigerne stadig Ikke må motorflyve, har den østrigske aeroklub bestræbt sig for 
at opnå en stor udbredelse af model- og svæveflyvning. - Titelbilledet er fra Kuf
steln, hvor en meget lille flyveplads danner basis for en stor svæveflyvevirksomhed, 

Deltagelsen gav straks et indtryk af, at 
østrigerne er nået vidt. Der var 21 delta
gere i 2 klasser, en Baby-klasse med 11 og 
en klasse for svæveplaner med 10 deltagere 
af 7 forskellige typer, deraf 4 tosædede. Re
sultaterne er tilsyneladende ikke så impo
nerende; men dels var vejret ret ugunstigt, 
dels havde man lagt an på >økonomiske« 
konkurrencer, d. v. s. ikke fri distance, men 
hastighed på trekantbane. På 7 konkurrence
dage fløj deltagerne 600 timer og havde 
kun 7 udelandinger. Et par dage var distan
cen godt 50 km, men ellers p. gr. af vejret 
kun knap 20 km, d. v. s. man kunne følge 
konkurrenterne fra flyvepladsen. Hastighe
derne lå oppe på 75 km/t i den >fine« 
klasse, mens vinderen af Baby-klassen i en 
åben Baby med runde stræber kom de 55 
km rundt med en fart af 62,5 km/t. 

Flyvepladsen ved Zell am See ligger i et 
punkt, hvor flere dale løber sammen. Nl'ir 
vinden tidligt på eftermiddagen kommer 
blæsende fra søen ind mod skrænten bag 
flyvepladsen, er her fin opvind. Der kan 
også skræntflyves i andre vindretninger. 
Men når vejret er stille, er der intet at 
gøre, og man havde haft god anvendelse 
for slæbeflyvemaskiner, men .. . 

Ved pladsen ligger en tidligere tysk 
svæveflyveskole med en dejlig bygning og 
en stor hangar. Men desværre holder ame
rikanerne disse besat, og østrigerne har 
måttet opføre en helt ny hangar ved si
den af. 

Der er fra undervisningsministeriet givet 
statsstøtte hertil samt til bygningen af sko
lens to Mii-13E, der er bygget på aero
klubbens værksted. Aeroklubben fremstiller 
forøvrigt også faldskærme selv, specielt be
regnet til svæveflyvning. Pris ca. 22p0 kr. 

Der fabriksbygges svæveplaner hos fir
maet Oberlerchner i Spittal a. d. Drau, 
nemlig SG-38, Grunau Baby 2b (kaldet 
Edelweiss) og den tosædede Mg 19 Stein
adler. 

Men desuden er der stor byggevirksom
hed i klubberne. I 1950 var der 72 planer, 
i 1951 121 og i 1952 er tallet kommet op på 
214. Af disse planer er nogle gamle, men 
en meget stor del nye. 140 af dem er i drift. 

I 1950 blev der fløjet 725 timer, i 1951 
1137, altså mindre end i Danmark, men i 
1952 er de sikkert kommet langt over os. 
Det skal til sammenligning med vore for
hold nævnes, at Østrig har ca. 7 mill. 
indbyggere. 

De mange muligheder for skræntflyvning 
skal naturligvis give et stort timetal. Selv 
om skræntvinden som i Zell først kommer 
om eftermiddagen, så er den et uvurderligt 
gode for en flyveskole. Tænk, hvor mange 
dage, der går tabt i Vandel ved dårligt vejr. 
Og forholdene giver også gode muligheder 
for at udføre fine præstationer uden at få 
dyre hjemtransporter. 

I Kufstelns elevator 
På hjemrejsen gjorde jeg nogle timers 

ophold i Kufstein ved den tyske grænse. 
Flyvepladsen er vist den mindste, jeg har 
set, ganske smal og nogle få hundrede 
meter lang, tæt inde ved byen. · 

Her var en halv snes østrigske og schweiz
iske planer i gang. Jeg fik en tur i bagsædet 
af en Mg 19. I spilstarten fik vi kun ca. 
150 m på, fortsatte ligeud og drejede om 
hjørnet til en enorm stejlskrænt, hvor Kai
serbjergene ligger ud mod Inn-dalen. Her 
gik det støt op med 2-3 m/sek., og da vi 
lidt efter havde nået enden af skrænten, 
havde vi 1000 m. 

Egnen er meget skøn og giver glimrende 
flyvemuligheder. Mg 19 gjorde et godt ind
tryk, var behagelig at flyve og anses for 
at være lidt bedre end Må 13-E, men ogsl'i 
dyrere. Jeg gled højden af inde over selve 
Kufstein, hvor man til sidst flyver i ganske 
lav højde rundt om slottet, for at man kan 
komme ned på pladsen. 

PW 
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I Fra KDA's arbejdsmark I 
Fllrnsaftenen l december 

Filmsaftenen den ll. clecember hul'<l•• 
trods julen og det dårligr ve.it· samlet mange 
intercsserrdr cleltngerr, og cl!' ble,· ikkP 
,mydt. 

Først forevi11tes en film om \'ickel's \'is
eount - forcn·rigt med en unlmiuclrlig klur 
og tydelig tule. Derpå to farvefilms om he
likoptere, den ene om Hiller 3(i0, den anden 
om den morsomme lliller Hornet mecl rnm
motorer. Det v111· sikkert rt held, nt clel' ikkr 
mr lyd på disse to films, for disse moto1•pr 
lnver et infernals k spektalwl. 

Disse tre films vor velvilligst udlånt nf 
firmaet Alfred Rnffel. 

'.l.'il slut vistes to engelske films, som cle11 
hI"itiske amhnssude lmnle stillet til ri\cligl11•d. 

Den første, Hurtig!'re end Lyden, har m i
ret vist før. Den \"iser dt• første fors11g mecl 
raketdrevne ubemandede forsøgsflyvemaski
nrr, der blev udløst frn en l\Iosquito. Det 
,·ur en god 011tnkt til uftl'nens hovedfilm, 
cle1· viser I"esultatet nf diASL' foI"s11g i form 
uf den store 011\"isning sidste ,,r i Parnbo
rongh. 

Farnborough-filmen indeholder 11rngtfnlde 
optagelser nf nlle de nye engelske fly,·e• 
mnskinetyper. l\Inn ser endog Joh11 De1'/'J/s 
maskine opløses i luften. Filmen giver et 
stærkt indtryk nf clet høje stude, den hri • 
tiske flyveindnstri står 111i i njeblikkct. 

Nye medlemmet 
Fru Søren Jen .~e11 . 
Hr. Søren Je11se11. 
Hr. N. Polytop, SAS. 
Civilingeniør Pete,· Beck. 
Bankkasserer Niels TVag11er Bore11 sc11. 
Flyverløjtnant Helm.er Da11 Niclse11. 

Nye bøger til biblioteket 
Jcrnc's ,l1l t11e W01·1'1•.~ A.ircmft tn ,i2-

1958 findes nu på biblioteket, hvor <lrn er 
til disposition for mccllrmmernc. 

Nykøbing F. Flyveklub 
Nykobing Fulster Flyveklub hm·dc immlct 

omtrent et hundrede tilhørere til en fore
drags- og filmsufteu i december måucd, hvor 
KDA's generalsekretær viste nogle udmær
kede film, deriblandt den nye og meget im
ponerende film fru flyveopyisningrme i 
Fnrnborough i september 19n2. 

Varde Sportsflyveklub 
Med støtte fru KDA og motorflyverådet 

, il Vnrdc Sportsflyveklub i lobct nf indenP
rende mfmed stnrt,, rt nyt teoriknrsns. 

AEROSPORT 
Siden klubben begyndt" vintPl'8æsonPn i 

september, hnr der ,•æret afholdt S møder 
på Ørcsundsvejens skole. Progrnmmet vctl 
disse møder har nfvekslrnde været gennem
gang uf typer, typeprm·cr med præmier, 
foredrag og film. Klubben hnr kunnet glæde 
sig Yed et stadigt stigende med)pmsnntnl , 
men håber ulligevcl, ut endnu flere flyve
interesserede Yil melde sig incl i det nye fir. 
For de medlemmer, der er interesserede i 
skalamodelbygning, nfholdei, hrnr måned en 
konknrrenel'.! efter tegning i mcdlrmsblndet 
Aerosport Månedsnyt. Alle oplysninger vedr. 
klubben kun fås ved lienvendelse til It. JJir
lie, Dnmhnsdulcn 03, Valby (RØ. 34), rller 
IV. Jensen, Østn l~nrimngi,gndr 15, K. (BY. 
480X) . 

Foredrag i Danske Flyvere 
Tirsdng den 20. junuur afholder foreningen 

Dnnske Fl.v\'Cre foredragsaften i Officersfor
eningen. Nærmere mNldelelse vil tilgfi med
lemmerne direkte. 
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-*-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Nørre Farimagsgade ~. København K. 
T,J,fon,r: BYen 5348 og (ang. model- og svæve• 
flyvning) PAla, 9852. 
Po1tgiroltonto: 256.80. 
T,l,gramadr,11,: Aeroclub. 
Kontor og bibliotek er åbent fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand : Direktør Hjalmor Ibsen. 

MOTOBFLYVEBADET 
Formand: William Nielsen, Borthigsgade 4, I., 
København Ø. - Telefon RY 5615. 

SV ÆVEFLYVEBADET 
Formand: Civilingeniør Harry Nielsen. 

MODELFLYVEBADET 
Formand: Kommunelærer Knud Flensted-Jcnsen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL), 
Ved Stadsgraven 1, telf. AMager 9695. 
Generalsekretær: Salgschef Max Westphall, 
KronprinsenS\·ej 71, Kbh. F., tlf. FAsan 5015 . 

FOREDRAG KDA 
1\-landag den 12. januar kl. 19,45 ind

byder KDA sine medlemmer til en aktuel 
foredragsaften på. Hotel d'Angleterre. 
Luftkaptajn i SAS P o v I J e n s e n har 
lovet Aeroklubben at ville fortælle om 
sine flyvninger over det nordlige polar
hav m.m. 
Foredraget vll bllve ledsaget af film. 

Efter foredraget vil der blive lejlighed 
til at deltage l en sammenkomst, og her
om vil nærmere meddelelse tllgå. medlem
merne direkte. 

OBS. Til denne foredragsaften er 
der - af pladshensyn - kun ad
gang mod forevisning af et særligt 
kort, som kan afhentes på Aero
klubbens kontor. 

Ingeniør Georg Krebs 80 år. 
Den 15. december fejrede ingeuiur Ueor11 

Krebs sin SO-årige fødselsdag og vnr i de11 
anledning genstuml for stor hyldest. Ingeniur 
Krebs har Ymret medlem uf Kongelig Dnnsk 
'Aeroklub lige siden oprettelsen i 1!)09; hun 
vnr i munge år medlem uf bcstyrelsrn i Aero
nuutisk Selskab, som neroklnhben den gang 
hed, og fru 1033 til 1030 vnr hun furmnnd for 
srlskn bet, hvilket hnn ledecle på en fortræffe. 
lig måde. Som tnk for sit s tore arbejde inden 
for Acronnntisk St•lsknh n,Jn:p,•ntcs ingenior 
Krebs til æresmedlem. 

Ingeniør Krebs var en uf l lnnmurks furstc 
bullonsportsmænd ; det vnr i årene lige før 
den første verdenskrig, og du bnllonsportPn 
genoplivrclcs i slutningen nf tyvemr, blm· han 
clc>n nystnrtcde ballonklubs fot·mnud. 

Kongelig Dnusk Acroklub fojedc Hin l.vk
onskning til cl l' mange nnclr!', der strummecll' 
ind p1l dagen. 

Oberstløjtnant Michael Hansen SO år 
Den 14. januar fylder chefen fot· ll)·ve

station Værløse, oberstløjtnant Michael Ha11-
se11, 50 :ir. Michael Hansen blev militier
officer i 1927, og derefter fulgte et rigt 
llyvendc liv: deltager i egen maskine i hnn
dicapflyvningen England- Melbourne i 1934; 
sommeren 1937 med samme maskine (Des
sontter) København - I<apstaden - Køben
havn; deltager sommeren 1938 med en 
Tiger Moth i greve Knut/i's og Ebbe M1111ck's 
ekspedition til Nordøstgrønland; 1948 og 
1 !149 flere flyn1inger til Grønland med af
stikkere til USA i en R-1 i. Michael Hansen 
har ogsri på anden måde ydet en prisvær
dig indsats for privatflyvningen, idet han 
er medlem af I<DA's bestyrelse og formand 
i Sportstlyveklubben. 

FLYV gratulerer til del runde t:il. 

KDA'S legat 
KDA's legat for forulykkede skandinaviske 

llyveres trængende efterladte, som for aret 
1952 efter tur ska I tilfalde Sverige, er gen
nem Kungl. Svenska Aeroklubben blevet til
delt fru Maria Mannstrom, enke efter den 
forulykkede svenske militærflyver, l~jtnant 
Bror Karl Mannstrom. Legatportionen er p:i 
400 danske kroner. 

KÆMPE-MODELFLYVESTÆVNE I NÆSTVED 
Som nævnt i sidste nummer afholdt mo

delflyveklubben Ørnen i Næstved den 16. 
november et modelflyvestævne af usædvan
ligt stort format. Man havde inviteret klub
ber fra hele landet samt fra Malmo, og der 
var tilmeldt 99 deltagere med 140 modeller. 
Men helt så mange modtc nu ikke op, så 
det lykkedes ikke at slå rekorden i deltager
tal fra pinselejren 1939 ved Tommerup, 
hvor der var 95 deltagere. 

Der deltog 60 medlemmer fra I 7 klubber 
på Sjælland og Fyn. De fritflyvende model
ler floj på en mark 3 km uden for byen, 
hvor konkurrenceledelsen havde indrettet 
sig i en fejet totalisatorbod med højttaler
anlæg og det hele. Flyvningen med de line
styrede modeller blev hrnlag t til Herlufs
holm stadion. 

Vejret var ikke for godt, men vinden var 
heldigvis svag, for vindretningen var ret 
ugunstig. Halvdelen af konkurrencerne blev 
afviklet i sneslud. 

I Al vandt Hans Hansen (klub 105) med 
643 sek. og i en særlig juniorklasse Ole 
Jensen (208) med 513. 

I A2 placerede vort VM-hold fra Østrig 
sig sikkert i spidsen. Arne Hansen ( 30 I ) 
blev nr. 1 med 756 og Børge Hansen (105) 
nr. 2 og sjællandsmester med 744. 

I den efterhånden sjældne klassc A3 
,andt Erik Johansen (201 ) med 491. Erik 
Knudsen (205) vandt gruppe C med 595 
- fint under disse forhold, mens de frit
flyvende gasmotormodeller atter her var 
svage. Bent C. Jensen (213) blev sjællands
mester med 177. 

Der ,•ar udsat en række pokaler, som 
Ørnen hidtil har benyttet i de nu opgivnr 
pinselejre. Endvidere var der udsat motorrr 
o~ mange andre præmier. 

I linestyring vandt - vi havde nær sagt 
naturligvis - Albert Sdrensen ( 111) F I 
med 150 km/ t og holdkapflyvning med 9 
min. 59 sek., mens Jan Hackhe tog F2 med 
183 km/ t og kunstflyvning med 261 points 
og dermed fik to sjællandsmesterskabstitlcr. 

Der blev også flojet med reaktionsdrevne 
modeller og herunder indtraf et uheld, idet 
begge liner sprang under stor fart, så mo
dellen gik i jorden som et lyn. Desværre 
kunne tilskuerne ikke holde sig på afstand, 
og en af dem fik foden beskadiget, hvad der 
medførte længere tids arbejdsudygtighed. 
Det kunne imidlertid være gået meget va:.r
re, og det må henstilles til modelflyverne 
simpelt hen at stoppe startforberedelserne, 
hvis ikke tilskuerne kan holde sig borte -
langt borte! 



EN PRÆSTATION 

Mere end 

1,000,000 Flyvetimer 

er fuldført 

med Rolls-Royce 

Jet-Motorer 

ENG INES 

FOR SPEED AND RELIABILITY 

REPR.: MOGENS HARTTUNG · DANAVIA A/S · JENS KOFODS GADE 1 · KØBENHAVN K, 
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,.DC" BETYDER DOUGLAS - fremstiller af den berømte DC-3 og DC-4 ..• den ultramoderne DC-6 og DC-6B (ovenfor) ... 
og morgendagens DC-7. Douglas er \'erdens største fremstiller af fly\'cmaskiner. 

Jorden rundt 5 gange 
løbet af den næste time! • I 

Hver eneste dag flyver Douglas DC-maskiner mere end 5 mill. 
km for 160 førende luftfartselskaber. Det er mere end jorden 

rundt 5 gange i løbet, nf Iwer lime! Douglns flyvemaskiner for
binder alle kontinenter og spænder over 7 verdenshave. Flyv, 
næste gong, De skal rejse! Bed om rrserv11tion til en driftsikker 
DOUGLAS maskine. 

"Luftflidens dronning" i nedennævnte forende luft fartselskaber er 
den kæmpemæssige, moderne DOUGLAS DC-6 eller DC-68, 

AA Argentina • ALITALIA Italien - AMERICAN U.S.A. 
BCPA Australien New Zealand - BRAMIFP U.S.A. - CMA Mexico 

CONTINENTAL U.S.A. - CPAL Canada - DELTA U.S.A. 
•FLYIMG TIGER 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 - SLICK U.S.A. 

SWISSAIR Svejts • •TAI Frankrig - TRANSOCEAN U S.A . 
UNITED U.S.A. - •WEST&RN U.S.A . 

• I ner fremtid 

Mange af dlue - og andre store luftfaruelskaber flyver ogd med de driftssikre 
Oouglu DC-3'ere og OC"'4'ere. 

Vinduerne i Douglas DC-7 og DC-6B er store, ca, 40 
X 45 cm, så man kan betragte de pragtfulde panora
maer. De er af klar, svær plastic af en særlig konstruk
tion, som forhindrer ruderne i at dugges eller fryse til. 

Dobbelt sl m1n1e flym med D 
0 V(} LAS som aed alle andre maskiner fllsamm111 

PR.IS 
Pr. Irgang lu. 9.00 
Pr, D~ 7' ØIC 

·- EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Telf. 13.404 • Postgiro U.824 
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Gloster Alrcraft Co. 

Gloster 

Meteor ... 

verdens 

førende 

til angreb 

på 

jordmål ... 

yder den 

største offensive 

kraft. 

Alternatlve ladnlnger 

1. Fire 1.000 Ib (454 kg) 
bomber med 100 gallon (420 
liter) tanke I vingespidserne. 

2. Fire og tyve 95 Ib (43 kg) 
raketprojektiler med to 100 
gallon (420 liter) tanke I vin• 
gespldserne. 

3, 580 gallons (2.636 liter) 
ekstra brændsel I tanke un
der vingerne og vingespid• 
·serne. 

Alt med standardudrustning besti• 
ende af fire 20 mm kanoner. 

MEMBER OF THE HAWKER SIDDELEY GROUP / PIONEER " AND WORLD LEADER IN AVIATION 



Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning • Svæveflyvning • Modelflyvning 

Nr. 2 

HELIKOPTEREN 

SIDEN det lykkedes I g o r S i
kors k y at krone egne og man

ge andre pionerers årelange arbejder 
med held ved at fremstille en anven
delig helikopter, har dette luftfartøj 
udviklet sig med rivende hast. 

De almindelige flyvemaskiners 
stærkt stigende landingshastigheder 
og dermed krav til store flyvepladser 
gjorde behovet for det langsomme 
luftfartøj, som kan starte og lande 
lodret, stadig større. 

Efterhånden som det er blevet ud
viklet, anvendes det på flere og flere 
felter, ikke mindst til redning af men
neskeliv i krig og fred. 

Hidtil har helikopteren været ret 
lille og ikke anvendelig til trafik! lyv
ning. Da de store lufthavne normalt 
må placeres langt fra de store byers 
centre, går der selv med hurtige flyve
maskiner alligevel relativ lang tid for 
transport fra bymidte til bymidte, 
især hvis af standen mellem byerne er 
kort. 

Her har helikopteren store frem
tidsmuligheder; men de hidtidige ty
per har været for små og for uøkono
miske. Der må til flyvning ind over 
storbyer naturligvis også kræves flere 
motorer og evne til at flyve, selv om 
en motor standser. 

Det tager tid at udvikle store tra
fikhelikoptere, og det kræver også 
praktiske erfaringer. Derfor har man 
med stor interesse fulgt de forsøgs
ruter, som f. eks. BEA og SABEN A 
har befløjet de sidste år. 

BEA ligger langt fremme i arbejdet 
for at udvikle helikopteren, har be
stilt større typer og har fremsat spe
cifikationer for fremtidens typer. 

Det bliver derfor med interesse, at 
man i denne måned ved KDA's 
mødeaften hører, hvad BEA's Præsi
dent, Lord Do ug I as o f Kir t
ies ide, har at fortælle i sit fore
drag om dette aktuelle emne. 

1, 

Februar 19.Sl 26. årgang 

>> LY D M U R E N << 
En lndflyvers beretning om de fænomener, der op
træder ved hastigheder omkring lydens, og om 

de metoder, man anvender ved prøveflyvningerne 

I sidste nummer bragte vi en artikel 
, Jeg fløj Skyrocketc af Douglas-indfly
veren William Bridgeman, der fortalte 
om nogle af de mærkelige fænomener, 
der optræder ved flyvning med meget 
hurtige maskiner. 

Denne gang giver vi ordet til en af de 
berømte engelske indflyvere, Hawkers 
Neville Duke, som i modsætning til 
Bridgemans konkrete behandling af til
fældet Skyrocket fortæller lidt mere al
ment om de fænomener, der forekommer. 

Artiklerne burde egentlig være frem
kommet i omvendt rækkefølge; men den
ne er kommet frem senere, nemlig i de
cembernummeret af RAF Review, hvor
fra vi har lånt den. 

FLYVNING ved hastigheder over lydens 
er et så indviklet og udstrakt emne, at 

man i denne artikel kun kan give et alment 
billede af de pågældende problemer. 

Først må man forklare, at lydens hastig
hed gennem luften afhænger af luftens tem
peratur og derfor varierer med højden. Som 
fælles basis for beregning af præstationer 
anvender man en standardtemperatur af + 
15 graders celcius og et standardtryk af 
1013 millebar ved havoverfladen. 

Fra ca. 11 km højde og opefter betragtes 
lufttemperaturen som konstant med + 56 
graders celsius. Derfor falder lydens hastig
hed fra 1225 kmJt ved havoverfladen til 
1060 kmJt i 11 kms højde, og teoretisk for
bliver den konstant derover. 

Machmeteret på instrumentbrættet anven
des som et praktisk instrument til at måle 
en flyvemaskines hastighed, angivet i for
hold til lydhastigheden. Machtallet 1,0 an-

giver således, at flyvemaskinen flyver med 
lydens hastighed. 

Machtallet udregnes ved at dividere fly
vemaskinens sande hastighed i forhold til 
den omgivende luft med lydhastigheden i 
flyvehøjden. Da lufttætheden er mindre i 
større højde, viser den normale fartmåler 
en ringere hastighed end den sande. Derfor 
fås en forholdsvis lav hastighed på fartmåle
ren til et tilsvarende Mach-tal. Ved havover
fladen svarer Maehtallet 1,0 til en angiven 
hastighed af 1225 kmlt; men i 12,2 km høj
de viser fartmåleren kun 530 km/t, selv om 
Machmetret viser 1.0, og der flyves med 
1060 km}t. 

Man går forsigtigt frem. 
Det er derfor sikrere at udføre undersø

gelser ved høje Machtal i stor højde, hvor 
den angivne hastighed er lav og påvirknin
gerne mindre. 

Styregrejerne er lettere i store højder, 
selv om Machtallets virkninger ofte fremkal
der tunge kræfter på rorene. Prøverne må 
derfor udføres i lave højder, når Machtal
egenskaberne er undersøgt, fordi højden i sig 
selv kan have indvirkning på maskinen. 

Omvendt bliver undersøgelser af flyvema
skinens manøvreegenskaber ved store fart
målervisninger udført i relativ lav højde for 
at skelne mellem virkningen af Machtallet 
og hastigheden. 

I modsætning til almindelig antagelse ta
ger man ikke en ny flyvemaskine op og fly
ver den lige gennem lydhastigheden på een 
gang. Tværtimod består forsøgsprogrammet 
for høje Machtal sædvanligvis af en grad
vis forøgelse af hastigheden ved vandret 
flyvning i en passende stor højde, måske 
mellem 12 og 14 km højde. Skulle der på 
grund af Machtallet vise sig virkninger så
som vibrationer, stød, trimændringer, for
mindsket rorvirkning, hældning o. s. v., bli
ver der gennemført en meget omhyggelig 
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Hawker Hunter F 1. 

undersøgelse og analyse af pilotens rappor
ter og de automatisk fremstillede forsøgsre
sultater såsom vibrogrammer eller film af 
instrumenternes visning, før man går videre. 

En sikker regel er det at gå langsommere 
og langsommere frem, jo hurtigere man fly
ver med maskinen. Men på den anden side 
må man finde et kompromis mellem forsig
tighed og fremskridt. Kun piloten kan af
gøre, om man skal gå videre, når der f. eks. 
mærkes stød. Man har fundet ud af, at 
stød og vibrationer somme tider kun har en 
forbigående virkning, således at de f. eks. 
kun indtræffer mellem Machtallene 0.90 og 
0.95 og så forsvinder, når Machtallet øges. 
Sådanne stødfænomener kan f. eks. skyldes 
virkningen af luftens sammentrykkelighed på 
haleplanet eller finnen. Små ændringer her 
kan få dem til at forsvinde. 

Mens stødvirkningen kan være ringe i 
store højder ved et bestemt Machtal, kan 
den være meget større ved samme Machtal i 
lav højde på grund af den højere fartmå
lervisning. 

Til sidst kommer der et tidspunkt, hvor 
den største vandrette hastighed nås ved fuld 
motorstyrke, og en yderligere forøgelse af 
Machtallet må opnås ved at dykke. At man 
må undersøge den slags egenskaber i et dyk 
er naturligvis ikke gunstigt. Men en ulempe 
ved prøver i stor højde er, at mens flyvema
skinens luftmodstand er ringere, så taber 
jetmotoren sin trækkraft med stigende højde, 
da der strømmer tyndere luft gennem den. 
En motor med en reaktionskraft på 4000 kg 
ved havoverfladen yder kun ca. 660 kg i 
15 km højde. 

Anvendelse af raketmotorer. 
Raketmotoren er det ideale fremdriftsmid

del for undersøgelser af høje Machtal, fordi 
dens reaktionskraft ikke er afhængig af den 
atmosfæriske luft. Den giver samme kraft i 
enhver højde. 

Forsøgshøjden kan også forøges ved an
vendelse af raketmotorer, men enhver flyve
maskinetype har sin tophøjde, fordi man til 
sidst når en højde, hvor stallingshastigheden 
og tophastigheden er den samme. Det er 
derfor muligt at flyve i stallet tilstand, selv 
om man flyver med lydens hastighed! 

En ulempe ved raketten er dens høje 
brændstofforbrug på omkring 300 kg brænd
stof i minuttet for 1000 kg reaktionskraft. 
Det vil sige, at en raketmotor på 4000 kg 
reaktionskraft kræver 1200 kg brændstof for 
at gå et minut, hvilket svarer til et benzin
forbrug af omkring 1600 liter i minutet. 

På en moderne jetjagertype ville man ud
føre en serie dyk med fuld motorkraft, og 
dykvinklen ville gradvis blive øget og der
med Machtallet langsomt gjort større. Den 
kraftige modstandsforøgelse, der er karakte
ristisk for hastigheden omkring lydens, vil en 
sådan jager af i dag møde ved et Machtal 
på omkring 0.95, og dette kan den opnå i 
vandret flyvning. 

Men så snart modstandsforøgelsen begyn
der, vil det kræve en uforholdsmæssig stor 
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forøgelse af motorkraften at øge hastighe
den, og temmelig store forøgelser af dyk
vinklen vil blive nødvendige, så snart man 
når selve lydområdet - d. v. s. over ca. 0.98 
i Machtal. Det er værd at lægge mærke til, 
at i et 30 graders dyk virker halvdelen af 
flyvemaskinens vægt som fremdriftskraft. 

Virkningerne på. styregrejerne. 
Når man nærmer sig eller kommer ind i 

lydområdet, er det næsten sikkert, at der op
står nogle virkninger på grund af luftstrøm
mens forandring fra underlyds- til overlyds
hastighed. Der kan indtræffe mange virknin
ger, og de varierer fra type til type. Der kan 
komme ændringer i længdetrimmet på grund 
af trykcentrets vandring. Man kan »tabe en 
vinge« på grund af luftens bevægelse udad 
planet ( og her kan et »gærde< på planet 
være af god virkning). Der kan komme vold
somme påvirkninger på styregrejerne på 
grund af chokbølger fra forkanten af rorene, 
eller der kan opstå forvridninger, som får 
styregrejerne til at have en omvendt virk
ning af den, man venter, o. s. v. 

Naturligvis må alle uheldige egenskaber 
fjernes, før maskinen går i tjeneste. 

Skraldene ved lydmuren. 
Man er ikke altid klar over, hvornår man 

har nået overlydshastighed i de første forsøg, 
før egenskaberne i lydområdet kendes; men 
fænomenet med >skraldene« synes at være 
en anerkendt vejleder. 

De før nævnte virkninger i lydområdet 
optræder måske kun mellem f. eks. Mach
tallene 0.98 og 1.0; efter at man har op
nået overlydshastighed, kan den videre flyv
ning være fuldstændig jævn. 

Hvis flyvemaskinens dykvinkel eller acce
leration ikke er store nok, kan den vold
somme luftmodstand ved lydområdet virke 
som en bremse for videre fremskridt. Flyve
maskinen kan accelerere op til næsten 1.0 og 
så gå ned i fart igen. Dette kan gentages 
flere gange under det samme dyk. Med for-

øget acceleration kan denne modstand over
vindes og overlydshastighed opnås. 

Ved overlydshastigheder er der ingen 
usædvanlige fysiske eller mentale virkninger 
på piloten og heller ingen øget støj. 

Piloten hører ikke skraldet, men kan som
me tider føle det, når han ved en konstant 
dykvinkel nedsætter farten på grund af tryk
bølger, der passerer flyvemaskinen. Nogle 
maskiner føler et »bump«, når de rammer 
bølgen, og piloten kan endda høre skraldet, 
hvis trykbølgen ikke er blevet spredt. 

Skraldet synes kun at blive fremkaldt, når 
flyvemaskinen flyver nøjagtigt med lydens 
hastighed. Den fremkommer muligvis ved en 
opsamling af lyd og trykenergi, således at 
der dannes en trykbølge, som følger flyve
maskinen, så længe denne flyver med lydens 
hastighed. 

Når lydhastigheden overskrides i et dyk, 
vil man høre to skrald på jorden. Det første 
skrald skulle være det højeste, men frem
kaldt sidst, når hastigheden mindskes og pas
serer Machtal 1.0. Tidsrummet mellem skral
dene er et udtryk for, hvor meget over lyd
hastigheden flyvemaskinen har opnået. 

Hvis denne teori er rigtig, og forsøgene 
blev udført ved et dyk mellem 12 og 9 km 
højde, skulle tidsrummet mellem skraldene 
være omkring 0.4 sekunder, hvis et Mach
tal af 1.02 blev opnået. Hvis et gennem
snitligt Machtal af 1.3 blev opnået, skulle 
mellemrummet være ca. 4.5 sekunder. 

Skraldene skulle ikke forårsage nogen ska
de på jorden, men kan få løse døre og vin
duer til at rasle. Hvis man fløj i længere 
tid nøjagtigt med lydhastigheden, så skulle 
skraldene kunne antage en større virkning. 
Men som ovenfor forklaret er det uhyre 
vanskeligt at holde sig netop ved lydhastig
heden i nogen tid af betydning. 

Flyvning ved hastigheder over lydens er 
først ved at begynde nu. Der er stadig me
get at lære. Det er netop disse udforskninger 
af det ukendte, som gør indflyverens arbejde 
til et så uhyre interessant job. 

• 
~ 

Artiklen, fortatter, Neville Duke, I førersædet pl den nye1te udgave af Hawker Hunter, nemlig HunterF2. 
I det ydre afviger den næppe fra den første udgave, men den er udstyret med Armstrang Slddeley Sapphlre 
motor pil omkring 37&0 kg trykkraft og ml formodes at være hurtigere end den med Rolla-Royce Avon 

ud1tyrede fprate udgave. 



NYT UDEFRA Jetmotorerne er farlige for startbane
belægningen. 

Gennem forsøg i USA har man konstnte• 
ret, at anvendelsen af lavtliggende jetmotorer 
kun frembringe en temperatur i belægnin· 
gens overflade på 200- 260 grader Celsius. 
Hvis der anvendes startraketter eller lig
nende hjælpe-startanordninger, medfører det 
endnu større ulemper. Disse startanordnin• 
gers afgangstemperaturer ligger mellem 2000 
og 2900 grader Celsius, og udstrålingshastig
heden er 1800 til 2400 m pr. sek. Tempera• 
turen 0,75 m under udstri'llingen og 75 m 
borte er ca. 370° C. 

England-New Zealand flyvningen. 

Detto billede af Douglas A3D kom Uge netop for aent til at nå med I vor artikel I sidste nummer om 
hangar1kib1baeerade angrebsbombøre, Fuldvægt antagelig 30 tons, tophastighed ca. 960 km/t. 

Til knpflyvningen fra England til Christ• 
church i New Zealand, som finder sted i 
oktober dette år, har der bl. a. meldt sig tre 
australske kvindelige flyvere : miss Freda 
Thompseon, mrs. Gertrude McKenzie og miss 
Oonstance Jordan. De vil deltage i trans• 
port-handicappet og forsøger at få en Anson 
til li'lns. Førstepræmien i denne afdeling af 
kapflyvningen er på 10.000 pund sterling. 

Storbritanniens nyeste store bombertype 
Handley Page Victor, 

Hvornår er en flyver for gammel 'l 
Hvornår er en trafikflyver for gammel til 

at kunne varetage sin praktiske ruteflyv
ning? 

Dette spørgsmål er blevet rejst af de au• 
s tralske trafikflyveres forening og de au
stralske luftfartsmyndigheder, og meninger
ne er ret delte. Her er nogle af dem : 

Trnns-Austrnlin Airlines fastsætter i sine 
bestemmelser 45 år som mnximumsalder for 
sine aktive flyvere, medens Australinn Na• 
tional Airways Ltd. regner med, at grænsen 
for deres aktive flyveres tjeneste er 50 i'lr. 
Luftfartsministeriets sagkyndige i luftfarts• 
medicin, dr. J. 0. Lane, er af den opfattelse, 
at det er nødvendigt at foretage en række 
undersøgelser, inden der kan fastsættes be• 
stemte regler. 

Sekretæren i trafikflyvernes forening, 
Norman Stocks, har fremsat følgende kom· 
men tarer: .,En ruteflyver har gennemsnitlig 
1000 flyvetimer om året, og det vil sige, at 
han vil være kommet op på ca. 25.000 flyve
timer i en alder af 45 i'lr. De fleste flyvere 
anser 25.000 timers regelmæssig ruteflyv
ning for at være en ret hi'lrd præstation. 
Største parten af de nuværende ruteflyvere 
vil nå en alder af 45 år i 1963, og hvis maxi
mumsalderen bliver sat til 45, så vil de fle• 
ste luftfartselskaber si'l at sige være ude af 
stand til at skaffe nye flyvere. De fleste af 
de nuværende australske trafikflyvere fik de• 
res træning under den 2. verdenskrig." 

0 ,:, 0 

I denne forbindelse kan det ncre af inter• 
esse at høre, hvad alderen betyder for mili· 
tære flyvere - særlig for førere af jet-jagere. 
Det har hidtil været en udbredt opfattelse, 
bl. a. indenfor det engelske Fighter Com
mand, at jager-piloterne helst skulle være de 
helt unge, men en artikel i et af de sidste 
numre af det amerikanske tidsskrift "Air 
Force" siger imidlertid noget helt andet. 

Artiklen, som omhandler de amerikanske 
luftstyrkers jet "esser" i Korea (betegnelsen 
"es" er anerkendt som officiel benævnelse i 
U.S.A.F., hvor den tildeles ved den femte 
luftsejr), fortæller, at det er de erfarne fly• 
vere, som står øverst pi'l ranglisten. Indtil 
dato har 18 U.S.A.F.-flyvere kvalificeret sig 
til titlen "es" ved at have nedskudt mindst 
fem MiG 15, og det bemærkelsesværdige er, 
at deres geqnemsnitsalder er ca. 30 år, og 
ikke de ca. 20 i'lr, som de fleste troede. Den 
nøjagtige alder er ca. 29 i'lr, og det mest for
bavsende er sikkert at høre, at alle 18 flyvere 
undtagen fire er gifte (og det kan tilfajes, at 
de tilsammen har 23 børn). 

l\Ian har svært ved at forestille sig, at 
disse 18 30-årige fædre skulle være en slags 
super-mænd ; det er tværtimod ganske ni• 
mindelige mennesker, hvis fysik har kunnet 
klare de påvirkninger, der kommer under en 
kamp i 12.000 m med en flyvefart på en. 

1000 km/t. Mindst de syv af dem har noteret 
sig for luftsejre i krigen 1939-1945, og det 
er interessant at få at vide, at to af dem på 
det tidspunkt var infanterister, en var agter
skytte med over 100 togter, en anden bom
bekaster, en femte radiotelegrafist, og alle 
de øvrige undtagen to havde været flyvere. 

Disse amerikanske oplysninger synes at 
tyde på, at den erfarne flyver stadig klarer 
sig bedst. 

Sverige skal bygge Rolls-Royce A von 
jetmotorer. 

Mellem Rolls-Royce og det svenske flyve· 
vi'lben er der afsluttet overenskomst om, at 
en svensk motorfabrik skal bygge Avon re• 
aktionsmotoren pi'l licens. Fra svensk side 
har forhandlingerne været ført af general• 
major B. M. Jacobsson. Det bliver Svenskn 
Flygmotor A~B., som kommer til at bygge 
Avon motoren, der bl.a. skal indbygges i 
den nye svenske jager J-32. 

Slkorsky er blevet kaldt Mr. Helikopter. 
Igor I. Sikorsi,y har fi'let overrakt det 

amerikanske National Defense Trnnsportn
tion Associntion's trofæ for i'lret 1951, en 
kæmpemæssig sølvskål, som tildeles den per· 
son, der i det forløbne i'lr har bidraget mest 
til fremme af transport. I overrækkelses• 
talen, hvor han blev tituleret "Mr. Helikop• 
ter", blev han sammenlignet med brødrene 
Wrigkt, Santos Dumont og grev Zeppelin. 

Storbritanniens nyeste og hidtil største 
jet-bomber har set dagens lys. Det er Band· 
ley Page Victor (type 80) med sit særpræ· 
gede pilformede, krumme bæreplan. Den er 
udstyret med fire Sapphire reaktionsmoto· 
rer, som er helt skjult i bæreplanet, og de 
kan yde en større hk end femogtyve moderne 
ekspreslokomotiver. 

De første flyvninger blev foretaget uf 
Handley Page's indflyver, Sqdr. Ldr. H. G. 
Hazelden. Mens den endnu var på den hem
melige liste, og flere mi'lneder før den første 
flyvning, blev den nye bombertype bestilt 
i et stort antal for levering til det britiske 
Bomber Commnnd. 

Det mest revolutionerende ved Victor er 
dens krumme, pilformede vinge, som skal 
kunne give luftfartøjet de bedste flyveegen• 
skaber ved meget store hastigheder i stor 
højde og ved lave landingshastigheder nær• 
ved jorden. Den krumme vingeform skal 
efter teknikernes udsagn omfatte alle de 
gode aerodynamiske egenskaber, som man 
finder hos de deltaformede, pilformede og de 
meget tynde lige vinger ; den krumme vinge 
skal ved hastigheder omkring lydens have 
alle de førnævnte vingetypers gode egenska
ber uden at være belastet med nogle af de 
mindre gode. 

Hovedunderstellet besti'lr af to ben, som 
hver har fire hjul med dobbelt gummibelæg• 
ping. 

Endnu er ingen nærmere data tilgængelige 
for den nye Victor. 

----=~= ]5:'i'::---

Handley Page HP 80 Victor vil •ammen med Avro Vulcan og Vickøra Valiant udgpre den fremtidige 
1tratøgilke bomberetyrke I RAF, Mene de to andre har hver fire Avon-motorer,• har Victor fire af dø 

kraftigere Sapphire-motorer, 
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1 ·TRAFIKFLYVEMASKINE OVER POLARHAVET 
Stor aften i aeroklubben, da luftkaptajn Povl Jensen holdt foredrag og fik ærespokalen overrakt 

SOM man kunne vente det, var der meget 
stor interesse for aeroklubbens møde

aften mandag den 12. januar på Hotel 
d' Angleterre. Ikke alene blev samtlige ad
gangskort revet bort, men der måtte des
værre siges nej til nogle, selv om man ved 
ekstra stole havde øget antallet af pladser. 

Aeroklubben havde indbudt en række gæ
ster, og i den repræsentative forsamling sås 
bl.a. den canadiske minister E. M cGreer, og 
legationssekretær F. M. Tovell, fra den en
gelske ambassade Lieutenant-Commander 
F. C. Bishop og Wing-Commander F. R. 
Jeffs, endvidere trafikminister Jørgen Jør
gensen, generalløjtnant C. Førslev, direktor 
G. Teisen, civilingeniør Per Kampmann, di
rektør Viggo Rasmussen, direktør Knud Ly
bye og mange andre. 

Formanden for Kongelig Dansk Aeroklub, 
direktør Hjalmar Ibsen, bød velkommen og 
gav derpå ordet til aftenens foredragsholder, 
luftkaptajn Povl Jensen. 

Foredraget, som vi refererer særskilt, blev 
holdt på en naturlig og ligefrem måde, så
dan som nu en flyver fortæller om sit ar
bejde. Det blev også holdt med lune og blev 
hilst med stærkt bifald. 

Derefter viste pressechef Peer Mortensen, 
SAS, sin film »Nordpolekspressen«. Den var 
ganske vist blevet vist ved aeroklubbens 
første møde i efteråret, hvor den havde sin 
urpremiere, netop ankommet fra USA. Men 
den kan godt tåle at ses igen, og efter at den 
var blevet forsynet med tekster, lidt supple
rende billeder og beklippet lidt, er den ble
vet endnu bedre - en god reklame for 
SAS's kommende polarruter. 

Ærespokalen til Povl Jensen 
Den ærespokal, som Pressens Luftfarts

medarbejdere i 1949 skænkede KDA, og 

Povl Jensen får ærespokalen overrakt af KDA'a 
formand, dlrektpr Hjalmar Ibsen. 
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som tidligere er blevet uddelt ved en re
ception for en begrænset kreds, blev i år ud
delt ved en mødeaften. De tidligere inde
havere, kaptajn John Foltmann, civilinge
niør Per Karnprnann, generalløjtnant C. 
Førslev og - fra sidste år - direktør V. 
Kramme og civilingeniør K . G. Zeuthen var 
alle til stede. Ved afleveringen af pokalen 
fik de herrer Kramme og Zeuthen hver 
overrakt aeroklubbcns gyldne plakette, og 
derpå overrakte direktør Ibsen pokalen til 
luftkaptajn Povl Jensen, idet han udtalte, 
at Povl Jensen ikke alene fik den for sin 
personlige indsats, men også som repræsen
tant for det flyvende personel i SAS. 

Formanden for Pressens Luftfartsmedar
bejdere, redaktør S ven Sabroe, takkede 
KDA for de gode valg, der var blevet truf
fet ved pokalens uddeling. Han takkede som 
repræsentant for den »betalende last« Povl 
Jensen og det flyvende personel for deres 
indsats dag ud og dag ind og overrakte fru 
Hanne Jensen en buket blomster til at stille 
i pokalen. 

Dermed var programmet udtømt, og gæ
ster og en stor del af medlemmerne hyggede 

Luftkaptajn Povl Jenaen, 

sig resten af aftenen ved et stykke smørre
brød. 

POVL JENSENS FOREDRAG 
om flyvningens forberedelse og gennemførelse 

POVL JENSEN indledte sit foredrag med 
at erindre om, at flyvninger over polar

området ikke var noget nyt. Han ridsede 
kort pionerflyvningerne op, begyndende med 
svenskeren A ndre's ballonfærd, og korn frem 
til tredivernes forsøg på at oprette ruter over 
det nordlige Atlanterhav. På grund af de 
kortere distancer havde bl. a. Pan American 
Airways opmærksomheden henledt på mu
ligheden af at lægge ruten over Grønland, 
og i den forbindelse blev Povl Jensen i 1935 
- 36 udstationeret i Scoresbysund for at un
dersøge mulighederne herfor. Da ruterne 
nogle år senere begyndte, var flyvemaskiner
nes rækkevidde blevet så meget forøget, at 
man foretrak den mere direkte rute med 
kortere samlet distance. 

I årene efter krigen har det amerikanske 
luftvåben jævnligt fløjet over Nordpolen, og 
særlig glæde har SAS haft af de engelske 
flyvninger, som Empire Air Navigation 
School har foretaget med Avro Lincoln-fly
vemaskinen Aries, fordi englænderne har of
fentliggjort resultaterne. Man havde også 
fået god hjælp fra Bernt Balchen. 

95 % forberedelse, 5 % udførelse 
Den amerikanske flyver Charles Blair, 

som i 1951 fløj over Nordpolen med en 
Mustang, havde udtalt, at flyvningen bestod 
i 95 % forberedelse og kun 5 % udførelse, 
og Povl Jensen var enig med ham. Der var 
gået et meget stort arbejde forud for prøve
flyvningerne. 

Det, der adskiller SAS's flyvninger fra de 
mange pionerflyvninger, er, at der skal med
føres betalende last. Dette er blevet mulig
gjort takket være oprettelsen af flyvepladser 
på Grønland. 

Man kan derved nogenlunde flyve den 
korteste, direkte rute mellem Skandinavien 
og det vestligste USA og Japan. Herved kan 
rundt regnet spares 3-4 flyvetimer fra Los 
Angeles, 10 t . fra Seattle og 15 t. fra Tokio. 

Da Povl Jensen på baggrund af sine un
dersøgelser på Grønland »altid havde ud
givet sig for arktisk ekspert«, som han sagde, 
havde han fået en del Grønlandsflyvninger 
betroet og blev nu udtaget til de forste flyv
ninger via Thule. Som førstenavigatør var 
nordmanden Einar Pedersen selvskrevet, da 
han i mange år har arbejdet med de særlige 
navigatoriske problemer i disse egne. 

Det er ikke nok at have Thule at mellem
lande på. Man må også have alternative 
pladser. Og der er langt imellem dem i 
disse egne. Nærmest ligger Resolute Bay, 
endvidere er der Søndre Strømfjord på 
Grønland og Frobisher Bay på Baffin Island, 
og desuden findes der som nødlandingsplad
ser f.eks. nu Mestersvig. 

DC-GB mest velegnet 
Povl Jensen anså Douglas DC-GB som 

den mest velegnede type til formålet i øje
blikket, De moderne trafikmaskiner er ikke 
specielt konstrueret til bestemte ruter, da 
markedet herfor er for lille. Selv atlanter
havsruterne giver ikke tilstrækkelig basis 
for en speciel type, men fabrikkerne må og
så se på, at maskinen er egnet til f.eks. det 
store marked i selve USA. Derfor bliver 
typerne i nogen grad kompromis'er, og på 
de lange distancer kan de ikke medføre fuld 
last. 

DC-GB har en tornvægt på ca. 29½ tons, 
kan maksimalt lastes til 38 t uden brænd
stof, maximal landingsvægt er 40 t og maxi
mal startvægt 48½ t. Den kan tage 21.000 I 



benzin og har en praktisk rejsefart på ca. 
415 km/t. 

Fra København til Thule bruges ca. 10 t 
benzin, hvortil man skal beregne 2 t til 
alternativ plads og 1 ½ t til ventetid, ialt 
ca. 13 ½ tons. 481/2 -+- 131/2 giver 35 t, og 
der kan således kun medføres godt 5 t be
talende last, selv om der er plads til 91/2 t. 
Flyver man modsat vej fra Thule til Køben
havn, er alternativerne ganske vist nærmere, 
men man skal kort efter starten stige stærkt 
for at komme over indlandsisen, så der bli
ver nyttelasten ikke større. I Edmonton med
fører ,startbanernes længde ligeledes be
grænsninger. 

Ruten kan flyves som førsteklassesrute, 
hvorimod turistklasseflyvning vil kræve flere 
mellemlandinger, f.eks. på Island. 

Sådan ligger forholdene de nærmeste år, 
indtil nyere typer som f. eks. Bristol Britan
nia kommer i brug. 

Vejrforholdene ingen hindring 
Vejrforholdene på polarruten anses for at 

være bedre end tiå ruten over Nordatlanten. 
Der er ingen problemer, man ikke kender 
andre steder fra, og overisningen er på 
grund af de lavere temperaturer og ringere 
fugtighed ikke en større vanskelighed. 

På riogle flyvepladser kan der imidlertid 
ret pludseligt dannes tågebanker. 

Mulighederne for en heldigt gennemført 
nødlanding på is må også anses for større 
end over havet. Og mulighederne for und
sætning er større. Foruden det almindelige 
nordatlantiske nødudstyr medførte man eks
tra noget polarudstyr. 

Radioforholdene er på en del af stræk
ningen normale, men fra Edmonton til Øst
grønland må man benytte militære stationer 
og kommunikationsnet efter særlig tilladelse. 
Det gik udmærket; men det gik noget lang
somt at få meldingerne fra det militære 
over i det civile net. 

Stationstjenesten blev i Los Angeles vare
taget af Western Airlines, men noget af 
SAS'_i; personale fra New York var også til 
stede. I Edmonton blev det klaret af Trans 
Canada Airlines og i Thule af U.S. Air 
Force. 

Navigationen det største problem 
Det mest særprægede ved en flyvning i 

disse egne er navigationen. Det skyldes dels, 
at magnetkompasset bliver uanvendeligt i 
nærheden af den magnetiske nordpol, dels 
at meridianerne løber sammen i den geogra
fiske nordpol. Kurserne skifter således me
get hurtigt, selv om man flyver i samme ret
ning. 

I stedet for at regne kurserne fra de for
skellige meridianer regner man dem fra en 
enkelt meridian og et nyt net af linier pa
rallelle dermed ( såkaldt gridsystem). 

De almindelige Merkator-kort kan heller 
ikke anvendes i disse egne, så man anvendte 
specielle, bedre egnede typer. 

I stedet for kompasset anvendte man et 
gyroskop. Almindelige gyroer »vandrer« 
imidlertid for meget ( ca. 10 grader pr. ti
me), men man havde fået fat i en særlig 
»low precession gyro«, der kun vandrer ca. 
1 grad i timen. Denne gyro stilles og kon
trolleres ved hjælp af sol- og stjerneobser
vationer. Dette er let nok om dagen og om 
natten, men vanskeligt i tusmørke. Men her 
anvender man et nyt amerikansk solkompas, 
der gør det muligt at kontrollere kursen ved 
hjælp af solen, selv om denne er under 
horizonten (baseret på lysets polarisation). 

Nordlyset medfører radioforstyrrelser, men 

Fra The Aeroplane har vi IAnt dette kort, der viser den fulgte rute samt den planlagte Tokiorute. De to 
kryd8 vest for Grønland viser altematlvpladaeme Resolute Bay (mod nord) og Frobiøher Bay (mod syd), 
hvortil kommer Spndre Strpmfjord (B W 8) pr, Grpnlands vestkyst, De to kryds på Grpnlands østkyst viser 

npdlandingspladseme Nord og Mestersvig, Se også kortet pA næste side, 

fænomenet er ikke så slemt på den nordlig
ste del af ruten. 

Er det overskyet - og det kan det være 
selv i flyvehøjden - kniber det med astro
navigationen. Her kunne radar være en 
større hjælp, men af praktiske grunde be
stemte man sig først til at prøve uden, og 
erfaringerne viser, at radar ikke er nødven
dig på den årstid, hvor flyvningerne blev 
udført. 

Povl Jensen illustrerede sit foredrag med 
en del af Einar Pedersens lysbilleder, og 
han viste bl.a. også en del vejrkort fra flyv
ningerne. Som helhed er vejrforudsigelser 
en lille smule pessimistiske, sagde han. Fly
verne kommer nemlig ikke og klager, hvis 
vejret er bedre end forudsagt; men de gør 
vrøvl, hvis det er dårligere! Men iøvrigt 
passede meteorologernes forudsigelser nor
malt forbavsende godt. 

Flyvningens gennemførelse 
De virkelige flyvninger kom til at passe 

godt med beregningerne. 
Povl Jensen ankom den 17. november til 

Los Angeles og prøvefløj »Arild Viking« 
den 18., bl.a. for at prøve gyroen. Så blev 
maskinen overført fra flyvepladsen ved 
Douglasfabrikkerne til Los Angeles lufthavn. 
Passagererne var til en Douglasmiddag, som 
besætningen ikke havde tid til at deltage i. 

Næste morgen skulle starten foregå, og 
besætningen var så travlt optaget, at den 
ikke havde tid til at lægge mærke til de 
mange fotografer, fjernsyns- og radiofolk. 
Medens den slags særflyvninger som regel 
er flere timer forsinkede, afgik de præcis på 
minuttet til stor forbavselse for Pan Ameri
cans repræsentant, der lidt senere spurgte 
stationstjenestens folk efter maskinen. 

På vejen mod Edmonton opdagede de 
gennem radioen, at flyvningen vakte opsigt. 
De blev ønsket >god rejse«, og over Mon
tana måtte ambassadørerne til radioen for 
at sende en hilsen til skandinaverne der
nede. 

De 2460 km til Edmonton tog 6 t 46 m i 
fint vejr. Passagererne blev kørt til et hotel, 
mens besætningen gjorde maskinen klar. Det 
viste sig både her og i Thule, at opvasken 
af service blev sidst færdig! Et andet pro
blem var tømning af toiletterne, for her sav
nede man de særlige vogne, der bruges her
til. Efter knap 2 timers ophold gik turen 
videre mod Thule. 

På den første tur var der ikke meget at 
se, da det var mørke, men på den anden 
var det fuldmåne, så man kunne få et ind
tryk af landskabet. 

De 3140 km til Thule tog 7 t 25 m. Der 
lå lave sneskyer over byen, og der skulle 
lande to amerikanske militærmaskiner først, 
så Povl Jensen meddelte som på en normal 
rute i højttalerne, at nu var de over Thule 
og var nr. 3 til at lande, så det ville vare 
10 min. Det morede passagererne meget, at 
der selv i det >yderste Thule« var så meget 
trafik. 

Thulefolkene var lidt misfornøjet med, at 
man ankom på en så upraktisk tid som kl. 4 
om morgenen lokal tid. SAS var også tid
ligere lidt upopulær ved sine Grønlandsflyv
ninger, der gerne ankom lørdag og afgik 
søndag, hvorfor man på flyvepladserne ud
lagde bogstaverne SAS som »Saturday and 
Sunday« ! 

Efter godt 2 timers ophold gik turen vi
dere. Man steg først over havet til 3000 m 
og gik så ind over indlandsisen med kurs 
mod Kastrup. Distancen er 3850 km. Over 
indlandsisen var der en medvind på ca. 80 
knob ( 148 km/ t) ! Senere blev der imidler
tid modvind. Over Østgrønland lysnede det, 
så besætning og passagerer kunne nyde det 
fantastiske landskab. Over Ishavet var der 
mindre at se. Jan Mayen blev passeret, og 
en radiosamtale med øen blev opfanget af 
Povl Jensens bror i en flyvemaskine over Ara
bien! Farten blev sat lidt ned a.h.t. vejret i 
København, og heldigvis tillod det landing 
kl. 2149 efter 9 t 5 7 m flyvning. Det gav 
en samlet flyvetid på 24 t 08 min. 
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MILITARY AIR TRANSPORT SERVICE 

- verdens største luftfartselskab 

M A TS, der betyder Military Air Trans
port Service, er et meget betydnings

fuldt led i de amerikanske luftstyrker. 
MATS yder sin assistance på mange forskel
ilge måder - og hele verden over - og 
uden at fornærme nogen kan man vist godt 
sige, at det idag er verdens største lufttrans
portselskab. 

Da japanerne angreb Pearl Harbour den 
7. december 1941, blev militær lufttransport 
i USA anset for at være en unødvendig luk
sus. Til dette formål rådede landet kun over 
11 Convair B-24A Liberator, een Boeing 
Glipper, som krigsministeriet havde købt af 
Pan American Airways, plus otte andre, som 
Pan American havde i drift, to Martin Glip
per flyvebåde og fem TW A Boeing Strata
liner. Intet af luftfartøjerne var særligt eg
net til opgaven. Boeing og Martin Clipperne 
var flyvebåde, og det gjorde deres anven
delse stærkt begrænset. Stratolinerne var 
passagerluftfartøjer, og Liberator var tidli-

gere bombeluftfartøjer, og det vil sige at 
begge typer var uegnede til virkelig fragt
flyvning. Men det var det hele, hæren hav
de, da Amerika kom med i krigen. 

Fra 7. december 1941 til 14. august 1945 
fik ordet :>lufttransport« imidlertid en ny og 
vital betydning i militære kredse. Tre orga
nisationer transporterede troppestyrker, am
munition og materiel til fjernest liggende 
steder på jorden. Disse tre var U. S. Army 
Air Force, Air Transport Command, Naval 
Ai_! Transport Service og en flåde af civile 
trafikluftfartøjer. Air Transport Command 
blev til et verdensomspændende foretagende 
med et rutenet på 296.000 km, et personel 
på 300.000 mennesker og ca. 3.000 luftfar
tøjer. Naval Air Transport Service nåede 
op på et rutenet på 122.000 km, et personel 
på 26.000 og 400 luftfartøjer. Hertil kom ca. 
200 civile trafikluftfartøjer. 

Et af de mest slående eksempler på den 
militære lufttransports ydeevne i denne pc-

MATS'• imponerende rutenet over hele Jorden. 
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riode var luftbefordringen af en hel kinesisk 
arme fra det sydvestlige Kina til Shanghai, 
hvor en styrke på en kvart million japanere 
var moden til overgivelse. Veje og jernbaner 
var enten ødelagte, eller også fandtes de 
slet ikke. Sydøst-Kina selv var oversvømmet, 
og den jordbundne transport ville have ta
get måneder. Derfor var lufttransporten den 
eneste løsning. 

Da krigen var på sit højeste, sendte ATC 
et transportluftfartøj over Atlanterhavet gen
nemsnitlig hver ottende minut, og over Stil
lehavet sendtes et luftfartøj gennemsnitlig 
hvert 26. minut. I løbet af krigens sidste to 
år fragtede ATC godt og vel l ½ million 
tons vigtig last på sit store rutenet. Mellem 
VE- og VJ-dag befordrede ATC 150.000 
mand, hvoraf de 25.000 var sårede, fra Eu
ropa til U. S. A. 

MATS bliver oprettet. 

Da krigen var forbi, skulle der spares, og 
det medførte, at Air Transport Command 
og Naval Air Transport Service den 1. juni 
1948 blev slået sammen til een organisation 
under navnet MATS. Knapt to måneder 
efter sin start fik MATS sin første store prø
ve, da den skulle hjælpe til med gennem
førelsen og opretholdelsen af luftbroen til 
Berlin. Personellet var sammensat fra flåden 
og luftvåbnet, og denne kombinaiion viste 
sig at fungere på en yderst tilfredsstillende 
måde. 

MATS råder over flyvebaser spredt over 
hele kloden, såleQes at den til enhver tid rr 
i stand til at påtage sig de mest forskellige 
transportopgaver. Under den 2. verdenskrig 
gik det på et tidligt tidspunkt op for flyve
våbnet, at de civile trafikflyvemaskiner skulle 
benyttes som en reserve for de militære luft
transporter, og derfor omfatter MATS's op· 
gaver også at forberede overtagelsen af 400 
firemotorede civile trafikflyvemaskiner. 
MATS opretholder 142 oversøiske stationer, 
og dens rutenet i fredstid omfatter en stræk
ning på 177.000 km. 

MATS omfatter idag tre operationsområ
der: Det amerikanske Kontinent, Atlanter
havet og Stillehavet. Kontinent-området, 
hvis hovedkvarter ligger i San Antonio, Te
xas, råder over tunge C-74 Globemaster I, 
C-124 Globemaster II og C-97 Stratofreigh
ter. Området - eller rettere Divisionen, som 
dette organisatoriske led kaldes - oprethol
der tre hovedtransportruter, som betjener 
henholdsvis Alaska, Stillehavet og Sydame
rika. Hovedkvarteret for Atlant-området 



(Atlantic Division) ligger i Westover, Mas
sachusetts, og dets luftfartøjer flyver til Eu
ropa, Azorerne, Fransk Marokko, Tripolis, 
Labrador, Island, Grønland, Canada, og ved 
hjælp af et rutenet i Europa, Det nære 
Østen og Middelhavsområdet betjenes Tysk
land, Frankrig, Nordafrika, Italien, Ægyp
ten, Tyrkiet og Saudiarabien. 

De 75 luftfartøjer, der er tildelt Atlantic 
Division's enheder foretog omtrent 7000 
flyvninger i den 21-måneders periode fra 1. 
juli 1950 til I. april I 952. I denne periode 
transporteredes 30.600 tons gods og post 
samt 185.000 passagerer. 

Stillehavs-distriktet har sit hovedkvarter i 
Hickham, Hawaii, og herfra er der forbin
delser østover med Kalifornien, og vestover 
er der tre hovedforbindelser med det Fjerne 
Østen og med den østlige endestation af At
Jantie Division. Det er også Pacifie Division, 
der opretholder luftforbindelsen med Tokio, 
og fra Korea-konflikten begyndte i juni 1950 
til juni 1952 har MATS transporteret 
314.000 passagerer, 66.000 tons post og gods 
samt evakueret 47 .000 syge og sårede sol
dater fra Japan til USA. 

MATS har en verdensomspændende 
jordorganisation. 

Flyvning i vore dage, der skal kunne fore
gå hele året rundt, kræver et net af medde
lelsesmidler, radiostationer, radar og elektro
niske hjælpemidler. Denne hjælp ydes 
MATS af AACS (Airways and Air Com
munications Service), som har 230 stationer 
spredt over hele verden. AACS opgaver om
fatter betjeningen af de mange radarstatio
ner, flyvepladsernes kontroltårne og den 
elektroniske hjælp til navigation i form af 
radiofyr, pejlstationer, GCA, ILS, LORAN 
m. fl. Over halvdelen af AACS personel og 
materiel befinder sig til stadighed på over
søiske pladser, hvor det står de civile luft
ruter frit at benytte sig af disse anlæg. 

MATS vejrtjeneste (AWS = Air Weather 
Service) er de amerikanske luftstyrkers ver
densomspændende meteorologiske tjeneste, 
som opretholder både faste og transportable 
stationer, således at den til enhver tid kan 
yde den nødvendige meteorologiske hjælp 
overalt på jorden. A WS råder over ca. 250 
vejrstationer, 25 mobile enheder og seks 
vejr-rekognoscerings-eskadriller, strategisk 
fordelt over hele jorden. 

Fra en plads i Alaska foretages hver an
den dag en vejrrekognoscerings-flyvning til 
Nordpolen. Indtil den 24. august 1952 hav
de A WS's Boeing WB-29 Superfortres fore
taget over 630 flyvninger henover Nordpo
len. Den mest isolerede vejrstation er blevet 
anbragt på en isflage i polarhavet i nærhe
den af Nordpolen. 

Fra øen Guam i Stillehavet sender 54. 
strategiske rekognoscerings-eskadrille en 
WB-29 ind i centret af tyfonerne for derved 
at kunne forudsige styrken og retningen af 
disse kraftige storme. På lignende måde fo
retager 53. strategiske rekognoscerings-eska
drille tyfon-observationer med WB-29'er 
som er stationeret på Bermuda. ' 

Luftredningstjenesten. 
Fra hovedkvarteret i Washington, D. C., 

administrerer MATS en verdensomspænden
de luftredningstjeneste, som er til rådighed 

både for militære og civile organisationer 
ikke blot i Amerika, men også i venligtsin
dede lande. 

Idag flyver ARS (Air Reseue Service) 
helikoptere over kampområderne, for at sam
le de sårede op og transportere dem bort fra 
slagmarken. Fra Korea-krigen startede den 
25. juni 1950 til august 1952 har ARS trans
porteret over 7.000 af de Forenede Natio
ners soldater bort fra kampområderne, og 
deraf er 912 blevet taget op bagved de 
fjendtlige linier. 

I løbet af det sidste år har MATS opret
tet de to første forsynings- og forbindelses
enheder (ARCS = Air Resupply and Com
munications Service) . ARCS's militære op
gaver er at forberede, fremstille og sprede 
materiale til psykologisk krigsførelse og at 
opretholde forsyningen ad luftvejen til mili
tære enheder. I fredstid skal disse enheder 
assistere ved lufttransporter indenfor de om-

flyverne reddede 11 RAF-folk og 1 USAF
officer, der i ni dage havde været >skib
brudne< midt inde i det nordligste Grøn
land, fordi deres RAF-luftfartøj var blevet 
tvunget til at lande, mens det var på vej 
foi, at nedkaste forsyninger til den Britiske 
Nordgrønlandske Ekspedition. 

»Operation Blue Jay«. 
Flyvningens udvikling har medført, at det, 

der for nogle få år siden blev betragtet som 
værende umuligt, idag er gennemførligt, og 
et udmærket eksempel herpå er >Operation 
Blue Jayc , som er blevet gennemført i det 
nordligste Grønland. 

I ti måneder af året er denne del af Grøn
land fuldstændig spærret af is, og det er kun 
i juli og august, at der er nogle åbne render, 
hvori der kan sejles. I marts 1951 begyndte 
det amerikanske luftvåben i samarbejde med 
den danske regering på anlægget . af en fly-

-.r-

Her er et billede fra Thule, hvor en Boeing C-97 Stratofrelghter er ved at blive loteet gennem de 1tore 
agterlemme. 

råder, hvor de er stationeret, og de skal træ
ne på losningen af deres krigsmæssige op
gaver. 

MATS har også en tjenesj:egren, der går 
under navnet Flight Service (FS) . Denne 
opererer kun indenfor USA's egne kontinen
tale grænser, hvor den beskæftiger sig med 
at fremme flyvesikkerheden gennem en råd
givende virksomhed; ved stadig at være ori
enteret om forholdene på flyvepladserne s!
som brændstofbeholdninger og andre ting, 
som måtte have indflydelse på flyvesikkerhe
den, og bl. a . skal den ogs! underrette ARS 
(luftredningstjenesten) om udeblevne luft
fartøjer m. m. 

Men MATS løser mange andre opgaver 
som f. eks. pilgrims-flyvningerne i august 
1951. Tusinder af muhamedanske pilgrim
me flokkedes i Beiruts lufthavn i håb om at 
f! flyvelejlighed til Mekka. Mange af pil
grimmene var ældre personer, som havde 
spinket og sparet for at kunne få opfyldt de
res livs store ønske: at se Mekka, før de 
døde. Og pilgrimmene skulle være indenfor 
den Hellige Bys mure den 28. august om 
morgenen, inden byportene blev lukket og 
de hellige ceremonier begyndte. Den ameri
kanske regering lod MATS komme til pil
grimmenes hjælp, og 14 C-54 transportfly
vemaskiner fløj 3. 763 pilgrimme til den 
Hellige Bys lufthavn Jeddah. 

MATS har ved flere lejligheder ydet 
hjælp til andre nationers redningsaktioner. 
Det var bl. a. tilfældet forrige !r, da MATS-

veplads ved Thule. Da Baffin bugten i juli 
var åben for sejlads, havde MATS trans
porteret 3.000 arbejdere, levnedsmidler, 
færdiglavede dele til opførelse af bygninger, 
værktøj, elektriske maskiner, gravemaskiner, 
kraner, køretøjer og planeringsmaskiner. 
Den tungeste enkeltdel, der blev fløjet til 
Thule, var en 10-tons GCA-station. I sep
tember spærrede isen igen for al transport 
ad søvejen, og de fortsatte leveringer året 
igennem måtte foretages ad luftvejen. Pr. 
1. august 1952 havde MATS præsteret ialt 
60.000 flyvetimer på ca. 2.000 30-timers 
tur-returflyvninger og havde derunder trans
porteret 11.400 tons fragt og 19.040 passa
gerer. 

Siden >Blue Jay« operationen begyndte, 
har der gennemsnitlig været foretaget fire 
flyvninger dagligt i hver retning over den 
vanskelige 4.000 km lange strækning mellem 
Westover i Massachusetts og Thule. Idag er 
Thule flyveplads, der kun ligger ca. 1500 
km fra Nordpolen, Grønlands største by med 
sin tre kilometer lange startbane, sine kæm
pemæssige hangarer og lange rækker af op
varmede bygninger. 

Som eksempel p! MATS transportvirk
somhed under fredsforhold skal til slut næv
nes, at der i finansåret fra juli 1951 til 30. 
juni 1952 blev fløjet over 1600 millioner 
ton kilometer. I samme periode havde 
MATS kun 1,33 alvorligt uheld for hver 
160 millioner gennemfløjne passagererkilo-
meter. (Esso Air World). 
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DANMARKSREKORDER I SVÆVEFLYVNINO 
Rekorderne vi I nu bl lve officielt anerkendt og protokolleret 

D ER er nu oprettet en protokol over dan
marksrekorder i svæveflyvning, efter at 

svæveflyverådet har udsendt SM-bladene 
SM-F 711 (regler for svæveflyverekorder, 
I 5 blade) og 7 I 2 ( regler for danmarksrekor
der i svæveflyvning, enkelt blad) . 

De fleste vil nok undre sig over, at man 
først nu når så vidt. Til sammenligning kan 
nævnes, at modelflyverne fra den daværen
de Dansk Modelflyver Unions oprettelse i 
1937 har ført en protokol over danmarks
rekorder. Den anvendes stadig og er blevet 
et interessant historisk dokument. I motor
flyvning blev der også før sidste krig offi
cielt anerkendt forskellige præstationer. 

Det har ellers ikke skortet på opfordrin
ger til at bringe den sag i orden. Ved Dansk 
Svæveflyver Unions generalforsamling i ok
tober 1937 foreslog Vestsjællands Svæve
flyver Gruppe oprettelse af en officiel re
kordliste for svæveflyvning samt regler for 
kontrol ved rekordforsøg. Sagen henvistes til 
et sportsudvalg, siger referatet, og der blev 
den åbenbart begravet. 

Efter krigen blev sagen påny taget op, og 
unionen nedsatte et udvalg, der på grundlag 
af de daværende internationale regler ud
arbejdede et forslag til danske regler. Det 
blev sådan set godkendt på repræsentant
skabsmødet i 1946, men sagen blev ikke 
fulgt op. 

I marts 1949 offentliggjorde vi i FLYV 
en artikel »Hvad med de danske svæveflyve
rekorder?«, hvor vi påny opfordrede til op
rettelse af en officiel protokol. 

Siden da havde man opmærksomheden 
henvendt på problemet. Nu gennemarbejde
de F AI imidlertid de internationale regler, 
og man ville først afvente disse. Dernæst 
blev de oversat, bearbejdet til SM-blads
form og kunne endelig offentliggøres for et 
par måneder siden. 

De gamle rekordpræstationer med. 
Nu kunne svæveflyverådet i og for sig 

sætte sig hen og vente på ansøgninger om 
anerkendelse af rekorder. Imidlertid er den 
mest interessante rekordtid i dansk svæve
flyvning nok forbi . De fleste rekorder er så 
høje, at de kun sjældent vil kunne forbedres. 
Det er derfor naturligt, når protokollen nu 
oprettes, at man såvidt muligt graver de 
gamle »rekorder« frem og medtager dem i 
protokollen. 

Svæveflyverådet har haft et betydeligt ar
bejde hermed, og vi offentliggør nu listen. 
Hvis der ikke inden 15. februar er gjort 
indsigelser herimod, vil listen blive proto
kolleret, og for de gældende rekorder ( til 
hvilke der iøvrigt foreligger ansøgninger til 
de fleste) vil der blive udstedt diplomer. 

Nye rekorder i sommer? 
Som man ser, står der endnu en del plad

ser tomme i rekordlisten, og nogle af rekor
derne skulle nok kunne slås med lidt held, 
så gør noget ved det i den kommende sæ
son. Hvilken klub kommer til at stå med 
flest danmarksrekorder - eller hvilken fly
vestation? 
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D 1, ENSÆDEDE SV ÆVEPLANER 
D 1 a: Distance i Uge linie uden mellem
landing. 

Den første kendte clistnnceflyvning nf en 
dansker blev foretaget nf afdøde løjtnaut 
Fritz Rasmussen deri 10. 6. 1939 fra Grunau 
i Tyskland med en Rhonadler og skal have 
været på 66 km. Selv om den første hjemlige 
er 2 km kortere, er den dog medtaget: 
21. 8. 46: Harald Wernmth Jensen, 
Århus, Baby DUX, Tirstrup- Sn-
holt v. Silkeborg . . . . . . . . . . . . . . 04 km 
6. 7. 47: Gerhard N ielsen, Sports-
flyvekl., Baby DXO, Værløse-N. 
Rorum, l\Ialmohus liin, Sverige . . 80 km 
1. 8. 47: K. A . Rasmussen, Poly• 
teknisk Flyvegruppe, Baby, Van-
del-Als . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 107 km 
6. 8. 47: samme, Vnndel- Selde . . 121 km 
5. 9. 47: G,mna,· Christiansen, Sil-
keborg, Baby DAX, Funder v. Sil
keborg-Sæby . . . . . . . . . . . . . . . . 149 km 
23. 5. 48: John Wetlesen, ÅrhuA, 
Hiitter 28 DOX, Vandel-Syd-
sjæll. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 172 km 
17. 8. 49: H. W. Jensen, Århus, 
Eiiitter 28 DOX, Vandel-Ilerlev 205 km 
19. 6. 50 : K . A. Rasmussen, PFG, 
Fi-1, XIX, Havdrup- Virserum 
(Sv) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 297 km 
1. 7. 50: Pe,· Meulengracht Mad
sen, Southern California Soariug 
Ass., Laister Kauffman l0A, N 
50302, El l\Iirage ( Calif.) - 40 
km NE f. Las Vegas (Nevada), 
USA .. ... ... • . .. . . ..... .. ... 820 km 

D 1 b: Distance i lige llnle til angivet 
mål uden mellemlanding. 
10. 8. 47: Svend Fjeldsted Hansen, 
Århus, Baby AAX, Vandel-Es-
bjerg . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 52 km 
23. 7. 49: E. 0. Vege11feldt, Flyve-
våbnet, Baby, Karup-Vandel . . 67 km 
27. 7. 40: Paul Klarskov Lanen, 
Århus, Vandel-Nyborg . . . . . . . . 112 km 
6. 7. 50: Il. W. Jensen, Århus, 
Hiitter 28 DOX, orebro-Goteborg 
(Torslanda), SYerige . . . . . . . . . . l64 km 
27. 7. 50: K . .A. Rasmussen, PFG, 
Fi-1, XIX, Ry-Karlslmmn (Sv) 822 km. 

'" 1/5'00 /)anmarksrekorder 
liooo 

t. 12 timer 
12- 3000 
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Yarighed 
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D 1 c: Distance i Uge linie til anJrtvet 
mål med tilbagevenden til startstedet 
u.m. 
11. 8. 47: H. 1-V. Jensen, Århus, 
Mii-13d, l\IUX, Vonrlel- Esbjerg 
- Vandel . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 110 km 
23. 7. 49: Paul Klarskov Larsen, 
Århus, Hiitter 28 DOX, Vandel
Karup- Vandel . . . . . . . . . . . . . . . . 134 km 

D 1 d: Højdevinding. 
8. 6. 39 : Fritz Rasmussen, Rhon-
sperber, Grunau . . . . . . . . . . . . . . 1300 m 
8. 8. 46: H. W. Jensen, Århus, 
Baby DUX, Tirstrup . . . . . . . . . . 2100 m 
1. 9. 46: H. W. Jensen, Arhus, 
Baby 90, Tirstrup . . . . . . . . . . . . . . 2910 m 
?. 8. 47: John 1Vetlese11, Århus, 
Kralupy, Czcchoslovakiet . . . . . . 3125 m 
6. 7. 48: H. W. Je11se11, Århus, 
Hii-28, DOX, Vandel . . . . . . . . . . 3200 m 
1. 8. 48: K. A. Rasmussen, PFG, 
Mii-13d MUX, Vandel . . . . . . . . . . 3800 m 
19. 3. 50: P. Me1ile11gracht Mad-
sen, SCSA, LK l0A, N 56302, 
Bishop . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4575 111 

D 1 e: Absolut højde. 
Ingen rekorder (højdevinding mindst 5000 

m). 

D 1 f: Varighed. 
2. 8. 32: Il. G. Hansen, Pirat, 
Herstedvester ............. . 
9. 4. 36: Utrich Birch, Baby, 
Tisvilde .. .. ... . . .. . . . . . ... . 
22. 8. 36 : 0 tto W eibel, Kasse! 
20, Tisvilde ............... . 
?. ?. 36: samme . .......... . 
?. ?. 36: Ejvind Vøgg, Baby, 
Grunau (Tyskland) ....... . 
15. 9. 37: Harriet Forslev, Ba-
by, Grunau (Tyskland) . .... . 
?. ?. 38: Grmnar Clll"istiansen, 
Silkeborg, Stamer, Lonatrup . . 
7. 6. 30: Jens Erihcn, Århus, 
Stamer, Lønstrup . .. .. .. . . . 

36 sek. 

34 min. 

2 t 38 m 
3 t 02 lll 

0 t 10 m 

7 t 25 lll 

7 t 59 m 

12 t 00 111, 

D 1 g: Hastighed på 100 km trekant
bane. 

Ingen rekorder. 
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Danmark• rekordemø udvikling - fpr krigen varighed, efter krigen di• tanoe og hpJdevinding. 



D 2, FLERSÆDEDE SV ÆVEPLANER 
D 2 a: Distance I lige linie uden mellem
landing. 
24. 8. 47: Harry "Nielsen & Steu
feldt Hansen, Stamgruppen, Go-4 
DXE, Værløse--Korsør . . . . . . . . 85 km 
3. 7. 50: P. Mettlengrackt Mad-
sen & Jørgen Krebs, SCSA, Lk 
10.A, N 5{!302, El Miruge (Calif.) 
- LaH Vegas AFB (Nemda), 
USA ........................ 294 km 

D 2 d: Højdevinding, 
1. 1. 50: P. Me1,lengracht .llad· 
.ve11 og Jørgen Krebs, SCS.A, LK 
l0A, N 56302, Bishop (Culif.), 
USA . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4.;,5 III 

Der er ikke rekorder i D2b, D2c, D2e, 
D2f og D2g. I D2f (varighed) forefindes 
naturligvis mange præstationer, men ingen 
har tidligere været betragtet som rekord, 
hvorfor vi i år kan begyude forfra på denne 
rekordklasse. 

REKORDER FOR KVINDER 
Foruden foranstående rekorder, der gæl

der uanset pilotens køn, findes samtlige re
korder yderligere i en speciel klasse for kvin
der. Hvis nogen uf vore kvindelige svævefly
vere har rekordkrav, der på rimelig måde 
kun dokumenteres, må disse anmeldes inden 
15. februar. Ellers stftr samtlige disse rekord
klasser åbne. 

ANERKENDTE HASTIGHEDSPRÆ
STATIONER TIL ANGIVET 'MAL 
Foruden de egentlige rekorder anbefales 

uf FAI, at man fører protokol over hastig
hedspræstationer over distancer på 100, 200, 
300, 400 og 500 km med forud angivet mål. 
Her kan man i modsætning til de egentlige 
hastighedsrekorder over 100 km trekantbane 
droge nytte af medvind. Her findes forelø
big følgende præstationer: 

Over 100 km (ensædet). 
6. 7. 50: H. W. Jensen, Århus, 
Hiitter 28, DOX, tirebro- Gote-
borg (Torslunda) . . . . . . . • . . . . 54 km/ t 
7. 7. 50: H. W. Jensen, Århus, 
Hiitter 28 DOX, tirebro-? 
(Siivare) . . . . . . . . . . . . . . . . . . 66.5 km / t 

Over 200 km (ensædet), 
6. 7. 50: H. W. Jensen, Århus, 
Hiitter 28, DOX, tirebro-Gote-
borg (Torslanda) . . . . . . . . . . . . 5.t km/ t 

Over 800 km (ensædet), 
27. 7. 50 : K. .A. Rasmussen, 
PFG, Fi-1, XIX, Ry- Karls-
hamn (Sverige . . . . . . . . . . . . . . 51 k111/t 

Over 400 og 500 srunt med flersædede svæ
veplaner findes så vidt vides ingen præsta
tioner. 

Mens de gamle rekorder er anerkendt 
trods til tider lidt manglende dokumenta
tion, vil danmarksrekorder fremtidig kun 
blive anerkendt efter ansøgning med den i 
SM-bladene fordrede dokumentation og med 
overholdelse af tidsfristerne ( omgående tele
fonisk eller telegrafisk meddelelse til KDA 
samt fuldstændig ansøgning senest 8 dage 
efter flyvningen). 

!øvrigt gør klubberne og disses medlem
mer klogt i at sætte sig ind i rekordreglerne, 
hvoraf meget f. eks. også gælder ved diplo
mer og konkurrencer. 

Specialmappe af SM-bladene indeholden
de rekordreglerne ( 16 blade) Us mod ind
sættelse af kr. 5.00 på KDA's postkonto 
256.80. 

Specialmappe med reglerne for A-, B-, 
C-, sølv-, guld- og diamantdiplomer samt er
hvervelse og udvidelse af S-ccrtifikat ( 13 
blade) koster kr. 4.00. 

TRAFIK FLYVE NYT 
SAS turistklasse-ruter. 

Indenfor luftfarten kommer årPt l!J53 til 
nt stå i turistklassens tegn. Fra den 1. april 
trædrr SAS's europæiske turistklass1• i 
kraft, og fra det tidspunkt er det muligt 
at flyve over hele Europa til stærkt redu
cerede priser - på visse ruter er prisned
sættelsen helt op til 35 %, 

SAS's turistklasse-ruter kommer til at 
dække hele Europa og den nære Orient plus 
naturligvis Nordatlanten, h\'Or turistklassen 
indførtes sidstr forår. 

Turistklasse-rntrrne fly,·es med llC--1 
(Skymaster) med 55-60 sæder, DC-6 
(Cloudmaster) med 60 og DC-6B (.,Super
cloudmuster") med 79 sæder. Turistklassens 
indførelse i Europa indebærer en generel re
gulering af priserne på ruterne, som med
forer en nedsættelse på gennemsnitlig 20 %
I >rn største prisreduktion sker på Køben
havn-Hamburg, hvor nedsættelsen er en. 
35 %, såledeR at prisen fra den 1. april for 
en enkeltrejse bliver 142 kr. og for en tur
retur 256 kr., en reduktion på 129 kr. SAS 
agter i sommer at beflyve denne rute med 
DC-4 med (l0 sæder flere gange om dagen 
(flyvetid København- Hamburg 55 min.). 
I turistklasse-billetten er måltider med te 
eller kaffe inkluderet, og man kan købe ci
garetter og drikkevarer ombord. Fribagage 
er 15 kg i Europa og 50 kg på I;SA-ruten. 

Eksempelvis kan nævnes billetpriserne i 
danske kr. mellem København og følgende 
byer: 

Amsterdam 
Geneve ....... . 
Ham\mrg ..... . 
London ..... . 
Paris ....... . 
Rom ....... . 
Wien ....... . 
Ziirieh ....... . 

Standardpris 
E / T T/ R 
329 593 
582 1048 
214 386 
469 845 
455 821 
841 1514 
579 1043 
569 1025 

Turistkl. 
E / T T/R 
276 497 
-172 850 
142 25(l 
409 737 
376 677 
665 1197 
554 998 
425 765 

SAS har åbnet ruten til Johannesburg. 
Som korteligt meddelt i forrige nummer 

af FLYV har SAS påbegyndt sin rute fru 
Skandinavien til Johannesburg. Den første 
maskine afgik fra Københan1 torsdag den 
8. januar kl. 11.10 via Hamburg, Ziirieh, 
Rom, Athen, Khurtoum og Nairobi, hvor 
landingen fandt sted næste dags aften. 
Rejsetiden ad luftvejen for hele den 10,(100 
km lange strækning er ea. 32 timer inel. 
ophold på mellemlandingsstationerne. Som 
passagerer på indvielsesflyvning medfulgte 
bl. a. SAS-direktør P . .A. N 01·lin og frue, ge
neral Riiser-Larsen og frue, HRS. Beck
Brttu.n og frue samt radioreportere fra de 
tre skandinaviske lande og deriblandt redak
tør Gunnar Hansen fra den danske radio. 
,Tohannesburg-ruten vil blive fløjet een gang 
ugentlig. 

Trafiken på Københavns Lufthavn, 
Kastrup. 

Efter at deeember0 tallene et· gjort op, har 
havnekontoret udarbejdet en meget fyldest
gørende statistik over trafiken for hele det 
forløbne år. Denne årsoversigt siger, at der 
i 1952 sammenlagt har været 54.631 luft
fartøjsoperationer (antal starter og landin
ger) imod 46.755 for året 1951. De tal, som 
er indbefattet heri gældende for lufttrans
port, er henholdsvis 29.731 og 24.901. Det 
totale antal ankommende og afgående pas
sagerer er for 1952 kommet helt op på 
554.929 imod -139.806 li.ret forud. Tallene for 
lufttransporten alene var henholdsvis 523.031 
og 423.903. 

De samlede tal for fragt, post og bagage 
var for 1952 henholdsYis 7.437 tons, 2.48H 
tons og 6.219 tons. De tilsvarende tal for 
1951 var 5.907, 2.060 og 4.542. 

To års postbefordring med helikopter 
I Belgien, 

SABENA har nu gjort regnskabet op for 
de første to års 111·11Vrflyvninger med post
befordring pr. heliko11ter. lait har der værrt 
befordret 106.528,4 kg post srnrPnde til en. 
21,3 millioner breve. Det andet år, der bl.,,· 
fli,jet, mfttte man kun 111111ul\rrr 8 flyn1inger 
på grund af ugunstige ,·ejrforholcl. I!'lymin
gerne har være gennemfort nwrl tre BPll 17-
Dl. 

En af SABENA's flyvere hædres. 
Den belgiske luftkaptajn I'rosJJer <'ocquyt, 

som er en af Euro1ms - og for den sags 
skyld også en af vndem; - ældste trafik
flyvere, har fårt o,·prrakt den amerikansk<' 
"I!'light Safety Foundution"s trofæ. Dette 
tildeles hvert år fire 11ers01ier, der har gjort 
en særlig indsats for at fremme flyvningens 
sikkerhed. Prosper Coequyt har særlig inter
esseret sig for de svigtende afstandsbedøm
melser, der forekommer, når en flyvemaskine 
under en landing afrigPr fra den horisontale 
stilling, og hun har udarbejdet rapporter om, 
hmd han mener hnr været årsagen til flere 
trafikflyveulykker. 

Luftkaptajn Coequyt har fløjet over 5 
millioner kilomrter, han har over 20.000 fly
,·etimer, han har været trafikflyver siden 
1923 (og var længe før krigen en gammel 
kending i Kastrup), og han har selv fløjet 
105 forskellige flyvemaskinetytwr. 

FØDSELSDAGE 
Direktør A, Werber 70 år. 

Direktør 1Vcr1Jcr, som den :m. junuu1· 
fyldte 70 år, er en af de fft pionerer fra den 
gamle f!yvetid, d. ,·. s. periodPn før den før
ste verdenskrig. l\Iange vil måske spurge, 
hvem direktør "'rrbrr er; men nftr \"i for
tæller, at det er summe person som direktor 
Lø10enstei11, så ved dP fleste god brsked, 
fordi denne mr sjælen i alt det, der forrgik 
på Kløvermarken i 1913 og 1!)14 i retning 
af privat flyrning og flyveopvisninger. Di
rektør "\Verber var direktør for "Aktieselsku
bet Fly,•epludsen", der havde afløst "Skan
dinavisk Aerodrom", og det ,·ur ham, der fik 
bragt de flyveo1n·isninger i stand, h\'Or kø
benhavnerne oplevede berømte verdensflyvere 
som Glrcrnillard, Gha1itelo11JJ og Pe!1011<1. l\Ieu 
nit dette hørte op, da den første verdenskrig 
udbrød. I alle de år, der senere er gået, har 
direktør ,Yerber været et trofast medlem i 
KDA, og FLYV bringer direktøren sin lyk
ønskning i anledning af fødselsdagen. 

Direktør l;lenrlk Tholstrup 60 år. 
Direktør Henrik 'l'holstrn.JJ, som den 1-1. 

januar fyldte 60, bur været blide dansk pri
vatflyvning og militærfly,·ning en god mand 
i de meget vanskelige år umiddelbart efter 
den første verdenskrig. Det var Henrik 
Tholstrup, som foranledigede, at et større 
antal af den udmærkede tyske flyvemaskine
type L.Y.G.B. III kom til Dunmurk i lOHl 
og 1920. En drl nf materiellet blev anrnndt 
uf det nystartede Dansk Luft Rederi, h\'Ori 
Tholstrup ejede så ut sige alle uktierne, og 
de øvrige maskiner blev solgt til den davæ
rende Hærens Flyveskole, som adskillige år 
frem i tiden baserede hele sin flyveruddan
nelse på L.V.G.'erne. Det rnr en god ind
sats, Henrik Tholstrup gjorde dengang, og 
det fortjener at blive husket i dansk flyv
nings historie. 

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 bes,·arer eller viderebefordrer 
henvendelserne. 

Husk derfor : na-vn og adresse. 
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BØGER 
Royal Aero Club gennem 50 år - Ny »Ett År Luften« 

Svensk traflkflyvnlng under krigen - Angrebet på Ruhrdæmningerne 

Fjernvåben 

B. J. Hurren: Fellowship of the Air, Ju
bilee Book of the Royal Aero Club 1901-
1951. Iliffe & Sons, Ltd., London. 234 sider. 

I anledning af den engelske Royal Aero 
Club's 50 års jubilæum i efteråret 1951 blev 
der udsendt en bog med klubbens historie. 
Den indeholder dog meget mere, nemlig en 
stor del af engelsk flyvnings historie og hele 
flyvningens udvikling, specielt naturligvis 
den private og sportslige flyvning. 

I 1901 bestod den aktive flyvning i bal
lonsport og lidt flyvning med luftskibe. Bal
lonsejlads var imidlertid ikke noget nyt, men 
gik tilbage til 1783 i Frankrig og 1784 i 
England. Den første kanalflyvning med bal
lon fandt sted i 1785. 

Ideen til klubbens start blev fremsat af en 
ung dame under en ballontur. Hendes far, 
F. H. Butler, og en tredie passager, C. S. 
Rolls ( den første halvdel af Rolls-Royce) 
greb ideen med begejstring, og snart var 
klubben en kendsgerning. 

De forste år gav klubben sig kun af med 
ballonsport. Brødrene Wrights første motor
flyvning i 1903 gik stille af sig, men snart 
efter tog flyvningen med luftfartojer tungere 
end luften sin begyndelse i Europa, især i 
Frankrig, mens England var bagefter. Store 
præmier blev udsat for de første præstatio
ner, og R. Ae. C. skulle kontrollere dem, 
ligesom man naturligvis skulle være med
lem af klubben for at komme i betragtning. 

R. Ae. C. udstedte også certifikater. Fly
vercertifikat nr. 1 blev udstedt til ]. T. C. 
Moore-Braba;:,on, der også havde balloncer
tifikat nr. 8, og som nu hedder Lord Bra
bazon of Tara. Han er præsident for R. Ae. 
C. og har også været præsident for F Al. 

Flyvningen udviklede sig voldsomt i årene 
for første verdenskrig med R. Ae. C. som 
ledende autoritet i England. Det var for 
luftfartsmyndighedernes tid, og en tilsvaren
de rolle spillede vort eget Aeronautiske Sel
skab i Danmark. 

Fra klubbens medlemmer udgik også ini
tiativet til den militære flyvning, og mange 
af de første flyvepionerer blev flyvemaskine
fabrikanter, og den første verdenskrig gav 
det hele et godt skub fremefter. 

Efter krigen overtog myndighederne en 
del af aeroklubbens funktioner. På et tid
ligt tidspunkt havde R. Ae. C. truffet af
taler med Royal Aeronautical Society og 
Air League, og disse organisationer havde 
fastslået deres interessesfærer: R. Ae. C. tog 
sig af aktiv flyvning og sport, R. Ae. S. tog 
sig af aeronautisk videnskab og Air League 
gjorde propaganda for flyvning af patrio
tiske grunde. Under krigen kom Society of 
British Aircraft Constructors til som flyve
industriens organisation, og luftministeriet 
blev oprettet. 

I mellemkrigsårene blomstrede den sports
lige flyvning. Store epokegørende flyvninger 
blev foretaget verden over, rekorder blev sat 
og konkurrencer afholdt under kontrol af 
R. Ae. C. Den private flyvning udviklede 
sig og nød endog statsstøtte. 

Den anden verdenskrig kom. Klubbygnin
gen blev beskadiget af bomber, men klubben 
fortsatte. 
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I modsætning til en del andre aeroklub
ber, der først og fremmest er sammenslut
ninger af flyveklubber, er Royal Aero Club 
både en landsorganisation og en egentlig 
klub i engelsk forstand. I dens hus i Picca
dilly udfoldes der et rigt klubliv, hvor med
lemmerne kommer og indtager deres frokost, 
og hvor man helst ikke ser damer. Dette hus 
er kun for det, vi herhjemme kalder de per
sonlige medlemmer, og deres tal er begræn
set af pladshensyn. 

Men Royal Aero Club har også sørget 
godt for alle de øvrige medlemmer og or
ganisationer, der har til huse i det fornem
me Londonderry House på Park Lane. 

Når man skal presse et så enormt stof 
sammen på en bogs begrænsede plads, kan 
det ikke undgås, at det til tider bare bliver 
til en opremsning af begivenheder. Men for
fatteren har dog formået i små glimt at 
give et interessant indblik i disse 50 års ri
vende udvikling. 

* 
"Ett Ar i L1tfte11" (Flygcts Arsbok l!J53J 

under redaktion af Bill 1Jerg111a11, Ynffr<J 
~v orrvi og 8. Artur 8 ren.,so11. Allhems For
ing, l\Ialmø. 271 sider. Pris: 15 s,·. kr. indb. 

Det er med den allerstørste glæde, mnn 
modtager et nyt bind af "Ett År i Luften", 
for det første fordi man ligefrem længes 
efter at få et resum,• af det svundne års be
givenheder inden for flyvningens verden, og 
for det andet fordi man af erfaring ved, at 
læseren ikke bliver skuffet. Og det gør han 
heller ikke denne gang. Nu er det femte år, 
at denne fortræffelige bog udkommer, og selv 
om man skulle tro, det måtte være svært at 
stå på højde med - og måske endog være 
lidt over - sine forgængere, så er det selv
følgelig også lykkedes med den foreliggende 
bog. Forfatterne fortjener en komvliment -
og det gnr forlaget Ob'llå, fordi bogen stadig 
fremtræder i et meget smukt udstyr med et 
væld af gode illustrntioner, plancher og skit
ser. Den koster 15 s,·,•nske kroner, men den 
er meget mere værcl. 

Og hvad indeholder i,å denne udmærkede 
årbog? Det er svært nt 1-1\"are på i en nnmel
delse i et blad. l\Ien udtrykt i få ord kan 
mon sige, at den giver en oversigt over den 
militære flyvning, civile flyvning, sports- og 
privatflyvningen, s,•ip,•eflyvningen, model
flyvningen, flyvemmikineindustrien, flyver
uddannelsen m. m. i Sverige, foruden at den 
bringer en række oversigtsartikler om eksem
pelvis : det britiske flyve,·åben, verdensluft• 
trafiken, fremtidens trufikfly,•emaskiner, fly 
vende våben, jagertyper, flyveredningstjene
ste og meget mere. Og den er så meget ajour
ført, at SAS flyvning fru USA via Thule er 
kqmmet med, endda med nogle udmærkede 
fotografier fra turen. 

Alle flyveinteresserede bør storme hen til 
deres respektive boghandlere for at bestille 
bogen, inden den bliver udsolgt. For det bli• 
ver den ; ellers er der ingen retfærdighed til. 

* 
,,Flyg i natt" af Jllarshall Lindholm. All

hems Forlag, l\Inlmu. 125 sider. Pris: sv. 
kr. 14,50. 

"Flyg i natt" er en svensk trafikflyvers 
oplevelser under krigen 1030- 1045, og den 
fortæller ndskillige ting, som hidtil ikke har 
været kendt uden for en meget snæver kreds. 
Den mest sælsomme af oplevelserne er vel 
den, som Marshall Lindholm var ude for i 

marts 1944, du kanoneme på begge sider af 
Svirfronten på det karelske næs pludseligt 
holder op med nt skyde, og en ubevæbnet, 
tomotoret trafikflyvemaskine med SE-BAB 
malet på vingerne pnsserer henover stillinger 
og maskingeværreder på en hemmelig natlig 
mission. Luftfartøjet flyver videre ind over 
Rusland. I pnssagerkabinen sidder en russisk 
diplomat, ABA-chefen Carl Florman - og 
rlen finske statsråd J. K. Paasikivi, og i 
førerrummet sidder en sveusk flyver og e11 
svensk navigatør. De to sidstnævntes fruer 
tror, at mændene et· på vej til Skotland, 
hvortil luftfartøjet for et par timer siden 
vor blevet udklareret fru Bromma. 

Historien om den mærkelige flyvning -
der havde til formål at skaffe Finland fred, 
og som foretoges med begge de krigsførende 
parters tilladelse - berettes for første gang 
af piloten selv i ucensureret form. Og l\Inr· 
shall Lindholm, der er en uf SAS's dygtigste 
og mest erfarne flyvere, forstår kunsten at 
berette. 

"Flyg i natt" er en eventyrskildring fra 
virkelighedens verden, fortalt nøgtemt og 
uden store ord, men netop derfor virker den 
så meget desto mere spændende. 

* 
,,Yi flyger ·i natt" af Paul Brickhill, over

sat til svensk efter bogen "The Dam Busters". 
Forlag: Nntnr og Kultur, Stockholm. 271 
sider. Pris: sv. kr. 15,75. 

I foråret 1943 opstillede det engelske RAF 
617. eskndrille. Denne skulle udføre en eneste 
opgave: sprænge dæmningerne ved l\Iiihne og 
Eder i Ruhrdalen. Eskadrillen foretog sit 
angreb efter en lang og meget kræ,·ende spe· 
cialtræning, og resultatet blev fantastisk. 
617. eskndrille blev med eet slag den mest 
omtalte og beundrede i hele England. Den 
bestod udelukkende af udvalgte folk: de dyg• 
tigste flyvere, de dristigste mænd, og den 
blev udrustet med våben, som ingen anden 
eskadrille hidtil havde haft. 

Historien begyndte egentlig tre år, før 
eskadrillen blev oprettet, da en fremsynet, 
hvidhåret vide1rnkabsmand fremkom med for
slag til en ti-tons bombe og til det mærkelige 
projektil, der blev anvendt imod dæmninger
ne. ,, Vi flyger i natt" skildrer det berømte 
togt imod dæmningeme og den hidtil ikke 
offentliggjorte beretning om, hvordnn 617. 
eskadrille ødelagde Ilitlers sidste hemmelige 
våben, V-3'en - de 170 m lange kanoner, 
,.der skulle have tilintetgjort London". End
videre fortæller bogen om, hvordan det gik 
til, da 617. eskadrille samkede "Tirpitz" i en 
norsk fjord. 

Det er spændende og interessant læsning. 

'°' 
"lJevelopment of tlte G-riided Missile'' af 

Kenneth lV. Gatland. Foring: Iliffe & Sons. 
Ltd. London. 133 sider. Pris : lO sh. 6 d. 45 
fotografier og diagmmer. 

Interessen for alt, hmd der hedder fjern • 
l'åben, er - desværre må man vel nok sige 
- i stadig stigen, og derfor vil den forelig• 
gende bog være af interesse for alle, som 
ønsker at få et overblik over de fjemstyredP 
våben, der hidtil er kommet frem i England, 
TTSA, Tyskland, Rusland og andre steder. 
A.t de fjernstyrede våben vil blive en af de 
store faktorer, som kommer til nt beherske 
en ernntuel kommende magtkonflikt, er der 
sikkert ingen tvivl om, men - de såkaldte 
,,flyvende bomber" vil også få meget stor be
tydning for den videnskabelige udforskning 
af atmosfærens øverste lag. 

Bogens forfatter, som er flyvemaskinekon
struktør, og som tillige er medstifter af det 
britiske selskab for rumforskning, fortæller 
både om disse nye våbens militære anven
delse, men også om hvordan de kun benyttes 
til rejser i rummet. Det er ikke en bog, der 
specielt er skrevet for teknikere, men der
imod en almen populær oplysende bog. Som 
et særligt tillæg bringer den en oversigt over 
90 af de fjer11Styrede bomber, som hidtil har 
været konstrueret. 



" ·BRISTOL" TYPE 1r7-3 T:OMOT.ORET HELIKOPT.ER 

Dette luftfartøj. som har pl?,ds til 10-13 passagerer, vil 

blive prøvet i rutedr,ift af Br,itish European Au;waf~ 

Type 173 er en logisk tilnær.melse til løsning af proble-

merne vedrørende sikkerhed og pålidelighed. dets er en 

økonomisk acceptabel lielikopter, og den vil utvivlsomt 

kunne .hævde- sig i lufttrafik fra bymidte til bymidte. 
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HVORDAN FÅR MAN NOGET UD 

AF SIN GLØDERØRSMOTOR? 

I FLYV nr. 4/ 1952 fortalte vi lidt om 
~lodhovedmotorer - eller gløderørsmo
torer, som de fleste kalder dem. Stati
stikken over anvendte motorer i 1952 vi
ser, at disse motorer endnu ikke har slået 
rigtigt an herhjemme, selv om der nu fin 
des udmærkede danske motorer på mar
kedet. De er ganske vist lidt vanskeligere 
at have med at gøre end dieselmotorer, 
men de yder så meget desto mere og er 
uundværlige f. eks. til hastighedsflyvning. 

Vi har bedt modelflyveren Niels Axel 
fra modelflyveklub 125 >Cirklen« i Ka
strup om at delagtiggøre andre i sine er
faringer. Han har nemlig opnået gode 
resultater. 

GLØDERØRSMOTORER! Tja, de fle
ste siger, det er noget, man skal skynde 

sig at sælge for 15 kr. Hvorfor siger de nu 
det? Det er vist, fordi de ikke har prøvet 
dem rigtigt. Min første gløderørsmotor var 
en Ceros 4.9. Den gav mig mange kvaler i 
begyndelsen; men senere har jeg haft mange 
dejlige flyvetimer med den. Nu ligger den 
på min reol til minde om hine tider. Den er 
stadig lige så god som ny. 

Så kom Viking med en gløderørsmotor på 
3.2 cm3• Den så fin ud ligesom de ameri
kanske. Jeg tænkte: »Det er noget af det 
rigtige«, og købte en. 

Jeg satte den op i en prøvebænk, tog no
get brændstof (75 % metylalkohol og 25 '% 
amerikansk olie), og hældte det på tanken, 
satte en 8 X 10 Trucut propel på motoren 
og forbandt en af cellerne på en motorcykle
akkumulator (2 v.) til gløderøret. Det lyste 
fint op. 

Så åbnede jeg 10 omgange for karbura
toren og chokede 10 gange ( 10 omdrejnin
ger). Motoren tændte hver gang, jeg tørne
de propellen, men jeg kunne ikke få den til 
at blive ved med at gå. 

Nu blev jeg >stædig« og fortsatte med at 
t?rne. Efterhånden kørte >bæstet< to, ja ind
til flere gange rundt, og jeg blev ved. Så 
pludselig kunne den køre lidt længere, og 
Jeg begyndte nu at stille på karburatoren. 
Derpå kunne »dyret« kore helt op til et mi
nut ad gangen. Endelig fik jeg den så til at 
køre en tank ud. 

Jeg byggede en model med næsehjul og 
flaps og monterede motoren i den. De første 
flyvninger så sørgelige ud. Tilskuerne fik 
helt medlidenhed med den, for den slæbte 
et par omgange rundt, for den kunne kom
me i luften. Det varede længe før motoren 
blev kørt rigtigt til. Det sam~e havde jeg 
erfaret med alle andre Viking gløderørs
motorer. 

Efter at jeg har fået min kort rigtigt til, 
spørger de, der har set og hørt den flyve, 
hvad det er for en amerikansk motor! Med 
ovennævnte brændstofblanding og 8 X IO" 
Trucut propel har jeg været oppe på ca. 
90 km/t. med min kunstflyvningsmodel. 

Her er »fiduserne«, 
Hvad er fidusen ved behandlingen af en 

Viking 3.2? For det første skal man have 
god tålmodighed, indtil den bliver kørt til. 
Den nemmeste måde at starte den på er at 
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åbne 9 omgange for karburatoren, choke 8 
gange, sætte strøm til gløderoret (se efter, 
at det gløder) og tørne propellen nogle gan
ge. Hvis den ikke tænder, så ehoke igen. 
Den skal nemlig have rigeligt til at starte på. 

Når den starter, begynder den med at gå 
langsomt, og det lyder ligesom en firetakt
motor. Lad den køre sådan et par sekunder. 
Hvis den bliver ved sådan, skal karburator• 
nålen skrues lidt i. Men gør det forsigtigt, 
for motoren reagerer først et par sekunder 
senere. Der skal skrues så meget i, at moto
ren går rent, (min motor skal have 8-9 om
gange, for at den går virkelig fint). 

Hvis den starter med at løbe stærkt og 
derefter går i stå, skal der lukkes mere op 
for karburatoren. Man kan roligt lukke rige
ligt op, for så er den nemmest at starte. 

Brændstoffet. 
Mange har den fejlagtige tro, at til gløde

rørsmotoren skal man absolut bruge nitro
metan eller nitrobem:ol o. s. v. Det er også 
fuldstændigt rigtigt, at disse kemikalier øger 
motorens effekt ; men de forkorter også mo
torernes levetid betydeligt. Så det anbefales 
på det kraftigste kun at benytte dette ekstra 
tilskud af kraft ved konkurrencer og re
korder. 

En blanding, der er god og bevarer mo
torerne ved godt >helbred«, er som omtalt 
75 % metylalkohol + 25 % amerikansk olie. 
Den er god for motorer fra 0.5 cm3 til I 0 
cm3 af alle fabrikater! 

Gløderøret. 
Gløderøret er hjertet i en gløderørsmotor 

og må derfor behandles med megen omhu. 
Det ligner et lille tændror. Men der er den 
forskel fra tændrøret, at platinerne er er
stattet af en lille spiralformet platintråd, der 
gløder konstant, når der tilføres strøm fra et 
I ½ volts element. 

For at opnå en hurtig start af motoren i 
alt slags vejr kræves det, at man har godt 
med strøm til gløderøret, og det opnås bedst 
ved at bruge en 6 volt motorcykleakkumu
lator, hvor man kun bruger een celle ad gan
gen (2 volt). Det er meget vigtigt, at man 
kun bruger een celle, da glødetråden ellers 
brænder over med det samme! Hvis man 
kører med en amerikansk motor, må man 
forsigtigt prøve, om gløderøret kan tåle de 
2 volt fra akkumulatoren. Det er nemlig 
ikke alle de amerikanske rør, der kan tåle 
2 volt. 

.L 
Go ~ 

Viking 3,2 gløderøremotor, 

Gløderørets levetid er begrænset. Begræns
ningen opstår ved, at glødetråden går i for
bindelse med luften, især når den bliver over• 
hedet (f. eks. hvis der stadig er strøm til, 
når motoren går). Når man har startet en 
gløderørsmotor, må den ikke tabe omdrej
ninger, når strømmen tages fra. Gør den det, 
er det benyttede gløderør ikke egnet til mo• 
toren, eller også er det slidt op, og man bør 
da udskifte det med det samme for at få 
motoren til at gå ordentlig igen. 

Til Viking 3.2 er KLG-gløderøret ganske 
udmærket, og det tåler sagtens 2 volt. Vi 
har også med held prøvet det på forskellige 
amerikanske motorer, så opgiv ikke motoren, 
hvis det amerikanske rør skulle brænde over. 

Husk altid at tage strømmen fra så hur
tigt som muligt, så glødetråden ikke bliver 
overhedet. 

Anvend rigtig propel, 
Mange >finder ud af«, at gløderørsmoto· 

rer er noget skidt, blot fordi de bruger for• 
kerte propeller. Der er mange eksempler på 
anvendelse af propeller beregnet til små 
dieselmotorer på de større gløderørsmotorer. 
Selvfølgelig kan motorerne køre rundt med 
disse propeller; men de har ikke en eneste 
chance for at komme op på de respektive 
bedste omdrejningstal, som for alle gløde
rørsmotorer ligger forholdsvis højt. 

Som nævnt er en 8 X IO" Trucut ( ca. 
200 X 250 mm) velegnet til kunstflyvning 
med Viking 3.2. Hosstående tegning viser 
også en velegnet type. Det må dog bemær· 
kes, at der kan være vanskeligheder med 
jordstart fra græsmark med sådan en propel, 
da det rigtige træk først kommer, når model
len er i fart oppe i luften. 

Til fritflyvende modeller med Viking 3.2 
har vi opnået gode resultater med en 10 X 
6" Frog plasticpropel (ca. 250 X 150 mm). 

Niels Axel. 
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Velegnet propel til Viking 3,2, 
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Search with single-engine economy 

Strike with twin-engine performance 

Security with twin-engine safety 

Simplicity with single-engine installation 

Designed and constructed for the Royal Navy by 

FAIREY 
THE FAIREY AVIATION COMPANY LIMITED, HAYES MIDDLESEX 

Repræsentant for Danmark, Norge, Sverige og Flnland: Carl Konow, Rosenv•ngets Alle 11, København Ø., Danmark 
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EN TRO TJENER VENDER TILBAGE 
Dansk Luftfart Service købt tidligere DDL-Fokker F.VII I Sverige 

DDL'• flåde fØrlt I trediverne bestod af den lille Deaoutter li, 10m Michael Hansen aenere gjorde ber,mt, 
aamt fire Fokker F VII. OY,DYF 188 næ1tydent tll hjljre, 

DEN 8. januar landede en svensk enmo
toret Fokker F. Vlla i Kastrup, hvor 

dens nye ejer, driftsleder D. F. Valbjørn, 
Dansk Luftfart Service, modtog den. 

Valbjøm vil forsøge at få den indregistre
ret med dens gamle betegnelse : OY-DYF, 
ligesom han vil lade den male i dens gamle 
farver: Rød fortil og aluminiumsfarvet bag
til. 

Dansk Luftfart Service vil før&! og frem
mest anvende den som fragtflyvemaskine. 
Den laster ca. 1 ton, så den er velegnet til 
mindre fragtlaster. Da den faktisk ikke kræ• 
ver større plads at lande på end en hvilken 
som helst sportsflyvemaskine, skulle den 
kunne benytte de fleste danske flyveplad
ser. Den skulle derfor kunne bruges til at 
afhente luftfragt i provinsen i en slags fce
derservice til de fra Kastrup udgående fragt
flyvninger. Da Fokkeren er købt fantastisk 
billigt, 4100 d. kr., og da den er meget øko-

nomisk i drift, f.eks. · er benzinforbruget ikke 
større end ca. 100 1/tim., skulle der kunne 
tilbydes fragtflyvning til konkurrencedygtige 
priser. Foreløbig regnes der med, at den skal 
indflyve 250 kr./tim. D.v.s. i tilfælde af 
fuld last er det kun 25 øre/kg! 

Valbjøm har også planer om rundflyvnin
ger, især i provinsen, turistflyvninger, char
terflyvninger til udlandet med sin nyerhver
vede Fokker, der er den største privatejede 
maskine i Danmark. 

I sin nuværende stand har den stole til 
8 passagerer, der får den finest tænkelige 
udsigt. Der er dobbeltstyring med rat; in
strumenteringen omfatter bl. a. en kunstig 
horisont og kursgyro. 

Den vil blive udstyret med radioanlæg til 
modtagelse af radio range samt automatisk 
radiokompas, hvorefter den skulle kunne 
anvendes til IFR-flyvning (blindflyvning). 

Den er udstyret med 440 hk Bristol Jupi-

~SS~ 

ter VI stjernemotor; den kan startes med 
trykluft, der medføres i en stålflaske. March
hastigheden er 160 km/tim., spv. 19,3 m, 
længden er 14,3 m og fuldvægten ca. 3,6 t. 

DDL købte sine to første Fokker F. Vlla 
hos Fokker i 1928. I 1929 købtes endnu to 
F. Vlla i Svejts, hvor dens tophøjde på ca. 
3600 m ikke var fuldt ud tilstrækkelig. Fra 
1928-33 blev praktisk talt al DDLs rute
flyvning udført med disse økonomiske en
motorede Fokkere. De var faktisk skyld i, 
at DDL fik genoparbejdet sit gode renom
me og fik orden i økonomien - efter nogle 
uheldige år med nogle 4-mot. franske ma
skiner med plads til kun 7 passagerer! 

I sidste halvdel af 30-eme fløj F. Vlla 
på de indenlandske ruter, hvor de specielt 
under isvintrene gjorde stor nytte. Som of
fer for rationaliseringen i flyvemaskinepar
ken blev 3 af DDLs Fokker F. Vlla i 1946 
solgt til A/B Skåneflyg i Malmo. En af 
dem >landede« i en sø, så var der kun to. 
De blev købt af 5 unge privatflyvere i Eslov 
for 6000 sv. kr. De videresolgte den ene for 
- 6000 sv. kr., og den skulle efter sigende 
nu flyve for nogle malmlejer i det nordlige 
Sverige. De 5 unge mennesker i Eslov hav
de nu en Fokker F. Vlla kvit og frit, og 
den brugte de nu som privatflyvemaskine! 
De fløj venner og bekendte rundt i Europa 
i den. På en sådan tur nødlandede den i 
sommer på Aunø. De havde haft den stå
ende i en hangar under militæret på flyve
pladsen i Eslov; men denne plads var blevet 
overtaget af Luftfartstyrelsen, der knap var 
så gæstfri, men begyndte at forlange hangar
leje. Det kunne man ikke klare, så derfor 
havner den igen i Danmark, hvor den må
ske vil opleve sin renaissance ! 

] . Th . 

f~ 1, ltd;~/~ I 

DANSK ESSO A/s 
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FLYVEVÅBNET 
Oberat T. P . .A. Ørttm er ved siden af sin 

øvrige tjeneste midlertidig tiltrådt som mili
tærattache og flyveattache ved den kongelige 
danske ambassade i Paris og ved det konge
lige danske gesandtskab i Bern samt som 
militærattache Yed de kongelige danske ge
sandtskaber i Bruxelles og Hang fra den 
24/111952 at regne. 

Efternævnte fenriker i flyvevåbnet er ud
nævnt til O\'erfcnriker fra den 1/12 1952 at 
regne: H. Jensen, J. Je!Jsen, B. 'JJ. Rasm,tts
sen, P. Jensen, B. 0. 1lladsen, E . 0. Ra.sm11-s
. ven, J. B. 0. lValfoe, F. Jf. l"illadsen og 
H. J. K . Jøruensen. 

Efternævnte befalingsmænd indtræder i 
flyvev4bnets fenrikskole, kla.m: 1958-J; E. 
L. Nielsen, V. C. Pedersen, I(. 0 . Sørensen, 
F. L . Dele11ra11, E. V. Han .Yen, L. L. Chri
stensen, E . 0. Hansen, J. Nielsen, G-. C. Sø
rensen og J . K. Rosenkvist. 

Efternævnte flyverløjtnanter af 2. grad af 
reserven er indtrådt pil flvvev4bnets officers
kurs1tS, klasse 1952/58; N. H. Petersen, J. 
C11ristensen, H . .Andersen, H. Mortensen, 0. 
Sørensen, L. G-. Jør_qensen, E. F·ynbo, P. G-. 
R. Søre,isen, J. P. F. Clemensen og .A. Sa11,
lertz. 

Kaptajn Steen Glarbo1·g er fra 1/1 1953 at 
regne ansat som adjudant hos Hans l\Iaje
stæt Kongen. 

Kaptajn af reserven i flyvevåbnet K. K . 
Kirkeg4rd er udnævnt til kaptajn i flyve
våbnet. Kaptajnløjtnant af reserven H . O. 
Galle er udnævnt til kaptajn nf reserven. 

Kaptajn af specialgruppen R. Ch. F . IIa,1t
schild er med udgangen af december 1952 af
skediget pil grund af alder i nåde med pen
sion. 

Kaptajnløjtnant af s11ecialgruppen O.Chri
stensmi er fra 1/1 1953 udnævnt til kaptajn 
af specialgruppen. 

Kaptajn L. C. Larsen død. 
Den tidligere militærflyver, kaptajn I,. 0. 

Larsen (af mange kendt under navnet "Gam
le") er afgået ved døden under en juleorlov 
i Alborg. Kaptajn L. C. Larsen, som var in
geniør, ble\' militærflyver i 1917, og efter 
nogle års tjeneste ved Hærens Flyveskole 
startede han sin egen ingeniørvirksomhed. 
Efter krigen blev kaptajnen antaget til tje
neste ved det danske kommando i Tyskland, 
hvor han var tjenstgørende, da døden indtraf. 

Uregelmæssigheder i bladets ekspedition 
bedes altid reklameret hos postvæsenet. -
Hjælper dette ikke, bedes ekspeditionen un
derrettet. 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer og Trykluftværktøj 

" 
ENOTS" 

Trykluft-Materiel for Hurtigopspænding m. ,. 

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

Telefon: C. *9110 og C. 13926 

KALENDER 1953 
Modelflyvning: 
15/2. DM f. indendørs modeller (Kbhvn.). 
1/3. Repræsentantskabsmøde (Århus). 
8/3. 1. distriktskonk. (fritflyvende). 

12/4. 1. distriktskonk. (linestyrede). 
1/5. DM f. fritflyvende (Odense). 

Ca. 1/5. Vl\I for linestyrede (kl. F3). 
Milano. 

14/5. 2. distriktskonk. (fritflyvende). 
14/6. 2. distriktskonk. (linestyrede). 

1- 3/ 8. Vl\I for gummi- og gasmotorm. 
England. 

3-8/8. Sommerlejr . 
21-23/8. Vl\I for s\'ævemodeller. Jugo-

sla\'ien. 
23/8. DM f. linestyrede (Århus). 
1319. Finale for fritflyvende modeller. 
11/10. Finale for linestyrede modeller. 
81/12. ÅrsrekordAr slutter. 

Svæveflyvning: 
15/3. Repræsentantskabsmøde (Odense). 

Motorflyvning: 
22. ell. 29/8: Nordisk motorflyvekonkurrence 

(Danmark). 

Diverse: 
26/6- 5/7. Udstilling. Paris. 
7/9-13/9. Farnborough udstilling. 

Uddrag a.f NOTAM - DANMARK. 
Fornyelse a.f luftfartscertifikater. 

På grund af overgang til nye certifikater 
efter IC.A.0-model meddeler luftfartsdirekto
ratet herved, at enhver indehaver af privat
førercertifikat, erhvervscertifiknt !>Iler fø
rercertifikat til flyvemaskine i offentlig luft
trafik ved næste indsendelse af certifikatet 
til fornyelse, udover det sædvanlige andra
gende med helbredsattesten og gebyr m. v., 
skal medsende følgende : 

1. Et vellignende fotografi 5 X 4,5 cm. 
2. Personlig, å jour-ført logbog. 
Da der i de nye certifikater skal indføres 

visse signalementsoplysninger, mil certifikat
indehaveren endvidere enten medeende gyl
digt pas eller fremstille sig personlig i luft
fartsdirektoratet. 

De ved SAS ansatte besætningsmedlemmer 
er dog undtaget herfra. 

Fornyelse og udvidelse a.f luftfarts
certifikater. 

Luftfartsdirektoratet meddeler herved, at 
certifikatindehaverens personlige å jour-førte 
logbog skal indsendes ved alle fremtidige for
nyelser og udvidelser af certifikatet. Certifi
katindehavere, der er ansat ved SAS, Zone
Redningskorpset og Falck, er dog undtaget 
h!'rfra. 

Flywnlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

Flyvemaskine KZ III, 
Auster eller Piper Cub købes 

kontant. Billet mrkt. 21 modt. 
FLYV's eksp. Vesterbrog. 60, 
København V. 

.,., ( IE l O S IE 1111 

(LOVBESKYTTET) 

A\§IP IDOIPIE 
er fremstillet I nøje Overensstemmelse 

med Forskrifterne i B. E. S. A. 

Specifikation 2 0 101 

KLAR DOPE 
ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 

Fortyndlngsvædske 
Amt Identificeringsfarver 

og Speclalfarv•r 

ENEFABRIKANTER 

Afs 0.. IF r• A\§ IP 
(Speclalfabrlk for Nltrocellulose-lakker) 

PRAGS BOULEVARD 37 

KØBENHAVN S. 
ffLl!FON C. 65, LOKAL 12 og ll 

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 SAS's Bllletkontorer. 

FLYV'ø Bedaktlon 
Vesterbrogade 60. Kbhvn. V. Central 13.40(, 

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

Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt, 
Annonupris: 

Rubrikannoncer 70 øre pr. mm. 
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Fra KDA's arbejdsmark I 
Nye medlemmer. 
Afdelingschef Oscar Fonte!/ 
Flyvemekaniker Niels Ej11e1· Christia11se11 
Direktionssekretær i SAS fru Li., Li11111c 
I<'uldmægtig i SAS Ilolger Jm1l 
Overingeniør i SAS It. Ilollli 
Lnftkuptujn i SAS Porl Jense11 
Vicedirektør i lnftfurtsrlirektoratet 

Ilans Je11se11 

KDA emblemer. 
Samtidig med bestillingen af et Kl>A

emblem bedes opgivet, om dette skul \'ære 
med knap eller nlll. Beløbet 5 kr., som em
blemerne koster, kun indsendes pil giro nr. 
256.80. De store emblemer koster kr. 12,f\fl. 

Arsrekorder. 
Energiske modelflyvere konkurrerede den 

1. januar om de første 1lrsrekorder for 1953. 
l\Ied svævemodel tog Hans Fr. Nielsen, Ha
slev, den første med 5 min. 37 sek., mens 
John Christensen fru Djursland besatte di
stancen for fritfly,·ende modeller med 2200 
m. Hans klubkammerat Jørgen A111orsen fløj 
med fritflyvende gasmotormodel 68 sekunder. 

Generalforsamling i Danske Flyvere. 
Tirsdag den 24. februar afholder forenin

gen Danske Flyvere sin ordinære generalfor
samling. Nærmere meddelelse herom vil blfre 
tilsendt medlemmerne. 

THE OBSERVER'S BOOK OF 

AIRCRAFT 

ly WILLIAM G&EEN f. GERALD POLUNGfR 
F ,,~ •d (,v l'f:<t I R MAS Hlfl D '>H riu,~ H""'r 

f LILLY ILLVHRM I:D -

De bedes sende mig (understreg de ønskede bøger): 
Ett år I luften, flygets årsbok 1953, 270 s" rigt III,, 

plancher og tavler, smukt Indbundet ... . 21.00 
Pierre Clostermann's sidste nye bog: Flamea In the 

Sky, 195 s , Ill .. .. .. .... .. .............. . 15.00 
Maf. C. B. Colby : Our Flghtlng Jeto, USA fetfagere 

I foto og silhuet, •8 sider . . . 7.85 
OBSERVERS BOOK OF AIRCRAFT, 280 s. 

38 

foto og s11 hu etter 6 00 

Knud Rasmussen . Boghandel 
Afdeling f. flyvelitteratur 

Vesterbrogade 60 . København V. 
Central 2755 • 3955 

-*-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Nørre Farimagsgade 3, København K. 
Telefoner: BYen 5348 og (ang. model- og svæ:ve
flyvning) PAiæ: 9852. 
Postgirokonto: 256.80. 
Telegramadresse: Aeroclub. 
Kontor og bibliotek er Abent fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

MOTOBFLYVEBADET 
Formand: William Nielsen, Borthigsgade 4, I., 
København Ø. - Telefon RY 5615. 

SV ÆVEFLYVEBADET 
Formand: Civilingeniør Harry Nielsen. 

l\lODELFLYVEBADET 
Formand: Kommunelæ:rer Knud Flensted-Jensen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL), 
Ved Stadsgraven 1, telf. AMager 9695. 
Generalsekretæ:r: Salgschef Max Westphall, 
Kronprinsensvej 71, Kbh. F., tlf. FAsan 5015. 

FOREDRAG I KDA 

Lord Dougla1 
of Klrtlealde, 

Mandag den 15. februar kl. 19,45 ind
byder Aeroklubben til foredrag i hotel 
d' Angleterres festsal. Formanden for 
Brltlsh European Airways bestyrelse, 
Marshal of the Royal Air Force, L o r d 
Douglas of Klrtleside, vil på 
engelsk holde foredrag om 

Helikopteren i lufttrafikkens 
tjeneste. 

Efter foredraget vil der blive forevist 
en helikopterfilm. 

Bestyrelsen har indbudt repræsentan
ter for myndigheder og presse samt fm 
andre KDA's sag venligtsindede institu
tioner til efter foredraget at være Aero
klubbens gæster ved et beskedent stykke 
smørrebrød. Til denne sammenkomst 
kan medlemmer med ledsager(e) tegne 
sig til deltagelse mod betallng af kr. 
5,00 pr. kuvert (heri ikke indbefattet 
drikkevarer, kaffe el. betjening). Til
meldelse bedes foretaget til Aeroklub
bens kontor, Nørre Forlmagsgade S, en
ten ved indsendelse af beløbet (postgiro 
256.80) eller ved personlig henvendelse, 

Tllmeldelse bedes være Aeroklubben i 

hænde senest torsdag den 12, februar. 

Folkeuniversitets forelæsninger. 
'l'orsdug den 12. februar har Folkeuni\'cr

titetet sin første forelæsning om et emne, 
i;om sikkert vil interessere mange af FLYV's 
læsere, nemlig "l\Ieuneskets erobring af \'er
denrummet" ved civilingeniør Leo Il ansen, 
observator, mag. scient Julie .III. Vinter Jla11-
·•ci1 og overlæge, dr. med. E. 0. Errebo
K11 ud"en. Forelæsningerne om dette emne 
finder sted hver torsdag fra kl. 19.30 til 
21.30 i Universitetets kemiske laboratorium, 
Øster Voldgade 5. Indtegningen til forelæs
ningsrækker verl personlig henvendelse knn 
kim ske pli. Folkeuniversitetet, Frue Plads, i 
dagene indtil 7. februar, kl. 16.00-l!l.00. 
Det koster 5 kr. 

»Scandlnavla«. 
For nogen tid siden stillede SAS et beløb 

til rll.dighed til bygning nf en Kranich II, 
med hvilken den tyske svæveflyver Ernst 
JachtmannJ der under krigen fløj en ikke 
anerkendt varigbedsrekord på 55 t. 52 m., 
og den franske svæveflyver Guy Marclianrl, 
der en tid efter krigen var indehaver af den 
officielle rekord med 40 t. 51 m., har til hen
sigt at forsøge i fællesskab at slll verdens
rekorden for tosædede svæveplaner. Planet er 
nu færdigt, og en stewardess fra SAS gav 
det ved dll.bslwjtideligheden navnet "S,·un
dinavia". 

Udnævnelser, 
Ved kgl. resolution af 5. januar er civil

ingeniør K. Scheel Meyer udnævnt til inge
niør under lnftfartsvæsenet fra 1. januar. 

Vil De læse en morsom bog 'f 
Sll. skal De købe "Pli. Eventyr med Bussen 

gennem Europa", som er skrevet uf Aero
klubbens gode \'en, Knud Clauson Kaas. 
Bogen kan ikke købes i boghandelen, men 
kan kun bestilles direkte pli. forfatterens eget 
forlag ved indsendelse af beløbet kr. 11,85 
til postbox 1027, København K. 

Husk sølv-betingelser inden 1. marts. 
Som meddelt i Sl\I-bladene og i sidste 

nummer af FLYV skal fremtidig de enkeltr> 
betingelser til sølv- og guld-diplom indsen
des senest 30 dage efter flyvningen pil alm. 
sølv-diplom-blanket. 

Der indførtes en overgangstid indtil 1. 
marts for svæveflyvere, som tidligere havde 
bestået nogle af prøverne, men ikke indsendt 
disse. Husk derfor at sende disse gamle prø
ver ind omgllende, og husk fremtidig at ind
sende betingelserne, efterhllnden som de ta
ges. Det koster ikke noget, gebyret erl1rgges 
først ved ansøgning om den sidstP brtingt>lHe. 

62 planer fra Flygvapnet til de svenske 
svæveflyveklubber, 

Vor gamle ven Birger Nilsson medtlc/er, at 
der i Sverige i 1952 blev foretaget 37.12B 
sta1·ter med 3898 flyvefimer. Der blev taget 
440 a-, 299 b-, 219 e-diplomer, 91 s-certifi
kater, 17 sølv- og 5 gulddiplomer. Sverige er 
nn oppe på 292 sølv- og 28 gulddiplomer. 

Der er 28 virkelige svæveplaner, 03 o\'er
gangs- og 93 skoleplaner i Sverige. Det sven
ske flyvevllben er ved at begrænse sin egen 
svæveflyvevirksomhed, men overlader i lir 
62 planer til de civile klubber, nemlig 7 
Weihe, 15 Kranieh, 13 Grunau Baby og 27 
SG 38. Hertil kommer 11 Focke Wulff Stieg
litz motormaskiner til slæb. Det svenske 
flyvevåben lægger som bekendt stor vægt pil 
den civile svæveflyvnings betydning for til
gangen til flyvevll.bnet, og den civile sva•,•e
flyvning nyder en hrtydrlig stutsstottP. 

Korrespondance. 
Aerosport ligger inde med en del adresser 

111l svæve- og motorflyrnrP i Schweiz, Italien 
og Frankrig, der gerne vil korrespondere 
med tilsvarende danske flyveinteresserede. 

Adresserne samt breve fra de pågældende 
fils ved henvendelse til Wilhelm J. ,Tensrn, 
0. Farimagsgade 15, K9benha,•n K. 



I ARENE FREMOVER 

til stadighed i Rolls-Royce overvejelser 

DETTE LUFTRUM vil i 1960'erne blive gennemfløjet af maskiner med Rolls-Royce motorer, 

der er vokset frem af de konstruktioner, som Rolls-Royce allerede nu arbejder på. Den første non

stop atlanterhavsflyvning 1919, vinder af Schneider trofæet (til ejendom) 1931, motorer til alle maskiner 

i luftvåbnet under Battle of Britain, den første jet flyvemaskine, der 

fløj over Atlanterhavet uden at indtage brændstof under flyvningen 

1951, den første flyvning frem og tilbage over Atlanterhavet på een 

dag 1952; - Rolls-Royce har været medvirkende til gennemførelsen 

af alle disse bedrifter. Opmuntret af sine resultater i den tid, der er 

gået, ser Rolls-Royce stadig fremad. 

I 
ROLLS-ROYCE 

Aero Engines 

R.OLLS-R.OYCE LIM/TED· DER.BY 

MOGENS HARTTUNG • DANAVIA A/S • JENS KOFODS GADE 1 • KØBENHAVN K. 
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"DC" STÅR FOR DOUGLAS . .. skaberen af de berømte DC-3 og DC-4, de ultra-moderne DC-6 
og DC-6 B (se ovenfor) - og fremtidens DC-7. Douglas er verdens største fabrik for flyvemaskiner. 

Nu med 95 om bord over Atlanten • • • 

Hvert 2-personers sæde kostor over 600 $ at lave I 
Blødt og behagelig synker De ned i de fjedrende 
skum-gummi-sæder. Og ved tryk på en knap kan De 
læne Dem helt tilbage og slappe fuldkommen af. Når 
De rejser Dem glider ryglænet automatisk tilbage, tak
ket være en speciel, hydraulisk Douglas-mekanisme. 

+ 2 tons fragt og bagage I 

f •en store Douglas DC-6 B satte rekord for regelmæssige passa
gerflyvninger, da den fløj 95 personer fra New York til London 
med overnatning undervejs! Foruden besætningen på 8, var der 
82 voksne passagerer og 5 børn. Og der var rigelig og bekvem 
plads til alle! Flyv - næste gang DE skal rejse. Bestil billet til 
de driftssikre, hurtige Douglas-maskiner hos Deres luftfartsel
skab eller i Deres rejsebureau. 

"Luftflådens dronning" i nedennævnte førende luftfartselskaber er 
den kæmpemæssige, moderne DOUGLAS DC-6 eller DC-6B. 

AA Argentina • ALITALIA ltalfen • AMERICAN U.S.A. 
BCPA Australien New Zealand • BRANIFF U.S.A. - CMA Mexico 

CONTINENTAL U.S.A. • CPAL Canada • DEL TÅ U.S.A. 
*FLYING TIGER 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, Sver ige • SLICI< U.S.A. 

SWISSAIR Svejts • *TAI Frankrig • TRANSOCEAN U S.A. 
UNITED U.S.A. - *WESTERN U.S.A. 

• I nzr fremtid 

Mange af disse - og andre store luftfartselskaber flyver ogd med de driftssikre 
Douglas DC-3'ere og DC--4'ere. 

Dobbelt så mange flyver med Douous som med alle andre maskiner tllsammen 

PRIS 
Pr. lrgaog kr. 9.00 
Pr. nummer n øre 

EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Telf. 13.404 • Postgiro 23.824 



NU 
BLIVER 
DET 

~t 
AT FLYVE 

Fra I. april indfører SAS turistklassen i hele Europa med prisreduktioner på 

helt op til 35 %. 
Giv Deres ferierejse en flyvende start med en af SAS' store, moderne maskiner. 

Tal med et af de autoriserede rejsebureauer, der giver alle oplysninger om SAS 

turistklassen. 

~i 
~ S<All'IJlll'AVIAII' AIRLlll'ES Sl'STEM 



---- ----

~-----· 

Gloster Alrcraft Co. Ltd. Hucclecote, Gloucestershite, England. 

MEDLEM AF THE HAWKER SIDDELEY GROUP / PIONER OG FØRENDE I LUFTEN 
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Gloster 

Meteor ... 

verdens 

førende 

til angreb 

på 

jordmål 

yder den 

største offensive 

kraft. 

I Alternative ladninger 

1, Fire 1.000 Ib (454 kg) 
bomber med 100 gallon (420 
liter) tanke i vlngespidsern e. 

2. Fire og tyve 95 Ib (43 kg) 
raketprojektiler med to 100 
gallon (420 liter) tanke I vin
gespidserne. 

l. 580 gallons (2.636 liter) 
ekstra brændsel I tanke un
der vingerne og vingespid
serne. 

Alt mød standardudrustning bestå• I 
ende al fire 20 mm kanoner. 



Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning - Svæveflyvning - Modelflyvning 

Nr. 3 

Landbruget og flyvningen 

0 GSA i denne måned bringer KDA 
på sin mødeaften et meget aktu

elt foredrag, idet lojtnant V. Syl -
v es t 1 e ns e n, der er medlem af 
aeroklubbens bestyrelse, vil fortælle 
om flyvemaskinens anvendelsesmulig
heder, specielt inden for landbruget. 

Flyvemaskinen bruges ikke blot til 
transport eller militære formål, men 
man har i USA regnet ud, at den an
vendes til over 200 forskellige for
mål. 

I USA har 7000 farmere egen ma
skine og andre 7000 anvendes af 
små firmaer til landbrugsarbejde. 
Ikke alene tilsås og godes 80 % af 
rismarkerne fra luften, men ved 
sprojtning og pudring bekæmper 
man skadedyr og redder af gro der for 
enorme beløb, og for hver dag udvi
des flyvemaskinens betydning. 

Også i mange andre lande har 
man opdaget disse anvendelsesmulig
heder, og ikke mindst i de underud
viklede lande er der kolossale mulig
heder - muligheder, som man bliver 
nødt til at udnytte for at skaffe mad 
til jordens stærkt voksende befolk
ning. 

Her i Danmark har der de senere 
år været udført landbrugsflyvning i 
beskeden målestok. Har landbrugs
! lyvning i større stil nogen fremtid i 
vort lille land med gennemgående 
små marker? Rent umiddelbart er 
man skeptisk, men erfaringerne fra 
USA viser, at der ikke er nogen mi
nimumsstorrelse, og at man i tilsva
rende områder i USA på kooperativ 
basis har stor gavn af flyvemaskinen. 

Både flJ1vekredse og landbrugs
kredse vil derfor med interesse på
høre, hvad Sylvest Jensen har fået 
ud af sin studierejse og de senere 
møder om sagen inden for den euro
pæiske økonomiske samarbejdsorgani
sation. 

Marts 1953 26. årgang 

FRA BUKSEBAG TIL GCA 
INSTRUMENTFLYVN I NG 

OG DENS NYESTE HJÆLPEMIDLER 

::Interessant foreoragsaflen i "Vanslie 'Ffgvere" 
meo fu/fliapfajn 'Rge 7f eoaff 1lansen 

TIRSDAG d. 20. januar bød »Danske 
Flyvere« på et ualmindelig interessant og 

aktuelt fordrag om instrumentflyvningen 
og dens nyeste hjælpemidler. Det blev holdt 
af en af vore mest anerkendte instrument
flyvere, chefpilot i SAS, region Danmark, 
luftkaptajn Age Heda// Hansen . 

Foredragsholderen indledte med en sam
menligning mellem instrumentbordet på en 
flyvemaskine omkring slutningen af forrige 
verdenskrig og på en DC-6 B. Der var ikke 
tale om nogen forenkling, tværtimod er man 
nok nået noget nær den yderste grænse m. 
h. t. antal instrumenter, håndtag m.m. 

Vi stiller følgende krav til instrument
llyvningen: 

At flyvemaskinens geografiske position, 
dens højde og fart til enhver tid er rigtig. 
Vi ved, hvordan disse krav opfyldes under 
normal horisontflyvning, nemlig ved refe
rence til horisonten at holde flyvemaskinen 
i den rette stilling i forhold til denne som 
første betingelse. 

Først i tyverne havde man ikke stort an
det end buksebagen at flyve på. Her -
med denne største berøringsflade mellem 
mennesket og flyvemaskinen - kunne man 
mærke, når man skred ud i et drej. Ellers 
var instrumenteringen i de såkaldte bukse
bagsdage blot en fartmåler, en højdemåler, 
en libelle og et kompas. Med disse hjælpe
midler er der ikke mulighed for virkelig 
blindflyvning. 

Denne blev mulig, da det første gyroin
strument, drejningsviseren, kombineret med 
den pendulstyrede krængningsviser, var 
skabt. Så tog instrumentflyvningen fart . 
Den amerikanske instrumentfabrik Sperry 
kom i 1926 med to gyroinstrumenter, der 
skulle få den største betydning for instru
mentflyvningens udvikling, nemlig den kun
stige horisont og kursgyroen. 

Foredragsholderen kom så ind på de om
fattende radioanlæg i flyvemaskinen og på 
jorden: Der er MF-radiorangen med 4 hør
lige »ben«, der er VHF-rangen, kaldet VAR 

( Visual-A ural Range), der har to hørlige 
og to synlige »ben<; i modsætning til MF
rangen er man straks orienteret på VHF
rangen. 

Den nyeste udvikling af flyveradiofyret er 
omnirangen eller VOR ( VHF Omnidirec
tional Range ), der på en måde har 360 
synlige »ben«. Ved hjælp af en indstillings
mekanisme eller kursvælger ( omni-bearing
selector) kan maskinens VOR-anlæg indstil
les til flyvning på hvilket som helst af omni
rangens 360 »ben« ( radials ). En »TO
FROM«-indikator på kursvælgeren viser, om 
maskinen er på vej til eller fra stationen. 
Ved hjælp af localizer- eller kursnålen på 
ILS-instrumentet kan man holde sig på det 
valgte »ben« på omnirangen. Anvendes om
nirangen i forbindelse med en speciel distan
cemåler DME (Distance Measuring Equip
ment), er man til enhver tid i stand til at 
afgøre sin position. I USA vil man helt gå 
over til anvendelse af omnirange stationer 

Luftkaptajn Age Hødall Han1en 
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på luftvejene. Da en effektiv sideadskillelse 
på VOR-luftvejen er mulig, kan man lade 
seks flyvemaskiner, der flyver i samme ret
ning, mode seks andre, der flyver i samme 
hojde, men i modsat retning, over samme 
linie på tværs af luftvejen! Det illustrerer, 
hvor intens lufttrafik man kan tage på 
VOR-luftvejen. 

ZZ-landingsmctoden betegnede foredrags
holderen som forældet. 

Den kunstige horisonts betydning 
Herpå fulgte en særlig omtale af den 

kunstige horisont, der blev betegnet som et 
af de mest betydningsfulde blindflyvnings
instrumenter. Luftkaptajn Hedall Hansen er 
specialist på anvendelsen af horisonten til 
»stillingsflyvning« eller »atitudeflightc, der 
er et nyere begreb inden for instrumentflyv
ningen. Med en model af en kunstig horisont 
demonstrerede foredrags.holderen horisont
bjælkens trimindstilling, og tilhørerne fik en 
interessant fremstilling af den specielle tek
nik, som foredragsholderen anvender ved 
flyvning på den kunstige horisont og ind
stillingen af denne. De første kunstige hori
sonter var luftdrevne, men de blev siden 
elektriske. Mens gyrolegemet på de tidligere 
modeller væltede, når flyvemaskinen kræn
gede eller hældede mere end 55° fra normal 
vandret flyvestilling, så kan de nyere hori
sontmodeller bruges under såvel loop som 
rulning uden at vælte. Foredragsholderen 
betonede, at forskellen på normal VFR- og 
IFR-flyvning slet ikke var nævneværdig, når 
man først var blevet »dus« med den kun
stige horisont. 

Kursgyroen er ved at blive fortrængt af 
gyrosynkornpasset, der har den mere natur
lige »indefra-ud« fremstilling, mens kurs
gyroen har »udefra-ind« fremstilling. Det er 
derfor mere naturlig at ændre kurser efter 
gyrosynkornpasset end efter kursgyro'en. 
Gyrosynkornpasset omfatter et såkaldt »flux
legerne« med primære og sekundære trådvik
linger, så »fluxlegernet« kan indstille sig i 
en bestemt stilling under indflydelse af de 
jordmagnetiske kraftlinier. Fluxlegernet er 
anbragt i halen, hvor deviationen er så ube
tydelig, at den uden større fejl kan sættes 
= 0. Indikator-instrumentet i cockpittet er 
forsynet med et gyrolegeme til dæmpning og 
stabilisering af visningen. Derfor skal et 
gyrosynkornpas ikke indstilles efter et mag
netkompas som kursgyro'en. Gyrosynkornpas
set har ikke de kendte kompasfejl som nord
lige drejningsfejl, akcellerationsfejl m. m., 
der kendes fra magnetkompasset. 

Instrumenternes anvendelse i praksis 
Som et anskueliggørende eksempel på de 

forskellige flyveinstrumenters anvendelse be
skrev luftkaptajnen en flyvning i en af SAS' 
nye DC-6 B, OY-KME, fra Idlewild til Gan
der. ATC-flyveplanen blev gennemgået, og 
foredragsholderen gav et eksempel på en 
ATC-clearance fra Idlewild Ground Control. 
Heri forekommer en lang række stednavne, 
flyvehøjder m.m., og man skal kunne gen
tage den ordret tilbage; hvis ikke, kan man 
få den læst op en gang til. Så får man den 
ikke mere pr. RIT, men må pænt køre til
bage til platformen og hente den skriftligt i 
tårnet. Det medfører erfaringsmæssigt et par 
timers forsinkelse! Foredrags.holderen frem
hævede i denne forbindelse betydningen af, 
at eventuelle aspiranter til pilotstillinger i 
SAS har et godt kendskab til engelsk -
specielt adresseret til de unge flyvere i fly
vevåbnet, 
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COLLINS APPROACH HORIZON 

COLLINS COURSE INDICATOR 

Collln1 Approach Horlzon: 
lnatrumentet vlaer, at flyvemaskinen har næHn IØf• 
tet over vandret flyve•tllllng, og at maaklnen kræn
ger til hØJre, Endvidere at maaklnen ligger under 
glidebanen, hvis poaitlon aes pl mærket øverst til 

ven1tre pl G. S, akalaen, 

Collins Course lndlcator: 
Med kursvælgeren er kurs 300° Indstillet, Maskinen 
ligger til venstre for den valgte kurs, aom den an• 
griber under en vinkel pl 40°, Idet maakinen styrer 
kure 340°. Nl'lr maskinen er pr, den VOR· eller ILS· 
kurs pl 300°, aom der skal flyves pl, vil kureline
bjælken stl I forlængelae af pileapldaen pl de 30 

dekagrader pl akalarlngen, 

Foredragsholderen kom ind på betydnin
gen af checklisten, der skulle være en sik
ring mod, at noget bliver glemt. Man har 
til trods herfor hørt, at flyvemaskiner f.eks. 
er startet med låste ror. Sidst en amerikansk 
Douglas C-124, hvor ca. 100 soldater om
kom. I DC-6 B er der sikring mod start med 
låste ror ved, at der kun kan gives fuld gas 
med to motorer i tilfælde af en sådan for
glemmelse. Hvis en motor skulle svigte un
der starten før opnået sikkerhedsfart, var 
det muligt at tage gassen og alligevel nå at 
standse afløbet før startbanens ende. ICAO 
har nemlig krævet startbanernes længde til
passet herefter. 

Selve flyvningen fra Idlewild blev gen
nemgået, den blev afsluttet med en GCA
landing i Gander, der har en af verdens 
bedst betjente GCA-anlæg. 

Næst efter GCA'en regnede luftkaptajn 
Hedall Hansen ILS'en (Instrument Landing 
System) som det bedste og sikreste anflyv
ningssystem. Med en model viste foredrags
holderen et ILS-instrument og forklarede, 
hvordan der skulle flyves på såvel glideba
nen (glidepath) som ILS-kursen (localizer) 
ved hjælp af de to krydsvisere. Tekniken i 
en tilflyvning og landing på ILS-en blev be
skrevet i Prestwick. I forbindelse hermed 
blev vist et typisk anflyvningskort. Kort til 
almindelig terrestrisk navigation anvendes 
ikke mere i moderne trafikflyvning. 

Sammenbyggede flyveinstrumenter 
I den sidste del af foredraget blev de nye

ste flyveinstrumenter, de såkaldte sammen
byggede flyveinstrumenter, omtalt. 

Der er Sperrys Zero Reader, der er en 
mekanisk computer, som blander modtagne 
radiosignaler sammen med maskinens stilling 
i hældnings- og krængningsplanet, og det 
udregnede resultat ses som et viserudslag på 
et instrument. Zero Reader er et fint, men 
også sart instrument. I dets funktion indgår 
ca. 70 radiorør. Efter foredragsholderens me
ning var der den mangel ved Zero Reader, 
at den ikke fortalte noget om flyvemaskinens 
øjeblikkelige stilling, så man ikke følte sig 
i kontakt med maskinen. 

Foredragsholderen var af den opfattelse, 
at gyroinstrumenterne ikke er blevet meget 
udviklet gennem de sidste 25 år - bortset 
fra gyrokornpasset. Grunden må nok soges i, 
at Sperry har været ene hane i kurven, dæk
ket af patenter. Men nu er flere af disse ud
løbet. Det har medført, at konkurrerende 
firmaer er dukket op. Et af disse er Collins 
Radio Co:, der har udviklet et flyveinstru
ment-system. I dette indgår to nye intercs• 
sante sammenbyggede flyveinstrumenter, 
nemlig »Approach Horizon«, der er en kun
stig horisont med glidebaneindikator, og 
»Course Indicator«, der billedligt viser fly
vemaskinens position i forhold til en indstil
let kurs, enten en »omnirange radiale eller 
en ILS-kurs. Begge disse instrumenter er 
fremskridt i retning af at give piloten et 
direkte billede af sin maskines position un
der flyvningen. En yderst instruktiv farve
film, optaget af Collins Radio Co., gav et 
godt indblik i anvendelsen af Collins to 
nye, sammenbyggede flyveinstrumenter, så
vel til en route navigation på en VOR-luft
vej som tilflyvning og landing ved hjælp 
af ILS. 

Til slut korn luftkaptajn Hedall Hansen 
ind på begrebet »kobling«, der er den må
de, man kobler de modtagne radiosignaler 
til flyvemaskinens rorbevægelser. ILS 
medfører en ren manuel kobling, GCA ma
nuel kobling og manuel computer ( det er 
radaroperatøren på jorden, der ved hjælp 
af sine scoper fortæller piloten, hvad han 
skal gøre). Ved helautomatisk kobling fø. 
rer man de fra en tilsvarende computer ud
regnede signaler ind i en autopilot, der sty
rer maskinen uden direkte manuelt indgreb 
af piloten. 

Med GCA og ILS er man nået til fore
løbige vejrminima på 200 fod eller 60 m 
skyhøjde og ½ mile eller 800 meter sigt. 
Lavere kan man ikke gå i øjeblikket af hen
syn til vanskelighederne ved genstart ved 
en mislykket tilflyvning (missed approach). 

Foredragsholderen afslørede, at han hav
de beskæftiget sig ikke så lidt med proble
merne med helautomatisk kobling i forbin
delse med landing med skyhøjde 0. Luft
kaptajnen viste en tegning af et instrument, 
han selv havde haft ideen til, og som skulle 
løse ovennævnte problem. Hedall Hansens 
instrument er bygget på den tanke, at det 
for piloten skal billedliggøre maskinens hold
ning i forhold til et vandret plan, afstan
den til og højden over startbanen for pilo
ten. Altså noget i retning af en kombineret 
kunstig horisont, ILS, DME og radarhøjde
måler. Udkastet, der er ca. 3 år gammelt, 
vil Hedall Hansen forsøge at få patente
ret og om muligt realiseret. 

Luftkaptajn Hedall Hansens lødige og 
lærerige foredrag blev hilst med stærkt bi
fald; tilhørerne var enige om, at det hav
de været en ualmindelig interessant aften, 
hvorfra man kunne tage noget med sig 
hjem. 

']T 



STEMPELMOTORER? Et par hundrede Convalr 340 er leveret eller under byg
ning til selakaber I USA og andre lande, PA t,irateklaues ruter rummer den 

44 pauagerer, Maxlmal reJ1efart 448 km/t, 

TURBINEMOTORER? Vickers Vl1oount tagee I brug af BEA til aommer og 
nye ordrer str,immer stadig Ind, En større udgav.. Vl1oount 800 med pladl til 

66-80 pa11agerer og 1tærkere motorer leveree fra 1955, 

HVIS MAN KUNNE- BEGYNDE FORFRA 
en lufffarfsmano filosoferer over, §viflie fgper §an viHe /iø.ie, §vis 
§an /iunne 5e!J!J1toe forfra uoen §ensgnfagen fif sin nuværenoe ffdoe 

FORNYELSEN af luftfartselskabernes flå
der er et kæmpeproblem. Man kan ikke 

nøjes med at se på, hvad man kan få, men 
må også tage hensyn til sin gamle flåde og 
sit reservedelslager. Tænk, hvis man med 
de nuværende erfaringer kunne begynde for
fra, skriver en luftfartsmand i en artikel for
nylig i The Aeroplane. Det er der ikke 
mange, som kan; men tyskerne er f. eks. i 
denne heldige situation, som det derfor godt 
kan betale sig at tænke igennem. 

I denne situation ville flyvemaskinefabri
kanterne ligge for ens fødder; men ved nær
mere eftersyn viser der sig at være ret få 
af dem. 

Til kortere ruter kan man få maskiner 
fra Convair, Vickers og Martin med den 
svenske Scandia og den franske Bretagne 
lidt bagude, Trods de to sidstnævntes ud
mærkede tekniske egenskaber ville de ikke 
passe sll. godt til fremtidens turistruter, da 
man ikke kan presse sæder nok ind i dem. 
Det samme gælder Convair 240 og Martin 
2-0-2. Men dette gør det lettere at få 
fat i f. eks. Convair 240. 

Hvis man købte denne, ville konkurren
cen komme fra Convair 340 og Viscount. 
Kan man klare sig en tid med Convair 
240? Af hensyn til udrustningen af værk
stederne måtte man i så fald fortsætte med 
maskiner fra samme fabrik senere. 

Hvis man har et første klasses luftfart
selskab, har man ikke råd til at købe andet 
end det bedste, og det skal være noget med 
et langt liv foran sig, så man kan indrette 
sine værksteder derefter. 

Stempelmotorer eller turbiner 'l 
Det vanskeligste er at afgøre, hvor tur

bine- og reaktionsmotorerne kommer ind i 
billedet. Skal man være forsigtig . og gå 
ind for stempelmotorer, eller vil det være 
endnu b~dre at gå helt ind for de nye mo
tortyper? 

Stempelmotoren dominerer endnu bille
det, og alle de amerikanske typer er ud-

styret med dem. Amerikanerne mener ikke, 
at det endnu er tid for turbiner og jetmo
torer i trafikmaskiner. På den anden side 
har de jo investeret kolossale summer i stem
pelmotorerne, så det er naturligt, at de er 
konservative. Og desuden er der endnu in
gen amerikanske turbine- eller reaktionsmo
torer, som er godkendt til civil brug. 

For at sige det rent ud hænger amerika
nerne fast til stempelmotorerne de første år. 
Er det et amerikansk selskab, man har, er 
stempelmotoren det rigtige, fordi man kon
kurrerer med andre selskaber, der kun bru
ger disse, og kunderne kender ikke de nye 
motorers fordele. Flyver man derimod i 
Europa, stiller sagen sig ganske anderledes. 
Her er det et spørgsmål, om man kan gøre 
andet end at købe turbinemotorer, 

På det tidspunkt, hvor man kunne få en 
Convair 340 leveret, ville BEA have fløjet 
med Viscount i Europa i 1 ¼ år. Derfor 
ville ens Convair ikke være konkurrencedyg
tige så længe. 

Skal man opnå noget i konkurrencen, må 
man finde svaghederne hos sine konkurren
ter og udnytte dem fuldtud. De største 
svagheder idag har de konkurrenter, der i 
lang tid vil være bundet til en flåde med 
stempelmotorer. Der er ikke tvivl om, at 
så snart passagererne bliver vant til den 
vibrationsløse flyvning i maskiner med tur
binemotorer og jetmotorer, så vil det gll. ud 
over den trafik, der konkurrerer med stem
pelmotorer. 

Hvordan står Convair 340 økonomisk i 
sammenligning med Viscount? På europæi
ske ruter vil det blive billigere at beflyve 
ruterne med Viscount, som desuden har for
delen af større flyvehøjde (nemt over Al
perne), kraftigere trykkabine, større hastig
hed og bredere kabine, der tillader 5 kom
fortable sæder ved siden af hinanden. 

De usikre faktorer 
Har vi glemt noget? Ja, vi har overset 

en faktor, der altid dukker op. Turbinemo
toren er ny. Hvor god vil den være? Kan 
man garantere noget? Hvad hvis der nu 
viser sig alvorlige vanskeligheder, som gi
ver Viscount startforbud? 

Svaret er det sædvanlige: Nogle er vil
lige til at gå i spidsen, mens andre kom
mer sjokkende bagefter. Der er altid fare 
ved at gå i spidsen; men der er ikke altid 
sikkerhed ved at være konservativ. Vi ved 

alle, at nye ting medfører vanskeligheder. 
Men så lovende nyheder som disse må nød
vendigvis sejre i længden, og adskillige luft
fartselskaber har sat deres indsats på Vis
count. 

Leveringstiden? Man må antagelig vente 
2 år på Viscount, men måske kun 1 ¼ på 
Convair 340. Men for et halvt eller måske 
et helt lirs ventetid er det da værd at for
syne sig med en masse stempler, krumtap
aksler, tændrør, magneter og ventiler til 5 
eller 7 år, mens ens konkurrenter fløjter af 
sted over en? 

At udfylde mellemrummet er forholdsvis 
let, hvis man går ind for stempelmotorer, 
men svært, hvis man vil have turbinerne. 
Det bedste kompromis er måske at leje 
nogle brugte maskiner og få meget af den 
dyre vedligeholdelse udført andetsteds, mens 
man samler erfaring og indretter sine værk
steder på turbinemotorerne. 

Maskiner til lange ruter 
Der er heller ikke meget at vælge mel

lem til de lange ruter. Der er kun DC-6B, 
DC-7, Super Constellation, Comet og Bri
tannia. Argumenterne for og imod er de 
samme som ovenfor. 

De amerikanske typer sætter en i stand 
til at konkurrere med amerikanerne pli. lige 
fod. De vil give god tjeneste, og tager man 
DC-6B sammen med Convair 340, har man 
fordelen af samme motorer. 

Denne fordel må man dog ikke stirre 
sig blind på. Den kan godt udvikle sig til 
en ulempe. Omstændighederne kan tvinge 
en bort fra det standardiserede udstyr, så
ledes som United Airlines er blevet tvunget 
bort fra sine Pratt & Whitney motorer ved 
at købe DC-7. 

Hvis man vil konkurrere på fordelagtige 
vilkår, vil det være klogt at beslutte sig til 
ikke at gå ind for stempelmotorerne og må
ske desuden vente lidt med at bestemme sig 
for fremtiden. 

Ih, sikke en fremtid, hvis man kunne be
gynde på en frisk! Man ville blive i stand 
til at flyve højere, hurtigere og - desvær
re - med større støj end sine konkurren
ter. Men pengene ville strømme ind, og 
man kunne få dem til det uden at skulle 
øse dollars ud til flyvemaskiner og reserve
dele fra den anden si9e havet. 
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Trafikhelikopterens fren,tid 
Lord Douglas of Kirtleside 

En prøveflyvning af Brietol 173 Mk. 1. En vldereudvillling, Mk. 3, med kraftigere motorer, ltprre 
fuldvægt og større nyttelast vil blive anvendt af BEA til videre forsjlg. 

V ED Kongelig Dansk Aeroklubs møde 
den 16. februar talte Lord Douglas of 

Kirtleside, formanden for British European 
Airways, om trafikhelikopterens fremtid. 

Lord Douglas betonede, at det var meget 
vanskeligt at spå på dette område, fordi man 
havde så få praktiske erfaringer at gå ud fra. 
Kun BEA, SABENA og Los Angeles Airways 
har lidt erfaringer, og kun med små uokono
miske luftfartøjer. 

Det er dog slet ikke så helt lidt, BEA ef
terhånden har præsteret, nemlig 5.300 timer, . 
hvoraf 3.150 timer på planmæssige ruter. 
Disse begyndte med 111 timers flyvning 
uden virkelig last i 1948, efterfulgt af 230 
timers virkelig postflyvning samme år. I vin
teren 1949/ 50 blev der gennemført en op
sigtsvækkende natpostrute ( 3 70 timer). 

I 1950- 51 gennemførtes en passagerrute 
mellem Liverpool og Cardiff ( 1086 timer), 
og derpå en rute mellem Birmingham og 
Londons lufthavne (877 timer), og i øjeblik
ket flyves der fragt på den samme rute (hid
til 480 timer). 

Helikopteren overlegen under 400 km 
Lord Douglas mente, at helikopteren ville 

være almindelige flyvemaskiner overlegne på 
ruter op til 400 km, idet transporttiden mel
lem by og lufthavn tog uforholdsmæssig stor 
tid her. 

Et kort med de store befolkningscentrer i 
Vesteuropa indtegnet viste, hvordan Eng
land og Holland-Belgien især ville få gavn 
af helikopteren. Havneautoriteterne i New 
York anslår iøvrigt, at der i dette byområde 
i 1975 vil være over 6 millioner passagerer 
årligt. 

En forudsætning for helikopterens overle
genhed er imidlertid, at »rotorstationerne«, 
som helikopternes start- og landingspladser 
kaldes, ligger midt i byen. 
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Der er ca. 350 km fra London til Paris. 
Med en rejsehastighed på 240 km/t vil man 
med helikopter kunne rejse fra bymidte til 
bymidte på 1 ½ time, mens det med en al
mindelig flyvemaskine med en rejsefart af 
480 km/t mindst varer 2 timer indbefattet 
transport mellem lufthavne og bymidter. 

En vanskelighed for anlæggelse af rotor
stationer midt i byerne er imidlertid støjen, 
og ved valget af en helikoptertype må luft
fartselskaberne tage meget hensyn til denne 
faktor. 

Helikopteren hidtil for dyr 
Selv ved en udnyttelse på 2000 timer om 

året koster en Sikorsky S 51 over en rute på 
ca. 160 km så meget som 30 pence pr. sæde
mile ( ca. 155 øre pr. sæde-kilometer), mens 
en DC-3 koster ca. 31 øre pr. sæde-km. Det 
skyldes, at de årlige omkostningc:r udgør en 
meget stor procentdel af samtlige (ca. 60%), 
idet maskinen er relativ dyr i anskaffelse og 
forsikring, flyver langsomt med ringe last 
og har stor besætning i forhold til passager
tallet. 

S. 51 er naturligvis forældet, og en Bristol 
171 f.eks. er sMcdcs allerede kommet ned 
på 114 øre pr. sæde-km. 

Men vi skal meget længere ned, før heli
kopteren får praktisk betydning. Det kræver 
først og fremmest større typer med større 
hastighed. Engelske fabrikker mener at kun
ne klare BEA's specifikation, som kræver en 
helikopter med omkring 18 tons fuldvægt og 
240-250 km/t rejsefart. 

Så vil man komme ned mod en omkost
ning af ca. 26 øre pr. sæde-km, og den 
større fart medfører bedre mulighed for at 
kunne overholde en fartplan i modvind. 

Man kan imidlertid ikke springe frem fra 
de nuværende små typer til den såkaldte 
»Bealine Bus« med 40- 50 sæder, men må 
gå skridtvis frem. Bristol 173 er en sådan 
mellemtype, som endnu ikke er økonomisk, 
men dog et enormt skridt fremad. Over 160 
km rute beregnes den at ville koste 88 øre 
pr. sæde-km i drift, men en videre udvik-

KDA 

Jing, Bristol 173 Mk. 3, der får plads til 20 
i stedet for 12 passagerer, får større motor
styrke og fuldvægt samt ved aflastning af 
rotorerne med små planer en større rejse
hastighed, kommer ned på 4 7 øre pr. sæde
km, altså kun 50 % mere end en DC-3 på 
samme distance. 

Med denne type kommer de årlige udgif
ter ned på 45 % mod 60 % af totaludgifter
ne for S-51. Men en større og mere økono
misk helikopter skulle man komme ned på 
35 %. 

I alle kalkulationerne er der regnet med 
en lastfaktor på 65 %. 

København-Malmø 
En flyvetur København-Malmø koster i 

dag 13 kr., og rejsen fra bymidte til bymidte 
varer ialt 65 minutter. Med en Bristol 173 
Mk. 3 vil det kunne gøres på 12 minutter 
og for 20 kroner og med en Bealine-Bus på 
10 minutter og for 13 kroner. 

Det vil imidlertid kræve en enorm an
strengelse, inden man når så vidt. Den stør
ste helikopter i regelmæssig brug idag er Si
korsky S-55, der vejer 3,2 tons. Flere typer 
omkring 6 tons er på vej. Men derfra og til 
typer på 15 til 23 tons er der et stort spring. 
Disse typer vil muligvis få jetmotorer eller 
turbinemotorer som kraftkilder, og de kan få 
bæreplaner og måske propeller til at yde 
trækkraft og styring. 

Med helikopterkonstruktionen på et så 
flydende stadium er det meget svært at be
stemme sig for en type. Det ville være rart, 
om man havde råd til at bygge flere for
skellige typer for at få erfaringer, men om
kostningerne ved at bygge og afprøve et par 
prototyper frem til det nødvendige luftdyg
tighedsbevis koster let over 100 mill. kr., så 
det er ingen let afgørelse at tage. 

BEA tror imidlertid på helikopterens 
fremtid, selv om den først for alvor kommer 
i brug i 1960'erne. Selskabet planlægger ru
ter fra London til Nordengland, Skotland og 
Irland, samt til Amsterdam, Bryssel og Paris, 
og Lord Douglas sluttede med at udtale øn
sket om, at det ikke måtte vare alt for man
ge år, inden man også i København så store 
trafikhelikoptere. 

• 
Efter foredraget vistes Shells film om heli

kopterens udvikling, og selv om vi havde 
set den før, var den på baggrund af fore
draget interessant og morsom at se. Den 
efterfulgtes af en kort film, hvor man ser en 
S-51 med en tung last hængende under sig 
få motorstop og crash-lande, heldigvis dog 
uden at nogen kom til skade. 

Den interesserede forsamling sluttede sig 
til KDA's formand, direktør Hjalmar lbsens 
tak med stærkt bifald, og den vellykkede 
aften, der afholdtes på Hotel d'Angleterre, 
sluttede med lidt smørrebrød under hyggeli
ge former. 



Store helikoptere under udvikling 
• 

lJigesom oe afminoefige ffgvemas.iiner vo.iser også §efi.iopterne år for år 

'Pro;e.iferne nærmer sig affereoe en fufovægf på 100 tons 

De fleste helikopter-typer, der anvendes 
idag, er to- eller firesædede, og des

uden findes der nogle typer til 10 og 12 
personer. Men der er adskillige langt større 
typer under udvikling, og her er nogle af 
dem: 

Bristol 181 er en videreudvikling af type 
173, som blev demonstreret i Farnborough 
i 1952. Den nye 181 skal kunne rumme 40 
passagerer, og såfremt den bliver godkendt 
af British European Airways, der ønsker at 
købe helikoptere af denne størrelse, vil den 
kunne være klar til drift i 1958 og klar til 
de første prøveflyvninger i 1955. 

Saunders-Roe Air Horse, som har tre ro
torer, er beregnet til 24 passagerer. Dens 
fuldvægt er ca. 8.000 kg, og den skal kun
ne opnå en marchfart på 185 km/t. 

Westland W 80. Denne projekterede ty
pe skal kunne rumme 36 passagerer. Den 
får to Bristol Hercules motorer, som dri
ver een bærerotor. Fuldvægten bliver ca. 
11.000 kg og marchfarten 224 km/t. 

W estland W 85 er projekteret som en 
militær transport-helikopter og skal kunne 
rumme 100 passagerer eller en tilsvarende 
vægt af materiel. Den skal udstyres med 
seks Armstrong Siddeley Adder turbinemo
torer, som indbygges med to i hver af de 
tre rotorblades tipper. Fuldvægten bliver på 
25 tons; den trebladede hovedrotors diame
ter bliver på 30 m; kabinen får et rum
indhold på 125 m 3• 

Westland W 90 bliver en helikopter-kæm
pe, når den engang ser dagens lys. Den er 
projekteret som militær transport-helikopter, 
og den skal udstyres med en Armstrong 
Sapphire reaktionsmotor i hver bladtip. Til 
persontransport skal den kunne rumme 450 
mand, men den kan iøvrigt indrettes som et 
kombineret person- og fragtluftfartøj med 
en fuldvægt på 93.310 kg. Denne lasteevne 
kan f. eks. udnyttes således: 

Tornvægt ................. . 
Besætning 4 mand ........... . 
Brændstof ................. . 
Seks jeeps ................. . 
220 soldater ............... . 
En traktor ................. . 
En container ............... . 

41.730 kg 
360 » 

14.560 » 
6.400 » 

17.960 » 
4.300 » 
8.000 » 

lait ... 93.310 kg 

Hovedrotorens diameter bliver på 59,73 
m; kroppens længde bliver 37,70 m; rum
indholdet 863,66 m 3• 

Bell har to projekter under udarbejdelse: 
Model 61 og Model 200. 

Hiller påtænker at bygge en helikopter 
til 40/50 passagerer. Den skal have to ho
vedrotorblade, små afstumpede vinger og et 
biplanagtigt haleparti. 

Hughes XH-17, som bliver kaldt verdens 
største helikopter, er en realitet og har væ
ret i luften. Endnu er den i sin udform
ning dog kun på forsøgsstadiet. Den tobla
dede rotor måler over 38 m, og luftfar
tøjets højde er omtrent 10 m. Drivkraften 
ydes af to General Electric J-35 reaktions-
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Westlond l'toject W.85, 

Nogle af de omtalte hellkoptørproJekter. Plaaeckl XH•16 ventes at flyve I lr. 

motorer, hvis udstødsstråle ledes op igen
nem rotornavet og ud igennem udstødsan
ordninger på blaptipperne. 

Piasecki PD-22 Work-Horse er en vide
reudvikling af Piasecki's »Rescuer«, en af 
firmaets typiske transport-helikoptere med 
to rotorer i tandem. PD-22 bygges i for
skellige versioner, men alle er udstyret med 
en Wright R-1820 Cyclone motor på 1425 
hk. Den kan medføre 12 bårer eller 14 sid
depladser. 

Piasecki XH-16 er en meget lovende stor 
helikopter, som bygges efter ordre fra det 
amerikanske flyvevåben. Den har tandem
rotorer, og den er beregnet til militær trans
portbrug eller redningsarbejde. Hvad stør
relsen angår, kan XH-16's krop sammenlig
nes med kroppen på en Douglas Skyma
ster. Hvis den indrettes til civil lufttrafik, 
kan den rumme 50 passagerer foruden be
sætning og bagage. Den første XH-16 skal 
udstyres med to Pratt & Whitney Double 
Wasp motorer. 

Sikorsky S-56, der skal kunne medføre 20 
passagerer, er en videreudvikling af den vel
kendte type S-55, som er 12-sædet. Den skal 
udstyres med to Pratt & Whitney R-2800 
Double Wasp motorer. Sikorsky S-57 og 
S-58 er to andre projekterede helikopter
typer, som skal bygges til det amerikanske 
luftvåben. 

• • • 

Når der tales om store helikoptere, må 
man også nævne de projekter, som Fairey 
arbejder med, og som bl. a. var udstillet i 
modeller på Farnborough-udstillingen 1952. 
Det er en luftfartøjstype, som Fairey selv 
kalder for Rotadyne, og som er en mellem
ting mellem en helikopter, en autogyro og 
en flyvemaskine. Øverst på den aflange 
krop er anbragt et par korte, afstumpede 
vinger, der hver på undersiden bærer en 
turbinemotor. Ovenover vingernes midter
parti er der indbygget en buk, som bærer 
rotorens fire meget lange blade. Bæreroto
ren holdes i bevægelse af en ramjet-lignen
,de kraftkilde på hver bladtip. Nærmere for
klaring af enkelthedernes funktion forelig
ger endnu ikke. Fairey Rotodyne skal kun
ne medføre 40-40 passagerer. 

Eksporttallene for den britiske luft
fartsindustri i 1952. 

Det samlede tnl for den britiske luftfnrtsin
dustris eksport i li.ret 1952 ligger omtrent på 
44 millioner pund sterling. Det nøjagtige tnl 
var 43.033.539 pund sterling imod 41.955.652 
pund sterling i 1951. Den britiske luftfarts
industris eksport er næsten blevet fordoblet 
siden 1947, og stigningen vil fortsætte både 
i 1953 og de kommende år, fordi det over
søiske salg af lnftlinere med turbinemotorer 
endnu ikke er kommet med i statistikken. 
Der er allerede placeret ordrer for denne 
type luftlinere så langt fremme som i 1957. 
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TRAFIKFLYVENYT 
Storbritanniens første mllltære 
jet-transportflyvemaskine, Vickers 1000 

Det britiske luftfartsministerium har be
stilt en militær, jetdreven transport-proto• 
type hos firmaet Vickers-Armstrongs Limi
ted, som forelobig har betegnelsen l'ickera 
1000. Det nye transportluftfartøj vil blfre 
udstyret med fire Rolls-Royce Conway re· 
aktionsmotorer. 

VickerR 1000 er et Iuvvinget monoplan, og 
dets bæreplaner minder noget om Valiant 
bomberens ; både bæreplaner og haleplan er 
pilformet, og motorerne ligger helt inden i 
11lanerne. Luftfartøjets dimensioner er fol
gende: spændvidde 42,07 m, længde 44,40 m, 
højde 11,73 m. Andre dnta er ikke tilgænge
lige i øjeblikket. Luftfartøjet sknl kunne 
operere over meget lange distancet· ved me
get store hastigheder. 

Samtidig med at Vickers-Armstrongs hnr 
arbejdet med Vickers 1000, har man ogsil 
haft travlt med en civil transport-version, 
nemlig luftlinieren V.C.7., som er beregnet 
til anvendelse på trmfskontinentale og trans
ntlantiske ruter. Udvendig ligner de to typer 
hinanden; indvendig vil typen V.C.7. fil 
plads til 100-150 passagerer. 

SAS i 1952 
Scandina,·ian Airlines System (SAS) har 

udarbejdet sin driftstatistik og sit regnskab 
for året 1. oktober 105-1 til 30. september 
1952. Statistiken viser, at produktionen for 
virksomhedsåret var 137 mill. ton-km (en 
forøgelse på 14,2 % i forhold til foregående 
år), og antal solgte ton-km var ca. 82 mill. 
svarende til en forøgelse på 17,4 %. 

SAS befordrede i løbet af regnskabsåret 
568.202 passagerer ( 481.697 året forud), 
8.501.404 kg fragt (7.063.508) og 2.951.210 
kg post (2.343.297). 

Trafikindtægterne for året udgør ( efter 
fradrag af provisioner) 210.504.342 kr. (året 
forud 171.801.885 kr.) og øvrige indtægter 
14.703.271 kr. (11.806.177 ) , hvilket giver et 
samlet indtægtsbeløb på 225.387.613 kr. 
(183.758.002). 

De totale udgifter eksklusive afskrivninger 
udgør 204.834.184 kr. (103.801.620), med
forende et bruttoO\·erskud på 20.553.420 kr. 
(10.866.442 kr.). Afskrirninger er foretaget 
efter samme 111·inciper som året forud og 
beløber sig til 18.001.450 kr. (17.328.277 kr.), 
hvoreftet· der fremkommer et restresultat på 
1.501.078 kr. ((2.538.165 kr.), der anvendes 
til ekstra afskrivning på diverse materiel. 
Alle beløb er opgivet i svenske kroner. 

"Det skal i denne forbindelse bemærkes, at 
SAS ikke har modtaget noget driftstilskud 
udover de beløb, der er stillet til rådighed 
for opretholdelsen af visse skandinaviske in
denrigsruter. Økonomisk set har SAS såle· 
des mere end indfriet forventningen, idet sel
skabet har ret til i 5 år at låne et beløb s,·u
rende til 5 millioner svenske kroner hos drn 
danske, den norske og den svenske stat, men 
dets økonomi har formet sig så gunstig, at 
man slet ikke har gjort brug nf denne ret og 
ikke har lånt noget som helst. 

DDL i 1952 
Det Danske Luftfartsselskab A/S (DDL) 

har også offentliggjort sit regnskab. Diverse 
indtægter (bl.a. hidrørende fra tidligere års 
trafikafregninger) udgør 075.381 kr. For
tjeneste ved salg af grund i Kastrup andra
ger 136.295 kr. Efter fradrag af omkostnin
ger 175.464 kr. og ~udgifter til renter m.v. 
696.098 kr. fremkommer der et overskud på 
240.114 kr., som med tillæg af overførsel fra 
forrige år 158.580 kr. giver til disposition 
398. 703 kr. Af dette beløb henlægges 24.161 
kr. til lovmæssig reservefond, 25.000 kr. til 
skattekonto, medens restbeløbet 349.542 kr. 
foreslås overført til næste Ar. 
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Den britiske flyveindustri hviler Ikke pA laurbærrene, men arbejder hlrdt pil at bevare forspringet for USA. 
Her er en model af Vickers 1000, der civilt hedder Vickers VC-7, 

KLM i 1952 
KL1\1's trafikresultnter for 1052 omfatter bl. 

a. gennemførelsen af 04 emigrantflyvninger, 
nemlig 65 til Canada, 15 til Australien, 12 
til New Zealand og 2 til Syd-Rhodesia. På 
disse flyvninger blev ialt befordret 5.700 emi
grnnter. De samlede trafikresultater ser så
ledes ud, idet tallene for 1052 er tilnærmel
sesvise; tallene i parentes er for 1051: 

'l'ilbndte ton-km 241.000.000 (225.383.000) 
solgte ton-km 163.000.000 (153.000.000) 
111ital passagerer 518.000 (490.194) 
flujne kilometer 46.000.000 ( 42. 738.000) 
befordret post i kg 2.020.000 (1.516.000) 
lwfordret fragt i kg 14.000.000 (12.870.000) 

.\.ntallet af funktionærer steg i 1052 til 
ra. 13.000, bl.a. som en folge af en forøget 
produktion og en uclviclelse af salgsorganisa
tionen, særligt udenfor Holland, hrnr KLl\I 
har over !JO egne kontorer. 

Silver City Airways har transporteret 
ca. 7000 biler 

Det er sjældent, nt et nf de uafhængige en
gelske luftfartselskaber offentliggør en 
driftstatistik, men undtagelsen er "færge
selskabet" Silver City Airwnys, der har of
fentliggjort følgende tal fot• året 1052 : 

Overflyming Luftbro til 

Fl11jne kilometer 
Antnl passagerer 
Antal biler 

- motorcykler 
- cykler 

frugt i tons 
(inkl. køretøjer) 

over Berlin 
Kanalen og charter 
481.600 1.118.-180 

27.000 1.500 
Ci.070 30 
2.200 
1.850 

12.250 8.750 

Den snmlede flyvetid hnr nl'l"et 7.000 ti
mer. Resultnterne er opnået med en flåde pli 
ni Bristol Frcighters. 

Det første skridt til Lufthansa Trafikken på Københavns Lufthavn, 
På 27-lirsdagen for grundlæggelsen uf det KaStrup 

oprindelige Lnfthnnsu, clen 6. janunr 1053, I jnnunr måned har clet samlede 1mssn
blev cler i Koln dnnnet Aktiengesellselmft fiir gernntnl været 27.014 imod 24.840 i 1!)52, 
Luftvcrkehrsbednrf med en forelubig kapital og i dette tal er indbefattet følgende: 
pli 5 millioner Dl\I. Af denne startkapital nukomne pnssngerer .. 5.073 
havde forbundsregeringen og jernbanerne nfgliPde passngerer . . . . 5.972 
indskudt de 41/2 millioner Dl\I, mens den re- . 
sterende halve million kommer fra regeringen 
i ,vestphalen. Den tidligere president for 
Lufthausa, dr. Kurt ll'eigelt, er blevet mlgt 
til president for det nye selskab, og Luft
hnnsas tidligere kommercielle direktør, Hans 
Bongers, er blevet administrerende direktør. 
Når selskabet til sin tid skal til at flyve -
d.v.s. når Bonn konventionen er blevet rati
ficeret, hvilket sandsynligvis sker til næste 
forår - er det meningen, at kapitalen efter
hånden skal udvides til at omfatte 150 mil
lioner DM. Foreløbig har det nye selskab 
nok at gøre med at spekulere på valg af 
flyvemaskinetype (se artiklen "Hvis man 
kunne begynde forfra" andetsteds i dette 
nummer). 

Efter de foreløbige 1ilaner vil cle nye ty
ske rutenets oprettelse ske i fire etapper: 
Europa og Nordatlanten 1053--54; Syd
amerika 1954--55 ; Det nære Østen 1955-
56; det fjerne Østen 1956-57. 

transi tpassngerer 
andre pnssagerer 

ialt .... 11.045 
............ 14.732 
............ 3:17 

27.014 
I tallet for transitpassngerer er den sam• 

me person medtaget to gange, nemlig ved nn
komst og ved afgang. 

Antal starter og landinger med trafik
luftfartøjer var ialt 2.016 og med andre 
luftfartøjer 1.191, eller ialt 3.207 (sidst• 
nævnte tnl for 1952 var 2.682). 

1000 flyvetimer med Comet 
De Havillands test pilot Jolm Ounnino

ha11~ er i februar i år nået op på over 1000 
flyvetimer med Comet'er. Hans første Comet
flyvning fandt sted den 27. juli 1940. Indtil 
dato er Comet'ernes samlede flyvetid kom
met op på godt og vel 11.000 timer. 
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Hvorfor nu det krumm~ bæreplan? 
et ino.ifili i lionsfruliførens pro.ifemer 

vea 'R. B. Bfafforo, c§ef lionsfrulifør §os 1fanofeg Page 

En moderne bomber må flyve med en 
hastighed så nær lydhastigheden som muligt. 
Derved tvinger man forfølgende jagere til at 
variere deres hastighed omkring den vanske
lige kritiske hastighed. 

Det væsentligste problem er bæreplanets 
luftmodstand. Jo lavere denne modstand er, 
jo højere bliver den økonomiske rejsehastig
hed og rækkevidden. Da den største del af 
modstanden stammer fra planet, gælder det 
om at konstruere et plan med lav modstand 
ved høj hastighed. 

Indtil et stykke under lydhastigheden sti
ger modstanden jævnt med hastigheden 
(hastighedens kvadrat. Red.). Når man 
nærmer sig lydhastigheden, bevirker luftens 
sammentrykkelighed en meget hurtigere for
øgelse af modstanden. Da luften må strøm
me hurtigere for at følge formen a( et plan 
eller en krop, vil der være steder på flyve
maskinen, hvor luftens hastighed er større 
end selve flyvehastigheden. 

Når man flyver nær lydhastigheden, bli
ver der på disse steder hastigheder større 
end lydens med påfølgende voldsom for
ogelse af modstanden på grund af såkaldte 
chokbølger. 

Bortset fra chokbølgernes indflydelse på 
modstanden har de indflydelse på styringen, 
stabiliteten og kan medføre stød og vibra
tioner. Derfor må man være meget omhyg
gelig med udformningen af moderne hurtige 
maskiner med stor rækkevidde. Selv små 
områder med chokbølger kan medføre høj 
modstand. Naturligvis må den hastighed" 
ved hvilken modstandsforøgelsen indtræffer, 
ligge højere end den rejsehastighed, man til
stræber. Og når denne ligger tæt ved lyd
hastigheden, bliver vanskeligheden akut. 

For en moderne hurtig flyvemaskine er 
det nødvendigt med lav modstand, gode sty
regenskaber og stabilitet samt undgåelse af 
stød og vibrationer. Desuden må den være 
styrbar og stabil ved stallingshastigheden for 
at kunne landes med en rimelig fart under 
føring af en almindelig pilot. 

I opbygningen må den være let, stærk og 
stiv, og desuden skal et plan helst kunne 
rumme motorer, understel og brændstof. 

Hvordan skal vi komme til at flyve med 
høje underlydshastigheder i stor højde og 
dog have en flyvemaskine med gode egen
skaber under landing? 

Hvad opnår man ved pilform 'l 
Pilform er en del af svaret på dette 

spørgsmål. Det er den recept, man bruger 
for at forsinke stigningen af modstanden 
som følge af luftens sammentrykkelighed. 
Se på mine tre kurvebilleder. De viser ind
flydelsen af pilform og profiltykkelse på 
luftmodstanden ved hastigheder i lydområ
det. 

Man kan opnå høj underlydshastighed 
med lav luftmodstand både med planer, som 
har lige pilform, enten bagud eller fremad, 
og med ganske tynde planer uden pilform. 
Man kan imidlertid ikke bruge lige pilform 
undtagen sammen med lavt sideforhold på 
grund af dårlige stallingsegenskaber. (Side
forholdet er forholdet mellem spændvidde og 
middelplankorde). 

Vort krumt pilformede bæreplan, hvis pil
form mindskes udad mod tipperne tillader 
os at anvende et stort sideforhold, der med
fører gode præstationer i store højder, og 
dog opnår vi god opførsel i stall'et. 

Tegningen viser en karakteristisk krum 
form med tre variationer af pilforrnen. Pro
filtykkelse og pilform afpasses således efter 
hinanden, at den kritiske hastighed (hvor 
modstanden begynder at stige stærkt med 
forøget Machtal) er den samme for et hvil
ketsomhelst sted langs spændvidden. 

Vi skal nu vise, hvorledes denne plan
form opfylder de andre muligheder, som vi 
overvejede og forkastede, før vi udviklede 
den krumme vinge. 

For det første, hvad skal vi overhovedet 
med pilform? Hvorfor ikke en simpel lige 
vinge? Kutverne giver svaret. Hvis man skal 
undgå virkningerne af luftens sammentrykke
lighed, må man gøre et lige plan meget 
tyndt. Vi kunne godt bygge sådan et plan, 
men vor bomber ville komme til at ligne et 
juletræ med motorer og brændstoftanke 
hængende under vingen, mens understellet 
af >løbehjulstype< skulle trækkes op i krop
pen, hvor det ville optage brugbar plads. 
Sådan en konstruktion ville blive alt for 
tung og ikke egnet til langdistance-bomber. 

Som figurerne viser kan man imidlertid 
anvende en praktisk plantykkelse ved højt 
Machtal, hvis man samtidig anvender pil
form. 

Når luft strømmer over planer med lige 
pilform, afbøjes den udad, hvis det er nor
mal pilform bagud ( derfor anvendes der 
>gærder< på mange planer for at hindre 

EffECT Of SWEEP 
Fig.l 
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dette. Red.). Hvis planet har et stort side
forhold, bevirker denne omstændighed, at 
plantippen staller for tidligt, så flyvemaski
nen bliver ustabil, og man ikke kan udnytte 
fuld opdrift. Ved den krumme vinge, hvor 
tippen kun har ringe pilform, undgår man 
denne vanskelighed. 

Desuden har planet med lige pilform og 
stort sideforhold den ulempe, at det vrides 
for let. Hvis man bevæger krængerorene, 
vrider planet så meget, at vridningen mod
virker rorudslaget og dermed tværskibs styr
barhed. Desuden kan maskinen blive dyna
misk ustabil. Den krumme vinge imødegår 
denne vanskelighed ved at have en tip, der 
kun har ringe pilform, så disse vridnings
vanskeligheder formindskes betydeligt. 

Lille sideforhold 'l 
I modsætning til det krumme plan har 

et lige pilformet plan med lille sideforhold 
dårlige præstationer i stor højde på grund 
af høj induceret modstand. 

Hvis maskinen skal arbejde i store højder, 
skal spændvidden ( og planarealet) være 
stor, hvilket medfører tilsvarende forøgelser 
af modstand og vægt. U dstødsrørene fra mo
torerne må være lange og ueffektive. Tyng
depunktet kan kun bevæges inden for snæv
re grænser. For at starte og lande med en 
rimelig .hastighed må piloten flyve i en usæd
vanlig vinkel, idet størst opdrift kun opnås 
ved meget store indfaldsvinkler. 

I det krumme bæreplan kan vi derimod 
anbringe motorer, brændstof og understel 
inden for en let, effektiv konstruktion. 

Den store pilform i centralplanet bevir
ker, at der ikke er hindringer i bomberum
met, da hovedbjælken ligger langt fremme. 
Bag denne kan understellets hjul blive an
bragt i optrukket stand og <;ler kan ligeledes 
motorerne indbygges. De er tilgængelige 
uden ekstra vægt-omkostninger, idet man 
ikke behøver at lave åbninger i de vigtigste 
bærende dele. Da disse ligger foran motorer
ne, er endvidere faren ved en motorbrand 
formindsket. 

Hvordan ligger det med produktionen og 
transportmulighederne af et stort plan med 
krum planform? Her er endnu en fordel. 
Vingen kan nemlig let opdeles i naturligt 
afgrænsede komponenter uden større bekost
ning. Herved undgår man de sædvanlige 
vanskeligheder ved at transportere tunge 
bombere ad landevejen fra fabrik til flyve
plads. 

I Handley Page HP 80 Victor har vi en 
logisk udvikling af den krumme planform, 
og vi opnår et højt rejse-Machtal med gode 
præstationer i store højder. Af sikkerheds
grunde kan vi ikke give en detaljeret beskri
velse af maskinen eller nærmere præstations
data. 

F1g l :iWE!;;P•4~ 
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Overalgt,tegning af det krumme bæreplan. 

MACH NUMBER MACH NUMBEA 

Flg. vl•er pllformen, virkning. Jo 1tprre pilform (aweepback), ved Jo 1tprre Machtal begynder mod-
1tandl1tlgnlngen. 2 og 3 vløer proflltykkel•ens virkning på planer uden og med pilform. Jo tyndere profil 

(t/o), Jo hf!Jere Machtal aætter modatandsatlgnlngen Ind vad. 
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Tysklands-kommissionens rapport 
'.Besøg §os oen fgslie svæveffgveinousfri 

DA der i løbet af de ca. 1 1/2 år, hvori 
svæveflyvning har været tilladt i Vest

tyskland, er opstået et anseligt antal virk
somheder, der fremstiller svæveplaner af 
både gamle og nye typer, ønskede Kongelig 
Dansk Aeroklub, svæveflyverådet, at få fo
retaget en nøjere bedømmelse af de enkelte 
typer for bedre at kunne vejlede de klub
ber, som tænker på at anskaffe sig nogle af 
disse. 

Med det formål for øje blev der sendt et 
hold derned, som repræsenterede forskellige 
svæveflyveklubber, idet man i forvejen hav
de skrevet til en række virksomheder og 
forespurgt, om de var interesserede i et be
søg. Holdet bestod af: Snedker E. Hult
mann, Dansk Aero, fabrikant B. H alling, 
Dansk Aero, biografejer E. Nielsen, svæve
flyverådet, civilingeniør P. H. Nielsen, Tek
nisk Tjeneste, Flyvestation Værløse, samt 
undertegnede. 

Turen blev foretaget i E. Nielsens bil og 
startede fredag den 2. januar kl. 0700 fra 
Havdrup til Gedser og med færgen til Gros
senbrode. Derfra kørte vi over Hamburg til 
Gifhorn, hvor vi overnattede. Vi kom der 
i kontakt med den lokale svæveflyveklub og 
beså inden afrejsen næste dag en Grunau 
Baby III, som klubben havde under byg
ning. Det er en udvikling af Baby II b, som 
er udstyret med bredere kabine, forstærket 
kropbund og landingshjul. Endvidere er 
vingetilslutningen forenklet, idet der nu kun 
anvendes to tilslutningsbeslag mod før tre. 
Arbejdet var iøvrigt udpræget amatøragtigt 
med dårlige skæftninger, anvendelse af alt 
for mange sømlister og sjusket at se på. 

850 klubber i Tyskland 
Lørdag fortsatte vi over Braunschweig

Northeim til Frankfurt. Her blev vi til man
dag, hvor vi aflagde besøg i den tyske aero
klub, Taunusanlage 20, hvor vi traf dr. 
Fritz Stamer, som gav os en del oplysnin
ger om tysk svæveflyvnings nuværende sta
de. Der er oprettet 850 svæveflyveklubber 
i Vesttyskland, hvori der arbejdes omtrent 
som her i landet. De fleste af klubberne 
bygger selv typerne SG 38 og Grunau Baby, 
idet de ikke får økonomisk støtte og derfor 
ikke har råd til at anskaffe sig de nye to
sædede typer, som for de flestes vedkom
mende ikke er beregnet på klubbygning. 
Uddannelsen forestås af instruktører, som 
godkendes af aeroklubben og autoriseres af 
den tyske luftfartsmyndighed: Priifstelle fiir 
Luftfahrzeuge (P. f. L.) i Miinchen. Reg
ler og anordninger for flyvning udformes 
og offentliggøres af aeroklubben og kræver 
ikke P. f. L.'s godkendelse. 

Fra aeroklubben kørte vi ,hen og beså Ro
der Pråzisionswerke, som blandt andet frem
stiller startspil for svæveplaner. Roderspillet 
var en meget hensigtsmæssig konstruktion, 
dog uden særlige nyheder. 

Fra Frankfurt kørte vi til Heidelberg, 
hvor vi besøgte Friebe Flugbedarf, et lille 
firma, som forham;llcr materialer, instru
menter og tilbehør til svæveplaner. 

Herfra fortsatte vi over Stuttgart til 
Kirchheim, hvor vi overnattede. Tirsdag 
formiddag besøgte vi Wolf Hirths virksom
hed i Nabern, som fremstiller svæveplaner 
i ret stor stil. Virksomheden beskæftiger ca, 
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60 mand og fremstiller foruden den før 
krigen konstruerede type Go-4 også den nye 
to-sædede type Doppelraab. Denne type er 
beregnet til at flyve både eensædet og to
sædet, og instruktøren er anbragt halvvejs 
stående bag eleven, så at han kan bruge 
samme styrepind som eleven. Forkroppen er 
konstrueret i st1Hrør, medens bagkroppen er 
af træ. Typen skal efter sigende være me
get velflyvende og vil kunne erstatte en 
skoleglider samt et overgangsplan for en 
klub. Den leveres færdigbygget for så lav 
en pris som 6000 DM og fremstilles også 
som byggesæt til færdigbygning i klubberne. 

Vi fortsatte herfra til Dachau, hvor vi 
om onsdagen besøgte firmaet Scheibe Flug
zeugbau, som har en serieproduktion i gang 
af to nye typer, som er videreudviklet af 
den før krigen konstruerede Mil 13 d. Den 
ene type, Spatz, er et ret lille let svæve
plan, men meget velflyvende (vi fik alle en 
flyvning med det), og leveres færdigbygget 
for 5. 700 DM. Det må anses for meget vel
egnet for danske forhold og leveres også i 
byggesæt til færdigbygning i klubberne. 

Den anden type med betegnelsen Mil 13 
E, som fremstilles hos Scheibe, er et to
sædet svæveplan, der ligesom Spatz er ud
styret med stålrørskrop og trævinger. 

Hos luftfartsmyndighederne 
Efter dette besøg kørte vi ind til Miin

chen, hvor vi var oppe på kontoret for 
Priifstelle fiir Luftfahrzeuge, som nærmest 
svarer til luftfartsdirektoratets tekniske af
deling. P. f. L. er en afdeling af trafikmi
nisteriet og ledes af direktør H ellriegel. 
P. f. L. beskæftiger sig udelukkende med 
svæveflyvning, da motorflyvning ikke er til
ladt. 

P. f. L. kontrollerer og godkender byg
ning af luftfartøjer ved hjælp af 3 ingeniø
rer, som er ansat der i forbindelse med et 
stort antal »Baupriifere«, som ret nøje sva
rer til de danske byggekontrollanter, idet 
de er delt i »Baupriifer h og »Baupriifer 
2«. B 1 kan kontrollere bygning af svæve
planer både i klubber og på fabrikker. En 
del af disse er ansat af fabrikken, medens 
de fleste kontrollerer i deres fritid. »Bauprii
fer 1« autoriseres af P. f. L. og kan kun 
blive det, hvis de foruden kendskab til fly
vemaskinbygning har ingeniøruddannelse. I 
enkelte tilfælde er dog også folk med en 
meget lang håndværkermæssig uddannelse 
indenfor flyvemaskinindustrien blevet auto
riseret. 

»Baupriifer 2« har bemyndigelse til at 
kontrollere det løbende arbejde i klubberne 
samt sammenbygning af de enkelte dele af 
luftfartøjet. Disse skal dog endelig godken
des af en »Baupriifer I « på grundlag af 
2'erens rapport. 

Torsdag den 8. januar kørte vi videre til 
Poppenhausen ved Wasserkuppe, hvor fir
maet Alexander Schlcicher fremstiller Gru
nau Baby III og den tosædede type ES 49, 
som er en forstørret kopi af den alminde
lige Grunau Baby. Den var bygget helt i 
træ, var relativt tung og klodset og ikke 
velegnet for danske forhold. Fabrikken var 
under genopbygning efter en brand i som
mer. 

Fredag den 9. januar nåede vi frem til 

Bremen, hvor vi besøgte Focke-Wulf, der 
for tiden fremstiller svæveplaner af typen 
Kranich III. 

Dette nye tosædede svæveplan, som er 
konstrueret af Hans Jacobs, er vist omtrent 
højdepunktet af, hvad man har frembragt 
af tosædede svæveplaner i dag. Det er ud
styret med stålrørskrop og trævinger, og der 
er intet sparet for at få det bedst mulige 
resultat frem. Selve arbejdets udførelse var 
overordentlig smukt og præget af, at der 
overalt blev anvendt dygtige fagmænd, som 
fabrikken sikkert råder over fra den gang, 
den fremstillede motormaskiner. 

På grund af dårligt vejr lykkedes det os 
desværre ikke at prøve at flyve Kranich 
III; men der er ingen tvivl om dens frem
ragende flyveegenskaber, hvilket også viste 
sig ved dens deltagelse i verdensmesterskabs
konkurrencerne i Spanien i sommer. 

Efter besøget hos Focke-Wulf kørte vi til 
Liibeck, og om lørdagen rejste vi hjem. 

Konklusion 
De af de tosædede nye typer, som jeg 

personligt anser for mest egnede til skoling 
her i landet, er Mil 13 E og Doppelraab. 
Jeg har desværre ikke fløjet nogen af typer
ne, så jeg må støtte bedømmelsen på de op
lysninger, jeg har om deres flyveegenskaber. 
Mii 13 E har relativt fine flyveegenskaber, 
måske endda lidt for fine, hvis den skal 
bruges til opskoling direkte til Baby; den 
en temmelig let, og de fleste klubbers spil 
skulle derfor kunne magte den. Derimod er 
visse dele af konstruktionen blevet ret kom
plicerede og er tilsyneladende meget van
skelige at fremstille, for eksempel hoved
bjælken, der ikke er ført lige igennem fra 
den ene vinge til den anden, men er ført 
om bag ryggen af instruktøren. Den kan 
derfor ikke anbefales til klubbygning und
tagen i form af byggesæt. 

Doppelraab'en, som måske i første øje
blik virker lidt kunstig (specielt instruktø
rens stilling i maskinen), har de fordele, at 
den ikke er væsentlig tungere og dyrere 
end et eensædet overgangsplan, og at den 
skulle være ret velflyvende eensædet. 

Problemet ved den tosædede skoling er 
jo i almindelighed, at man, selvom man an
skaffer sig et meget velflyvende tosædet svæ
veplan, er nødt til at lade eleverne fortsæt
te træningen i soloflyvning i Babytyper, in
den de kan gå over til finere typer af Olym
piaklassen. For det er i reglen for dyrt og 
risikabelt at lade eleverne flyve de tosædede 
svæveplaner solo. 

Her kan man derimod forsvare at bruge 
Doppelraab'en, som samtidig er så velfly
vende, at den kan bruges til skoling i ter
mikflyvning. 

Kranich III er sikkert også udmærket til 
skoling, men dog først og fremmest et »re
kordplan« og som sådant ret kostbart og 
vanskeligt at fremstille og også for tung at 
få op på små danske pladser. 

De to eneste eensædede typer, vi så, var 
Baby III og Spatz. Baby III var nok på 
visse punkter en forbedring af II b'en, men 
dog ikke så epokegørende, at jeg straks vil 
anbefale at gå over til at bygge den for 
fremtiden. Spatz'en derimod anser jeg for 
en yderst vellykket afloser for Olympia'en, 
idet den på sin vis har bedre flyveegenska
ber end denne, og yderligere fordi den i 
Tyskland kan sælges for mindre, end vi her
hjemme giver for en Baby. Den kan som 
Mil 13 E kun anbefales til klubbygning 
form af et byggesæt. 

Feddersen. 



0 Østrigsk syn pa SPATZ 
Som det fremgår af Tysklands-kommissio

nens rapport, har man fået et gunstigt ind
tryk af Spatz, som ganske naturligt i kraft 
af de opgivne præstationer og den lave pris 
har vakt stor interesse overalt. Også i Østrig 
overvejer man, om man skal gå ind for dette 
plan som standardtype (vel at mærke ikke 
som rekordplan, men som øvelsesplan). 

I november var prototypen på besøg i 
Zell am See, hvor man ville foretage prøve
flyvninger og specielt måleflyvninger med 
den. Man -savner jo endnu ganske erfaringer 
med denne nye lovende type. Desværre tillod 
vejret ikke flyvning, men i januar-nummeret 
af Austroflug skriver ingeniør Bruno Gum
pert nogle betragtninger over typen. 

Han gør her opmærksom på, at måleflyv
ninger skal udføres overordentlig omhygge
ligt og nøjagtigt for at give værdier, man 
kan stole på. Selv om beregnede data også 
er behæftet med fejl, er de dog lettere at 
komme til. Han sammenligner derfor Spatz 
teoretisk sammen med Grunau Baby II, 
Olympia og Weihe og undersøger resultater
ne for Spatz'ens vedkommende i sammen
ligning med do teoretiske og desuden prak
tisk kendte præstationer af de andre typer. 

Hvad hastighedspolaren angår, kommer 
han til det resultat, at Spatz falder næsten 
nøjagtigt sammen med Olympia. Glidetallet 
på 25 skulle være korrekt. 

M.h.t. kurveegenskaber skulle Spatz også 
være god og kunne udnytte snæver termik, 
selv om det egentlig er en hurtig type. Hvad 
de almindelige flyveegenskaber angår, mener 
han, at en så erfaren konstruktør som 
Scheibe ikke kan ramme mere ved siden af, 
end at eventuelle fejl kan rettes meget nemt. 

Dernæst fremsætter han en kritik mod 
forskellige småting og finder det forbavsen
de, at et så betydeligt firma demonstrerer en 
prototype, hvor man ikke forlængst har fore
taget visse småændringer, der synes nødven
dige. 

F.eks. er der for lidt plads til flyvere af 
over 180 cm højde. Trimklapperne anser 
han for utilstrækkelige, og de skal kunne be
tjenes fra førersædet. Meden skal efter Gum
perts mening rage længere ned under krop
pen for at beskytte denne, og affjedringen er 
ikke god nok. Hjulet synes heller ikke solidt 
nok til ujævne pladser. I førerskærmen sav-

ner han i begge sider en lem, som man des
uden bor have fastlagt i tegningerne. 

Alt dette er imidlertid småting, som kan 
ordnes, når maskinen modnes fra prototype 
til en type, der er klar til at efterbygges. 

I byggetimer anser han ikke Spatz for at 
tage længere tid end en Baby. Dermed bli
ver den langt den billigste type i sin klasse. 

Sammenfattende anser Gumpert Spatz 
for et godt og billigt øvelsesplan. Hvis byg
ningen i Østrig kan organiseres godt, kan 
man nemt og billigt udfylde et hul i landets 
udrustning med svæveplaner. Præstationerne 
er tilstrækkelige for alle svæveflyvemæssige 
krav og vil kunne hæve det præstationsmæs
sige niveau i Østrig. 

Noget tilsvarende må formodentlig gælde 
her i Danmark. 

SV ÆVEFLYVESKOLEN 1953 
Svæveflyverådet har midt i februar til alle 

klubber udsendt meddelelse om svæveflyve
skolen 1953. Stedet er endnu ikke fastlagt. 
Man håber at kunne anvende Vandel, men 
har kig på Herning som alternativ. 

Skolen er planlagt til 4 uger og finder 
sted umiddelbart efter danmarksmesterska
bet, der går fra 5. til 18. juli. 

Der er planlagt følgende kursus: 
Instruktørkursus .......... 19.7.- 1.8. 
Begynderkursus (EK-A, B, C.) 19.7.- 1.8. 
do. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2.8.-15.8. 
do. (DK-kursus) .......... 26.7.-15.8. 
Repetitionskursus f. instr. . . . . 2.8.- 8.8. 
do. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 9.8.-15.8. 
do. (DK-uddannelse) 2.8.-15.8. 
S- og F-kursus ............ 19.7.- 1.8. 
do. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2.8.-15.8. 

Nærmere detaljer fremgår af det til klub
berne udsendte program. Heraf kan nævnes, 
at priserne er de samme som sidste år. Sid
ste tilmeldingsfrist er 1. juni, og for tilmel
dinger inden 1. maj er tilmeldingsgebyret 
nedsat fra 50 til 25 kr. Det er af afgørende 
betydning for skolens gennemførelse, at man 
tilmelder sig tidligt. Begyndere kan enten 
skoles med EK-skoling på ensædede planer 
til A-, B- og C-diplom ( 14 dage til hvert) 

SAdan aer Spatz ud. Navnet spurv er Ikke pretentl,ist, og planet er enkelt og billigt, men med forbavsende 
gode præstationer. 

eller på et 3 ugers kursus i tosædet svæve
plan (DK-skoling) direkte til solostadiet og 
derfra på 14 dage til C-diplom på normal 
vis. 

Hvis der ikke meget hurtigt viser sig tegn 
på, at skolen bliver fuldtegnet, vil man åbne 
adgang for udenforstående på begynderkur
sus. Disse tilmeldes gennem landssvæveflyve
klubben. 

Materiellet består af svæveflyvefondets to 
SG-38, to Grunau Baby Ilb med lukket fø
rerskærm, en Go-4 samt den nye EON 
Olympia, der nu er færdigbygget og indregi
streres OY-FUX. 

Jysk Aero Import A/ S 
l\Iedlemmer nf Viborg Svæveflyveklub hnr 

dnuuet nktieselsknbet Jysk Åero Import og 
har fået enerepræsentntion for Danmark, 
Norge og Srnrige på Scheibe Flugzeugbau's 
produkter, herunder Spatz og Mii-13E. 

Sølv-diplom-registret. 
I juni 1952 side 111 bragte vi sidst en for

tegnelse over søh·-diplom-indehavere. Vi ud
talte her håbet om, at der ville komme man
ge nye i 1952 ; men der kom kun de sædvan
lige 7. Det er for lidt pr. år i forhold til det 
antal, der får s-certifikat. Af de 7 er endda 
de 3 fra flyvevåbnet. Her er listen : 
43. Alf Vo1tl1tnd, Karup. Oversergent. 

6 t. 13 m. 11/ 5-52. Karup. Olympia. 
1300 m. 11/ 5-52. Karup. Olympia. 
75 km 29/ 7-52. Vandel-Odense. Baby. 

44. Harry Will. Nielsen, Stamgr. Afd. leder. 
7 t. 10 m. 23/ 5-48. Rosk.-Sverige. Olym
pia. 
1050 m. 11/ 5-52. Sandholm. Delfin. 
180 km. Roskilde-Lorby, Sv. Olympia. 

45. Niels Bkøtt Bejstrup, Karup. Flyver
math. 
5 t. 12 m. 17/ 5-52. Karup. Baby. 
1125 m. 7/ 6-52. Karup-Århus. Baby. 
69 km. 7/6-52. Karup-Århus Pr. - Baby. 

46. Jørgen A. D. F1-iis, Karup. Flyvermath. 
5 t. 20 m. 14/9-49. Bogensholm. Baby. 
1075 m. 11/5-52. Karup. Olympia. 
69 km. 8/6-52. Karup-Århus Pr. Olym
pia. 

47. Charles Nielsen, Silkeborg. l\Iekaniker. 
5 t. 16 m. 31/7-52. Vandel. Olympia. 
1100 m. 30/5-52. Silkeborg Tirstrup. 
Baby. 
70 km. 30/5-52. Silkeborg-Tirstrup. 
Baby. 

48. Poul Rosager, Odense. Elmekaniker. 
5 t. 01 m. 17/7-51. Frileuse, Fr. Baby. 
1175 m. 13/ 7-51. Frileuse. Baby. 
85 km. 18/7-51. Frileuse-Givraines. 
Baby. 

49. Age Dvhr Thomsen, Herning. Fabri
kant. 
5 t. 44 m. 28/7-52. Herning. l\'Iii-13d. 
1900 m. 24/7-52. Herning. Baby. 
85 km. 6/9-52. Herning-Gravlev. l\Iii-
13d. 

Huskede du sølv-betingelsen 'l 
Som meddelt er 1. marts sidste frist for 

indsendelse af gnmle betingelsesflyvninger 
til sølv-diplom, idet de fremtidig skal ind
sendes enkeltvis senest 30 dage efter hver 
enkelt flyvning. 

Hvis du har glemt at indsende en præsta
tion, der kan komme i betragtning, så gør 
det alcleles omgde11de - ellers er det for 
sent, og flyvningen må gøres om. 

Flyvedagskonkurrencerne nærmer sig 
Om en måned begynder flyvedagskonkur-

1·eneerne. Propositionerne kommer nu som 
Si\I-blade, så de ikke skal udsendes sepa
rat hvert år. De pågældende Si\I-blade knn 
fås ved indsendelse af kr. 1.50 til KD.A. 

Selv om reglerne er omredigeret i Sl\I
bladsform, er der ikke storre ændringer. Dog 
gives der væsentlig flere points for målflyv
ninger og især for flyvninger på lukket bane. 
- Hnsk at få barograferne kalibreret i tide. 
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INTERESSANT PLANKONSTRUKTION 
'Cgnae planer og §afepfaner lian gøres stivere vea anvenaetse af 

/irgaseae i steaet for paraffeffe ri55er 

I det sidste årstid er man i England be
gyndt i større udstrækning at anvende 

en konstruktiortsmetode af især planer og 
l:ialeplaner, som med et lidt misvisende ud
tryk kaldes >geodetic«. Den er karakterise
ret derved, at ribberne i stedet for at ligge 
parallelt med hinanden og med flyveretnin
gen anbringes, så de krydser hinanden. 

Herved opnår man at få en overordentlig 
stiv konstruktion, således at planet eller ha
leplanet ikke vrider sig og bliver skævt un
der dopningen eller i vejr med varierende 
fugtighed. 

Med de tynde profiler, man har anvendt 
i de senere år, har det været et stort pro
blem at holde planerne lige, og især på me
get tynde haleplaner kan det i høj grad 
anbefales dygtige modelflyvere at forsøge 
den nye konstruktion. 

Det er især den engelske modelflyver og 
modelflyverskribent Ron W arring, der er 
gået ind for tanken. En artikel af ham om 
emnet findes i Aeromodeller marts 1952, 
og illustrationen til denne artikel har vi 
lånt fra Aeromodeller Annua! 1952. 

Konstruktionen med krydsede ribber 
Man bor konstruere sit plan således, at 

ribberne møder hinanden ved bagkantlisten 
i en vinkel mellem 45 og 60 grader. 60 
grader skal være bedst, men hvis man øn
sker, at ribberne skal sidde tættere a. h. t. 
beklædningen, kan man gå ned til 45 gra
der. 

De virkelige ribber bliver længere end 
plankorden. De konstrueres på den måde, 

~ 
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at man på sædvanlig måde konstruerer et 
almindeligt planprofil med plankordens 
længde. Derpå tegner man den nye ribbes 
profil ved på 5, 10, 1:l, 20 % o. s. v. at 
afsætte de ordinater eller ribbehøjder, der 
skulle bruges på plankordeprofilet. 

Hvis man nøjes med at anbringe ribber
ne mellem for- og bagkantliste, får man 
nok en vridningsstiv konstruktion, men pla
net bliver ikke modstandsdygtigt mod bøj
ning. Der må derfor som sædvanlig en ho
vedbjælke (eller flere) i planet. 

Der må laves hak i ribberne til bjælken 
og desuden på de punkter, hvor ribberne 
krydser hinanden. Den ene ribbe får hak
ket for oven, den krydsende'for neden. 

Man bygger nu planet på den måde, at 
man fastgør bjælkerne på underlaget og der
på limer først det ene sæt ribber i og derpå 
det andet. 

Ved nogle konstruktioner kan man blive 
nodt til helt at opdele det ene sæt ribber i 
en for- og agterribbe. 

Det er naturligvis lidt vanskeligt at kon
struere et plan eller haleplan af denne type, 
og bygningen kan også tage en smule læn
gere tid. Men disse ekstra anstrengelser vil 
man snart kunne indvinde, idet man spa
rer ulejligheden med at rette skæve model
dele eller endog bygge nye til erstatning for 
disse. Og sandsynligvis sparer man også 
nogle reparationer af modeller, der er ha
vareret, fordi modellens trimning er blevet 
ændret på grund af skævheder. 

Vi hører gerne praktiske erfaringer og 
eventuelle forbedringsforslag på grundlag af 
disse fra modelflyverne. 

RADIO STYRING 
AF MODELLER 

Post- og telegrafvæsenet har nu et cir
kulære med bestemmelser for benyttelse 
af fjernstyrede flyvemodeller o.lign. på 
trapperne. Der vil blive givet mulighed 
for anvendelse af samme frekvenser som 
i England. 

Der skal !oses licens ( 15 kr.) for at 
man må anvende radiosenderne, og ap
paraterne skal godkendes af post- og tele
grafvæsenet. Er man radioamatør eller 
består den tekniske prove for disse ( uden 
morseprøve), vil man få forskellige let
telser. 

Tegningen fra Aeromodeller Annual viser kon
struktionens princip og dens praktiske gennem
førelse. Man aer, hvordan man fra den oprin
delige plankorde (wing chord) kommer frem 
til den nye ribbe (geodetlo chord), samt hvor-

dan ribber og bjælker bygges sammen. 

,,De diirla pc! Vitiin" af Ernst Adam Tryde, 
Bonniers forlag, Stockholm. 178 s., pris s,·. 
kr. 17,50. 

I polarforskningens Junge historie er der 
Yist ingen anden ekspedition, der i den grad 
fulgtes med interesse frn en halv verden som 
Andrce-ekspeditionen lS!JG-!)7, hvor tre mo
dige mænd forsugte nt foretage en forsk
ningsrejse m·er Nordpolen i en fribullon. 
Ballonen for1wandt sporlost i polarhavets 
ismasser, og ingen anede noget om de om
bor<h ærendes skæbne, forend en norsk is
ha n;skippcr i 1030 kom til Hvideøen, hvor 
mim fandt ligene af Andree og huns to kam
merater. 

l\Iystiken om de tre mænds død var længe 
en uløst gåde, indtil den danske læge Ernst 
~lcla1n :l'ryde for et par år siden fremkom 
med en meget opsigtsvækkende teori. I tre 
gram indtørret muskelvæv fra nogle isbjorns
knogler, som opbernres på Andrce-mnsect i 
Griinnu, lykkedes \let dr. Tryde ved en mi
kroskopisk analyse at pllxisc tydelige spor af 
trikiner, og dermed kunne det bedses, nt 
dødsårsagen skyldtes trikinforgiftning. 

Det er disse forskningsresultater, der gø
res rede for i bogen. l\Ien bogen giver u<l
o,·er dette en fortræffelig skildring uf S. A. 
Andrees rige personlighed. Den er et vægtigt 
bidrag til litteraturen om de store begiven
heder i luftfartens udviklingshistorie, og 
Ernst 'l'rydes bog fortjener at blive læst her 
i landet. 

• 
,,'l'lw Shapc of Wi11g.~ to Go111c" af Keith

Lucas. Forlag: Newmnn Ncame Limited, 
JJngland. 40 s. ill. 

Forfatteren er chefkonstruktør hos Short 
Drothers & IIarland Ltd. Belfast, og den 
fo religgende bog er et optryk uf et foredrag, 
som Keith-Lucas fornylig har holdf i Bel
fast otn dette meget interessante emne. 
I~remMtillingen er holdt i populære vendinger, 
i;åledes at alle hnr udbytte af at læse den. 
Den gør rede for de mange forskellige 11laii
former, der efterhånden er kommet frem, 
som f.eks. pilformede vinger, Delta-vinger, 
tynde ,·inger, krumme vin~er o.s. v. Bogen er 
rigt illustreret. 

• 
,, 'l'hc OlrncrrerH flook of Aircrajt" uf ,v. 

r:re<'n og G. Pollinger. Forlag F. "'arne & 
( 'o., Ltd., London. 280 s. 278 ill. Pris 5 sh. 

I en ny udgm•e frn j11nu11r lfl58 giver de11-
11t: nyttige lille bog (lommeformat) alle ty
vekendere en o,·ersigt ornr 164 fly,·cmaskine
trver, der almindeligst se!! i IDnglttnd. Den 
medtager de nyeste typer. 

Dogen er delt i tre dele - rene jrtflyw
maskincr, propcldrc, ne mnskim·r og forskel
lige forsøgstyper. Jetmaskinerne er endvidere 
inddelt efter planform (uden 11ilform, med 
11ilformet huleplan, pilformet hovedplan, pil
form på begge planer o. s. v.). De propel
drevne er inddelt efter motorantal. Der rr 
silhuetter af de fleste typer samt fotogra
fier. 

De bedes sende mig (understreg de ønskede boger): 
Ett år I luften, flygets årsbok 1953, 270 s., rigt ill.. 

plancher og tavler, smukt indbundet . 21.00 
Pierre Clostermann's sidste nye bog: Flames in 

the Sky, 195 s, Ill. . . . .. 15.00 
OBSERVERS BOOK OF AIRCRAFT, 280 s. 

foto og silhuetter . 6.00 

Knud Rasmussen • Boghandel 
Afdeling /. fly'f!elitteratur 

Vesterbrogade 60 . København V, 
Central 2755 • 3955 
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N.F.11 

. dens radar 

gør nat 

til dag 

.ARMSTRONG WBITWORTB 

SIR W. G , ARMSTRONG WHITWORTH AIRCRAFT LTD. 

BAGINTON, COVENTRY, ENGLAND 

Hverken mørke eller skyer kan værne den fjendtlige 
bombemaskine mod opdagelse og ubannhjertig forfølgelse a 
N.F.11 natjageren. Vejledet af 11in fintmærkende, vidtrækkende 
radar er N.F.11 lynhurtig, let at manøvrere, har en fantastisk 
stige-evne og er svært bevæbnet med fire 20 mm kanoner 
i vingerne. Efter produktions-ordrer, udstedt til Annstrong 
Wbitworth Aircraft, er leverancer allerede i gang til R.A.F. 
Denne dødbringende natjager overtager nu en hovedopgave 
i Vesteuropas forsvar. 

-----····--..................................... -----··· .. ··· ... -.. _· ..... .................... . 
MEDLEM AF HA WKER SIDDELEY GRO UP 

PIONER ... OG FØRENDE I LUFTEN 
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NYE KZ VERSIONER 
I FØLGE fremkomne meddelelser i dags

pressen er der påny schweizisk interesse 
for KZ-10, idet man har anmodet om at få 
et eksemplar ned til fornyet afprøvning. 

Efter hvad vi erfarer, er der ikke tale 
om en almindelig KZ-10, men om en ny 
version. 

Under danske forhold har KZ-10 vist sig 
udmærket egnet som artilleri-observations
maskine; men visse andre lande stiller krav 
om kortere startstrækning. 

Dette er opnået med KZ-10 Mk. 2, der 
adskiller sig fra Mk. 1 ved at have 96 cm 
større spændvidde og dermed tilsvarende 
større planareal. Krængerorene er uændret, 
mens hver flap er forlænget 48 cm. Som 
tidligere er der slots langs praktisk talt hele 
forkanten, endda lidt længere ind end på 
Mk. 1, idet skrånæsen er forkortet. Der er 
kun een flapstilling, nemlig 17 grader. Sam
tidig med flap'en sænkes krængerorene 7 
grader. 

Halepartiet er ændret overensstemmende, 
idet finne og sideror har fået arealerne for
øget ca. 30 % og haleplanet 10 %. 

Førsteeksemplaret bærer indregistrerings
bogstaverne OY-AOL. 

KZ-10 Mk. 1 (se FLYV nr. 11/1951, 
side 213) kunne præstere en start på 100 
meter i svag vind og med to mand ombord. 
Mk. 2 har forbedret startpræstationen med 

30 % , samtidig med at tophøjden er for
bedret 200-300 meter. 

Disse forbedringer er naturligvis sket på 
bekostning af lidt af manøvredygtigheden, 
dog meget lidt, ligesom største fart er for
ringet et par procent. Til gengæld er maski
nen om muligt endnu sikrere at flyve med 
meget bløde stall. 

KZ-Vll med større motor 
Et antal KZ-VII, som Skandinavisk Aero 

Industri har leveret til Schweiz, er forsynet 
med større motor samt Aeromatic propel og 
betegnes KZ-VII U 8. 

Motoren er en videre udvikling af den 
125 hk Continental C og leverer 145 hk. 
Samme kombination af motor og propel an
vendes som bekendt på KZ-10. 

Kapaciteten af plantankene er forøget fra 
110 til 150 liter. 

I denne udførelse har KZ-VII følgende 
præstationer ( oprindelige tal i parentes) : 
Største fart . . . . . . 215 km/t (200 km/t) 
Praktisk stigehøjde . . . . 4200 m (3600 m) 
Stigeevne v. jorden .... 3.5 m/s (3.0 m/s) 
Startdistance med 4 personer i svag 

vind .•........ 130 meter (200 meter) 
Flyvetid .........• 4¾ time (3½ time) 

Denne type er blevet meget populær i 
Schweiz og kaldes her for >den danske 
Stork« efter Fieseler Storch typen, som og
så anvendes dernede. 

UDDRAG AF NOTAM-DANMARK 
Meddelelse vedr. OY-DZO's havari 
den 27. juli 1952 

Sammendrag af luftfartsdirektoratets rap
port: 

Omstændigheder ved havariet 
Den 27. juli 1052 kl. 1317 Gl\IT havare

rede luftfartøjet OY-DZO af typen KZ VII 
under en nocllanding i en havremark umid
delbart nord for Odense lufthavn, Bel
dringe. 

Vccl uodlandingen blev luftfartøjets un
derstel, undersiden af dets krop og højre 
planhalvdel svært beskadiget, og to af de 
ombordværende fik mindre brud pli rygsoj
lcn. 

Beskrivelse af havariet 
Den forud for havariet udførte flyvning, 

clcr fandt sted under VFR-forbold, forlob 
normalt. Starten fra Odense lufthavn fandt 
sted kl. 1240 Gi\IT, og ca. kl. 1317 GM'l' 
lagde piloten 1111 til landing mod vinden i 
SSV-lig retning. 

Pli indflyvning før landing sattes lll'Otorcn 
vli tomgang og gik umiddelbart herefter i 
stå, hvorfor piloten måtte foretage en nød
landing ca. 300 meter nord for lufthavnens 
begrænsning, da flyvehojden ikke pli dan~
rcnde tidspunkt var tilstrækkelig til, at luft
fartøjet kunne glide ind til lamlingsomrlidct 
vli lufthavnen. 

Sandsynlig årsag til havariet 
Efter de forf' tague uudersogclser er der 

11æppe t,·ivl om, nt lirsagjln til havariet yar 
motorstop, som t,•ang piloten til at foretage 
en landing udenfor landingsplmlscn. 

At motorstop indtraf, må soges i clen om
stændighed, at motoren var stillet til et ved 
tomgang for laYt omdrejningstal, ligesom 
piloten sandsynligvis har undladt at anven-
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de karburatorforvarme under glidning ind til 
landing, hvor motoren blev sat på tomgang. 

Kommentarer 
Foranlediget af ovenstående indskærper 

luftfartsdirektorntct, at kontrolmekanikere 
har opmærksomheden henvendt pli de alvor
lige følger, en forkert karburatorindstilling 
kan have, ligesom man skal henlede flyver
nes opmærksomhed pli vigtigheden af en 
korrekt anvendelse af karburatorforvarm
ning. 

Vi skal her diskret minde om vor artikel 
i FLYV nr. 12/ 1052 sicle 228 "Isdannelsen 
i karburatoren". 

Indførelse af nye certifikater 
efter ICAO-model 

Pli given foranlcd11i11g meddeles luftfarts
direktoratet herved følgende forhlindsoplys
ninger vedrørende de 11ye certifikaters gyl
dighedsområde : 

Pli certifikatets side G anføres klasser af 
fly,•emaskiner, f. eks. ..Eenmotorede land
flyl'Cmaskiner indtil 1000 kg", hvilket bety
c!Pr, at indehaveren mil fore nlle eenmotore
dc flyvemaskiner med fuldvægte indtil 1000 
kg, uden at der ved overgang til nye typer 
indenfor vægtklassen skal foretages indførs
ler i certifikatet. 

I henhold til noten nederst pli samme side 
skal certifikatindehaveren dog, forinden ban 
må fore en ny type, afproves af en godkendt 
flyveskole, som i hans 11ersonligc logbog skal 
imlfore en erklæring om, at han er kvalifi
ceret til nt føre piig:cldende type. 

Ved 01ergnng til en ny type flyvemaskine 
af summe kategori, 11\'is fnldvægt ligger mel
lem 1000 kg og 2000 kg, skal der aflæg
ges prø1·e for luftfartsdirektorntet, hvorefter 
certifikatet, såfremt prøven bestås, bliver 
udvidet med påtegningen : Eenmotorede land-

Kaptajn 

ri. Eclsesi J olwtsesi 
50 år 

Den 27. marts fylder chefen for BP-Olic
kompagniet's afdeling for flyvebenzin, kap
tajn A.. Edsen Johansen, 50 år. Edsen Jo
hansen blev elev pli den daværende hærens 
flyveskole i 1927, og efter at være blevet 
militærflyver gennemgik ban hærens offi
cersskole og blev premierløjtnont i 1934. 
Ved siden af sin militære flyvertjeneste ud
rettede Edsen Johansen i mange lir et stort 
arbejde for flyvesporten, idet han i en pe
riode pli 10 år (fra 1934 til 19-14) varetog 
posten som "tilsynsførende med flyvningen" 
under luftfartstilsynet. For sit store arbej
de og sin hjælpsomhed i hele dette tidsrum 
fortjener Edsen J obansen en tok fra alle 
flyvesportens uduvere og tilhængere. 

I 1944 tog koptajn Edsen Johansen sin 
afsked fra linien for at overtage sin nuvæ
rende stilling : Chef for BP-Oliekompagniet's 
afdeling for flyvebenzin. 

FLYV sender i den anledning sine bed
ste lykønskninger. 

* 
FLYVEULYKKEN 

ved Yding Skovhøj 
Søndag den 1. februar forulykkede privat

flyveren Peter G-ronbæk Jensen fra Ålborg 
med en KZ-111, OY-DHO, idet han under 
en træningsflyvning kolliderede med radar
masten pli Yding Skovhøj. Efter sammenstu
dct med masten, som væltede og knækkede 
flere steder, fortsatte kroppen uden planer 
og styrtede ned i en nærliggende skov. Grøn
bæk Jensen, der blev 24 lir gammel, blev 
så hårdt kvæstet, at ban kort efter døde. 
Han var svæveflyver i Aviotor i Alborg og 
var under træning til erhvervsflyver. Han 
var fætter til søløjtnant Vilhel111 Chønbæk, 
der blev dræbt ved en flyveulykke i Canada 
i august 1952. 

Radarmasten pli Yding Skovhoj var 52 m 
høj. Højen selv er 172 m. Mastens top var 
således det højeste punkt i Damnnrk. Den 
blev rejst i 1952 og meddelt som luftfarts
hindring i Notam-Danmark nr. A 147 i maj 
1()52. 

Piloten har furst fået sit certifikat efter 
dette tidspunkt og har utvivlsomt ikke 
kendt hindringen. Han havde tegnet sin 
rnto fra Alborg til Fredericia, og den gik 
direkte over det farlige punkt. Toppen af 
masten synes at have været skjult af skyer 
i ulykkcsøjeblikket. 

I et notam med fortegnelse over gyldige 
notams ved dette lirs begyndelse findes 
Yding Skovhøj igen omtalt. Piloten havde 
altsll haft mulighed for at kende den. 

Men - bi'mdeu pli hjertet - ll\'or man
go af os andre har lagt mærke til den og 
indtegnet hindringen pli vort kort'/ Ulykken 
er en alvorlig advarsel til alle flyvere om 
nøje at studere de udsendte notnms og mær
ke sig indholdet. 

flyvemaskiner indtil 2000 kg. 
Vægtklasserne mwendcs kun for lnftfur

tøjer, hvis fuldvægte er under 5700 kg. Skal 
certifikatet udvides til at omfatte lnftfu1~ 
tøjer med fuldvægte over 5700 kg, foretages 
pl\.tegningen pli side 7 i certifikatet med an
givelse uf hver enkelt type. 

De certifikatindehavere, 11\'is tidligere cer
tifikater ved påtegning var udvidet me<l in
struktorgodkendelse, tillndclse til taxaflyv
ning, tilladelse til bugseringsflyvning m. v., 
vil, da sådanne påtegninger ikke må. indfø
res i de nye certifikater, i nærmeste frem
tid få tilsendt specielle beviser herfor. 



AVIATIDN 
BP OLIE-KOMPAGNI ET A/S 

Koncentreret 

__ ./) 

• præstation 
Der hører mere - meget mere - til at 

tanke flyvemaskiner end blot det at lede 
brændstoffet fra tankbilen ind i flyve
maskinens beholder. De kender ud

mærket de grønne og gule tankbiler 
fra BP A viation Service. 

Der foregår meget i vore laborato
rier - uset af kunden, men af stor 

betydning for ham. Hvad med 

brændstofferne til "i morgen M? 

Allerede nu er de ved at blive 
fremstillet, og dette billede vi

ser en altomfattende forbræn-

dingsprøve, der bliver foretaget med flyve
petroleum. Nye brændstoffer fremkommer 

som resultater af endeløse eksperimenter 
og udtømmende prøver med de motorer, 

hvori de skal anvendes. Dette er kun eet 
eksempel på den koncentration, der læg

ges for dagen bag kulisserne for at brænd
stoffet kan yde Dem en bedre præstation. 

SERVICE 
SCT. ANNÆ PLADS 5 • C. 5455 



FLYVEVÅBNET 
Efternævnte befalingsmænd i flyvevåbnet 

er indtrådt i flyvevåbnets officersskole, klas
se 1952/53: Løjnant af reserven A. Il. Dol
leris, flyverløjtnanterne af 2. grad af reserven 
Il. J. Oorfitzen, 0. F. Laulmid, H. V. Han
sen, S. P. Ilølge, K. S. Petersen, EJ. R. Jen
sen, A. V. Arvedsen, F. N. Madsen, J. Mi
chaelsen, P. Schrøter, A. 0. Larsen og F. 
Nielsen. • 

Kaptajnløjtnant i flyvevåbnet Frede Bir
kel1md er fra 7/11953 at regne udnævnt til 
kaptajn i flyvevåbnet. 

En tidobling på. ti å.r 
Den luftflåde, som USA anvender på sine 

hjemlige ruter, kan medføre ti gange så 
mange passagerer, som den kunne for ti år 
siden. For ti år siden bestod den luftflåde, 
som besørgede trafikken på de regelmæssige, 
hjemlige ruter, af 204 luftfartøjer med til
sammen 3.974 siddepladser. Efter en periode, 
hvor udviklingen er gået frem med kæmpe
skridt, består denne flåde nu af 1.016 luft
fartøjer med ialt 38.436 siddepladser. 

I løbet af denne tiårige periode har flyve
maskineindustrien bygget over 1900 civile 
trafikflyvemaskiner, der varierer i størrelser 
fra 5-sædede til 90-sædede luftfartøjer. En 
militær transportflyvemaskine kan medføre 
200 passagerer. 

Mange firmaer om een jet-bomber 
I USA kræver bygningen af en moderne 

jet-bomber, at der ialt er 1412 forskellige 
firmaer (deraf 983 mindre firmaer, som del
tager i leveringen af de nødvendige materi
aler og enkeltdele. Disse mange firmaer er 
spredt i 28 stater. 
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Fugle og lufthavne 
Australiens ministerium for civilluftfort 

gør sig store anstrengelser for at komme et 
af dets store problemer til livs: at holde 
fugle borte fra lufthamene og deres nærhed. 
At dette virkelig er et 1iroblem ses bl.a. der
af, at man i 1052 ha,·de 12 luftfartøjer, som 
fik ruderne i førerrummet ødelagt ved sam
menstød med fugle. Il\'ad der navnlig gør 
myndighederne ivrige efter at få problemet 
løst, er den omstændighed, at de fleste sam
menstød fandt sted på de mest kritiske tids
punkter af starter eller landinger. 

,,Det bedste middel, vi hidtil har fundet," 
siger myndigheder, ,,er et jagtgevær." 

Finland køber Vamplre 
Det finske flyvevåben har fået leveret 3 

Vampire 52 jagere. Finnernes nm·æremle 
jagere er l\Iesserschmitt l\Ic 100. 

Comet 8 til Stillehavsruten 
British Commonwealth Pacifie Airlines 

har købt 3 stk. Comet 2, som skal leveres i 
slutningen af 1954. De skal indsættes på 
ruten over Stillehavet. l\Ian overvejer også 
at købe nogle Comet 3. 

Af British Commonwealth Paeifie Airlines' 
kapital har den australske regering 50 % og 
regeringerne i New Zealand og Storbritan
nien hver henholdsvis 30 og 20 procent. Sel
skabet opretholder en parallelrute med Pan 
Ameriean Airways og Canadian Pacifie Air
lines på den ca. 12.000 km lange distance 
over Stillehavet fra Sidney og Auckland til 
San Francisco og Vancouver via Fiji øerne, 
Canton øen og Honolulu. 

Hvad koster en moderne flyve
maskine? 

Under et foredrag i London fornylig for 
en kreds af forsikringsfolk meddelte fore-

Brug Esso, 

drugsholderen, kaptajn A. G. Lamplugh 
(Ilritish Aviation l1rnurn11ce Co., Ltd.), at 
de luftfartøjer, som deltog i Faruborough
opvisningen i se11tember 1052, havde været 
forsikret for . følgende beløb (som vi opgiver 
i danske kroner, idet \"i for at få runde tal 
har regnet med en kurs uf 20 kr. pr. pund 
sterling) : 

Jlawker Hunter 2.800.000 kr:, Vickers
Supermarine Swift 2.700.000 kr., Vickers 
Valiant 15.000.000 kr., Vickers-Supermarine 
'.L'ype 508 4.G00.000 kr., Fairey Gannet 
2.000.000 kr., Short S.A.4 10.000.000 kr., 
(.Hoster Javelin 5.000.000 kr., Avro 707 B 
3.200.000 kr., Åvro 707 A 3.600.000 kr., Avro 
Vulcan 14.000.000 kr., Bristol 173 2.000.000 
kr., Bristol 171 760.000 kr., Westland S-51 
440.000 kr., Saro Skeeter l\Ik.4 230.000 kr., 
Bristol Britannia 10.000.000 kr., D.H.Comet 
(il1k. 1 prototype) 10.000.000 kr. og Vickers
Armstrongs Viscount 5.000.000 kr. Den store 
Sannders-Roe Princess flyvebåd, var, efter 
hvad der blev fortalt, ikke helt forsikret. 
men den var dækket for uheld "pil jorden" 
til et beløb af 30.000.000 kr. 

Hvor meget brændstof bruger 
jetmotorer? 

Som eksempel på en jetmotorsbrændstof
forbrug kan nævnes, at en D.H.Comet bru
ger følgende: til start og kørsel på jorden 
65 l pr. min. ; i start og accelleration til 480 
km/t for en fuldvægt på indtil 43.000 kg 
bruges ca. 400 kg (ca. 500 l) ; under stigning 
til marchhøjde bruges ialt 3.900 kg, og ved 
mest økonomisk marchfart bruges ialt 2.000 
kg pr. time. 

Indholdsfortegnelsen for 1952 
Indholdsfortegnelse og titelblad for FLYV, 

årgang 1952, kan fås gratis ved henvendelse 
til bladets ekspedition. 

det er god jtanøkonomil 

DANSK ES SO A/s 



Autoriserede 
journaler og flyvebøger 

anbefales af KDA til anvendelse I 
svæveflyveklubberne 

Kontrolbog for startspil. kr. 4 75 
Fartøj-journal . . . . . . . . . . • 6.00 
Flyve-journal (ny udgave) • 3.00 
Arbejdsbog . . . . . . . . . . . . . • 0.85 

Ekspederes fra 

FL YV's FORLAG 
EJVIND CHRISTENSEN 

Vesterbrogade 60 . Kbh. V • C, 13.404 

KZ III til salg 
Bill. mrkt. 32 modt. FLYV's ekspedition, 
Vesterbrogade 60, København V. 

Baby og 2-G til salg 
Da vi ønsker at gå ind for de nye prin

cipper i skoling, ønsker vi at afhænde 
vore luftfartøjer. Det drejer sig om 1 stk. 
Grunau Baby 2b (OY-AXB) i fin stand, 
fuldt Instrumenteret og med lukket, blæst 
plastlc-hood, samt 1 stk. 2-G, ligeledes 
i fin stand, monteret med variometer. 

Ethvert rimeligt tilbud vil blive taget 
under overvejelse. 

Y derllgere afhændes eventuelt 1 stk. 
spil med wire samt en Dodge lastvogn 
med transportstativ. 

Henv. til Ebbe Andersen, Aløkkeha
ven 62, Odense, eller tlf. Odense 8073 . 

Flyvnlngens ForsikrInger • Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

FLYVESKOLERI 
ERHVERVSFLYVER 

er det mit ønske at blive 
- hvem vil hjælpe mig? 

Jeg er i stand til at skaffe de neste midler 
til min videre-uddannelse - men jeg vil gerne 
have chancen for et godt arbejde efter ud
dannelsen - kan De love mig dette, bedes 
De venligst skrive til bill. mrkt. 31, FLYV's 
ekspedition, Vesterbrogade GO, Hobenhavn V. 

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 SAS's BIiletkontorer. 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer og Trykluftværktøj 

,, ENOTS" 
Trykluft-Materie! for Hurtigopspænding m.v. 

• KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 
Polititorvet 12 - Køb11nhavn V. 
Telefon: C. * 9110 og C. 13926 

G. Q. FALDSKÆRME . 

,,,, <C IE l O S IE ~.~, 
(LOVBESKYTTET) 

A\§IP IDOIPIE 
er fremstillet I nøje Overensstemmelse 

med Forskrifterne I B. E. S.A. 

Specifikation 2 D 101 

KLAR DOPE 
ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 

fortyndlngsvædske 

1amt Identificeringsfarver 

og Speclalfarver 

ENEFABRIKANTER 

A/4 0,. IF .. A\§IP 
(Specialfabrik for Nltrocellulose-Lakker) 

PRAGS BOULEVARD 37 

KØBENHAVN S. 
TELEFON C, 65, LOKAL 11 011 11 

G RE I G - Rllslngsvej 30 - Odenee 

FLYV'ø :Redaktion 
Vcsterbrogade 60. Kbhvn. V. Central 13 • .C04. 

Redaktør: Kaptajn John Poltmann, 
Va:medamsvej 4 A, telf. Eva 1295. 

Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt, 
.A.nnonctpris: 

Rubrikannoncer 70 øre pr. mm. 

UNDERSTEL 

LU FTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

K. L. G. TÆNDRØR 

ILTAPPARATER 

ALFRED RAFFEL A/s - KØBENHAVN 
VODROFFSVEJ 46 • CENTRAL 6395 
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Fra KDA's arbejdsmark 

Nye medlemmer 
Kaptajnløjtnant V. Hog-Andersen. 
Gymnasiast Kjeld Skoii Andersen. 
Handelsbetjent Preben Lowitz Ga1·lsc11. 

Nye bøger, 
VM i Segelflyg 1950 af Yngve Norrvi. 
'l'he Obscn;ers Book of Aircraft af William 

Green og Gerald Pollinger. 
Our fighting JETS af major C. B. Colby. 
Ett år i L1iften (Flygets Årsbok 1953) af 

Bill Bergman, Yngve Norrvi og S. Artur 
Svensson. 
Transport by Air af Thomas Insull. 
Håndbog for Flyvevåbnet 1952- 58. 

Flyv 1952 
Shell Aviation News 1952 
W eltliiftfa11rt 1952 
Flying 1952 
Looping 1952 
L'air 1952. 

Repræsentantskabsmøderne 
Nu er det tiden, hvor foreningerne opgør 

• resultaterne for 1952. Også inden for nero
klubben er man i fuld gang. Således holdt 
modelflyverne den 1. marts deres årlige re
præsentantskabsmøde i Århus, og to uger 
senere, den 15. marts, modes svæveflyverne 
til deres årlige møde, som finder sted i 
Odense. 

FAX-rekorderne 
FAI har nu anerkendt den nye absolutte 

hastighedsrekord på 1124,137 km/t, sat den 
19.11.52 af Capt. James S. Nash med en 
North American Sobre med General Elec• 
tric J-47-17 jetmotor med efterbrænder. 

Den amerikanske svæveflyvemester og in
dehaver af den absolutte distancerekord Ri
chard Johnson satte i sommer hastighedsre
korden over 100 km trekantbane op til 84,!) 
km/t med sin RJ-5. 

Også modelflyverne kan melde nye rekor
der, idet der i vor klasse F 2 af den fran
ske dr. Millct er fløjet 210,0 km/ t og af 
italieneren Battistella i F 3 238,5 km/ t. 

260 nye luftlinere 
Ifølge statistik fra Air Transport Associa

tion of America skal de amerikanske luft
fartselskaber i løbet af dette og næste år 
have leveret 260 luftlinere; deraf 115 fire
motorede og 145 tomotorede. Af typen Con
wair 340 skal der leveres 111 stk. 

-*--KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Nørre Farimagsgade 3, København K. 
Telefoner: BYen 5348 og (ang. model- og svæve
flyvning) PAiæ 9852. 
Postgirokonto: 256.80. 
Telegramadresse: Acroclub. 
Kontor og bibliotek er Abent fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

JIIOTOBFLYVEBADET 
Formand: William Nielsen, Borthigsgade 4, I., 
København Ø. - Telefon RY 5615. 

SVÆVEFLYVEBADET 
Formand: Civilingeniør Harry Nielsen. 

l!IODELFLYVEBADET 
Formand: Kommunela:rer Knud Flensted-Jensen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL), 
Ved Stadsgraven 1, telf. AMager 9695. 
Generalsekreta:r: Salgschef Max Westphall, 
Kronprinsensvej 71, Kbh. F., tlf. FAsan 50U. 

FOREDRAG KDA 
Mandag den 16. marts kl. 19,45 indbyder 

aeroklubben til foredrag i Nationalmuseets 
festsal, Ny Vestergade 10. 

Løjtnant V. Sylvest Jensen taler om 
Flyvemaskinens anvendelsesmuli~heder, 
specielt med henblik på sprøjtnmg og 
pudring, 

Foredraget efterfølges af film. 

Løjtnant Sylvest Jensen har som bekendt 
sidste sommer studeret den enorme anven
delse af flyvemaskinen i USA, specielt i 
landbrugets tjeneste, og redegjorde i store 
træk herfor i FLYV nr. 10/ 1952. Nu bliver 
der lejlighed til at hare de mange interes
sante enkeltheder, som der ikke var plads til 
i den pågældende artikel. 

Sammenkomst i Danske Flyvere 
Tirsdag den 17. marts afholder forenin

gen Danske Flyvere sammenkomst. På pro
grammet står: Fællesspisning. Nærmere om 
programmet vil tilgå medlemmerne direkte. 

Aeroklubben - søger nye kontorlokaler 
KDA, som i mange år har boet tllleje hos Kongelig Dansk Automobilklub på 

meget fordelagtige vilkår, er blevet sagt op, fordi automobilklubben skal udvide og 
selv får brug for alle sine lokaler, 

KDA er derved kommet i en meget vanskelig situation, Ifølge kontrakten med 
automobilklubben og KDA er der tre måneders opsigelse på begge sider, men ved 
særlig velvillle fra KDAK's side har KDA fået lov til at blive boende indtil den 
1, august d.å. Men så er det også slut, Så skal vi have tag over hovedet et andet 
sted. 

Vi har forsøgt at finde andre kontorlokaler, men det er hidtil ikke lykkedes, og vi 
ved også godt, at det er meget vanskeligt at finde passende lokaler, når pengene til 
brug for huslejen er stærkt begrænset, og når der tillige er andre problemer at tage 
hensyn til. 

Derfor anmoder aeroklubben sine medlemmer om assistance, Ring til Byen 5848, 
hvis De mener at vide, hvor der er nogle ledige lokaler. V I s k al b rug e ca. 
6 0-8 O m2, og beliggenheden skal helst være nogenlunde central - bl.a. af hensyn 
til medlemmernes adgang til biblioteket og bogudlånet, 

Generalsekretæren. 
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Passagechef i KLM A. S. Fran
sen van de Putte har sendt FLYV 
dette digt med en opfordring til at 
støtte de katastroferamte ved at 
sende et bidrag til Hollands-hjælpen 
Giro 154. 

I tidernes morgen begyndte en strid, 
en strid mellem landet og vandet, 

en strid, der vil vare til evig tid, 
med sejre og nederlag blandet. 

Det er en strid, der er bitter og hård, 
mellem frugtbar muld og grådigt hav, 
hvor den ene viger, den anden slår, 
men aldrig nogen sig overgav. 

I denne kamp sig har blandet 
et folk, der med slid og med møje 
har kæmpet for landet mod vandet 
med et vældigt mål for øje. 

Målet, troede de, nået var, 
med plov de har byttet bådstævn, 
sømil forvandlet til frugtbar hektar, 
medens havet pønsed' på hævn .... 

Atter har skæbnen straffet et land, 
som mennesket selv havde skabt. 
Nu ligger det druknet i havets vand, 
og kampen er atter tabt. 

Men Holland vil rejse sig endnu en gang 
og genvinde landet i nød. 
Sæden vil vugge i vindens sang, 
og påny give folket dets brød. 

A. S. Fransen van de Putte. 

KALENDER 1953 
Modelflyvning: 
1/3. Repræsentantskabsmøde (Århus). 
8/3. 1. distriktskonk. (fritflyvende). 

12/4. 1. distriktskonk. (linestyrede). 
1/5. DM f. fritflyvende (Odense). 

14/5. 2. distriktskonk. (fritflyvende). 
6-7/U. Vl\I i hastighed (0-10 cm"). 

l\Iilano. 
14/6. 2. distriktskonk. (linestyrede). 

Svæveflyvning: 
15/3. Repræsentantskabsmøde (Odense). 
5-18/7. Danmarksmesterskub. 

10/7-15/8. Svæveflyveskole. 
Uden dato: Samuden-Zell nm Sce distnnce

flyvning. 

Motorflyvning: 
9-10/5. Internationalt rally i Brcst. 

(Fr.) 
23-25/5. Intern. rally i Champagne (Fr.) 
5- 7/6. Intern. rally i Yorkshire. 

13-14/6. 
20-21/6. 
27-30/6. 
18-19/7. 

(Eng!.) 
Tour Aerien de Sicile. (It.) 
Rally d'Anjou. (Fr.) 
Intern. rally i Livorno. (It.) 
Tour des Dolomites (Trente). 
(It.) 

8-13/8. Tour de Suisse. (Schweiz) 
22. ell. 29/8: Nordisk motorflyvekonkurrence 

(Danmark). 
30/8. Intern. rally i Pescara. (It.) 

3-10/9. Intern. rally i Cannes. (Fr.) 
27/9. Int. rally i Modena. (It.) 

8-10/10. England-New Zealand race 
0-11/11. Intern. rally i Biskra. (Algier) 

Diverse: 
26/6- 5/7. Udstilling. Paris. 
7 /9-13/9, Farnboroush udatilling, 



ARENE FREMOVER 
er til stadighed i Rolls-Royce' s tanker 

VED AT KONCENTRERE SIG OM FORBEDRING - og 

stadig fortsat udvikling - har Rolls-Royce gjort sine store 

fremskridt. Dette har fortsat fra de tidlige "Kestrel" motorer 

til de gas-turbine motorer, som driver de nyeste flyvemaskiner 

af i dag. Det er med fremtiden for øje, at 

Rolls-Royce utrætteligt fortsætter udviklingen. I 
' 

Rolls-Royce .Aflon• motor. 

ROLLS-ROYCE 
Aero Engines 

ROLLS-ROYCE LIM/TED· DERBY· ENGLAND 

MOGENS HARTTUNG • DANAVIA A/S · JENS KOFODS GADE 1 KØBENHAVN K, 
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,.DC" BETYDER DOUGLAS - fremstiller af den berømte DC-3 og DC-4 • .• den ultramoderne DC-6 og DC-6B (ovenfor) .. 
og morgendagens DC-7. Douglas er \'erdens største fremstiller af flyvemaskiner. 

Jorden rundt 5 gange 
løbet af den næste time! • I 

Hver eneste dag flyver Douglas DC-maskiner mere end 5 mill. 
km for 160 førende luftfartselskaber. Det er mere end jorden 

rundt 5 gange i løbet af hver lime! Douglas flyvemaskiner for
binder alle kontinenter --og spænder over 7 verdenshave. Flyv, 
næste gang, De skal rejse! Bed om reservation til en driftsikker 
DOUGLAS maskine. 

"Luftflldens dronning" i nedennæ\'nte førende luftfartselskaber er 
den kæmpemæssige, moderne DOUGLAS DC-6 eller DC-68. 

AA Argentina · ALITALIA ltallen • AMERICAN U.S.A. 
BCPA Australien New Zealand - BRANIFF U.S.A. - CMA Mexico 

CONTINENTAL U.S.A. - CPAL Canada - DELTA U.S.A. 
•FLYING TIGER U.S.A. • KLM Holland • LAi Italien • NATIONAL U.S.A. 

PAL Phlllpplnerne - PANAGRA U.S.A. • PAM AMERICAN U.S.A. 
SABENA Belgien - SAS Danmark, Norge, Sverige - SLICK U.S .A. 

SWISSAIR Svejts • •TAI Frankrig - TRANSOCEAN U S.A. 
UNITl!D U.S.A. - •WESTERN U.S.A. 

• I nar fremtid 

Mange af disse - og andre atore luftfartselskaber flyver ogsl med de drlltsslkr• 
Douglas DC-3'ere og 0C--4'ere. 

Vinduerne i Douglas DC-7 og DC-6B er store, ca. 40 
X45 cm, så man kan betragte de pragtfulde panora
maer. De er af klar, svær plastic af en særlig konstruk
tion, som forhindrer ruderne i at dugges eller fryse til. 

Dobbelt sa mange flym med D 
· 0 U CLAS som med alle andre maskiner tilsammen 

PRIS 
Pr. irgang kr. 9.00 
Pr. nummer 75 •re 

EJVIND CHRJSTENSEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Telt. 1,.•04 • Postgiro 23.824 



... skaber 
flu(Jt O'/ fllrt 



62 

. . 
• 

• 

Det varer kun et uendelig lille øjeblih ... en milliontedel 
af et sekund. Og selv med et • pulsslag•, der varer så hort. 
er det noh til at indvirhe på radaren ombord i 
Armstrong Whitworth Natjageren N.F.11 . - give pilot og 
observatør nøjagtige oplysninger om den fjendtlige mashine. 
Stigeevne, manøvredygtighed, stor ahtionsradius 
og svær bevæbning gør N.F.11 til vore dages kraftigste 
og mest effektive natjager. Den anvendes nu i hele 
eshadriller i R.A.F. og mange atlantpagtlande. 

ARMSTRONG WHITWORTH N.F.11 
Sir W. G. Armstrong Whitworth Aircraft Lid., Baginton, Coventry, England 

Medlem af Hawker Siddeley Group / Pioner . .. og førende i luften 

Pulsen, 

der slår 

hvert 

milliontedel 

sehund 



Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning • Svæveflyvning • Modelflyvning 

Nr. 4 April 1953 26. årgang 

KLAR TIL OPERATION FLYVELOTTERI 
:J oenne måneo for5ereoer lifu55eme og 1{']) 'fl aet store fremsføo 

S A går vi ind til >operation flyvelotteri«. 
Efter ansøgning har justitsministeriet 

givet sin tilladelse til afholdelse af et flyve
lotteri 1953. KDA har fået oevilling til et 
lotteri på 100.000 lodsedler a 1 krone, og 
salget må finde sted i perioden fra 1. maj 
til 15. juni d.å. Bevillingen er blevet givet i 
tilslutning til :.Den danske flyvedage, som 
er fastsat til søndag den 7. juni 1953. 

KDA har søgt om tilladelse til at måtte 
sælge 150.000 lodsedler, men dette kunne 
ikke imødekommes, fordi de tidligere flyve
lotterier ikke har været helt udsolgt. Da vi 
imidlertid skal bruge flere penge til vort 
arbejde for flyvesagens fremme, er det 
strengt påkrævet, at vi søger at skaffe flere 
indtægter, og derfor gælder det om at få en 
bevilling på. et større flyvelotteri, og sam
tidig gælder det om at få samtlige lodsedler 
solgt. Jo flere lodsedler vi kan sælge, desto 
flere penge bliver der til klubberne selv og 
til det store fællesarbejde for klubberne hele 
landet over. 

VI m i\ have udsolgt 
Derfor appellerer vi til klubberne: - lad 

os i fællesskab sætte alt ind på at få flyve
lotteriets lodsedler udsolgt. Flyveklubberne 
selv får det største udbytte af salget, idet alt 
hvad klubberne selv sælger kommer klub
berne selv tilgode enten som direkte tilskud 
e1ler til fællesarbejdet indenfor rå.dene. Vi 
kan tage eksemplet fra flyvelotteriet 1952. 
Klubbernes salg var følgende: 

Motorflyveklubberne 
Svæveflyveklubberne 
Modelflyveklubberne 

12.984 lodsedler 
. . . . 19,645 > 
..•• 14.549 > 

lait 47.178 lodsedler 

(d.v.s. det samme beløb i kroner). 

Udgifter til gevinster og omkostninger for 
de tre nævnte flyveklubber var 10.510 kro
ner. Differencen mellem 47.178 kroner og 
10.510 kroner giver 36.668 kroner, og det 
er netop dette beløb, som klubberne har fået 
udbetalt enten direkte eller til disposition 
for de respektive råd. 

Hvem slår salgsrekordeme 'l 
I lighed med de to foregående år er salgs

perioden for flyvelotteriet blevet lagt så tid-

Point ol no return: Bom denne North Amerloan FJ•2 Fury med katapult 1kyde1 over hangar•klbet1 dæk, 
ml flyvelotterlet 1tart11 med fuld kraft den 1, maj, Der er 1111en veJ tilbage, Lotteriet 1kal aæ11• ud I Ar. 

ligt på året som fra 1. maj til 15. juni. KDA 
har derved taget hensyn til de indvendinger, 
der tidligere er kommet til orde, hvor man 
har sagt, at en salg~periode fra 1. august 
til 15. september var uheldigt valgt, fordi 
det var lige midt i og umiddelbart efter 
sommerferien. På dette tidspunkt har man 
for det første dårligt tid til at forberede 
klubsalget, og for det andet har man heller 
ikke tid til at gøre noget ved salget på 
grund af sommerferien. I år vil man med 
god samvittighed kunne nyde sin sommer
ferie, fordi salget slutter den 15. juni. Vi 
går nemlig ud fra, at alle vil give en hjæl
pende hånd, fordi salget ikke blot kommer 
fæ1lesarbejdet tilgode, men også den pågæl
dendes egen klub. Det kunne være morsomt 
at se, hvor mange der vil kunne slå forrige 
års salgsrekord for en enkelt person. Vi tæn
ker her på frøken Signe Skafte-Mol/er fra 
Landssvæveklubben, der selv solgte over 
2000 lodsedler. Det var fremragende gjort 
og vi håber, at mange vil prøve på at vinde 
over den energiske dame fra Birkerød. Vi 
kan i denne forbindelse nævne, at der var 
et år, hvor et af modelflyveklubbernes med
lemmer, Ib Ankjær, solgte over 3000 lod
sedler. 

En ny bil som hovedgevinst 
Som sædvanlig har vi gjort alt muligt for 

at skaffe nogle gevinster, der virker tillok
kende for salget. Vi har i en rundskrivelse 
spurgt alle klubberne, og størsteparten af 
dem har svaret, at en bil burde være hoved
gevinsten. Det samme har KDA's flyvedags
udvalg ment, og resultatet er derfor blevet, 
at hovedgevinsten bliver en splinterny bil, og 
dertil kommer en række flyverejser for to 
personer til forskellige hovedstæder i Europa 
samt en del mindre præmier. For at gøre 
gevinsterne så tillokkende som muligt, har vi 
denne gang ofret noget mere på indkøb af 
dem, end vi behøvede ifølge justitsministe• 
riets bestemmelser, der kræver gevinster til 
et beløb af mindst 20.000 kroner - gevin
sterne for dette års flyvelotteri repræsente
rer en værdi af over 25.000 kroner, og der
for kan man med rette sige, at gevinstlisten 
er meget fin. 

Og lad os så i fællesskab gøre flyvelotte
riet 1953 til en succes. 

KDA. 
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MIG-15 -
DEN RUSSISKE JAG ER, 
SOM LANDEDE PÅ BORN~OLM 

SMedes mente man for et par ~r siden, at MIG-15 s~ ud. 

en førsfelifasses jagertype, som øsf5foliliens 

SOM det vil være læserne bekendt, lan
dede en af det polske luftvåbens jet

jagere af typen MIG-15 i Rønne lufthavn 
torsdag den 5. marts om formiddagen i fint 
klart vejr. 

Selv om den græsbelagte lufthavn med en 
største udstrækning af ca. 1200 meter ikke 
er velegnet til at tage imod moderne jagere, 
lykkedes det dog den unge polske flyver at 
bringe den ned i hel tilstand, kun med en 
let beskadigelse af understellet. 

Hermed var for første gang et eksemplar 
af denne bemærkelsesværdige type landet 
på denne side jerntæppet. Typen begyndte 
at komme i tjeneste i 1949 og dukkede op 
i Korea i 1950, hvor den snart viste sig at 
være alle andre typer overlegen end North 
American Sabre. 

I sommeren 1951 lykkedes det imidlertid 
FN-styrkerne at fiske et havareret eksemplar 
op af lavt vand ved Korea, og den blev 
derpå fort til USA for nærmere undersø
gelse. Nærmere detaljer fra denne undersø
gelse kom først frem i sommeren 1952; men 
nu vidste man også helt god besked med 
typen, omend der endnu var dunkle punk
ter m. h. t. opbygningen af visse dele, idet 
de amerikanske artikler ikke bragte mange 
illustrationer. 

Derfor vakte landingen på Bornholm stor 
interesse i den udenlandske fagpresse. 

fanoe anvenoer i stort anf af 

Ved redaktionens slutning var de politiske 
problemer i forbindelse med den bevæbnede 
polske maskines overflyvning af og landing 
på dansk territorium ikke afsluttet. Maski
nen, der ikke ville kunne starte igen fra 
Ronne, var blevet demonteret og fort til 
Værløse under stærk bevogtning. 

Vi må derfor indskrænke os til at fortælle 
lidt af det, man allerede før maskinens an
komst her til landet vidste om denne og 
håber, at de sidste gåder i maskinen snart 
vil blive lost ikke alene for de militære myn
digheder, men også for offentligheden. 

MIG-15 er en forholdsvis lille jager og 
lettere end tilsvarende >vestlige« jagere. 
Den skal således kun veje 5 tons, mens 
Sabre vejer 7,5 tons. Den har 42° pilform 
på planer og haleparti og er foruden pilfor
men karakteriseret ved halefinnens usæd
vanlige størrelse. Motoren er anbragt i bag
kroppen med luftindtag i næsen. Kroppens 
bagparti kan tages af, så motoren er tilgæn
gelig. På agterkroppen findes luftbremserne. 

Man har modt tre versioner i Korea, to 
dagjagere og en natjager (med radar). Den 
ene version af dagj agerne er udstyret med 
russisk RD-45 reaktionsmotor, og det er fak
tisk en russisk efterbygning af Rolls-Royce 
Nene, som englænderne solgte russerne 
nogle af i 1947. Den anden version er ud
styret med en lidt større og stærkere motor, 
som er videreudviklet fra den russiske Nene, 
og som menes at yde 2725 kg reaktions
kraft mod 2260 for den første. Med vand
indsprojtning yder den endda over 3000 kg. 
Det i Rønne landede eksemplar synes at 

MIG-15 fotograferet I Rønne lufthavn efter den dramatiske landing. Eksperter fra llyvevllbnet er ved at 
undersøge den, tør den blev demonteret og sendt til Vmrlpae. 
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være af denne nyere udgave. Amerikanerne 
har tidligere haft lejlighed til at undersøge 
begge motortyper. 

Foruden disse tre versioner findes en to
sædet træningsudgave. 

Planerne er hver forsynet med hele to 
>gærder« til at hindre luftstrømmens ten
dens til at strømme mod tipperne, hvilket 
ville indvirke uheldigt på stallingsegenska
bcrne. 

Bevæbningen er anbragt forneden i krop
pens forparti og består som regel af en 37 
eller 40 mm kanon samt to våben af mindre 
kaliber (12.7, 20 eller 23 mm). 

Førersædet er væsentlig mere enkelt ind
rettet end på vestlige maskiner. Der er ikke 
flere instrumenter og håndtag end absolut 
nødvendigt. Det er naturligvis medvirkende 
til at gøre maskinen lettere. 

I 1951 anslog man produktionen til 450 
om måneden, og den blev anvendt både i 
Rusland, Korea, Østtyskland, Østrig, Polen 
og Czechoslovakiet. Sidstnævnte land byg
ger også typen på licens. 

For et årstid siden fik konstruktørerne 
Mikoyan og Gurevich og en del andre med
arbejdere Stalin-prisen for deres indsats. 

Data og præstationer: Spændvidde 10,10 
m, længde 11,10 m, højde 3,4 m. - Tom
vægt 3780 kg, normal fuldvægt 5120 kg, 
maximal fuldvægt med ekstratanke eller 
bomber 6465 kg. 

Tophastighed omkring 1070 km/t, stal
lingshastighed 175 km/t, stigeevne ved jor
den 3170 m/min, tophøjde 15,5 km. Hojest 
tilladt Mach-tal 0.89. 

* 
FLYVEVÅBNET 

Under 21/1 1053 meddeles: o,·ersergent i 
fly\'evåbnet P. K. Larsen er indtrådt i flyve
våbnets fenrikskole klasse 1953-I. 

Efternæmte befalingsmænd er indtrådt på 
elementærkursus 1952-IV til uddannelse som 
artilleriflyvere : løjtnanterne af reserven K. 
<.Jhristense11, S. , ln1lerscn og al. Asnmssen 
alle ved 3. feltartilleriregiment snmt J. N. 
l'crmchren ved 1. fcltnrtilleriregiment. 

Løjtnant uf rcser,·en i flyvevåbnet K. _-I. 
Sm·cnsen er imltr,,dt i flyvevåbnets officers
kursus 1052/ 53. 

Flyveulykken ved Lille Rørbæk 
Torsdag den 10. februar forulykkede en 

KZ-10 ved Lille Rørbæk ved Roskilde fjord, 
hvorved besætningen omkom. Det var den 
25-årige flyverløjtnant 1'hork-ild Thorsen og 
clen 24-årige oversergent 'l'hori:ald Seir C01·
ste11sen. 

IIm·arikommissionens undersøgelser viste, 
nt ulykken skyldtes en manøvrefejl uf gan
ske summe urt som ulykken ved Avnn den 
fl. august sidste år med en maskine uf sum
me type. i\Iaskinen synes at være brugt til 
nt stalle med næsen så stærkt i vejret, så 
clen er gået over i en huleglidning, hvorved 
højderoret er blevet revet uf. 

Der er ikke tale om nogen fejl ved ma
skinen ; men denne og lignende typer er ikke 
beregnet til manøvrer uf den urt. 



FLYVEVÅBNETS U DVI KLING 
'Besøg på ffgvesfafion 'Rf.iorg 

UNDER et pressemøde på flyvestation 
Ålborg den 19. februar, som forsvarets 

pressetjeneste havde indbudt til, holdt 
oberst Ramberg fra flyverkommandoen et 
foredrag, hvori der bl. a. blev _givet følgende 
klare og interessante opl)'.snmger om_ det 
danske flyvevåbens opbygnmg efter krigen: 

- Da flyvevåbnet den l. oktober 1950 
blev et selvstændigt værn på linie med hæ
ren og søværnet, havde vi siger og skriver 
een operativ jagereskadrille. Men _fra_ nu af 
kunne kræfterne samles om orgamsat10n og 
udbygning efter en virkelig luftforsvarsma::s
sig tankegang der gav sig udslag i forsvars
lovenes bester:imelser om otte jager-eskadril
ler som det endelige mål. 

Fra 150 til 6000 mand. 
De 150 mand som flyvevåbnet kunne 

begynde sin genopbygning med efter ½1gen, 
er nu blevet til et personel på 5000 militære 
og 1000 civile, og 5 eskadriller står kamp
klare på vore. jydske flyvestationer. Orga
nisationen ligger i faste rammer med Store
bælt som skillelinie mellem østre og vestre 
flyvebasiskommando; Østre flyvebasiskom
mando residerer i Værløselejren, og her lig
ger tillige østre centralværksted, østre cen
traldepot en eskadrille Oxford og skolerne 
for flyve~åbnets mather, fenrikker, sergen
ter korporaler og rekrutter til jordforsvars
sty;kerne. Under østre flyvebasiskommando 
hører tillige elementærflyveskolen på Avnø 
og flyvestation København, hvor en eska
drille Catalinaer og to helikoptere er sta
tioneret. Ingen af disse maskiner har egent
lig militære formål, men anvendes til sø
redninger eftersøgninger til søs og flyvnin
ger til G;ønland, som kortlægges fotografisk 
for Geodætisk Institut. 

De jydske flyvestationer. 
Flyvevåbnets kampkraft er samlet i Jyl

land, hvor vestre flyvebasiskommando hører 
hjemme på flyvestation Karup. På flyve
station Ålborg ligger en eskadrille dagjagere 
udstyret med Meteor 8, og en eskadrille nat
jagere med Meteor 11. Desuden er på flyve
station Ålborg stationeret en eskadrille Me
teor 4, som er overgået til at være en træ
ningsenhed, hvor de flyvere, som uddann~s 
i Amerika, videreuddannes, inden de går til 
eskadrillerne. 

På flyvestation Karup ligger tre T~un
derjet-eskadriller og en rekognoscermgs
gruppe. Fra stationens kommandorum vil 
alle luftoperationer blive ledet. 

På flyvestation Skrydstrup, som om kort 
tid sættes i drift, stationeres de resterende 
tre Thunderjet-eskadriller, som endnu ikke 
er oprettet. Flyvestationerne Vandel og Tir
strup er under udbygning, og efter de fore
løbige bestemmelser skal de tjene som alter
native landingspladser både for vore egne 
flyvestyrker og for fremmede. 

Et radarnet skal opbygges. 
Men jagerne alene er ikke nok. Et mo

derne flyvevåben kan sammenlignes med et 
spyd. Jagerne er spidsen, som dræber. Ra
darnettet på jorden er spydstagen, som fø
rer våbnet. 

Det radarvarslingsnet, som udbygges lan
det over, og som vil være fuld operations-

dygtig inden dette års udgang, er 1;n stor 
organisation, et kredsløb, som sættes i gang, 
når den fjendtlige flyvemaskine fanges på 
en radarskærm. Så går der straks telefonisk 
melding til kommandocentralen, hvor fly
vernes position plottes ind på et kor~; gen
nem et andet signalsystem kommer Jagerne 
i luften; et radarsystem leder, dirigerer dem 
mod fjenden, og når de første skud affyres, 
er kredsløbet sluttet. 

Dette kredsløb er kernen i flyvevåbnet, og 
det skal være tilendebragt, inden der er gået 
fem minutter. Det er uhyre vigtigt, at lan
det som et led i lutfforsvaret bliver dækket 
af radarstationer, og dette er som sagt ved 
at ske. 

Der er ingen geografiske grænser for et 
flyvevåben. På 12 minutter flyver en ie!
jager fra Karup til Falster. Slår den et høJ
resving, er den fem minutter senere over 
fremmed område. Men det kan også gå den 
modsatte vej, og derfor er flyvevåbnet_ idag 
og altid fremover i evigt beredskab. Vi st~r 
altid på spring, for vi er de første, der v!l 
blive angrebet og vi skal være de første til 
at angribe. V~re baser ligger i bageste linie, 
men vi kæmper i forreste. Det polske flyve
våben blev ødelagt i 1939, fordi det ikke 
var i beredskab. 

Gennemført kvalitet er nødvendig. 
Men der hører mere til et moderne flyve

våben. Luftkrig er en opslidningskrig, og 
den part, som ikke har ~ine rese':"er ~ ma
teriel og mennesker og sm forsymngstJeneste 
i orden, vil være som en punkteret ballon. 
Kampkraften siver hurtigt og sikkert ud. 
På den anden side kan selv et lille flyve
våben som har sine ting i orden, holde ud 
til det sidste. Et strålende eksempel herpå 
er slaget om England, hvor 400 til 500 
RAF-jagere gjorde det af med 10 gange så 
mange tyske bombemas½iner. Me? det k~æ
ver kvalitet i alle led, i våben, i orgamsa
tion og i mennesker. Våbnene har vi måttet 
hente i udlandet. Jetjagere kan vi ikke selv 
lave. Organisationen er i orden, og menne
skematerialet er det bedst mulige. Den unge 
dansker har en god og solid tradition at 
bygge på med hensyn til ansvarsfølelse og 
samvittighed, og vore piloter og teknikere 
står fuldt på højde med udlandets. 

Det flyvevåben, som vi har i dag, sluttede 
oberst Ramberg, repræsenterer en virkelig 
kampkraft. Det kan sættes ind imod angreb 
fra luften over Sjælland, en time senere 
stotter de samme maskiner hæren i et slag 
i Sønderjylland, og kort efter kan de igen 
sættes ind mod en fjendtlig flåde i Øster
søen. Et kraftigt og et smidigt våben, som 
sl!i.s på alle fronter. 

Danmarks flyvevåben har idag NATO 
bag sig med materiel hjælp, med uddannelse 
af flyvere og specialister, med råd og med 
dåd. Vort flyvevåben er nok beskedent, men 
vi ved at vi står skulder til skulder med 
andre 'nationer gennem NATO. Maskiner 
fra Holland, Belgien og Tyskland og andre 
lande i Europa vil let kunne støtte et luft
slag over dansk område. 

Billederne fra flyvestation Alborg viser Meteor 11 
natJagere i luften og pA Jorden samt en Meteor 4, 

der lander med GCA•anlægget I forgrunden. 

Oberst Pagh chef for flyvestation 
Alborg. 

Den fungerende chef for flyvestation Ål
borg, kaptajn G. Bo_uøt, der var vært for 
de mange deltagere i pressemødet, og som 
har haft det meget store arbejde med at 
bygge flyvestationen op fra grunden og gjort 
det på en fortrinlig måde, er blevet afløst 
af den hidtidige chef for flyverkommandoens 
operationssektion, oberst H. -Pagh. Den nye 
stationschef går iøvrigt stærk i brechen. for 
jagernes position i luftforsvaret, og siger 
bl. a. at jagerne atter er ved at få overtaget 
over bomberen og det skyldes de radikale 
forandringer ;om jagernes bevæbning er 
ved at und:rgå. Det varer ikke længe, før 
de er udrustet med raketter, som styrer sig 
selv mod de fjendtlige flyvemaskiner, og ka
nonerne vil afskyde granater med radio
brandrør, som bringer dem til eksplosion 
lige foran fjenden. Og dertil kommer så et 
helt nyt radar-system, som vil række ca. 25 
% længere end vi nogensinde havde turdet 
håbe på. Det stadige kapløb mellem jagere 
og bombere bevirker ganske naturligt, at 
Meteorerne er ved at være forældede, og 
derfor er det, at det danske flyvevåben nu 
interesserer sig så stærkt for den engelske 
Hunter-jager, som adskillige gange har væ
ret igennem lydmuren. 



FLYVEVÅBNET TILMELDT til 

England-

New Zealand 

kapflyvningen 
tojer. Navnlig ville det have været interes
sant at opleve et kaplob mellem engelske og 
amerikanske flyvemaskinefabrikker. 

Vlckere Armstrongs Valiant bomberen bliver den værste konkurrent til vor Thunderjet. Dens præsta• 
tloner er hemmelige, men 1ikkert fremragende, og arbejdet kan deles mellem flere mands besætning, 

Listen over tilmeldelser til handikapløbet 
bringes senere. · 

Da listen over de tilmeldte deltagere i 
New Zealand-Race't forelå, var mange sik
kert noget overrasket over, at der ikke var 
vist løbet større interesse fra flyvemaskine
fabrikkernes side. Det er dog dem, der i 
sidste instans skal høste gavn af indvundne 
erfaringer og resultater. Til alt held var der 
anmeldt deltagelse fra flyvevåbnene i Eng
land og Australien til hastighedskonkurren
cen, og hertil kom også en anmeldelse fra 
det danske flyvevåben. Og til handikap
konkurrencen blev anmeldt deltagelse fra 
British European Airways og det hollandske 
KLM. 

Ialt er der 19 tilmeldelser, I 3 til hastig
hedskonkurrencen og 6 til handikapkonkur
rencen, og deraf har 6-7 en fair chance 
for at vinde i førstnævnte hastighedskonkur
rence, og 2 a 3 har en chance for at vinde 
i handikapløbet. I hver af de to konkurren
cer er der udsat følgende fire præmier: 
10.000 .e, • 3.000 .e, 1.000 E. og 500 E., 
d. V. s. ialt 2 X 14.500 .e. 

Deltagerlisten til hastighedskonkurrencen 
fremgår af tabellen. 

Distancen fra London til Christchurch i 
New Zealand er, regnet efter storcirklen via 
Basra, 19.560 km (12.155 miles), og den 
skal gennemflyves indenfor en tidsperiode 
på 168 timer. Hvad der bruges af tid ud
over de 168 timer gælder ikke. Det er så
ledes en hård konkurrence. Canberra'erne 
har imidlertid allerede vist, at de kan klare 
strækningen fra England til Darwin i Au
stralien på 22 timer, indbefattet 3 stop un
dervejs, så for dem er der chance for at 
kunne nå Christchurch på ca. 30 timer. 
Valiant'en, der er større end Canberra'en, 
og derfor kan medføre mere brændstof, 
skulle - efter engelsk opfattelse - kunne 
klare strækningen på ca. 26 timer; og så er 
det endda muligt, at Valiant'en kan flyve 
endnu hurtigere. Den eneste af de øvrige 
deltagende luftfartøjer, som har en chance 
for at kunne gennemføre løbet med mulig
hed for placering, er det danske luftvåbens 
Thunderjet. 

Arrangørerne er noget skuffet over, at 
handikapkonkurencen ikke har fået flere 
deltager end de seks, som har meldt sig, 
bl. a. fordi man havde tænkt sig, at dette 
løb kunne have givet nogle fingerpeg med 
hensyn til udviklingen ~ transportluftfar-
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Deltagerne hastighedskonkurrencen 

Deltager Luftfartøj Motor(er) 

Royal Australian Air Force English Elcctric Canberra B.Mk. 2 2 Rolls-Royce 
Avon l. 

Royal Australian Air Force English Electric Canberra B.Mk. 2 2 Rolls-Royce 
Avon 1. 

Royal Air Force English Electric Canberra P.R. 2 Rolls-Roycc Avon ------~---
Royal Air Force English Electric Canberra P.R. 2 Rolls-Royce Avon -------
Royal Air Force 2 Rolls-Royce _______ English Electric Ca_n_b_e_rr_a_ P_._R_. _____ _ Avon 

Royal Air Force 

Det danske flyvevåben 

American Aircraft Corporation 

C. H. Goodin (U.S.A.) 

Major H. I. Hill og J. L. Dyer 
(U.S.A.) 

A. J . R. Oates (Australien) 

Ltn. J . L. C. Whiteman 
(Australien) 

Kapt. J. Woods (Australien) 

Vickers-Arrnstrongs Valiant 4 Rolls-Royce Avon 
B.Mk. 1 -----------

Republic F-84G Thu_n_d_e_r~je_t ____ A_ll_is_o_n-'-J-_3_5_-A_ . 2_9_ 

Vickers-Supermarine Spitfire Rolls-Roycc 
Mk. 24 Griffon 51 ------------

D. H. Hornet Mk. 3 2 Rolls-Royce 

North American F-82 
Twin Mustang 

D. H. Mosquito Mk. 41 

C. A. C. Mustang 

D. H. Mosquito 

130/131 

2 Allison V-1710-
143/ 145 

2 Rolls-Royce 
Merlin 69 

Packard-Merlin 

2 Rolls-Royce 
Merlin 

Vad redaktionen, 1lutnlng var det ukendt, hvem der flr betroet den atora og lærerige opgave at flyve 
en Republlo ThunderJet aom deMe I kapflyvnlngøn, 
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En forøgelse af den betalende last på omtrent lOØO ·Ib (9()0 kg) er nu tit. 

rådighed for brugerne af Mk 31 versionen af type 170 freighter. Dette 

skyldes, at luftfartøjet er blevet officielt godkendt til en t:orhøjet fuldvægt på 

44.000 lb (20.000 kg). Udover anvendelsen af en ny hjultype har der ikke 

fundet nogen ændring af konstruktionen sted, og den opnåede· fordel er 

mærkbar på alle strækninger mellem 250 og 1600 miles ( 400 og 2600 km). 

~- AEROPLANE COMPANY LIM I TEO ENG.i.ÅND 

REP A Æ SEN T A NT: A. B. C. H A NS EN COM P '4 I NO U S T RI 8 Y, G N I N G EN • KØ B E N fl AV N V. 
166A 
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SYLVEST JENSEN UDVIDER 
Købt 6 maskiner og bestilt 2 helikoptere 

LØJTNANT V. Syluest Jensen, Hillerød, 
der som bekendt har en stor virksomhed 

med hovedvægten på luftfotografering, har 
i foråret i betydelig grad udvidet sin virk
somhed. 

Således har han købt Fyens Flyveklubs 
tre maskiner og Vejle Flyveklubs to. Des
uden en de Havilland 89 Rapide fra Jon
koping. 

Sylvest Jensen har nu afdelinger med ma
skiner stationeret i Ålborg, Århus, Odense 
og Københavns lufthavn samt i Hamburg, 
hvor han har oprettet et særligt selskab med 
kombineret dansk og tysk kapital. Her er 
der stationeret en KZ-VII, en Auster og 
Rapiden, og de skal udføre rundflyvning, 
charterflyvning og luftfotografering. 

!øvrigt fortsætter virksomheden med luft
fotografering, skoleflyvning og udlejning her 
i landet, og desuden tager Sylvest Jensen 
nu fat på landbrugsflyvning. En KZ-VII 
bliver udstyret med nyeste amerikanske 
sprøjteudstyr, og den får desuden den stær
kere ( 145 hk) Continental-motor og Aero
matic-propel, som KZ-VII-versionerne til 
Schweiz er udstyret med (se FLYV nr. 3, 
side 54). Man påtænkte først at udstyre en 
KZ-VII med større planer som på KZ-10 
Mk 2, men fandt det andet mere praktisk 
gennemførligt. 

I 1954 venter Sylvest Jensen desuden at 
få to Hiller Hornet helikoptere med ram
motorer til brug ved landbrugsflyvning. 

Firmaet beskæftiger nu 7 faste piloter og 
har 14 flyvemaskiner. 

Efter at Sylvest Jensen har overtaget ma
skinerne i Odense og Vejle, er der snart 
ikke mange flyveklubber tilbage i luftfartojs
registret som flyvemaskineejere. Der findes 
dog stadig Sportsflyveklubben og Vcstjydsk 
Flyveklub samt Fredericia og Holstebro
klubberne. 

HILLER HORNET 
Hiller Hornet, som Syluest Jensen har 

bestilt to eksemplarer af, er en ganske lille 
helikopter, som drives af to rammotorer i 
rotorbladene. Kroppen er opbygget af stål
rør og aluminium, og selve skelettet vejer 
kun 16 kg. Der er plads til to personer ved 
siden af hinanden. Understellet er et trc
hj ulet arrangement med næsehjul. Halen 
bærer et lille sideror, men ingen halerotor, 
idet det drejningsmoment, som en halerotor 
normalt anvender til at udligne, ikke findes, 
når motorerne ligger i selve rotoren. 

Rammotorerne er af Hillers egen kon
struktion. De har ingen bevægelige dele og 
kan meget hurtigt udskiftes. De vejer hver 
knap 5 kg og udvikler 14 kg reaktionskraft. 

Brændstoffet føres under tryk op til mo
torerne fra en tank i kroppen. For at starte 
dem må man først bringe rotoren op på en 
omdrejningshastighed af 150 omdr. pr. mi
nut. Dette kan gøres ved håndkraft, elektrisk 
eller ved en lille 1 hk benzinmotor. Brænd
stofforbruget er stort, idet de 140 liter, som 
tanken rummer, kun giver en varighed på 
40 minutter. 

Data og præstationer: Rotordiameter 7,0 
meter, længde af kroppen 4,47 m, samlet 
højde 2,13 m. - Tornvægt 163 kg, fuld
vægt 418 kg. - Tophastighed 128 km/t, 
rejsefart 112 km/ t, stigeevne ved jorden 
335 m/ min., tophøjde 3660 m, rækkevidde 
80 km. 

På de udmærkede film af Riller helikop
terne, som KDA har vist i vinter, ser man 
Hiller Hornet i funktion, bl. a. i landbruget. 
Dens fabelagtige manovreevne, hvor den så 
at sige kan vende på stedet, gør den egnet 
til at behandle selv ganske små marker. 
Hvad filmene, der var stumfilms, ikke for
talte, var at rammotorcrnc sandsynligvis er 
ret støjende. 

Prisen menes kun at blive ca. 5000 dollars 
(ca. 35.000 kr. ). 

En af prototyperne til den lille Hiller Hornet. 
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Vil Du grø•is •il 
DS.li eller Cønødø'? 

Til glæde for vore medlemmer rundt om 
i klubberne kan vi meddele, at Kongelig 
Dansk Aeroklub atter iår har fll.et indbydel
se fra Civil Air Patrol i USA og fra Air 
Cadet League i Canada til at deltage i en 
udvekslingsrejse på den måde, at KDA sen
der et hold på fem mand til USA og to 
mand til Canada. Til gengæld skal KDA 
være vært for fem unge fra Civil Air Parol 
og to unge fra Canada. 

De nøjagtige datoer for rejserne kendes 
endnu ikke, men så meget kan siges, at tids
punktet kommer til at ligge fra sidste uge 
i juli til midt i august. 

I store træk kan vi også fortælle, at de 
heldige rejsedeltagere vil blive befordret pr. 
flyvemaskine til og fra deres bestemmelses
sted, og de vil få indkvartering og forplej
ning på hele turen, uden at det koster dem 
en rod øre. De vil få lejlighed" til at se 
fremmede og fjerne steder, de kommer sam
men med jævnaldrende kammerater i det 
fremmede, og de kommer ud for oplevelser, 
som de vil kunne huske hele livet igennem. 

Hvem skal med på rejsen 'l 
Herpå kan vi kort og godt svare: ~Det 

skal de bedst egnede«. Det skal de unge, 
som virkelig i sind og gerning har vist, at 
flyvning under den ene eller anden form 
har deres interesse. Vi må dog med det 
samme gøre opmærksom på, at rejsedelta
gerne skal have alderen 17-18 år. 

Vi ved af erfaring, at mange gerne vil 
med, og derfor må ui bede alle interesserede 
om at indsende en ansogning til KDA. 

Inden denne ansøgning sendes til KDA, 
skal den forelægges vedkommendes klub til 
påtegning. Dette er meget vigtigt, og ansog
ninger, som ikke har været forelagt den 
pågældendes klub og blevet anbefalet af 
denne, vil ikke komme med i betragtning. 

Hvad skal ansøgningen indeholde 'l 
Senest den 15. april sendes til KDA en 

håndskrevet ansøgning indeholdende: 
1 ) Fulde navn, fødselsår og -dato samt sted. 
2) Nøjagtig adresse, eventuelt telefon. 
3) Kortfattet oplysning, hvor længe ved

kommende har været medlem af hvilke 
flyveklubber, om hans virksomhed i klub
ben og om særlige tillidshverv eller an
den indsats til gaun for klubben og flyue
sagen. 

4) Anbefaling fra klubbens bestyrelse. 
5) Fotografi (returneres kun i en vedlagt 

frankeret svarkuvert). 
Ansøgningen skal være kortfattet og klar 

men alligevel givet et godt indtryk af an: 
søgeren. Ved udtagelsen vil KDA tilstræbe 
at få deltagere fra forskellige egne af Dan
mark med og repræsentanter for alle tre 
grene af flyvesporten. Lommepenge til turen 
skal rejsedeltagerne selv medbringe. Det er 
tilladt at medføre 50 dollars pro persona 
men 25 dollars er tilstrækkeligt. I ansøgnin: 
gen skal anføres, at den pågældende deltager 
selv er i stand til at medføre dette beløb. 
Endvidere må hver af deltagerne regne med 
en ~dgift på ca. 100 kroner til forskellige 
udgifter vedr. pas etc. Og endelig gores op
mærksom på, at det bliver nødvendigt for 
rejsedeltagerne at anskaffe en ensartet på
klædning (bestående af khakibenklæder 
khakiskjorte og muligvis en let jakke). i 
ansøgningen må anføres, at man er villig til 
at påtage sig denne udgift. 



-----
---=- ~ ---

-----=---=-

MEDLEM AF THE HAWKER SIDDELEY GROUP / PIONER OG FØRENDE I LUFTEN 

Gloster 

Meteor ... 

verdens 

førende 

til angreb 

0 pa 

jordmål 

yder den 

største offensive 

kraft. 

Alternative ladninger 

1. Fire 1.000 Ib (454 kg) 
bomber med 100 gallon (420 
liter) tanke I vingespidserne. 

2. Fire og tyve 95 Ib (43 kg) 
raketprojektiler med to 100 
gallon (420 liter) tanke I vin• 
gespldserne. 

3. 580 gallons (2.636 liter) 
ekstra brændsel I tanke un
der vingerne og vingespid
serne. 

Alt med standardudrustning besti
ende al fire 20 mm kanoner. 
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STØRSTE DANSKE FLYVEUDSTILLING 
I OTTE ÅR 

'Frr'sÆf initiativ af 'Born§ofms 'FfgveÆfu5 

BORNHOLMS flyveklub åbnede lørdag d. 
7 /3 i Åkirkeby den største flyveudstil

ling i Danmark siden den amerikanske ud
stilling på Kastrup og RAF-udstillingen i 
Magasin du Nord. Den bornholmske udstil
ling er en vandreudstilling, som skal opstil
les i alle de bornholmske byer efter tur. 
Når den i løbet af to måneder har været 
rækken igennem, er der store chancer for, 
at den også kan komme til andre steder i 
landet. 

Selve udstillingen består af forskellige 
afdelinger, hvoriblandt modelflyvning, svæ
veflyvning, privatflyvning, militærflyvning 
og trafikflyvning har hver sin store stand. 
!øvrigt er udstillingen alment oplysende om 
alle grene af flyvning. 

Modelflyveafdelingen rummer modeller af 
alle kategorier - en mængde veludførte 
skalamodeller, hvoriblandt 3 af MIG-15 på 
grund af denne types særlige aktualitet væk
ker stor opmærksomhed, en del flyvende 
modeller (såvel fritflyvende svæve-, gummi
motor- og gasmotormodeller som linestyrede 
motormodeller). En motorprøvestand, hvor
på forskellige modelmotorer får lov at lar
me, trækker altid interessen til sig. !øvrigt 
er modelafdelingen spækket med tegninger 
og fotos og fremtræder som et uhyre nyde
ligt arbejde af Bornholms flyveklubs kun 15 
modelflyvere. 

Svæveflyveafdelingen er den, som måske 
umiddelbart vækker størst opmærksomhed, 
idet den bl. a. rummer klubbens SG-38, 
som er opstillet på en ny bukke-anordning, 
som tillader indøvelse af styregrejernes virk
ning uden at slippe eleven i luften. End
videre er klubbens Grunau Baby IIB >Ivan 
II« opstillet. (Historien bag dette navn vil 
være de fleste svæveflyvere bekendt! Som 
bekendt ligger havet ikke altid tilstrækkeligt 
langt fra Rønne lufthavn, hvor svæveflyver
ne driver deres virksomhed, og det er så
ledes sket to gange, at en svæveflyver ikke 
har kunnet nå helt i land efter en flyvning. 
Efter første >vanding« fik Babyen navnet 
>I-van I« - og anden gang altså >Ivan 
II«.) 

Svæveflyveafdelingen afsluttes med en 
gruppe dejlige fotografier, som giver et godt 
indtryk af denne » 100-%-flyvegren«. 

Privatflyveafdelingen former sig som en 
beskrivelse af Bornholms flyveklubs motor
sektion - og består først og fremmest i en 
serie fotografier af og fra OY-ECR - den 
KZ-III, som klubben har til rådighed. End
videre er der rundt omkring på udstillingen 
opsat fotografier af de fleste moderne sports
og privatluftfartøjer, hvilket giver et godt 
indtryk af såvel disses mangfoldighed som 
sportsflyvningens omfang iøvrigt. 

Fra flyvevåbnet har klubben lånt en Arm
strong-Siddeley Cheetah X 7-cyl. stjerne
motor, af den type som anvendes i Airspeed 
A. S. 10 Oxford. Denne motor sammen med 
et par propeller, to instrumentbrætter, to 
faldskærme (hvoraf den ene vises ophængt 
i udfoldet stand) samt forskellige fjernken
dings-modeller og et væld af fotos og plan
cher danner en virkelig nydelig flyvevåbens
afdeling. 

De forskellige luftfartselskaber har lånt 
en mængde forskelligt materiale til udstil-
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!ingen, og de farvestrålende plakater, dejlige 
skalamodeller, store plancher og mange fo
tografier kan ikke undgå at vække en stor 
rejselyst - og sætter desuden kulør på 
udstillingen. 

Redningstjenesten er også repræsenteret 
ved en oppumpet gummibåd med alt til
behor samt en stand fra Zone-Redningskorp
set. Iovrigt udmærker udstillingen sig ved 
en del flyttelige vægge dækkede af fotos og 
plancher. Disse kan uden at adskilles flyttes 
fra by til by. Hele udstillingen er meget 
smukt og overskueligt præsenteret og kan 
ikke undlade at behage selv en kræsen flyve
enthusiast. For type-kendere er den simpelt
hen en lækkerbidsken. Det tjener til ros, for 
Bornholms flyveklub, at man her har kun
net stable et så omfattende arrangement på 
benene. Det har naturligvis krævet en stor 
indsats af medlemmerne, hvoriblandt kas
sereren Arne Mortensen har været mest 
aktiv i selve opbygning og planering. Men 
det kan roligt siges, at uden medvirken fra 
næsten samtlige medlemmer ville et sådant 
arrangement aldrig have været muligt. 

I forbindelse med hver udstilling i de 
forskellige byer vises der hver fulde time 
gratis 3--4 kortere film om flyvningens ud
vikling, svæveflyvning etc. Denne filmfore
stilling viste sig allerede i Åkirkeby yderst 
populær. 

Dagen før hver udstillings åbning - samt 
selve udstillingsdagene - udkastes der fra 
OY-ECR et stort antal flyveblade over den 
by og omegn, hvor udstillingen opholder sig. 
I tilknytning til disse blade er der en kon
kurrence om flyveture og bøger - hvoraf 
Wcishaupts »FLY ER MIN HOBBY« ind
tager førstepladsen - udstillingens navn er 
taget fra denne bog og er >Fly er min 
hobby.« C. C. 

Automobilforhandler 

Østergård Vejvød 
50 år 

Den 4. april fylder formanden for Vest
jydsk Flyveklub, medlem af Kongelig Dansk 
Aeroklubs bestyrelse, den ivrige sportsfly
ver, automobilforhandler J. Østergdrd Vej
vad 50 ftr. Østergftrd Vejvads navn er vel
kendt indenfor danske privatflyvekredse for 
den store interesse, som dets bærer har ofret 
flyvesagen; og det gælder ikke alene motor
flyvningen, men ogsft svæveflyvningen. I 
1037 fik Østergftrd Vejvad sit A-diplom, 
il.ret efter sit B-diplom, og under krigsftrene 
fortsatte han i svæveflyvernes sommerlejre. 

Den 17. november 1938 fik Østergftrd Vej
vad sit certifikat som motorflyver og om
trent samtidig sin private flyvemaskine, og 
i alle de ftr, der er gftet siden dengang, har 
han med den allerstørste iver helliget sig 
privatflyvningens sag. Han har været en 
god forkæmper for den danske flyvesport, 
han har selv gennem årene gjort et meget 
stort arbejde bil.de for den orgaljisationsmæs
sige og den praktiske side af flyvesagen og 
kan med god samvittighed se tilbage pft en 
god indsats for vor fælles sag : den danske 
privatflyvning. 

FLYV og alle andre af Østergftrd Vej
vads venner sender de hjerteligste lykønsk
ninger pil. fødselsdagen. 

En redningsbåd, som 
nedkastes i faldskærm 

I England har man bygget en ny luft
båret redningsbåd til brug for Royal Air 
Force's luft/sø-redningstjeneste. Den kan 
kastes ned med faldskærm til flyvere eller 
andre, som er i havsnød i små gummibåde 
eller lignende skrøbelige redningsfartøjer, 
og man er ved at foretage de afsluttende 
prøver. 

Redningsbåden er bygget af firmaet Saun
ders Roe, og den er tilpasset til ophæng
ning under bombemagasinet på et Shackle
ton rekognoscerings-luftfartøj. Den er ca. 9 
m lang og kan rumme 10 personer. Den er 
udstyret med en motor, med sejl samt med 
radio- og radar-hjælpegrejer. Den medfører 
brændstof til en sejlads på ca. 2.000 km. 
Den er indrettet således, at nødstedte luft
fartøjs-besætninger kan klare sig selv ind til 
venligtsindet territorium med den mindst 
mulige assistance fra luftredningstjenesten. 

Den luftbårne redningsbåd kan anbringes 
på rednings-luftfartøjet i løbet af en halv 
time efter at meldingen er indgået. Bådens 
ræling er fremstillet af en gummimasse, så
ledes at den ligger tæt op til undersiden 
af Shackleton luftfartøjet og på den måde 
frembyder den mindst mulige luftmodstand. 

Når rednings-flyvemaskinen har fundet 
den nødstedte besætnings gummiflåde, går 
flyveren ned med vinden i 200 meters høj
de. Når redningsbåden udløses, åbnes en 
hjælpeskærm, som udløser fire 12,8 m store 
faldskærme, der dæmper faldet. 

I samme øjeblik båden rammer vandet, 
kappes faldskærmene automatisk, og der 
udløses et drivanker, som skal forhindre 
båden fra at drive bort fra den nødstedte 
besætning i gummibåden. Samtidig affyres 
(ligeledes automatisk) nogle lysende raket
ter, der trækker nogle liner ud til begge 
sider af den nedkastede redningsbåd. Den 
nødstedte besætning bliver derved i stand 
til at kunne få fat i disse liner, hvis den 
skulle drive forbi redningsbåden. 

Den nødstedte besætning kravler derefter 
ombord gennem nogle små døre i rednings
bådens side, som kan åbnes udvendig fra. 
Dækket er fladt og selvlænsende, og skroget 
nedenunder er delt i vandtætte rum. Om
bord i redningsbåden vil de skibbrudne fin
de tøj, luftpuder og soveposer, samt de nød
vendige forbindssager og lignende nød
hjælpsudstyr. Til læ for de ombordværende 
og til beskyttelse mod skumsprøjt er der an
bragt nogle sejldugsskærme. Der er poser 
med kemikalier, som kan udvikle varme, 
når de bliver fugtet med saltvand; der er 
tilstrækkelig proviant til mindst fjorten da
ge, foruden cigaretter, tændstikker og fiske
grejer med brugsanvisning. 

Redningsbåden er udstyret med en mast, 
som er stuvet fast på dækket, når båden 
kastes ned, og der hører 15 kvadratmeter 
sejl til. Motoren, der er totakts og på 15 
hk, er let at starte. 

Til hjælp for navigationen er der en pas
sende kortbeholdning samt en radiosender 
og -modtager. Masten benyttes som anten
ne, og der findes også en drage og en bal
lon, hvis antennen skal gives en større ræk
kevidde. En lille, automatisk radar-sender 
kan kobles til for at kunne meddele red
ningsbådens position. 

Englænderne mener, at denne rednings
båd vil kunne få betydning for mange an
dre lande i verden. 



TRAFIKFLYVENYT OG NYT UDEFRA 

Temco T-35 Buokaroo er en militær trænlngamaeklne, foraynet med maaklngeværer og raketter. 
Den er nu •at I produktion. 

SAS får sin hidtil største sæson. -
Turistklassen kommer til at præge 
sommerens trafik. 

SAS's hidtil største fartplan - sommer
fartplanen l!l53 - træder i kraft den 10. 
april ved døgnets begyndelse. Ruterne til 
Sydamerika, det Fjerne Østen og Afrika fly
ves uændret som nu, mens indførelsen af 
turistklassen i højeste grad sætter sit præg 
på Nordutlantruten og det europæiske net. 
I sommer flyver SAS 20 dobbelture om 
ugen mellem Skandinavien og New York, 
hvoraf de 4 er 1 kl., 14 turistklasse (Globe
trottere) og 2 frugtture. Der bliver daglig 
afgang kl. 1935 fra København med turist
klasse. 

Turisfklasseruteme flyves til og fra prak
tisk talt alle europæiske storbyer; ydermere 
indsættes en ugentlige natmuskine til Rom 
( .,N atromeren") ; der vil iøvrigt blive daglig 
forbindelse mellem Skandinavien og Rom, 
alle med DC-6. l\follem København og Ham
burg vil der blive op til 4 daglige ture, alle 
med DC-4. SAS's Londonrute, der hidtil er 
blevet fløjet med DC-4, vil i sommer blive 
trafikeret med DC-6B. 

Bt!de Tirstrnp og Alborg ft!r direkte uden
landsrutei·, og det gør sommerfartplanen 
særlig værdifuld for Jyllands vedkommende. 
Midtjylland får to gange om ugen forbin
delse fra Tirstrup til Hamburg, nemlig tirs
dage og lørdage, og samme dage forbindelse 
til Kristianssand og Stavanger. 

Foruden den nuværende rute København 
-Ålborg- Kristianssand-Stavanger bliver 
der åbnet en ny rute Kobenhavn-Ålborg
Oslo, der flyves daglig, således at der ialt 
bliver 10 ugentlige dobbeltture København 
-Ålborg. l\Iellem København og Rønne op
retholdes daglig forbindelse. 

SA.S sommerfartplan 1953 flyves med 51 
luftfartøjer med tilsammen 2221 sæder. Der 
er 8 DC-6B, 12 DC-6, 9 DC-4, 6 Scandia, 
14 DC-3 og 2 Ju-52. 

SAS's verdensrutenet - taget fra ud
gangsstation til endestation - vil være 
103.34.3 km. 

SAS's 51 luftfartøjer vil tilsammen pr. 
døgn i sommer bruge 339.082 liter benzin 
eller 14.128 liter i timen. 

SAS vil i sommer flyve til 69 byer, hrnraf 
30 hovedstæder i 38 lande. 

I løbet af sommeren 1053 vil SAS's luft
fartøjer foretage 32.214 landinger - sidste 
sommer var dette tal 26.126. Hvert fjerde 
minut sommeren igennem vil der starte eller 
lande en SAS-maskine et eller andet sted i 
verden. 

Temco T-S5 
Temco-firmaet overtog for nogle år siden 

rettighederne til Globe Swift privatmaski
nen, og har nu bygget en militær trænings
muskine. Selv om det er en let type, har den 
dog to indbyggede maskingeværer samt ra
ketinstallation. Foruden at bruges til træ
ning kun den bruges aktivt til visse opgaver, 
således som mun også har anvendt f.eks. 
IIarrnrd aktivt i Korea. 

Biller helikoptere til den engelske :flå.de 
Den engelske flåde vil snart få leveret 

20 Hiller HTE-2 helikoptere. Det er en mi
litær version af Hiller 860 helikopteren, og 
den indbefatter mindre ændringer, som skyl
des praktiske erfaringer med den tidligere 
udgave HTE-1. 

FAI-rekordeme 
På strækningen London-Karachi har en 

English Electric Canberra sat rekord med 
711 km/t, og på den samlede strækning 
London-Dar,vin med 630 km/t. Tiden fra 
London til Darwin var 22 timer. Det giver 
nogle ideer om, hvad Ilian kan vente sig i 
New Zealand racet. 

En Vickers Viscount har på strækninger
ne London-Køln og Køln-London sat re
kord med henholdsvis 455 og 423 km/t. Det 
giver et fingerpeg om, hvad man kan vente 
sig, efterhånden som BEA indsætter denne 
type i år. 

Russerne har besat en lang række af de 
nyoprettede rekorder i faldskærmsudspring. 
Vi skal indskrænke os til at notere, at den 
største fandt sted med udspring i en højde 
af 10.836 meter og indbefattede et frit fald 
på 9.726 meter. 

Endvidere er der offentliggjort en lang 
række modelrekorder. De absolutte rekorder 
er herefter : 

Varighed 6 timer 01 min. 
Distance 379 km. 
Højde 4152 meter. 
Hastighed 264,7 km/t. 
Amerikanerne havde først sat hastigheds

rekorden op til 248,8 km/t (med en McCoy 
60 motor), men russerne nåede i januar 
med en reaktionsdrevet haleløs model op på 
de 264,7. 

Endelig kan det nævnes, at varigheds
rekorden med radiostyrede modeller nu inde
haves af F. D. Bethwaite fra New Zealand 
med 1 time O min. 07 sek. 

Helikoptere på redningsarbejde 
Under oversvømmelseskatastrofen i Hol

land deltog bl. a. otte af den engelske Royal 
N avy's helikoptere fra 705' eskadrille i red
ningsarbejdet. De ankom til Holland den 
2. februar, og i løbet af de næste tre dag!' 
reddede de 752 mennesker og fløj 237 timer. 
En af flyverne reddrde 147 mennesker pft. 
Pl'll dag; en anden reddede 110 mennesker. 
En af flyverne foretog en flyvning på 45 
minutter med 7 mennesker i sin 4-sædede 
helikopter. 

Fra nu af og indtil den 18. februar fore
tog eskadrillens helikoptere andre 165 timera 
flyvning, for største delen nedkastning af 
forsyninger, og herunder reddede de 58 men
nesker. Det samlede arbejdsresultat var 410 
timers flyvning, hvorunder der blev reddet 
810 mennesker ( og heraf blev de 80 reddet 
ved ut blive hejst op i helikopteren). Over 
halvdelen af de mennesker i Holland, som 
blev reddet ad luftvejen, blev reddet af 
denne eskadrille. 

De helikoptere, der blev benyttet, var bri
tisk byggede W estland Dragonflies udstyret 
med den britiske Alvis motor. 

Hvad vil det slge, at en 
flyvemaskine er gammel 'l 

Hvor ofte har man ikke hørt folk sige om 
en flyvemaskine, at den var forældet, inden 
den forlod tegnestuen. Men de samme men
nesker tænker sig vist ikke rigtig om, når 
de taler om en flyvemaskines alder og dens 
brugbarhed. Tag nu for eksempel de Havil
land Tiger l\Ioth, der i år har fejret sin 21-
årige fødselsdag. 

Der har været bygget en. 7.000 Tiger 
Moth, og idag er der stadig 160 tilbage i 
det engelske register over civile luftfartøjer 
( de fleste tilhører flyveklubber) foruden 
mange hundrede i anvendelse rundt om i 
verden. Og denne i\foth har mange år at 
leve i endnu. 

I 1030, ca. otte år efter at Moth'en blev 
bygget som trmningsmaskine, blev den an
vendt til krigstjeneste, da den, udstyret med 
25 punds bomber, blev brugt til ubåds
patruljetjeneste i Nordsøen. 

Det var også Moth'en, der under type
betegnelse Queen Bee i 1937 blev benyttet 
til radiostyrede, førerløse flyvninger som 
mål for marinens luftværnsartilleri. 

MoCullooh MC-4 helikopteren er den fØnte hellkop• 
ter med tandem-rotorer, der er godkendt tll civilt 

brug. Se 1øvrlgt nr. 6/51 •ide 116. 
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DANMARKSREKORDERNE 
ENDELIGT FASTLAGT 

l~fter at have studeret de indsigelser, der 
som tilsigtet fremkom efter offentliggørelsen 
af rekordlisterne i FLYV nr. 2, side 30-31, 
har svæveflyverddet 1111 protokolleret listerne 
mrrl folgenrle :cnrlringer. 

I. klti"sc D 1 a er indfojet en flyniiug den 
:!:J.5.48, foretaget af Jf arr11 Nielsen, Starn
gr11p1mn, i Olym11ia OY-DEX fra lloskild,• 
til Lorhy, l\Ijollby i S,·rrige, en distance 111'1. 
175 km. Denne flyn1ing er foretaget samme 
dng som li' etle.~en.~ pd 172 km. 

Encldclere er medtaget Ii. . .4. Rasmussen .~ 
flyvning 11d 322 km den 27.7.50. 

Begge disse flyvninger sldr ikke den fore
gående rekord med den nu krævede margin, 
men man besluttede for de gamle rekorder 
at se bort herfra. 

I klasse D 1 b udgdr Fjelclste1l IIa11se1rn 
"l11ftbro"-flyn1ing, og som første rekord 
anerkendes en flyvning den 5.9.45 af Svend 
,'-;f.-011., Odense Srn:!vefly1·ekl11b, pi'! 55 km fra 
Alleberg til ,Tonkoping med en Olympia SE
SAI. 

Demæst indføjes Jlamlll lVer11111t11 Jen 
sens flyvning den 21.8.46 fru Tirs tru11 til 
Silkeborg pi'! 64 km. 

Begge anses for at være mdlflyvninger, 
selv om de i lighed med lnftbroflyvuingerne 
ikke hnvde ml'llet skriftligt angil'et. 

I en bemærkning til Cowboys flyniing 11•' 
2(i4 km d1•n G.7.50 anfurcs, at Ti.. , l. Has-
111-u.ssen udfurte samme præstation summe 
dag. 

Under rekorder for k!'i11tler indfores pi\ 
rådets foranledning følgende: 
Ii.lasse D 1 a 

28.7.48 Signe Skafte Moller, Baby 
Vandel- 1\Indum, 82 km. 
Klasse D 1 Il 

23.7.40. Signe Skafte Mol/er, Baby 
Vandel, 2250 meter. 
Klasse D 1 f 

15.9.37. Ilarl"iet Ji'orsle v, Bnby, Grnnau 
(Tyskland) 7 timer 25 minutter. 

Herefter ser en samlet o,·ersigt o,·er dn n
marksrekorder ud som i tabellen, idet vi 
samtidig benytter lejligheden til at give en 
o,·ersigt ornr ,·erdensrekorderne. Det mil dog 
bemærkes, at man ikke umiddelhurt kun 
summenligne dem med hinunden. Det mate
riel og de terr:1•11 - og vejrforhold, dunske 
svæveflyvere hur am·endt til deres flyvnin
ger, nfviger betydeligt fra forholdene fo1· 
verdeusrekorderne. 

Hastighedspræstationer til 
100 km : Ensædet 06.5 km/ t 
200 " Ensædet 54.0 " 
300 " Ensædet 51.0 " 
400 " Ensædet - - -
500 " Ensædet - - -

angivet mål 
tosædet 
tosædet 
tosædet 
tosædet -
tosædet 

Og sil overinder vi ordet, eller rettere luf
ten, til de aktive svæveflyvere. Der er en 
del tomme pladser at fylde ud, ikke mindst 
for vore fil kvindelige svæveflyvere. 

De absolutte højderekorder er svære at 
opstille, du de kræver højdevindinger pd 
mindst 5.000 m - men hrnd, det er gjort 
før i Sverige, sd hrnrfor ikke? 

Ilastighedsrekorden over 100 km trekant
hnne mil vi have i dr, om ikke før sd til DM. 
Det er lige et job for Ji'eddersen. 

Efter at flyvevdhnet har købt den norske 
Schweizer 'l'G-3A, og nllr Birkerød fllr sin 
Krnnich klur, si'! skulle de flers:cdedcs hul
ll'r 1•ftcrhilnden kunne udfyldes. 

Danmarksmesterska bet 
Først i marts udsendte svæveflyverådet 

indbydelse til det andet danmarksmester
skab i svæveflyvning, som afholdes fra 5. 
til 19. juli. Et udvalg bestående af ]orgen 
Nissen, Aksel Feddersen og Cowboy har ud
arbejder reglerne. 

Mens der i 1951 kun blev fløjet med 
øvelsesplaner, vil der i år blive fløjet med 
rigtige svæveplaner i mesterskabsklassen, 
mens Baby'er og lignende flyver i en klasse 
for sig, med mindre en pilot med et sådant 
plan mener at kunne konkurrere med de 
øvrige om selve mesterskabet. 

Mesterskabet vil omfatte konkurrence
typerne: 
A. Distance til selvvalgt mål. 
B. Hastighedsflyvning. 
C. Frem- og tilbageflyvning. 
D. Hastighedsflyvning over I 00 km trekant. 

Øvelsesplanerne flyver dog kun i de to 
første typer, da der kun er enkelte dage om 
året, hvor de kan gøre sig håb om at del
tage i de to andre. 

Der skal tilmeldes hold bestående af en 
pilot og to hjælpere, og der vil som sidst 
blive etableret fælles transportpulje. 

Konkurrencereglerne er udformet efter de 
erfaringer, man gjorde ved DM i 19'51 samt 
ved VM i Spanien. 

Tilmeldingen skulle indsendes senest I. 
april, men bliver forst bindende efter be
taling af gebyret, kr. 250, senest 2. maj. 
Derefter modtages dog forsinket tilmelding 
til 15. juni mod betaling af 50 kr. ekstra. 
Af hensyn til tilrettelæggelsen er det vigtigt, 
at man tilmeldes snarest muligt. 

Hvor konkurrencen afholdes, vides endnu 
ikke, men man håber på Vandel og har 
Herning som alternativ. 

For hjælpemandskabet vil der som sidst 
blive lejlighed til flyvning efter starterne og 
på konkurrencens hviledage. Sidste gang 
fløj hjælpemandskabet faktisk mere end 
deltagerne! 

I klassen for svæveplaner skulle der kunne 
deltage de mindst 6 planer, der er mini
mum, for at konkurrencen regnes som DM. 
Flyvevåbnet har tre EON Olympia, svæve
flyvefondet en, PFG en Olympia og en Fi-1, 
Herning en Mii-13d og endelig har Stam
gruppen en Olympia og en Delfin. Det gi
ver ialt 8 muligheder. 

Ensædede planer 
Alm. rekord Rek. f. kvinder 
DR VR DR VR 

a Distance (lige linie) km ................. 322 861 82 749 
b Distance (mål) km .. . ........... ... 322 637 - 364 
C Distance (ntål og retur) km . ................ 134 419 - 248 
d Højdevinding m ................. 4575 9175 2250 7746 
e Absolut højde m .............. . .. - 12832 - 8334 
f Varighed tim., min ................. 12.00 56.15 7.25 35.03 
g Hastighed 100 km trekant km/t. ............ - 85 - 54 
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Flere tyske svæveplaner 
Der arbejdes og konkurreres fortsat stærkt 

inden for den tyske svæveflyveindustri. 
l!,or nylig er der kommet oplysninger frem 

om flere nye typer. Sil.ledes omtnler "Ther
mik" typerne Cumulus og Cirrus. 

Cnmulus fløj i furste udgnve i sommeren 
l!l51 og er nu udviklet så meget videre, nt 
,J,•n er tilladt til efterbygning. Den h111· for 
si\ l"idt interesse for os, som deu anvender 
plun,•r samt noget nf halepartiet frn Grunon 
llab~·. Krop11en er derimod en ny stillrørs
konstruktion med bek1·em anbringelse nf pi
Iotrn og godt udsyn samt bedre nerodynumi
ske egenskaber end den alm. Baby-krops. 
Pr,l'stntionerne angil'cs med et glidetui bedre 
••tHI :W og en synkehastighed mindre end 
ll.75 m/ sek. 

Der nrbejcles ,·idrrc med Cirrus, 110111 hnr 
summe kro11 som Cnmulus, men fritb:crende 
tr:t(ll•r.formPde 11la11er. S11ændvidde 13.8 m, 
11ræstationer forventes at blive 11d højde med 
Olympia. Planerne skal blive simple og bil
lige o t bygge. 

E11delig er projekteret typen Nimbus, som 
1•r en motorglider med 15- :.W hk motor, 
P.nbypluner og propel, der luber omkring 
linlcbommen som pil C 10 fra Chemnitz fur 
krigen. 

'.L'yperne er konstrueret af ing. Gerhard 
Hei11hard. De fremstilles nf firmaet llhein
Inndflug, (22e) i\Iorshach tiber Gemiind
l~ifcl. Prisen for en startklar Cumulus an
g'i\-cs til 5450 Dl\I eller eu. D.000 kr. 

Ogsil firmaet Sport- & Segelflugr.eughan 
.I ulius Iliiffer, i\Iiinstcr/ \Y., Se11tm11ri11ger-
11eg 1 rn, hygger Cumulus og Cirrus. 

Det lille 111·elsess\'æl'eplun Kaiser Ka-l, 
som ,·i omtaltr i nr. 1, er nu frigil'et til 
efterbygning. Fuld1·:t'gten angives nu til 105 
kg, glidetnllet til 18. Tegninger leveres uf 
R. Kuiser, 'IValdsncbsen bei Cohurg, for 150 
ni\I. 

Ooungu,gtmugz,ug 
'Cumu/u11' 

_,_ .. ___ ._ .. __ ,. ... 

~===:===]1--c:=:==1 __ .. __ ._._..,... ... 
Flersædede planer 

Alm. rekord Rek. f. kvinder 
DR VR DR VR 

294 620 - 444 
- 512 - 274 
- 436 - 165 

4575 10493 - 6072 
- 13489 - 7042 
- 53.04 - 28.41 
- 80 - 64 



Navn 

Sunde normale og velbegovede unge mænd 

med gode karakteregenskaber hor store 

chancer for at skabe sig en virkel ig karriere 

inden for flyvevåbnet. F. eks. hor studenter 

af den matematisk-naturvidenskabelige ret

ning mulighed for ved energisk arbejde at 

kunne bestå våbnets officersskoles ofgo~gs

eksomen oll~rede 4 år efter deres indtræden 

på flyveskolens elementærkursus og dermed 

blive linieofficer i våbnet (tjenestemand) . 

For andre toger uddannelsen til fast offic-r 

noget længere tid. 

Nyt kursus begynder d. 18/ 5 1953, 
ansøgningsfristen udløber d. 15/4 
1953. Værnepligten aftjenes sam
tidig med uddannelsen. 

Anspgeren må regne med, at en del af ud

dannelsen kan komme til at foregå i udlandet 

Nærmere oplysninger fås ved henvendelse til 
Flyveskolen eller ved indsendelse af hosstllende 

kupon. 

Til FL YVESKOLEM, Flyvestation Værlpse 
Fyldige oplysninger om uddannelsen af fl1-vere 
til flyvev6bnet udbedes . 

················· ··· ····························· 
Adresse ................................................ . . 

Alder . . . . . . . . Eksamen . . . . . . . . • . . . . . . . . . . . . • . . . . . . • . • •• 

Ansøgnings
betingelser: 
~. ALDER: 

stil Dem 

l 8-23 lir, dansk indfØdsret, 
straffri vandel. 

2. UDDANNELSE : Real- eller højere eksamen, eller 
folke- eller mellemskoleeksamen 
med supplerende uddonnelse, 
der mindst svarer til realeksamen 

3. SYNSATTEST: fra ansøgerens læge (skal med• 
fØlge ansøgningen). Ansøgeren 
skal have 6/6 pi3 begge Øjne og 
må ikke være farveblind. 

Anspgningen skal være håndskrevet 
I ansøgningen skal ansøgeren erklære, at han, såfremt 
hen antages, er v illig t il at underkaste s ig de for 
tlyvevi3bnet gældende tjenestebestemmelser ag v il• 
klir, herunder at stå til ri3dighed for f lyvevi3bnet i 
mindst 5 år efter antagelsen. Med anspgningen skal 
f pige bekræftede afskrifter af eksamensbeviser, 
dåbsattest m. v. Anspgnlngsbilag tilbagesendes ikke. 

FLYVE SKOLEN 
Flyvestation Værløse 

Telefon Ballerup 325, Lokal 49 

73 



MODEL- og SVÆVEFLYVERNES 
"RIGSDAG-E" SAMLET 

'Repræsenfantslia5smøoerne i 'Flr§us og Ooense 

Modelflyverne: Flere medlemmer end nogensinde 

Svæveflyverne: Sejg kamp mod mange vanskeligheder 

'lllooefffyvernes møoe -

SØNDAG den 1. marts indledte model
flyverne KDA's tre repræsentantskabs

møder. Det fandt sted på ungdomsgården 
i Århus og varede 6 timer. Til dirigent 
valgtes Egon Briks Madsen, Århus. Der 
deltog ca. 30 mand og var repræsenteret 35 
stemmer af 74 mulige. 

Formanden, kommunelærer Knud Flen
sted-Jensen, var forhindret af sygdom; næst
formanden måtte også sende afbud, og et 
tredie rådsmedlem blev af tåge forhindret i 
at flyve til mødet. Årsberetningen blev der
for aflagt af lektor J. Holm Jorgensen. 

Det fremgik heraf, at der i 1952 havde 
været flere klubber og medlemmer end no
gensinde før, nemlig 60 klubber med 907 
medlemmer. 

I årets løb var der anerkendt 14 dan
marksrekordcr, 366 diplomer og rapporteret 
85 konkurrencer. 

Der var indsendt en række forslag fra 
klubberne. Det blev forkastet at forøge di
striktskonkurrencernes antal på grund af 
rejseomkostningerne. Man talte dernæst om 
at lægge repræsentantskabsmødet så tidligt, 
at man samtidig kunne lægge årets pro
gram; men til slut blev det vedtaget, at 
programforslaget skulle udsendes som spor
geskema til klubberne inden distriktsleder
mødet i november, således at klubbernes 
synspunkter kunne foreligge her. 

Det vedtoges at indføre holdkonkurrence 
ved danmarksmesterskabet for fritflyvende 
modeller, som iøvrigt skal flyves som mor
genkonkurrence i stedet for i den værste 
termiktid. Det kræver, at deltagerne rejser 
om natten eller foregående dag, men giver 
samtidig større mulighed for kammeratligt 
samvær. 

Endvidere blev det vedtaget at flyve kon
kurrencer med 50 m snor og 5 perioder i 
sommerlejren og ved lokale konkurrencer 
for at få erfaringer i denne konkurrence
form, inden denne fra næste år tages inter
nationalt i anvendelse. Den skal medføre 
større udjævning af eventuel terrnikind.t.Jy
delse samt mindsket risiko for bortflyvning 
og konflikter med omkringboende land
mænd. 

Efter tur afgik Flensted-Jensen, som ikke 
ønskede genvalg, Holm Jørgensen og Ole 
Meyer Larsen. De to sidstnævnte blev gen
valgt, mens Borge Hansen, Sportsflyveklub
ben, blev nyvalgt. 

Under eventuelt drøftede man den nor
diske landskamp, som nordmændene ikke 
kan gennemfore i de planlagte klasser. Des
uden fremsatte Holm Jørgensen forslag om 
at arrangere propagandastævner uden kon
kurrence, idet der sikkert er en del model
flyveinteresserede, der holder sig uden for 
klubberne, da de ikke er interesseret i kon
kurrencer, men blot ønsker at flyve for selve 
den fornøjelses skyld at se en model flyve, 
de selv har bygget. 
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- og svæveflyvernes 
Der var god tilstrømning til svæveflyver

nes repræsentantskabsmøde i Odense søndag 
den 15. marts. 29 af 42 mulige stemmer var 
repræsenteret, men ialt deltog godt 50 svæ
veflyvere i mødet. Flyvevåbnets svæveflyvere 
var efter indbydelse repræsenteret ved kap
tajn Bergh. Aksel Feddersen var dirigent. 

Formanden, civilingeniør Harry Nielsen, 
aflagde en udførlig beretning om svæve
flyverådets mangesidede arbejde i 1952 og 
rettede herunder en tak til flyvevåbnet for 
den ydede hjælp til svæveflyveskolen. 

Man vedtog uden kommentarer et forslag 
fra rådet, hvori det blev præciseret, at et
hver nyt medlem skulle tilmeldes KDA se
nest i det øjeblik, han skulle have udstedt 
et diplom eller på anden direkte måde nyde 
godt af KDA's arbejde. Det kan altså ikke 
vente til næste kontingentbetaling. 

På rådets forslag nedsattes et udvalg, be
stående af Ejv. Nielsen, Havdrup, Buchwald 
Rasmussen, Ringsted, samt Ebbe Wermuth 
Jensen, Århus, til at arbejde videre med en 
plan om at anskaffe en 2G til fælles brug 
af en række klubber. 

Endelig gav repnr:scntantskabet sin tilslut
ning til, at man sælger svæveflyvefondets 
havarerede KZ-Gl skoleglider. 

Klubberne havde ikke indsendt forslag. 
Fra rådet afgik Bent H alling, Hans Har

boe og H. Wermuth Jensen, der alle blev 
genvalgt enstemmigt. 

Som suppleanter nyvalgtes Jorn Rårup, 
Odense, og Tage Denager, Næstved, mens 
fondets bestyrelse endvidere består af U. 
Hog Jensen, Ringsted, A. Hårby Hansen, 
Birkerød, A. Trachsel, Frederikshavn, samt 
H. Bie, Herning. 

Til næste mødested valgtes Århus. 
Under eventuelt blev der bragt en række 

emner frem. 
Forst blev planerne for flyvelotteriet lagt, 

og dernæst snakkede man om instruktørud
dannelsen (specielt RI-kursus). Danmarks
rekorderne, FLYV, transportvogne og DM 
samt muligheden for import af nye svæve
planer gav også anledning til en del de
bat, inden mødet kunne sluttes ved 16-
tiden. 

Lørdag aften havde Per Weishaupt holdt 
foredrag om udviklingslinier i dansk svæve
flyvning med påfolgende diskussion, og der 
blev vist to små svæveflyvefilms samt Malm
moses film om landbrugsflyvning. 

* 
Efter repræsentantskabsmødet konstitue-

rede det nye modelflyveråd sig med Holm 
Jørgensen som formand og Kurt Rechnagel 
som næstformand. Disse to repræsenterer 
modelflyverne i hovedbestyrelsen. 

• 
Svæveflyverådet har endnu ikke konsti

tueret sig, men gør det på førstkommende 
møde. 

Svæveflyvestatlstlkken 1952 
Svæveflyverådet har som sædvanlig på 

basis af klubbernes indberetninger udarbej
det en større statistik over virksomheden i 
1952. Nogen voldsomme forandringer fra 
de sidste år forekommer der ikke. 

Medlemstallet har ligget omkring 500 
ialt, men er iøvrigt for første halvår 1953 
gået lidt ned til 461. Den største klub er 
Polyteknisk Flyvegruppe med 52, fulgt af 
Aviator med 48, Herning med 34 og Ring
sted med 31. Adskillige klubber har kun 
ganske få medlemmer. Fra flyvevåbnet var 
tilmeldt 37. Antallet af passive medlemmer 
er atter gået lidt tilbage fra 234 til 193. 

Af medlemmerne er 40 nået frem til A
diplom, 83 til B, 125 til C, 96 til S og 35 
til sølv- samt 1 til gulddiplom. 

I årets løb er udstedt ( tal for beståede 
prøver i 1951 i parentes): 

57 A-diplomer (51) 
57 B-diplomer (49) 
42 C-diplomer (57) 
19 S-certifikater ( 39) 

7 sølvdiplomer (7) 

lait 182 mod 203, idet nedgangen falder 
på certifikaterne, der svinger en del fra .lr 
til år, mens det totale antal diplomer de 
sidste år har været konstant. 

Ringsted Flyveklub har været meget flit
tig med diplomer og fået ialt 26 anerkendt 
mod PFG's 20, Struers 13, samt 12 for både 
Herning og Esbjerg. 

Antallet starter er ialt 13.550 mod 14.097 
og antallet flyvetimer 1205 mod 1306. Den 
lille nedgang kan både skyldes det dårlige 
sommervejr samt den omst.r:ndighed, at 
VM-flyvningerne udførtes på fremmede pla
ner og derfor ikke er medregnet i stati
stikken. 

Flest starter er udført af Aviator med 
1592, mens Ringsted har 1452 og PFG 1373. 

Størst flyvetid har Stamgruppen med 128 
timer, tæt fulgt af Aviator med 127 og 
PFG med 123. 

Antallet af distanceflyvninger er for før
ste gang i flere år gået stærkt ned fra 41 
til 26 og distancen fra 1895 til 954 lem -
atter her kan man henvise til VM. 

Havarierne er derimod gået op fra 11 til 
17 og havaripromillen fra 0. 78 til 1.24. Der 
er også brugt næsten 15.000 kr: til repara
tioner foruden 3756 timer! 

Under klubbernes økonomi har man for 
første gang undersøgt gælden, der ialt er 
ca. 80.000 kr., mens vi har planer for 
383.000, hjælpemateriel for 170.000 samt 
værktøj o. lign. for godt 10.000 kr. 

Endvidere er for forste gang medtaget 
startgebyrer, der beløber sig til i gennemsnit 
1,80 kr. for ensædede skoleglidere, 2,90 for 
tosædede skolcglidere, 2,70 for øvelsesplaner 
og 3,30 kr. for svæveplaner. Flyvetidsgeby
rerne varierer stærkt, men det kan oplyses, 
at i gennemsnit koster den første time 7,40 
kr. udover startgebyr etc. 

lait har klubberne og fondet 30 skolegli
dere (1951: 31), 32 øvelsesplaner (34) og 
8 svæveplaner ( 7), mens 4 er under byg
ning (4). 

Statistikken omtaler også udførligt hjæl
pemateriellet og oplyser, at der er 81 in
struktører, hvoraf 32 har tilladelse til at 
instruere på 2-sædede skoleglidere og 5 p.l 
tosædede svæveplaner. 

!øvrigt er det store skema nok et nær
mere studium værd. De fleste klubber har 
allerede fået det, men iøvrigt kan det be
stilles gennem KDA formedelst 2.50 kr. 



The Vampire Trainer with side-by-side seating, full 

duplication of instruments and very good high - Mach

Number characteristics, is in all respects an excellent 

aeroplane for initiating pupil pilots into the effects 

of compressibiHty, a vital training requirement of to-day . 

DE HAVILLAND 
all-purpose jet 

VAMP I RE TRAINER 
de Havilland Goblin turbine. 

General Representatlve for Danmark: C. Thlelst - 118, St. Kongensgade - Copenhagen 
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DE NYE 

REGLER 
FOR 

RADIO

STYRING 

En radiostyret Rudderbug 
startes. I baggrunden 

senderen med antenne. 

Som omtalt i sidste nummer har post- og 
telegrafvæsenet nu udstedt regler for »radio
anlæg til fjernstyring af modelfly m. m. < 
Det fremgår heraf, at oprettelse og drift af 
sådanne anlæg kun må finde sted efter for
ud indhentet tilladelse fra generaldirektora
tet. Ansøgningen skal ledsages af to tegnin
ger og beskrivelser af anlæggene. 

De frekvenser, der kan anvendes, er 27,12 
MHz med en tolerance på ± 0.6 %, og 
465 MHz med en tolerance på ± 1 %. 
Den tilførte anodeeffekt til senderens ud
gangstrin må ikke overstige 5 watt. 

Der må normalt kun anvendes anlæg, 
der er godkendt af post- og telegrafvæsenet 
efter foretagen afprøvning. Afprovningen 
varer for ikke-krystalstyrede anlæg normalt 
1 måned og går i hovedsagen ud på at 
konstatere, hvorvidt senderens frekvens lig
ger inden for tolerancen. Man kan naturlig
vis ikke have, at sådanne sendere kan for
styrre anden radiovirksomhed. 

Ved seriefremstillede anlæg er det nok, 
at eet anlæg har været indsendt til godken
delse. Dette kan blive aktuelt, hvis der kan 
opnås tilladelse til import af sådanne radio
sæt, idet det vel er tvivlsomt, om det kan 
betale sig at fremstille serier herhjemme 
foreløbig_. 

Der kan dispenseres fra kravet om ind
sendelse til godkendelse, hvis ansøgeren har 
bestået den tekniske prøve, der kræves for 
radioamatører. Nærmere oplysning herom 
fås hos generaldirektoratet. 

Endvidere kan der gives dispensation, 
hvor en person, der har bestået den tekni
ske prøve, påtager sig det fulde ansvar for 
radioanlæggenes funktion. 

En forudsætning for disse dispensationer 
er, at senderen er krystalstyret og frekven
sen kontrolleret, eller at der til stadighed 
foretages en tilstrækkelig nøjagtig kontrol 
af frekvensen. 

Post- og telegrafvæsenet skal til enhver 
tid have adgang til at kontrollere anlæg
gene, og tilladelsen til at benytte disse skal 
kunne fremvises på forlangende. Der skal 
betales en årlig afgift på 15 kr., og tilla
delsen skal fornyes hvert år. 

Alle henvendelser rettes til Generaldirek
toratet for post- og telegrafvæsenet, Kbh. V. 
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INDENDØRS DM 
Danmarksmesterskabet for indendørs 

gummimotormodeller måtte udsættes en 
uge til 22. februar, da det ikke var muligt 
at få en skoleaula ugen før p. gr. af faste
lavn. 

Det fandt sted i Sønderjyllandsskolen på 
Frederiksberg, hvor man velvilligst havde 
givet os lov at være. 

Konkurrencen blev ledet af J. Holm Jør
gensen og havde relativ stor deltagelse, ikke 
mindst takket være den tidligere danmarks
mester Bendt Jensens agitation. To måtte 
ganske vist trække sig tilbage på grund af 
ændringen af dato, men alligevel mødte 11 
deltagere fra København, Helsingør og 
Odense. 

Man skulle tro, at modelflyverne ved flyv
ning inden døre kunne være fri for termik
kens indflydelse, men det er desværre ikke 
tilfældet. 

De superlette mikrofilm-beklædte model
ler, der kun vejer et par gram, er yderst 
følsomme over for træk. Konkurrencen fandt 
sted dagen efter den stærke storm, og det 
blæste endnu godt, hvilket også i en vis 
grad sporedes indendørs. 

Desuden bevirkede varmeapparaterne op
vind langs væggene og et faldvindsområde 
midt i salen, og det indvirkede på resulta
terne. 

Både Bendt Jensen og sidste års dan
marksmester, Mogens Erdrup, blev placeret 
ret langt nede, henholdsvis som nr. 8 og 
nr. 6. 

Ny danmarksmester og vinder af KDA's 
vandrepokal blev den unge Erik Nienstædt 
fra Gentofte Modelflyveklub med 401 se
kund (154, 126 og 121 sek.). Han fløj en 
selvkonstruktion EN-24 med en spændvidde 
på 440 mm, et totalt areal på 4,6 dm2 og 
en samlet vægt på 1,3 gram, hvoraf 0,3 
gram motorvægt. 

Han efterfulgtes af en af vore gamle me
stre, Otto Jespersen fra Odense Model
Flyveklub, netop vendt hjem efter nogen 
tids ophold i USA. Han kørte hele Odense
holdet til København i sit medbragte dollar
grin. Han havde dagens to bedste tider, 
men fik sit samlede resultat ødelagt af en 
nedvindsflyvning (168, 46, 172, ialt 386). 
Nr. 3 blev Valdemar Petersen, Odense, med 
349. 

DISTRIKTS
KONKURRENCERNE 

I årets to første måneder var aet småt 
med konkurrencevirksomheden. Kun Agaton 
i Arhus og Djursland-klubben trodsede vej
ret henholdsvis tre og to gange og Sports
flyveklubben en. 

Men den 8. marts skulle den forste di
striktskonkurrence for fritflyvende finde 
sted, og den 13.4. begynder de linestyrede 
på årets serie. 

Heldig, is begunstigede vejret den første 
1list1·iktskonkurre11ce. 

1. clistl"ikt fløj i i\Iclby-lejren ved Frede
riks,·ærk og havde 22 deltagere fra 6 klub
hcr. Tier er resultaterne (for svævemodel
lurne, som fløj med 45 m snor ganget 
lllt'<l 2): 

,\ 1: Kjeld Pedersen (110) 684, ,T. Bæ
rentsen (105) 558, ,T. Rasmussen (105) 526. 
- A2: Neumanu (105) 824, Børge Ilansen 
(105) 806, S. Agner (124) 648. - C: "\Vi
<lell (124) l!J0, K. Pedersen Gl. - D: Nien
stæclt (llG) 220, llelge Hansen (116) 178, 
Per llansen (110) 84. 

2. distrikt fløj ,·ed Dianalund med 30 del
tngere fra 8 klnbber. lier blev fløjet med 
100 m snor. I holdkonkurrencen fører Ør
nen fra Næstved med 9 110ints, fulgt af 
Ilmros fra llnslev og Meteor fra Dianulund 
med hver 7. 

Al: Kiihl (201) 40G, l\Iogens ,Tensen 
(215) 42G, Ole Jensen (208) 304. - A2: 
.Tnlins llansen (208) 751, Ole Hemmingsen 
(208) 062, P. Lnuridsen (208) 538. - A3: 
Jil. Johansen (201) 534, P. Lnnridsen 303, 
II. F. Nielsen (201) 207. - C: Erik Knud
sen (205) 728, K. Skovglird (215) 135. 
D: Knud Jensen (215) 272. 

S. distrikt fløj i Odense lnfthn\'n med 14 
deltngere fra 3 klubber. Der vnr 8 mnxi
mnmtider og to bortflyn1inger. Der ble,· 
fløjet med 100 m snor. 

Al: Fl. L. Poulsen (308) G53, Ditle,· 
Jensen (301) 600, .T. Jacobsen (301) 430. 
- A2: Arne llnnsen (301) 785, M. Scott 
Ilnnsen (301) 638, P. Bnyer (301) 490. -
C: Bj. Jørgensen (301) 317. - D: ,T. C. 
Nielsen (301) 403, Åge Host-Aris (301) 
253, Cnrl Iløst-Aris (301) 182. 

4. distrikt fJ"j i Ålborg med 3 deltngere 
frn 2 klubber. 100 m snor. A 1: 0. Olesen 
( 42-!) 350, D. Thestrnp ( 403) 317. - A 2: 
P. Stricker, (424) 528, 0. Olesen 482, D. 
Thestrup l!J4. 

5. distrikt fløj pli Årlms privatflyveplads 
mpcl 23 deltagere fra 5 klubber. 45 m snor. 

A: Egon Il. Mudsen (n0G) 762, Th. Bos
sow (523) 580, .T. Christensen (523) 508. -
C: Rcsnltnter under minimum. - D: Sten 
'L'. Nielsen (500) 437, L\morsen (523) 1G3. 

li. clisfl"ikt fløj i Esbjerg, men resultnterne 
,•r ikke indløbet rettidigt. Derfor knn vi ikkl' 
meddele stillingen i flyved11gsko11knrren 
,)crnc. 

De bedes sende mig (understreg de ønskede bgger): 

Rudel: Stuka PIiot (eng,) 259 s. 15.00 

Andersson: KALLA KRIGETS FL YG, 
svensk fjernkendlngsbog, 226 s., Ill . . . . 11.90 

OBSERVERS BOOK OF AIRCRAFT, 280 s. 
foto og silhuetter . . 6.00 

Knud Rasmussen • Boghandel 
Afdeling /. /lyvelitteratur 

Vesterbrogade 60 . København V. 
Central 2755 - 3955 

----·--~· 



RI-kursus i påsken 
Endnu mangler en. 35 sværnflyveledere nt 

gennemgå det repetitionskursus, der mulig
gør fornyelsen af flyvelederbc\"iRet efter dette 
års udløb. Som bekendt blh-er der to RI
kursus 11å s l'æveflyveskolen til sommer, men 
desuden vnr det planen at afholde et kursus 
i Alborg i påsken under ledelse af Cowboy 
og l l' etlesen. 

G RE I G - RllslngsveJ 30 - Odense 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer og Trykluftværktøj 

" 
ENOTS" 

Trykluft-Materie! for Hurtigopspænding m, Y, 

G 
KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 

Polititorvet 12 - København V. 

Telefon: C. *9110 og C. 13926 

Flyrnlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

KALENDER 1953 
Modelflyvning: 
12/4. 1. distriktskonk. (linestyrede). 
1/5. Di\I f. fritflyvende (Odense). 

14/5. 2. distriktskonk. (fritflyvende). 
6- 7/ li. Vi\I i hastighed (0-10 cm:i). 

i\Iilano. 
14/6. 2. distriktskonk. (linestyrede). 
1- 3/ 8. Vl\I for gummi- og gnsmotorm. 

England. 
3-8/8. Sommerlejr. 
21- 23/ 8. VM for svævemodeller. ,Jugo-

slavien. 
23/8. DM f. linestyrede (Århus). 
13/9. Finnle for fritflyvende modeller. 
11/10. Finale for linestyrede molleller. 
31/12. Årsrekordllr slutter. 

Svæveflyvning: 
5- 18/7. Dnnmnrksmesterskab. 

10/7- 15/ 8. Svæveflyveskole. 
Uden dato: Samaden-Zell am See distance

flyvning. 

Motorflyvning: 
16/ 4. Uenernlforsamling i Sportsflyve

klubben. 
0-10/ 5. Internationalt rally i Brest. 

(Fr.) 
23-25/ 5. Intern. rnlly i Champagne (Fr.) 
5- 7/ 6. Intern. rally i Yorkshire. 

(Engl.) 
6- 7/ 6. Sportsflyveklubbens fødselsdags-

stævne (Skovlunde). 
13- 14/6. Tour Aerien de Sicile. (It.) 
20- 21/6. Rally d'Anjou. (Fr.) 
27-30/6. Intern. rnlly i Livorno. (It.) 
18-19/7. Tour des Dolomites (Trente). 

(It.) 
8-13/8. Tour de Suisse. (Schweiz) 

22. ell. 29/8: Nordisk motorflyvekonkurrence 
(Danmark). 

30/8. Intern. rally i Pescara. (It.) 
3-10/9. Intern. rally i Cannes. (Fr.) 

27/9. Int. rally i l\Iodena. (It.) 
8-10/10. England-New Zealand race 
0-11/11. Intern. rally i Biskra. (Algier) 

Diverse: 
17 / 4. Generalforsamling i KD.\. 

26/6- 5/7. Udstilling. Paris. 
7/9-13/9. Farnborough udstilling. 

Uregelmæs8igheder i bladets ekspedition 
bedes altid reklameret hos postvæsenet. -
Hjælper dette ikke, bedes ekspeditionen un
derrettet. 

for FLYVERE 
bøger i den store 

PRISNEDSÆTTELSE 
Ege & El holm: Flyvemaskiner over Danmark før kr. 6.00 nu kr. 3.00 
Fotografier og tegninger af flyvemaskiner med an-
givelse af data. 96 sider. (AUGUST BANG) 

Dansk Flyvnings Historie .. . ....... . . . ... før kr. 10.00 nu kr. 3.50 
Dansk flyvnings første år, livligt og underholdende 
fortalt af flyvningens pionerer. Mange illustrationer. 
38S sider. (AUGUST BANG) 

Plet Hein: Hellcopteren ................. før kr. 5.75 nu kr. 2.00 
Letfattelig fremstilling af helicopteren. Rigt illustre-
ret. 84 sider. (Gyldendal) 

Få• hos alle Danmarks boghandlere. 

.,,, ({ IE l O S IE .... 
(LOVBESKYTTET) 

A\§IP IDOIPIE 
er fremstillet I nøje Overensstemmelse 

med Forskrifterne I B. E. S. A. 
Specifikation 2 D 101 

KLAR DOPE 
ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 

Fortyndlngsvædske 
umt Identificeringsfarver 

og Speclalfarver 

ENEFABRIKANTER 

Afs 0 .. IF" A\§IP 
(Specialfabrik for Nitrocellulose-Lakker) 

PRAGS BOULEVARD 37 

KØBENHAVN S. 
TELEFON C, 65, LOKAL 11 og 21 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Central 12.793 

,Øki:( 
Ulykkesforsikringspolicer udstedes af et
hvert forsikringsselskab, der er tilknyt
tet Poolen, samt· SAS's Billetkontorer. 

FLYV's BedaktloD 
Vesterbrogade 60, Kbhvn. V. Central 13.404. 

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

Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt, 
Annoncepris: 

Rubrikannoncer 70 øre pr. mm. 
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I Fra KDA's arbejdsmark I 
Sylvest Jensens foredrag 

En KZ-landbrugstype forberedes 

:11Icd meget stor interesse pil.hørte KDA's 
medlemmer snmt en del indbudte gæster fru 
lundbrugskredse løjtnant V. Sylvest Jensens 
foredrag den 16. marts om flyvemaskinens 
anvendelsesmuligheder, specielt i lund- og 
skovbruget. 

Her fik mnn lejlighed til nt høre meget 
mere, end vi kunne fil. med i artiklen i nr. 10 
sidste ll.r. Foruden nt fortælle en del nær
mere detaljer kom Sylvest Jensen ogsll. ind 
pil. et forslug om at udnytte flyvemaskinens 
propngnndnflyvninger til en ny slngs "rund
flyvninger" nf mere mll.lbevidst og lærerig 
knrnkter, end mnn hidtil hnr anvendt, et for
slug der utvivlsomt mil. interessere vore er
hvervsflyvere, dn det Il.buer nye muligheder 
for dem. 

Stor interesse vnkte ogsll. en model nf et 
projekt til en lnndbrugsflyvemnskine frn 
Skandinavisk Aero Industri. Den er udført 
pil. opfordring frn New Zenlnnd og er baseret 
på nmeriknnske erfaringer med lnndbrugs
flyvning samt KZ's egne erfaringer med 
langsomt flyvende maskiner. ,,l\Iøgsprede
ren", som projektet populært kuldes, er et 
lnvvinget monoplnn med næsehjulsunderstel 
og en 145 hk motor. Den er ensædet med 
føreren nnbrngt højt med fint udsyn. Hnn 
beskyttes mod evt. ledninger nf en skinne 
foran førerskærmen, og herfra gll.r en wire 
til toppen nf halefinnen. En kniv på under
stellet knn overskære pigtråd. Forhll.brntlig 
bliver dette projekt til virkelighed. 

Efter foredraget vistes foruden de to Hil
ler helikopter films, vi tidligere hnr set, en 
film som iUnlmmosfly i Odense hnr ludet op
tnge. Det er en udmærket farvefilm, Rom 
giver et glimrende indtryk af, h,·ordan lnnd
brugsflyvning foregll.r i Danmark me1l flyv
ning i laveste højde, d. ,•.s. ca. 1,/2 meter 
Både Sylvest Jensen og Malmmose fik stort 
bifald fra forsamlingen, i hvilken mnn sil. 
langt færre nf vore aktive motorflyvere, end 
man kunne hnve ventet til en nften, der 
havde stor interesse for dem. 

• 
Nye bøger I marts 1958. 
Teaching Aeronatttics in High Schools. 
1.'heory of Propellers nf Theodore Theodor-

sen. 
Principles of Servomechanisnis nf Donald P. 

Campbell og Gordon S. Brown. 
Supcrcharging the Internal Combustio1i En-

gine nf E. T. Vincent. 
Acro Revue 1952. 
Flight 1952. 
H elicopter 1947. 
A.eromodeller 1952. 
Air World. 
Kalla krigets flyg nf Hans G. Andersson. 
Wings of our Air Force nf Maj. C. B. 

Colby, CAP. 
Jets of the World nf Mnj. C. B. Colby, CAP. 
Wings of ou1· Navy nf Mnj. C. B. Colby, 

CAP. 

• 
Nye medlemmer 
Sekretær Verner Nielsen. 
Direktør Jean Baselier, Air France. 
Grosserer Jørgen Høyberg. 
Luftkaptajn Emil Da111m. 
Direktør Birger Thorhallsson. 
Stabslæge Helge Sinith. 
~lrnold Da11m1. 

Nye firmamedlemmer: 
Brnathens S.A.F.E. v/ direktør J. Høberg· 

Petersen. 
Loftleidir v/ direktør ,l. Høberg-Petersen. 
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-*-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL. DANSKE AERDNAUTISKE SELSKAB) 

Nørre Farimagsgade 3. København K. 
Ttle/011,r: BYen 5348 og (ang. model- og svæve
flyvning) PAiæ 9852. 
Po1tgirokonlo: 256.80. 
T,l,gramadreut: Acroclub. 
Kontor og bibliotek er Abent fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

MOTOilFLYVEilADET 
Formand: William Nielsen, Borthigsgade 4, I.. 
København 0. - Telefon RY 5615. 

SVÆVEFLYVEBADET 
Formand: Civilingeniør Hury Nielsen. 

JIIODELFLYVEBADET 
Formand: Lektor J. Holm Jørgensen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL), 
Ved Stadsgraven 1, telf. AMager 9695. 
Generalsekretær: Salgschef Max Westphall, 
Kronprinsensvej 71, Kbh. F., tlf. FAsan 5015. 

KDA's 
ordinære generalforsamling 

Kongelig Dansk Aeroklub Indkalder her
ved sine medlemmer til ordinær general
forsamling fredag den 17. april d. å. kl. 
20,00 på d'Angleterre, Kongens Nytorv. 

Dagsorden iflg. lovenes § 14 er følgende: 
1. Aflæggelse af årsberetning. 
2. Fremlæggelse af regnskab til decharge. 
3. Behandling af forslag. 
4. Valg af medlemmer til hovedbestyrelsen. 
5. Valg af revisorer. 
OBS. Husk at medlemskort skal medbringes. 

Efter generalforsamllngen vll der blive 
lejlighed til at spise et stykke smørrebrød. 

Mødeaften I Danske Flyvere . 
Foreningen Danske Flyvere nfholder fore

dragsaften tirsdag den 14. npril. Nærmere 
meddelelse vil tilgå medlemmerne direkte. 

Foredrag l provinsen 
KDA (motorflyverll.det) havde i marts ar

rangeret foredrng i forskellige byer i pro
vinsen. Knptajn John Foltmanii vnr i Ål
borg, Herning og Nykøbtng F., hvor hen
holdsvis Alborg flyveklub og svæveflyveklub
ben Aviator, Midtjydsk Flyveklub og Nykø
bing F. flyveklub stod for nrrnngementet. I 
de to førstnævnte byer fortalte kaptajn 
Foltmann om "Hvad er lydmuren" og viste 
i tilslutning hertil de fortræffelige film 
"Fnster thnn Sound" og "l\fostery of the 
Air" (frn Fnrnborough 1052). Der vnr stop
fyldte loknler begge steder ; i Herning var 
der endda mødt så mnnge op, nt foredraget 
mll.tte forlægges til et betydeligt større lo
knle, nemlig selveste tentersnlen i håndvær• 
kerforeningen. 

I Nykøbing F. fejrede flyveklubben sin 
10-ll.rige beståen den 28. februar, og her blev 
holdt foredrag om helikoptere og vist film. 

Klubbesøg 
I forbindelse med sin rejse til modelflyve

repræsentnntsknbsmødet besøgte ingeniør 
Weishaupt den 27. februar den meget ener
giske modelflyveklub Djursland i den lille 
by Lime, hvor han viste lysbilleder og mo
delflyvefilmen i forsnmlingshuset. Den 28. 
viste hnn filmen for modelflyveklubben Sil
ver Star i Hobro. 

Danske Flyvere's generalforsamling. 
Foreningen afholdt sin 'ordinære genernl

forsamling tirsdng den 24. februar under 
ledelse nf landsretssagfører B ørgc li[ oltkc
Leth. 

I sin beretning nævnede formanden, 
oberstløjtnant Knud Lybyc, at medlemstal
let pr. 1. januar 1!)53 var 412 (heri indbe
fattet alle kntegorier nf medlemmer). I an
ledning nf foreningens 35-årige fødselsdng i 
l!J52 huvde formanden taget initiativet til at 
indsamle midler til forøgelse af foreningens 
hjælpefond, og denne indsamling havde ind
brngt 31.900 kr. Af dette beløb er de 24.000 
kr. tilgll.et fondet i 1052, mens resten vil 
tilgå fondet i indeværende ll.r. 

Kassereren, tobakshandler Riid. Olsen nf
lngde regnskabet, som bl. n. viste, nt for
eningens hjælpefond pr. 31. december 1952 
vur rnkset til 00.360 kr. Der blev enstem
migt givet deschnrge. 

Alle vnlg til bestyrelsen m. v. blev gen
valg, sil.ledes nt bestyrelsen nu består nf: 
Knud Lybye (formand), Rud. Olsen (kasse
rer), .ill aa:. 1V estphall (generalsekretær), H. 
R. Ilmnmelgaard, August Jense11, K. Jør
gc11sc11, E. Rostrup, Il. O. C. L. Tonnesen 
og G. M. Wcgener. Til suppleanter gen
valgtes luftfartsinspektør L. M. S. Jacobsen 
og flyverløjtnant F. Kofoed-Jense11. Til re
visorer genvalgtes prokurist Poul Holfelt og 
statsautoriseret revisor Iver H. Iversen. 

Under punktet eventuelt indstillede besty
relse til genernlforsnmlingen, ut murerme
ster H. Ehlers, Slagelse, udnævntes til æres
medlem, og dette vedtoges enstemmigt. 

Sportsflyveklubben fylder 15 
1 

I anledning nf Sportsflyveklubbens 15 ll.rs 
fødselsdag den 10. juni nrrnngerer klubben 
et fødselsdagsstævne den 6.-7. juni pil. Skov
lunde. Der inviteres deltngere frn de undre 
sknndinnviske lnnde, og li.rets flyvedagskon
kurrencer vil samtidig blive nfholdt. Nær
mere vil blive tilsendt de danske klubber. 

Klubben afholdt iøvrigt en hyggelig certi
fikntfest den 1. marts i KB-hallen med en. 
150 deltngere. 12 nye certifikatindehavere 
fik klubbens "gyldne vinge". Det meddeltes, 
nt fru Gerda lVærmn havde givet 200 kr. 
som grnndknpitnl til et fond, hvis opgnve 
skul være nt låne midler til unge pigers 
flyveuddnnnelse. 

Klubbens teoriskole er nu ved nt afslutte 
sit 28. hold, som ogsll. er blevet gennemført 
med støtte fru KD.A. 

Svæve-flyveskolen kalder 
Inden 1. mnj er det klogt nt tilmelde sig 

til svæveflyveskolen, for indtil da er tilmel
dingsgebyret reduceret til 25 kr., mens det 
derefter hæves til 50. 

Svæveflyveinteresserede, der ikke hnr kun
net komme i en klub, vil med fordel kunne 
starte deres løbebane inden for den herlige 
og sunde svæveflyvesport ved nt tilmelde sig 
i Lnndssvæveflyveklubben. 

Nærmere oplysninger om skolen og Lnnds
svæveflyveklubben fils ved henvendelse til 
KDA. 

Flyvedagskonkurrenceme 
1. april begynder li.rets konkurrence om 

flyvedagskonkurrencerne, og h,·is vejret nrter 
sig vel i pll.sken, kan mnn mil.ske forvente de 
første res ni tn ter her. 

Forhll.bentlig deltager flere klubber i år i 
konkurrencerne, der hur en stimulerende 
virkning pil. akth·iteten og præstationerne. 

Flyvevhbnets svæveflyvere vil sikkert gøre 
en krnftig indsats for nt vinde alle tre po
kaler, som de vnr så tæt ved ifjor. l\Ien de 
mest energiske nf de civile klubber vil sik
kert igen gøre dem rangen stridig. I Ar hnr 
klubberne den fordel, at en række nf deres 
bedste ikke i en hel måned er borte ved VM. 



• 
ACHIEVEMENT 

The Vickers Viscount, 

the first propeller-turbine passenger 

airliner to cross the Atlantic, 

is powered by f our 

Rolls-Royce ' Dart ' engines. 

ROL~iOYCE 
E N G N E S 

Telephone: Derby 2424 ROLLS-ROYCE LIMITED - DERBY - ENO LAND 

MOGENS HARTTUNG • DANAVIA A/S • JENS KOFODS GADE 1 

Telegrams: "Roycar, Derby" 

KØBENHAVN K, 
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• Eftersyn . 

indre tid ... tager ffl d I passer! OUOLAS reserve e e -for D 

1 til Deres ed reservede e DC 4 
Dem m ·1 DC-3 - ' Lad DOUGLAS lo;sy::n leveres omgåend~~~LAS ~eservedele er 

maskiner. Alle reserved~~-6B, C-47 og C-54. ~ mindste detaille ... 
DC-6, DC-6A, I ngere perfekt . dligeholdelse 

il at passe og u . erne. Effektiv ve konstrueret t kt"ne hurtigere på vmg askiner på 
D es mas flere m 

til at få :etyder mere lid i ~~1::1op forskellen mellem Sfo/ på 
vingerne ... o il. udbytteS1den ·~ 

udbytte og tab. Vær e~ele. Lad Deres øøu U 
d DOUGLAS reserv d fortegnelser me OUGLAS katalog me 

D . d Dem i valget._ 
og priser veJle e Sales Division, 

Douglas Parts . raft Company, Ine., 
Douglas Airc . Calif ornia. 

Santa Monica, original:eservedele 

RISTENSEN EJVIND C~I & FORLAG 
BOGTRYKKE Postairo 23.824 Telf. U.404 • 
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Det varer hun et uendelig lille øjeblih ... en milliontedel 
af et sehund. Og selv med et .pulsslag", der varer så hort. 
er det noh til at indvirhe på radaren ombord i 
Armstrong Whitworth Natjageren N.F.11. - give pilot og 

observatør nøjagtige oplysninger om den fjendtlige mashine. 

Stigeevne, manøyredygtighed, stor ahtionsradius 

og svær bevæbning gør N.F.11 til vore dages hraftigste 
og mest effehtive natjager. Den anvendes nu i hele 
eshadriller i R.A.F. og mange atlantpagtlande. 

ARMSTRONG WHITWORTH N.f .11 
Sir W. G. Armstrong Whitworth Aircraft Ltd., Baginton, Coventry, England 
Medlem af Hawker Siddeley Group / Pioner ... og førende i luften 

Pulsen, 

der slår 

hvert 

milliontedel 

sehund 



Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning • Svæveflyvning • Modelflyvning 

Nr. 5 

Støtte til flyvesagen 

MEDENS aeroklubberne i mange 
andre lande nyder en større el

ler mindre statsstøtte og anden of
fentlig stotte på grund gf den betyd
ning, man i disse lande tillægger 
aeroklubbernes arbejde, først og frem
mest fordi de vækker interesse for 
flyvningen hos de unge til gavn for 
tilgangen af personel til den militære 
og kommercielle flyvning, har de 
henvendelser, vi herhjemme i årenes 
lob gang på gang har foretaget til 
myndighederne, stort set ikkr båret 
nogen frugt. 

Det er ikke mærkeligt, at mange 
af vore unge klubmedlemmer og de 
bestyrelsesmedlemmer, som gor et 
meget stort arbejde for flyvesagen, 
foler sig skuffet, hver gang de horer 
om en ansøgning, der er blevet af
slået. 

Men derfor må man ikke give op. 
Det gor KDA ikke, og det må de en
kelte medlemmer heller ikke. 

Vi må ikke glemme, at på eet 
punkt har man anerkendt KDA's ar
bejde som >almennyttigt«, nemlig 
ved tildelingen af bevilling til flyve
lotteriet. Herigennem er der dog si
den 1945 tilgået KDA og flyveklub
berne ca. 418.000 kr. Det er måske 
ikke meget i sammenligning med, hvad 
f. eks. den svenske stat i samme tids
rum har givet KSAK i stotte, og det 
har kostet en kolossal arbejdsindsats 
at sælge alle disse lodsedler, men det 
er alligevel et belob, uden hvilket vi 
ikke havde kunnet udrette meget. 

Sidste år solgte vi kun 80.000 af 
de 100.000 lodsedler, vi havde. Det 
vil sige, at vi forspildte chancen for 
at forøge overskuddet med 20.000 fir. 
Vanskelighederne ved at af sætte dem 
er mange; men visse klubbers og en
keltpersoners eksempel viser, at det 
kan gøres. 

Lad os derfor anstrenge os hver 
især til det yderste for at få alle 
100.000 solgt i år. Dels har vi hårdt 
brug for dem, dels vil et udsolgt 
lotteri vise, at vi selv kan gore en 
indsats, og det er altid godt, når man 
anmoder om hjælp til et eller andet 
formål. 

Maj 1953 26. årgang 

ET INDHOLDSRIGT ÅR 
Kongelig Dansk Aeroklubs årsberetning for 1952 

giver et godt indtryk af aeroklubbens mangesidige 

virksomhed til gavn for flyvningen 

I løbet af 1952 har der været en afgang 
på 64 personlige medlemmer ( deraf 3 7 

udmeldt og 27 slettet på grund af restance) 
og en tilgang på 99, således at nettotilgan
gen i årets løb bliver 35 medlemmer. 

For firmamedlemmernes vedkommende 
har der været en tilgang på 2. 

KDA's samlede medlemstal pr. 31. decbr. 
1952 var derefter følgende: 

7 æresmedlemmer 
24 livsvarige medlemmer 
44 firmamedlemmer 

538 personlige medlemmer 

lait 613 medlemmer. 

Hertil kommer endvidere 2579 organisa
tionsmedlemmer ( 253 7) året forud), som 
fordeler sig på 102 klubber således: 

26. april: KDA havde indbudt sine med
lemmer til et flyvebal. Forinden var arran
geret en lille middag, hvori deltog ca. 75 
medlemmer med ledsagere. Det efterfølgen
de bal havde samlet ca. 150 deltagere. 

6. oktober: Redakør Povl Westphall for
talte om >En flyvning til jordens top<. Der
efter vistes en film fra en flyvning til Nord
polen. 

7. november: Civilingeniør Axel Fedder
sen fortalte om >Den danske deltagelse i 
svæveflyvernes VM i Spanien<. Derefter vi
stes en farvefilm fra svæveflyvningerne i 
Spanien, og Charles Manda/ viste farvefil
men >Solfyldte dage i Spanien«. 

11. december: Generalsekretæren viste 
nogle nye film, som var stillet til rådighed 
af Alfred Rafte[ og den britiske ambassade. 

pr. 31/12 1951 pr. 31/12 1952 
Motorflyveklubber 
Svæveflyveklubber 
Modelflyveklubber 

14 klubber 1222 mdl. 14 klubber 1167 mdl. 
27 > 506 > 28 > 505 > 

. . . . . . . . . . . . . . . . 52 > 809 > 60 > 907 > ------------------------
lait.... 93 klubber 2537 mdl. 102 klubber 2579 mdl. 

Det samlede medlemstal var således 3192. 
Blandt Aeroklubbens personlige medlem

mer er i årets løb følgende afgået ved dø
den: Ingeniør Henry Erlind, direktør Tho
rolf Møller, fabrikant Georg Rasmussen, di
rektør cand. polyt. H. Percy Ibsen. 

Endvidere er aeroklubbens mangeårige se
kretær, fru G. Krebs afgået ved døden. 

Møder og foredrag 
Der har i årets løb været afholdt følgende 

foredrag: 
18. januar: Docent Ejler Alkjær talte om 

>Flyvning i Afrika«. Efter foredraget vistes 
SAS-filmen >Afrika kalder«. 

8. februar: Direktør for Meteorologisk In
stitut, cand. mag. Helge Petersen, talte om 
> Vejrtjeneste i Grønland«. 

6. marts: Direktør i SAS, Viggo Rasmus
sen, talte om »SAS og civilluftfartens pro
blemer<. Efter foredraget vistes filmen om 
Københavns lufthavn »Hvor vejene mødes< 
og SAS-farvefilmen om Østrig. 

Sidstnævnte havde lånt os en fortræffelig 
film fra flyveopvisningen i Farnborough 
1952. 

Aeroklubbens legat for forulykkede 
skandinaviske flyveres efterladte. 

Legatportionen for 1952, som efter tur 
tilfaldt Sverige, er på indstilling af Kungl. 
Svenska Aeroklubben tildelt fru Mar-ia 
Mannstrom, enke efter den forulykkede sven
ske militærflyver, løjtnant Bror Karl Mann
strom. Legatportionen er på 400 danskr 
kroner. 

Æres pokalen 
KDA's ærespokal, som er skænket aero

klubben af pressens luftfartsmedarbejdere, 
blev for året 1951 overrakt direktør V. 
Kramme og civilingeniør K. G. ,<euthen ved 
en lille højtidelighed i aeroklubbens lokaler 
i januar 1952. Den forrige indehaver af po
kalen, generalløjtnant C. Forslev, fik ved 
samme lejlighed overrakt aeroklubbens ~yld
ne plaquette. 
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Forbudet mod flyvning i maj 1952 
Da KDA erfarede, at handelsministeriet 

påtænkte at udstede forbud mod al privat
flyvning, satte Aeroklubben sig straks i for
bindelse med dette ministerium samt med 
rigsdagens udvalg for vareforsyning. Vore 
henvendelser resulterede i, at bekendtgørel
sen, der blev udstedt vedrørende begrænsnin
gen i forbruget af flyvebenzin, fik en sådan 
form, at skoleflyvning og taxaflyvning ikke 
ramtes af forbudet, som forbød al privatflyv
ning og erhvervsflyvning i perioden 16. maj 
til 12. juni. 

KDA fortsatte sit arbejde på at få han
delsministeriet til at lempe dette forbud 
endnu mere, og efter en uges forløb lykke
des det også aeroklubben at opnå så store 
lempelser, at erhvervsflyvningen kunne gen
optages på basis af en benzintildeling sva
rende nogenlunde til forbruget i samme pe
riode året forud. Det blev overdraget KDA 
at foretage denne tildeling. Derved hjalp 
KDA følgende 15 erhvervsflyvere og erhvers
firmaer til at kunne fortsætte driften ufor
styrret: Luftfoto i Hillerød, Palle Thomsen, 
Bjørn Andersen, Aeroreklame, Dansk Luft
fartsservice, Hammers Luftfart, Nordisk 
Aero, Fredericia Luftfart, Jydsk Aero Ser
vice, Nordisk Fotokunst, Bukkehave, Bonne
sen Hedeselskabet, Fere.h's Flyveskole, Oden
se Luftfart og Dansk Aero. 

Resume af KDA's øvrige arbejde l 1952 
Kantrollering af verdensrekord. Efter an

modning fra Royal Aero Club i London 
foretog aeroklubbens luftsportsråd den 30. 
maj kontrollen i Københavns lufthavn, Ka
strup, med englænderen, T. W. Hayhow's 
rekordflyvning London- Kobenhavn og Kø
benhavn- London i en Auster Aiglet. Da 
sidstnævnte rekord ikke blev anerkendt af 
F.A.I., gentog Hayhow sit forsøg fra Køben
havn den 11 . oktober, og luftsportsrådet 
(ved civilingeniør Vagn Prytz) foretog atter 
de nødvendige kontrolforanstaltninger. 

Udvekslingen med U.S.A. og Canada. 
KDA fik i 1952 atter anmodning om at del
tage i en udveksling mellem 5 unge CAP
cadetter og 5 unge flyveinteresserede danske 
samt en militær og en civil leder fra hver 
side, som aeroklubben med glæde tog imod. 
Samtidig fik aeroklubben indbydelse fra Air 
Cadet League of Canada til at deltage i en 
udveksling mellem 2 canadiske kadetter og 
2 danskere, som aeroklubben også med tak 
tog imod. Alle udgifterne til rejserne og op
holdet for de danske deltagere i U .S.A. og 
Canada blev betalt af henholdsvis U .S.A. og 
Canada. KDA afholdt udgifterne ved de 
amerikanske og canadiske kadetters ophold i 
Danmark samtidig med, at KDA tilrette
lagde programmet for de fremmede kadet
ters ophold i Danmark og sørgede for dettes 
gennemførelse. 

Når det har været muligt at lade 
syv af vore unge, flyveinteresserede 
klubmedlemmer få en gratis flyve
tur over Nordatlanten i forbindelse 
med et længere ophold i U.S.A. eller 
Canada, så. skyldes det f l y v e l o t
t er let, 

Efter opfordring i FLYV indsendes an
søgninger gennem de respektive klubber fra 
de medlemmer, der ønsker at komme i be
tragtning ved udtagelsen, og de 7 mand, der 
blev udtaget, fik en flyverejse og et 3 ugers 
ophold i l!,S.A. og Canada. Amerikanernes 
og canadiernes ophold i Danmark blev mu-
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liggjort takket være hjælp fra flyvevåbnet, 
Det Forenede Dampskibs-Selskab, mejeriejer 
Boel, fabrikant Grum-Schwensen, Nykøbing 
Falster Flyvekub, forpagter Lundgård Poul
sen, Farsbøllegård, Århus Flyveklub og Ål
borg Flyveklub samt økonomisk støtte fra 
nogle enkeltpersoner. 

Denne udveksling med U.S.A. og Canada 
skal gentages indeværende år. 

Garnets. Foruden 55 carnets til motor
fl yvere er der udstedt 2 carnets til svæve
flyvere. KDA har stadig vanskeligheder med 
fremmede landes toldmyndigheder, fordi de 

Aeroklubben er nu flyttet tll nye lokaler pl Øater• 
brogade 40 og bor bag do fem vinduer pl 2. aal 

(mod altanen). 

respektive carnet-indehavere ikke sørger for 
at få deres carnets behørigt stemplet ved 
ud- og indrejse; men man håber, at dette 
forhold vil bedres, når de danske instruk
tioner om carnetets benyttelse, som i øje
blikket befinder sig hos toldmyndighederne, 
efterhånden klæbes ind i samtlige de car
neter, som udleveres fra KDA. 

Museumssagen. I samarbejde med profes
sor Weber fra teknisk museumsudvalg, Tøj
husmuseets direktør, oberstløjtnant Poulsen, 
civilingeniør Leif Prytz og generalsekretæren 
fra KDA er det lykkedes aeroklubben at få 
bevaret noget af det materiel, som i årevis 
har været henlagt forskellige steder og senest 
i Københavns Lufthavn, Kastrup. Det drejer 
sig blandt andet om Robert Svendsens 
»Glenten« og en af de gamle >Mågen«-fly
vebåde. Der bliver sørget for materiellets 
istandsættelse, hvorefter det vil blive opbe
varet på Tøjhusmuseet. 

Akkvisition for nye mdelemmer. KDA 
har fortsat sin propaganda for at erhverve 
nye medlemmer, og dette viser sig meget på
krævet, idet man må regne den årlige afgang 
af aeroklubbens personlige medlemmer på 50 
-75. Som nævnt i indledningen af denne 
årsberetning var den samlede afgang i 1952 
af personlige medlemmer 64, men da tilgan
gen samtidig var 99, fremkom der et over
skud. 

Aeroklubbens forbindelse med 
udenlandske flyveorganisationer -
gennem F.A.I. - er kun mulig ved 
støtte fra f l y v e l o t t e r i e t. 

Boligf anden. Den boligfond, som aero
klubben i årets løb tog fat på at skabe, har 
haft en lidt træg begyndelse; men der er 
ingen tvivl om, at den omfattes med meget 
stor interesse af mange af medlemmerne. 

KDA's emblem. KDA's nye emblem har 
fået en meget velvillig modtagelse blandt 
medlemmerne. Det er blevet fremstillet i to 
størrelser, og der er allerede blevet solgt ca. 
250 emblemer. 

Biblioteket. KDA's bibliotek er i årets løb 
blevet udvidet med 65 bind. 

Flyvelotteriet. Justitsministeriet havde ef
ter ansøgning givet KDA tilladelse til afhol
delse af et flyvelotteri fra 1. maj til 15. juni. 
Lotteriets størrelse var på 100.000 lodsedler 
a 1 krone. Desværre lykkedes det ikke at få 
afsat samtlige lodsedler, idet salget kun blev 
på 78.626. Salget fandt sted gennem flyve
klubberne, en række kiosker landet over 
samt andre salgssteder. 

Deltagelse i kongresser og moder i udlan
det. For at styrke det internationale sam
arbejde mellem landenes aeroklubber har 
KDA været repræsenteret (ved generalsekre
tæren) ved F.A.I.'s årskongres i Madrid. 

A nsogning om tildeling af et belob fra 
tipstjenestens overskud. Efter forgæves at 
have ansøgt finansministeriet i 1950 og 1951 
om tildeling af et beløb fra Dansk Tips
tjeneste A/S's overskud, har KDA atter i 
1952 søgt om at blive taget i betragtning 
ved fordelingen af tipstjenestens overskud. 
På nuværende tidspunkt er sagen imidlertid 
endnu ikke afgjort. 

Motorflyvningen 
Der har i årets løb været en lille nedgang 

i motorflyvernes medlemstal. 
Der. blev i årets løb udstedt 39 nye privat

flyvercertifikater mod 63 i 1951, 70 i 1950, 
66 i 1949 og 180 i 1948. Antallet af gyldige 
certifikater er i årets løb gået ned fra 392 til 
327 pr. 31. december 1952. 

Efted indsendte oplysninger fra motorfly
veklubberne ser oversigten over antal fløjne 
timer i klubberne således ud : 

1951 1952 
Århus Flyveklub . . . . . . . . . . 90 
Fyens Flyveklub . . . . . . . . . . 680 217 
Vestjydsk Flyveklub . . . . . . . . 419 344 
Vejle Motorflyveklub . . . . . . 140 175 
Kolding Motorflyveklub . . . . 285 
Varde Sportsflyveklub . . . . . . 60 
Thisted Flyveklub.......... 27 
Holstebro Mtorflyveklub . . . . 99 
Midtjydsk Flyveklub 1100 1100 
Sportsflyveklubben, København 1649 1595 

------
3988 3992 

Desuden har klubmedlemmer i Sports
flyveklubben i privatejede maskiner fløjet 
818 timer. 

I årets løb har KDA været medvirkende 
ved afholdelse af foredrag i Nykøbing F. 
Flyveklub, Ålborg Flyveklub og Sportsflyve
klubben, København, hvor generalsekretæ
ren har medvirket som foredragsholder. 

Ved Luftfartsdirektoratets medvirken har 
der i februar måned været gennemført nogle 
radiotelefoni-kursus i Vejle Motorflyveklub, 
Fyens Flyveklub, Vestjydsk Flyveklub og 



Sportsflyveklubben med henholdsvis følgen
de deltagere : 8, 18, 21 og ca. 25. Sportsflyve
klubben stillede til dette formål et samtale
anlæg til rådighed. Disse kursus var tilrette
lagt af overassistent S. 0. Madsen, der til
lige virkede som lærer. 

I lighed med forrige år har KDA ydet til
skud til afholdelse af teorikursus, nemlig eet 
kursus i Varde, eet i Århus og tre i Køben
havn. Det samlede elevantal var over 100. 

Nordisk M otorfl,•vekonkurrence. Den fø r
ste Nordiske Motorflyvekonkurrence efter 
krigen fandt sted på Jarlsberg flyveplads ved 
Tønsberg den 31. august 1952 med Norsk 
Aero Klub som arrangør. Der deltog et hold 
på 3 privatflyvere fra hver af de 4 nordiske 
lande. Fra Danmark deltog ingeniør Brian 
Jorgensen (Fyens Flyveklub), bagermester 
Leo Mac van Hauen og grosserer A. Nygård 
Jensen ( Sporsflyveklubbcn, København) . 
Det danske hold placerede sig som nr. 3 af 
de 4 deltagende lande. Som dommer fra 
KDA fuqgerede civilingeniør V agn Pr"tz. 

Næste Nord i ske Motorflyvekonkurrence 
skal afholdes søndag den 30. august i år. 
Denne gang er det KDA, der står som ind
byder og arrangør. 

D en N o r d i s k e M o t o r fly
v e k o n k u r ren c e kan kun gen
nemføres ved f I y v e 1 o t t e r i e t s 
hjælp. 

, Svæveflyvningen 
Trods vanskeligheder har svæveflyveklub

berne for 1952 kunnet opretholde deres 
medlemstal, dog med en tendens til ned
gang for 1953. Der blev oprettet en lands
svæveflyveklub for interesserede rundt om i 
landet, og et antal af flyvevåbnets svævefly
vere blev efter særlig aftale tilsluttet som 
personlige medlemmer. 

V ed imødekommenhed fra flyvevåbnet 
kunne svæveflyveskolen igen afholdes på 
flyvestation Vandel ,og flyvevåbnet støttede 
skolen bl.a. ved at stille en KZ-VII og et 
EON Olympia svæveplan til disposition. Vi 
er meget taknemmelige for denne hjælp. 

Takket være den spanske aeroklubs gæst
frihed lykkedes det at deltage med et hold 

ved VM i Spanien. Spanierne stillede svæve
planer til rådighed, og vi var nu ikke som 
to år tidligere i Sverige hæmmede af svæve
planer, der ikke var konkurrencedygtige. Vi 
opnåede da også tilfredsstillende resultater. 
Det var desværre ikke muligt for KDA at 
yde økonomisk støtte til deltagelsen, og ud
gifterne blev derfor afholdt af deltagerne 
selv. 

Svæveflyvningen i hovedstadsområdet har 
stadig været stærkt hindret af mangel på 
egnede flyvepladser, selv om det i eftersom
meren lykkedes at få genåbnet Roskilde eks
ercerplads, som imidlertid ikke kan bruges 
til begynderskoling. Også i Jylland har der 
været vanskeligheder. KDA fik dog udvirket, 
at Ålborg lufthavn fortsat kan bruges. Der
imod savner aeroklubbcn nu en egnet plads, 
og udbygningen af Vandel vil snart medføre, 
at den ikke kan bruges hverken til sommer
skole eller af de lokale klubber i Kolding og 
Vejle. 

Udsendelsen af SM-blade er fortsat med 
skolingsnormer for tosædet skoling samt med 
rekordregler m.m., og der er nu oprettet en 
officiel protokol over danrnarksrekorder i 
svæveflyvning. 

Modelflyvningen 
Modelflyvningen har i 1952 kunnet glæde 

sig over fortsat fremgang i udbredelse. Vi 
korn op på det største antal klubber og 
medlemmer, vi nogensinde har haft. 

Der blev uddannet 9 nye modelflyvein
struktører rundt i klubberne, hvilket langt 
fra er nok til at dække behovet. Førstein
struktøren har aflagt 13 klubbesøg og holdt 
propagandaforedrag i flere skoler. 

Modelflyvernes sommerlejr i Vandel kun
ne glæde sig over godt vejr og stor deltagel
se. Den var i år kombineret med den nordi
ske landskamp i modelflyvning, som ·det var 
vor tur at arrangere. Danmark vandt klassen 
for svævernodelier, mens Finland vandt med 
fritflyvende gasmotormodeller. Vore nordi
ske gæster synes at være glade for arrange
mentet trods de primitive forhold, vi måtte 
byde dem på i Vandel. 

Modelflyverådet havde nogen vanskelig
hed med at finansiere både landskamp og 
deltagelse i verdensmesterskaberne, især da 
interessen for de sidstnævnte var stigende. 

Flyvelotteriet og Tuborgfondet har muliggjort anekaffeleen af denne EON Olympia til Dansk Svæve
flyvefond, der vil anvende den pl flyveakolen til aommer. Ved planet '" E. Hultmann og B. Halllng 

fra Dansk Aero'1 Værkltld, ,om har leveret og genopbygget planet, 

Modelflyve-Bestemmelserne er ud
sendt med støtte fra f I y v e I o t t e
r i et. 

Mens man tidligere har kunnet betale ud
gifterne for de udvalgte hold til VM, måtte 
man i 1952 indskrænke sig til at tilbyde de 
øverste på :Hanglisterne< et beskedent til
skud og tilbyde de efterfølgende, at de kun
ne deltage på egen bekostning. 

Herved løber man en fare for, at Dan
mark bliver repræsenteret efter økonomiske 
'evner i stedet for efter flyvernæssig dygtig
hed. Heldigvis modtog alle de pågældende 
tilbudet, så vi blev repræsenteret af de bed
ste, selv om de delvis eller helt måtte betale 
selv. 

For at hjælpe lidt på økonomien, vedtog 
modelflyverepræsentantskabet iøvrigt igen at 
forhøje kontingenterne fra og med 1953. 

Vi placerede os ved vor første deltagelse 
i VM for linestyrede modeller i Bruxelles 
overraskende godt, idet en af danskerne fik 
en andenplads. Ved VM for gummimotor
modeller i Sverige nåede de danske deltagere 
op i midten, mens vi tidligere har ligget i 
bunden. Og ved VM for svævernodelier i 
Østrig førte Danmark i begyndelsen, men 
måtte nøjes med en individuel 4. plads og 
en holdrnæssig tredieplads. Der er dog ingen 
tvivl om, at vi her stadig ligger blandt ver
denseliten. 

Der blev udsendt 6 numre af bladet :i,Mo
delflyvenyt fra KDA« til samtlige medlem
mer, og ~ odelflyvereglerne udsendes nu 
sammen med dette i løsbladsform. Salget af 
KDA-rnodeller er gået godt, og der er ud
sendt en ny fritflyvende gasmotormodel i 
den internationale konkurrenceklasse. 

Referat af generalforsamlingen 
KDA's ordinære generalforsamling af

holdtes fredag den 17. april på Hotel 
d'Angleterre og varede en time. 

Formanden, direktør Hjalmar Ibsen, bød 
velkommen og foreslog som dirigent lrs. 
Borge Moltke-Leth, der konstaterede, at ge
neralforsamlingen var lovligt indvarslet. 

Årsberetningen, hvoraf hovedparten brin
ges i dette nummer, blev aflagt af general
sekretæren og godkendt uden kommentarer. 

Det udsendte årsregnskab blev kommen
teret af kassereren, civilingeniør Leif Prytz, 
der påpegede nødvendigheden af at få flyve
lotteriet udsolgt for at kunne opretholde 
virksomheden. På forespørgsel fra bagerme
ster Jensen, Århus, svarede formanden, at 
man ikke fandt tiden moden til en kontin
gentforhøjelse. Det var rigtigt, at hele virk
somheden afhang af flyvelotteriet, og for
manden henstillede til alle medlemmer at 
gøre det yderste for at få udsolgt. 

Regnskabet blev derpå godkendt. 
Der var ikke indkommet forslag til be

handling. 
Efter tur afgik ing. Prytz, direktør Sylvest 

]ensen og oberstløjtnant Michael Hansen, 
der ligesom revisorerne Iver H . Iversen og 
Sv. Abel Hansen blev genvalgt med akkla
mation. 

På forespørgsel fra direktør H . H. Laur
sen, Viborg, gav generalsekretæren nogle op
lysninger om den nordiske motorflyvekon
kurrence. 

Til slut gav formanden meddelelse om de 
nye lokaler, som aeroklubben får til huse i, 
og udtrykte håbet om, at de måtte blive et 
samlingssted for medlemmerne, ligesom han 
rettede en tak til alle, der havde hjulpet 
aeroklubbcn i det forløbne år. 
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Med Convair 340 

Her ses finnernes tørste Convair 340, som blev demonstreret i København for nylig. 

A ERO OY, det finske luftfartselskab, har 
som første europæiske luftfartselskab 

fået en Convair 340 og satte den ind på 
sin rute Helsinki- København- Diisseldorf 
den 19. april. To til ventes i denne måned 
og indsættes mellem Helsinki og Stockholm. 
Hermed har Aero OY fået en længe til
trængt forøgelse af sin materielpark og får 
flere af sine DC-3 til rådighed for den in
denlandske trafik. 

Inden OH-LRA blev sat ind på ruten, 
var den ude på en demonstrationstur. Med 
den fulgte en række prominente personer, 
deriblandt den finske trafikminister. Mens 
passagererne spiste frokost inden den videre 
færd til Diisseldorf, blev maskinen den 10. 

april forevist for danske luftfarts-, presse- og 
rejsebureau-folk. 

Som det vil være FL YV's læsere bekendt 
(nr. 6/ 52 - side 101 og 3/ 53 - 45), er 
Convair 340 en ny type, som er udviklet fra 
Convair 240, der anvendes af adskillige 
europæiske selskaber og blev demonstreret i 
København for første gang for 4!/2 år siden. 

Den nye type har lidt større dimensio
ner og vægt end den gamle og rummer 44 
passagerer i normaludgaven, mens den om 
fornødent kan indrettes til 56. Fuldvægten 
er nu 21.3 t. 

Den finske var indrettet til 44 i een lang, 
lys og veludrustet kabine med sæderne an-

Deltagerne handikapløbet til New Zealand 
Deltager Luftfartøj Motor (er) 

-----~-----
Brit is h European Airways Vickers-Armstrongs-Viscount 701 4 Rolls-Royce 

Custer Channe! Wing Corp. CCW-5 Executive 
(U.S.A.) 

KLM (Det hollandske luftfart- Douglas DC-6A 
selskab) 

Mrs. G. T. McKenzie Douglas DC-3 
(Australien) 

Royal New Zealand Air Force Handley Page Hastings C. Mk. 3 

Rausch Aviation (U.S.A.) Lockheed 18-56 Ladestar 

I sidste nummer gennemgik vi deltagerne 
i hastighedsløbet. Nu kommer vi til han

dikapløbet. Her bliver den amerikanske 
flyvemaskineindustri repræsenteret gennem 
KLM's tilmeldelse af DC-6A'en, og det ska
ber igen konkurrence for BEA's Viscount. 
Dette skyldes, at handikapformlen favorise
rer transportluftfartojernc med stor række
vidde og stor lasteevne. 

Den handikapformel, der bliver lagt til 
grund for udregningen af hastigheden er 
V= C:P, hvor C svarer til konstanten 55 W, 
som er fastsat for propeldrevne luftfartøjer, 
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Vickers Viaoount, som 
BEA netop har 
demonstreret I Køben
havn, og som delta• 
ger i New Zealand 
løbet, 

Dart 505 

2 Continental 
SO-470-B 

4 Pratt & Whitney 
Double-Wasp 
CB-17 

2 P & W Twin 
Wasp 

2 Bristol Hercules 
737 

2 Wright 1820-
G. 205A. 

bragt to og to på hver side midtergangen 
og med et stort vindue til hvert sædepar. 

Passagerindgangen er fortil i venstre si
de gennem en hydraulisk optrækkelig ind
bygget trappe. 

Inden starten bod Aero's direktør, Ny
strom, velkommen gennem det effektive 
højttaleranlæg, hvorefter kaptajn Siirila og 
hans andenpilot kørte ud til start. Vinden 
var nordlig og vejret strålende klart. Der 
blev nogen ventetid, mens en KZ-111 lave
de landingsprøver og en Catalina og en 
Oxford landede samt den elegante Airspeed 
Ambassador eller Elisabethan (i lufthavnen 
populært kaldet »den lave«) startede; men 
så blev det vor tur. 

De to 2400 hk Pratt & Whitney R-2800-
CB-l 6 trak os hurtigt op over Kastrup og 
ind over hovedstaden og dens omegn. 

Vi var en tur forude i den rummelige og 
veludstyrede forerkabine. Blandt de moder
ne hjælpemidler, maskinen er udstyret med, 
er et VOR-anlæg. 

Efter den lille rundtur over København 
lagde vi påny an til landing i lufthavnen, 
og farten blev hurtigt taget af med de vend
bare propeller. 

Hovedindtrykket af Convair 340 er, at 
den er en tiltalende, moderne maskine til 
mellemlange ruter. Den er en logisk videre
førelse af Convair 240, og selv om den ikke 
indeholder revolutionerende fremskridt, vil 
typen sikkert gøre god tjeneste adskillige år 
fremover. 

Selv om det er en mellemrutetype, var 
det dog blevet overført til Europa ad luft
vejen og havde klaret strækningen Gander 
(New Foundland) - Keflavik (Island). 

Med maskinen fulgte vor finske kollega 
redaktør P. Virkki og den kendte guld
diplom-svæveflyver og luftfartsingeniør 
Kalle Temmes. 

hvor W er den opgivne fuldvægt, og P er 
lig med nyttelasten, som medføres under 
flyvningen. 

Det mest særprægede luftfartøj, som del
tageri handikapafdelingen bliver den ame
rikanske CCW-5 Executive. CCW står for 
Custer Channel Wing Corporation, som er 
fabrikken, der har bygget det. Det særpræ
gede er, at bæreplanerne inde ved roden 
er bøjet ned ad som en halvrund fordyb
ning, og i denne »fordybning« er motoren 
anbragt: deraf ordet »Channel«. 

For begge konkurrencer gælder, at den 
samlede vægt af passagerer skal udgøre 
mindst 40 % af den samlede nyttelast ; 
vægten pr. passager med bagage sættes til 
112 kg ( 2 50 Ib). Den samlede vægt af pas
sagerer, bagage og fragt skal udgøre mindst 
60 % af den samlede nyttelast. 

Hvad tankning angår, da er tankning i 
luften tilladt i hastighedsløbet, hvorimod 
dette ikke er tilladt i handikapløbet. 



LU FTF.RAGT 
Vif fragttransport effer§dnaen 5five en 

5eare inatægfsliitae ena passagerfransporf 

VERDENSL UFTTRAFIKKEN fortsatte 
sin fremgang i 1952, og tallene som In

ternational Civil Aviation Organization 
(ICAO) nylig har offentliggjort, viser, at 
der på regelmæssige luftruter verden over 
for første gang har været fløjet 1 ½ milliard 
kilometer. Antallet af passagerer blev foroget 
til 45 millioner fra lidt under 40 millioner 
i 1951, og alle andre betydende statistiske 
faktorer som passager-kilometer, fragt-ton
kilometer, post-ton-kilometer o.l. steg lige
ledes. Ganske vist viser det sig, at den ·pro
centvise stigning i 1952 var mindre end i de 
foregående to år, men det behøver nødven
digvis ikke at betyde, at tempoet i udvik
lingen fra nu af er blevet langsommere, eller 
at man er ved at nå et mætningspunkt i luft
trafikken. 

Udvidelsen af turistklassen i 1952 skaffede 
lufttrafikken mange nye passagerer, som var 
i luften for første gang. Erfaringen har vist, 
at disse flyvninger er en god propaganda, og 
at de passagerer, som først har prøvet at 
flyve, også fortsætter med at flyve. Året 
1953 vil ganske givet også fremvise en stærk 
forøgelse af trafikken i luften, og sådan vil 
det blive ved. Hvornår mætningspunktet er 
nået, er ikke godt at vide. I alle de trafik
projekter, der offentliggøres, regnes der med 
en stigning i trafikken, men ingen har endnu 
haft mod til at gætte på, hvornår mætnings
punktet vil være nået. 

ICAO tallene viser, at der i 1952 blev 
fløjet over 1000 millioner last-ton-kilometer. 
Det svarer kun til en forøgelse på 4 % i 
forhold til 1951, hvorimod 1951-tallene sva
rede til en forøgelse på 16 % i forhold til 
1950. Det er jo et noget overraskende resul
tat i betragtning af de fremtidsperspektiver 
for luftfragt, som senest foretagne under
søgelser forudsiger. 

* 0 

Lockheed Aircraft Corporation har for
nylig afsluttet en omfattende undersøgelse 
vedrørende trafikøkonomi, godsmængder o.l. 
for at kunne danne sig et begreb om, hvor 
stort markedet for luftfragt inden for USA 
måtte siges at være. Denne undersøgelse vi
ste, at den nuværende mængde af luftfragt 
indenfor De Forenede Staters egne grænser 
kunne forventes at blive fordoblet i løbet af 
1954 og femdoblet i 1958, og det er rime
ligt at antage, at en lignende udvidelse af 
luftfragten i verden som helhed også vil 
finde sted, selv om den mbke tager lidt 
længere tid. 

Hertil skal siges, at forholdene indenfor 
USA er særlig gunstige for en udvidelse af 
luftfragten i større målestok. Det er et stort 
industriland med et stort net af indenland
ske luftruter, som ikke er hæmmet af told
grænser og forskellige valutaer. Ikke desto 
mindre kan man regne med, at forholdene 
andre steder i verden vil udvikle sig på lig
nende måde som i USA. 

dcrsogelscr, der er blevet foretaget, viser sig 
at være nøjagtige, så vil antallet af luftfragt
ton-kilometer overstige antallet af passager
ton-kilometer i 1959, og Lockheed slutter 
deraf, at luftfragten i det lange lob vil være 
en bedre indtægtskilde end passagertrafik
ken. 

I 1958 vil luftfragten udgøre ca. 37 % af 
en luftrutes samlede indtægter imod de nu
værende ca. 20 %. Efter krigens slutning er 
luftfragtcn vokset hurtigere end nogen an
den form for transport indenfor De Forende 
Stater, idet forøgelsen i forhold til året 1946 
udgør 523 %. I samme periode er luftfragt
satserne blevet reduceret med 52 %, medens 
fragtraterne for jernbane og vejtrafik er ble
vet forhøjet med 65 %. Lockheeds under
søgelser siger også, at det potentielle ud
bytte af et fragtluftfartøj - set fra luft
fartselskabets synspunkt - er betydelig stør
re end udbyttet af et passagerluftfartøj, idet 
fragtluftfartøjet har en årlig netto-indtje
ningsevne på 55 % af dets anskaffelsespris, 
medens passagerluftfartøjets indtjeningsevne 
kun er 40 %. 

* * * 
Rapporterne fra Civil Aeronautics Board 

giver et godt begreb om luftfragtens vækst i 
USA efter krigen. I sidste halvår af 1945 er 
der ialt blevet fløjet 2.160.000 tonkilometer 
fragt. Umidåelbart efter kom en .hel del af 
de militære overskudslagre på markedet, og 
deriblandt et antal transportflyvemaskiner, 
som blev købt af en rir:kke uafhængige sel
skaber til brug for fragtbefordring. Nogle af 
disse selskaber måtte høre op, men der blev 
dog alligevel ca. 3000 firmaer og enkeltper
soner tilbage, som havde tilladelse til fragt
transport ad luftvejen, og i 1950 var tallet 
på fragt-ton-kilometer steget til 345.619.200. 
Deraf kunne et enkelt selskab, Slick Air
ways, tegne sig for 72.980.000 tonkilometer 
eller 21,2 '%. 

Slick begyndte sin virksomhed i marts 

1946 fra San Antonio i Texas. Dets flåde 
bestod af ti C-46 Curtiss Commando. Det 
fik først en almindelig tilladelse til at fore
tage lejlighedsvise fragtflyvninger, og senere 
- i 1949 - fik det tilladelse til at fore
tage regelmæssige fragtflyvninger over visse 
ruter, som strakte sig fra Californien til Øst
kysten, og fra Texas til Chicago, hvorved 
dets fragtruter kom til at anløbe 52 byer. 

Idag består Slick's flåde af 21 C-46 og tre 
Douglas DC-6A. Slick Airways er det første 
selskab, som tog den specielt byggede DC-
6A fragtflyvemaskine i anvendelse; det skete 
i maj 1951, og resultaterne skal have været 
særdeles tilfredsstillende - også i økonomisk 
henseende. 

Et andet af de store luftfragtfirmaer i 
USA er The Flying Tiger Line. Dette firma 
havde i finansåret 1951-52 en bruttoind
tægt på mere end 150 millioner kroner 
(2l.8'.l7.496 dollars), hvilket var 40 % mere 
end året forud. Efter at skatter og et ud
bytte på 5 % var trukket fra, blev der en 
nettoindtægt på ca. 10 millioner kroner 
( 1.529.000 dollars). 

I øjeblikket foretager dette selskab flere 
flyvninger end noget andet på Stillehavs
luftbroen til Tokio. Af andre grene af dets 
virksomhed skal nævnes transporten af land
arbejdere, militærpersoner indenfor USA, 
hjemtransporter for regeringen af illegale 
emigranter, omfattende flyvninger over 
Nordatlanten til Europa for krigsministeriet 
og transporten af tusinder af flygtninge til 
nye hjem over hele verden. The Flying 
Tigers har endvidere fornylig fået koncession 
til indenlandsk fragtflyvning. Det råder over 
36 tomotorede flyvemaskiner og har nylig 
bestilt syv Douglas DC-6A. 

* * * 
The Flying Tiger Line har startet en stor 

salgskampagne for sin luftfragt, og det be
nytter herunder de lokale aviser og fjern
synsstationer i omegnen af Los Angeles og 
San Francisco i størst mulige udstrækning 
for at propagandere for luftfragt i østlig ret
ning - og man regner med, at denne kam
pagne nok skal give resultat. 

Fragttrafikken har ligesom passagertrafik
ken vundet indpas på det store marked, og 
den tid, hvor den civile lufttrafik blev be
tragtet som luksusbefordring, er forbi. 

(Shell Aviation News.) 

Ifølge Lockheeds undersøgelser vil den 
indenlandske luftfragt i USA i 1960 være 
vokset til ca. 2.400 millioner ton-kilometer 
om året, og det svarer til 2 ½ gang af den 
samlede verdens nuværende luftfragt, hvor
af kun den ene trediedel befordres indenfor 
USA's egne grænser. Hvis de forskellige un-

Fragtudgaven af Lookheed Super Constellatlon har store åbninger, så den kan lastes og losses samtidig. 
I gulvet er Indbygget et transportblind til tungere fragtdele. Bestilt til Seabord and Weatem Alrllnes 

atlantruter. 
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FLYVELOTTERIET 1953 ER STARTET 
Det afhænger af DEM, om det bliver udsolgt. - Fine gevinster støtter salget. - Hvem sælger flest? 

JA - så er »operation flyvelotteri« i fuld 
gang, og forh:lbentlig varer det ikke 

længe, inden den fuldstændige sejr er vun
det. Hver eneste lodseddel skal være solgt, 
og det vil ogs:l kunne lykkes, når vi alle 
som een deltager i kampagnen - og kam
pen for at overbevise publikum om, at fly
velotteriets lodseddel er den, man absolut 
skal købe. 

Salget begynder den 1. maj, og lodsedler
ne må sælges lige indtil den 15. juni. En 
så lang salgsperiodc kan klubberne imidler
tid ikke f:l, fordi der m:l være et vist tids
rum til r:ldighed for KDA til afhændelse af 
eventuelt usolgte lodsedler fra salgsstederne 
rundt om i landet. Salgsarbejdet i klubber
ne m:l derfor sættes i gang med det samme, 
således at det kan være sluttet den 28. maj. 
Men denne periode skulle også være til
strækkelig. Jo længere en salgsperiode bli
ver trukket ud, desto vanskeligere - og 
mere besværligt - bliver det at holde kam
pagnen i gang. 

I. præmie: 

Hvis en klub på et meget tidligt tidspunkt 
skulle blive klar over, at den har vanske
ligheder med salget, så beder vi den ind
stændigt om at returnere lodsedlerne, så
ledes at de kan blive afsat andetsteds og 
ikke ligger hen til ingen nytte. 

Flyvelotterletø fornemme førstepræmie er denne deJllge Hlllmann Mlnx kronlngømodel - en 1953-model, 
der leveres epllntemy tll den lykkellge vinder. Vie dette bllledlll tll kunderne, nlr De 1ælger lodsedler, 

Førsteklasses gevinster 
Hovedgevinsten iår er som tidligere 

nævnt en splinterny Hillman 4-dørs Saloon 
model 1953 (Minx); den er købt på dollar
præmiering og er klausulfri, således at vin
deren kan sælge den, hvis vedkommende 
ikke ønsker at beholde vognen. Desuden om
fatter gevinstlisten en Lambretta Scooter 
samt følgende tur/ retur flyverejser for 2 

personer: København-Paris, København
London, København-Oslo og København 
-Stockholm. For at gøre gevinsterne så til
lokkende som muligt, er der denne gang 
blevet ofret noget mere p:l indkøbet end 
nødvendigt var i henhold til justitsministe
riets bestemmelser, der kræver gevinster til 
en værdi af mindst 20.000 kr. Gevinsterne 
for dette års flyvelotteri repræsenterer en 
værdi af over 25.000 kroner, og derfor kan 
ma'n med rette sige, at gevinstlisten er me-

Denne lækre Lambret1a-soooter er flyvelotterleta andenpræmie. Den vil Især virke tiltrækkende pli kunder 
blandt ungdommen - og husk selv at 'beholde en lodaeddel. Scooteren er rar at køre til flyvepladsen pli! 
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get fin. Til gengæld er det også nødven
digt at sælge 5000 lodsedler mere, før over
skuddet bare kommer op på højde af sidste 
:lrs. Men med disse præmier skulle det let 
kunne lade sig gøre. 

Salgsorganisationen støttes af præmie
forhandlere over hele landet 

Vi har organiseret salget på lignende må
de som :lret forud, nemlig gennem klubber, 
kiosker, boglader samt andre forretninger og 
institutioner, som vil hjælpe os. Vi håber 
selvfølgelig, at klubberne vil sælge broder
parten, og de vil kunne få en god hjælp 
til salgsarbejdet, idet British Motors og dets 
40 forhandlere hele landet over vil stotte 
arbejdet. I så at sige samtlige provinsbyer 
vil det være muligt at koncentrere salget 
omkring hovedgevinsten på een gang, ford i 
vognen alle steder st:lr parat til demonstra
tion ved aftale med de respektive forhand
lere. 

Det samme gælder også Nordisk Diescl
auto's forhandlere af Lambretta Scooteren. 
Vi anbefaler den lokale flyveklub at træffe 
aftale direkte med de respektive forhand
lere om, hvordan salget af lodsedlerne bedst 
kan stotte sig til Lambretta Scooteren. 

Der bliver således flere muligheder for at 
variere salgsmetoderne, men hvad klubber
ne til syvende og sidst end måtte bestemme 
sig for, så henstiller vi meget kraftigt, at 
alle anstrengelser sættes ind lige fra starten. 

I år skal der sælges ud! 
Denne frase er også blevet brugt ved tid

ligere lotterier, men iår skal det blive en 
realitet! Med de flotte gevinster skulle det 
i virkeligheden kunne gå som en leg. Lad 
det blive en sport at sælge flyvelotteriets 
lodsedler - uanset hvor hård konkurrencen 
fra andre lotterier end måtte være. 

Der kan findes på mange morsomme og 
originale salgsmetoder. Det kan gøres inden
for den krrds af foreninger, kontorer, værk-



Hvol'dan smlgel' man lodsedlel''l 
Interview med svæveflyversken, der alene solgte mere end de fleste klubber 

Signe Skafte MØiier, 
vor eneste kvindelige 
Indehaver af 1plv
dlplom. 

HVEM kan bedre give os gode råd for 
lodseddelsalget end sidste års rekord

sælger, frk. Signe Skafte Moller. Som be
kendt solgte hun helt alene 2000 lodsedler. 
Af KDA's samlede medlemstal udgør hun 
kun 0,3 promille. Men hun solgte over 2 !/2 
pct. af samtlige sedler, og af svæveflyvernes 
samlede indsats klarede hun over 10 pct. 
Af vore mere end 90 klubber var der kun 
fire hele klubber, hvis samlede antal med
lemmer solgte flere lodsedler end Signe, c\er 
er medlem af Landssvæveflyveklubben. 

Da hun var inde for at bestille lodsedler 
til dette års salg, benyttede vi anledningen 
til at få et lille interview: 

- Hvordan sa::lger man 2000 lodsedler? 
- Ved at gøre noget ved det. De sa::1-

ger ikke sig selv, men skal sa::lges ved en 
energisk og målbevidst indsats. 

- Solgte du dine lodsedler i hovedsta
den? 

- Ikke mange af dem, måske de 400. 
En dag kunne jeg sa::lge ved at gå gennem 
strøget med dem. Så duede det ikke mere. 
Men så var der vinduet, hvor gevinsterne 
var udstillet. Det var godt. Og så solgte 
jeg for resten 90 en eftermiddag i toget 
hjem. Et tog er et af de bedste steder at 
sa::lge, hvis man ellers kan undgå konduk
tørerne. For det er desva::rre ikke tilladt. 

- Hvor kom du så af med resten? 
- Ude på landet. 
- Det må da va::re besva::rligt at sa::lge 

i så tyndt befolkede egne frem for blandt 
byernes ta::tte skarer? 

- Nej, det er ikke så svært. Og så er 
der den store fordel, at man ikke er over
rendt af konkurrerende lotterier på landet. 

steder, fabrikker el. lign., som klubmedlem
merne kender. Og der er gadesalget, salg 
fra biler, salg foran et udstillingsvindue (f. 
eks. et af bil- eller motorcykle-forhandler
nes) eller inde i selve vinduet. Det vil føre 
for vidt her at komme ind på de utallige 
muligheder, der er for at sa::lge lodsedler 
men der er ihvertfald een måde, hvorpå'. 
man ikke kan sa::lge: ved ikke at have lod
sedler på sig. 

, Hvis vi får udsolgt iår, kan vi til næste 
år gøre os håb om at få bevilling til endnu 
flere lodsed\er med endnu flottere gevin
ster og endnu større overskud til klubber
ne og KDA. Ta::nk på dette! Og for sidste 
gang: I år skal der sælges ud - og sa::1-
ges ud hurtigt! 

Held og lykke med salget. 
Flyvelotteriet. 

- Solgte du i landsbyer eller på gårde? 
- Begge steder. I landsbyerne er der 

den fordel, at man kan gå ind i alle hu
sene og opsøge folk. Det kan man ikke 
de større byer. 

- Er landboerne villige til at købe? 
- Ja, enkelte kender lotteriet fra avisen 

og køber straks. Men de fleste aner ikke 
noget om flyvning, så dem må man sludre 
med og fortælle, hvad svæveflyvning egent
lig cr1 og hvorfor man ikke falder ned, når 
man mgep motor har o. s. v. 

- Køber de så? 
- Ja, ofte. Men andre kommer med de 

sædvanlige udflugter som :wi køber aldrig 
lodsedler« og >vi vinder aldrig«. Men det 
må man ikke lade sig afskrække af. Man 
skal bare snakke videre om køerne og kor
net og den slags. Så giver det som regel 
resultat. Tit køber både mand og kone. 

- Det må da tage lang tid at sa::lge på 
den måde? 

- Ikke længere, end det tager at få af
slag i 10 huse, hvis man straks giver op. 

Hvor mange solgte du på en dag? 
- 150 til 200, en enkelt gang 250. 
- Hvordan kom du rundt? 
- Jeg cyklede efter i forvejen at have 

afma::rket ruterne på et kort. I selve lands
byerne gik jeg fra hus til hus. 

- Kan du give klubberne flere gode 
råd? 

- Ja. Sa::lg først i byerne, f. eks i for
bindelse med udstilling af en Hillman eller 
scooter. Dernæst tager man de større byer 
i oplandet, og så finka::mmer man landet, 
borte fra hovedvejene. Tag en bil og sæt et 
medlem af i hver landsby og hent dem 
igen om aftenen. Man skal ikke være 4 
mand sammen for at sælge een lodseddel. 
Men iøvrigt kan man også cykle. Der er 
dejligt på landet om sommeren. Tag pigen 
med og få hende til at sa::lge også. 

- Hvis det er regnvejr, duer det vel 
ikke? 

- Den sidste dag ifjor øsede det ned. 
Jeg manglede 200 lodsedler i at nå de 
2000, og jeg ville nå dem. Jeg blev gen
nemblødt, og lodsedlerne blev våde. Men 
takket va::re regnvejret var alle mennesker 
hjemme, og de 200 blev solgt. PW. 

Flere præmier: Sl hyggeligt har præmlevlndeme 
det p.l flyveturene med SAS tll Paria, London, Oslo 

og Stockholm. 

Justitsministeriets bestemmelser for 
salg af flyvelotteriets lodsedler 

Til orientering for nlle, som sknl sælg,• 
flyvelotteriets lodseeller. meddeles hen•rd, nt 
justitsministeriet har gil·et sin tilladelse til 
lotteriets nfholdelse pli. følgende betingel
ser: 
nt omkostningerne ved bortlodningen, bort

set fra udgifterne til indkob nf gevinster, 
ikke overstiger 0.000 kr., 

nt lodsedlerne kun sælges til den pli.lydende 
pris ( d. v. s. 1 kr. pr. stk.), 

nt der ikke indrykkes bekendtgørelse om 
bortlodningen i dngblnde, bortset fru 
meddelelse om bortlodningens resulfut, 

nt salget nf lodsedler kun finder sted i ti
den fra den 1. maj til den 15. juni 1!)53, 

nt salget pli. søn- og helligdnge først tnger 
sin begyndelse efter kl. 16, 

nt gevinsterne ikke ombyttes med pengebe
løb, 

ut ge\'insterne, for sil. vidt disse består af 
indkobte genstnnde, der kan fremstilles 
her i lnnclet, skal ,·ære dnnsk urhejdP. 

at der ikke .vde~ le,·er1111durerne nf dt! bort
loddede genstande vederlag for disse i 
form nf lodsedler, 

nt der ikke ved salget nf }odHedler under 
nogen form ydes provilnon eller nndet 
,·ederlng, 

nt der ikke som forhandlere nf lodsedler 
1111\'endes horn under 13 11.r, 

nt snig uf lodsedler ved hrnvendelse i hu
sene ikke sker ved personer under 18 år, 

n t en stutsnnt, revisor forpligter sig til fra 
bortlodningens begyndelse nt kontooliere, 
ut udgifterne ikke o,·erstiger ovennævnte 
belob 0.000 kr., samt til nt aflægge regn
skab til justitsministeriet, 

og nt iøvrigt de forskrifter, som polith•t fin
der det fornodent nt kræve ingttnget, 
m rholdes. 
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MODELFLYVNING 
Flyvedagskonkurrencerne 

Resultaterne fra 6. distrikt nåede ikke 
med i sidste nummer, fordi konkurrencen 
ble\' nd:mt til 15. marts. Her er de: 

A l: Hans 0. Hansen (611) 530, Dam
k.i1cr (fill) 508, Knud Larsen (612) 487. 
- A 2: 0. l\fatthiesen (611) 513, H. 0. 
Hnusen (611) 373, H. Poulsen (611) 318. 

Konkurrencen fandt sted i Esbjerg luft. 
1111\"11 med 8 deltagere fra 2 klubber. 

Hermed er stillingen for hele landet om 
fly\'cdngspokalerne denne : 

Svævemodeller (KDA's pokal) : Neumann 
824, Børge Hansen 806, Arne Hansen 785, 
Egon l\Iadsen 762 og Julius Hansen 751 
sek. 

Gummimotormodeller (Zonens pokal) : 
Erik Knudsen 728, Bjarne Jørgensen 317, 
Widell 196 sek. 

Gasmotormodeller (DDL's pokal): J. 0hr. 
Nielsen 463, Steen T. Nielsen 437, Knud 
,T ensen 272 sek. 

Der flyves igen den 14. maj. 

Lavere kontingent? Ingen annon
cer på MB-bladene 'l Større tilskud 
til VM 'l Førsteinstruktørens arbejde 
mere praktisk udøvende - alt dette 
var ønsker på repræsentantskabsmø
det. Det er alt sammen pengespørgs
mål, Uden flyvelotte riet kun
ne KDA's modelflyvearbejde ikke op
retholdes, og kun ved større indsats 
for salget af lodsedler kan forholdene 
forbedres. 

Wlndy's byggekonkurrence 
Atter i lu· har "'indy arrangeret en byggc

konkurrencl' for egne og andre klubbers med
lemmer. Konkurrencen gjaldt holdkapfly,·• 
ning8modcller. En dommerkomite bestående 
nf reklamechef Brling Frederiksen fra KLM 
.samt Hm·r1c Hansen og K1trt Reclmagel fra 
modelflyverådet udpegede den 23. marts Yin• 
clerne, 8om blC\0 Uffe Larsen, Børge Jurr,en-
8e11 og lle1111i110 ,Ju11sson. De tre \'indermo
deller og flere andre af de særdeles ,·elbyg
gede modeller vnr derpå udstillet i vinduet 
hos KLi\l's passagerkontor i Shcll -hnset. 

Fik du et diplom eller flere 'l Når 
disse kan udstedes gratis, skyldes det 
støtte fra f l y v e 1 o t t e r i e t. 

Modelflyvning fra solopgang 
1:Ivi~ 1·ejret tillnrfor det. vil \'i\[ for frit

flyvende modeller bli "" flnjet St. bc<lcdug 
dt>n 1. maj i de årle morgentimer. For at 
miudske termikkcus indfl.rdelse, \'il konknr
renePn begynde nllercde kl. 0530 og slutte 
red !>-tiden efter de bedste Vi\I-muustre. Der 
er større deltagelse end nogensindl! - en. 50 
af vore bedste modelfb·,·ere strommer pr. 
bus og tog til Odense i nu tten til den 1. maj. 
Det blfrer eu rn,rdig optakt til fly, el otte riet. 

12 danske modelflyvere deltog sid
ste il.r i verdensmesterskaberne. De 
bedste af dem fik tilskud fra f 1 y v e
l o t t e r i e t. Skal vi kunne hævde 
O!I ved VM, må vi gennem lodseddel
salg skaffe midler til at udsende hol
dene. 
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Svæveflyvning 
Herning får DM og svæveflyveskolen 

Svævefly\'erltdet besluttede den 12. april 
nt henlægge dnnmnrksmestersknbet og årets 
svæ,·eflyvcskole til Herning flyveplads, og 
Di\I-udrnlget nduærnte strnks Hans Bie fra 
Herning til indkvnrtcringschef. 

Pr. 1. npril ha1·de kun følgende tilmeldt 
sig til Dl\I: Bbbe lVenu1tth Jensen, Cowboy 
og ll'eishaupt. På mødet den 12. regnede 
man imidlertid med inlt 7 deltagere i mester• 
skabsklassen og 4 i Bnby-klnssen, idet bl.a. 
Herning (2), fly\'m·åbnet (3) og PFG (2) 
regnede med at deltage. 

Når den første frist for indbetaling af 
gebyr udløber den 1. mnj, vil tilmeldingerne 
sikkert tegne sig klorere. 

Det summe grul<ler forhåbentlig svæve
flyveskolen, hrnrtil midt i npril kun 4 havde 
meldt sig - alle fru Lnndss\'æveflyveklub
ben. Så tidligt kan mnn ikke vide noget om 
tilgangen, men med Di\I og flyvning i ud
landet til at beslaglægge interessen hos man
ge, kan det måske knibe med at flt deltagere 
nok til at gennemføre skolen. 

Sommerens DM i svæveflyvning 
gennemføres med støtte af f l y v e-
1 otter i et. 

Vellykket RI-kursus i påsken 
Et lille, men ,·ellykket repetitionskursus 

for instruktører blev i påskedugene gennem
ført i Ålborg lufthavn med Cowboy og Wet
lesen som lærere. Både lærerne og de fem 
deltagere vnr meget tilfredse med kursus. De 
fem har nu red<let deres flyvelederbevis ud 
over skæringsdntoen - men en. 30 flyvele
dere har endnu ikke ,·æret på RI og burde 
i store strømme melde sig til de to kursus 
!lå flyveskolen til sommer. Ellers vil det se 
sort nd for mange klubber efter 1. januar. 

Cowboy udtaler iovrigt, at dette kursus i 
hnj grnd viste, at dis8e RI-kursus er meget 
no<lrnndige. 

50 lodsedler i lommen i salgsperio
den sælger sig selv - men ikke, hvis 
de ikke bliver trukket frem og til
budt ved enhver lejlighed - og der 
er lejligheder mange gange hver dag. 

Første resultater i 
flyvedagskonkurrencerne 

I 11ltsken lagde mange klubber ml og pi\
hegJ•ndte i\rets svæveflyvning. Vejret rnr dog 
ikke til de store n•snltater, men 2. pltskcclng 
floj A1·intor8 formnnrl, Kaj r. Petersen, dog 
SU minutter og 4:!5 111 højde\'inding, hvilket 
er de forste 1·esnltnter frn flyvedngskonknr
rencPl'II<'. I r!Pn kommende måned begynder 
konk11rrc11ce1·111• sikkert for ah-or. 

Vigtig meteorologi-rapport fra OSTIV 
De betydningsfulde Yidenskubelige og tek

niske foredrug, der blev holdt på sidste mød!' 
i OS'L'IV 8ammen med Vi\I i l\Indrid sidste 
sommer, er nn ved at blil'C trykt. 

i\Icteorologi-foredrugenc bliver udgivet som 
Pil "i\Ieteorologicnl l\Ionogrnph" af Amerienu 
~fcteorological Soeiety og vil koste omkring 
4 dollnrs ( en. 28 kr.). 
De tekniske foredrag udgives af OS'.rIV, 
fylder 120 sider og \'il koste en. 0,80 dollars 
( en. 5,(i0 kr.). 

Da KDA skul ,·ideresendc sin ordre til 
OSTIV om flt dngP, sil OS'l.'IV ved, h,·or 
muuge der skul trykkes, beder \'i nlle inter
esserede om 0111r,,ie11dc at iudsende bestilling 
til KDA, Østerbrogade 40, Kbh. Ø. 

FLYVEVÅBNET 
Den danske New Zealand-flyver 

Flyverllbnet har nu udnævnt flyverløjt
nant Fle1111nillg Kofod-Jense,~ til nt fore 
den dnnske Republie Thunderjet i New-Zeu
land-hnstighedskonku rrcncen. Kofod-Jensen 
rnr med på det første hold, som sidste som
mer nfgik fra f!yve\'åbnets officersskole, og 
han er nu næstkommanderende ved eska
drille 725 i Karup. 

Flyveulykken på Bornholm 
Torsdag den 19. marts forulykkede en 

Airspeed Oxford fra flyvevåbnet i nærheden 
nf Rytterknægten på Bornholm, idet den i 
tåget \'ejr fløj ned i en sko,·. l\foskinens 
fører, knptujnløjtnnnt N. B. Larsen, og hans 
le<lsnger løjtnant Stier Andersen fra Born
holms værn, blev dræbt. N. B. Larsen vnr 
militærfly,•er frn 1937. 

Kvindeligt Flyvekorps 
På flyvestation Vedbæk stiftedes i flyver

kommandoen den 28. marts 1053 efter ind
hentet godkendelse fra forsvarsministeriet 
en kvindelig forening omfattende flyvevåb
nets område og svarende til hærens og sø
værnets kvindelige foreninger. 

Foreningens navn er: .,Kvindeligt Flyve
korps" (KFK). 

Korpsets formlll er at udføre aktiv hjæl
petjeneste for flyve,·åbnet overalt, hvor det 
måtte ønskes. 

Bestyrelsens sammensætning er følgende : 

Fru llarriet Forslev, æresmedlem, 
Fru Else Jlartenscn-Larse11, fg. korpschef 

og formand, 
Frn Edcly Gronbec/1, fg. basisleder, FLST. 

Karup, 
Fru Lulla Lucas, fg. sektionsleder, staben 

FLST. Vedbæk, 
Frn A.anete Leschly, fg. sektionsleder til 

rådighed for staben, 
Fru Birthe Bendix Sørensen, repræsen

tant for FLST. Værløse, 
Fru Elfie R. Hansen, repræsentant for 

FLST. København, 
Frk. Ellen I11gvorse11, repræsentant for 

FLST. L\.vnø, 
Frk. .llarie Scha1t111au11, 11ressesckretær, 
Fm 7'a11ja G-rnnnin.11, repræsentnnt for 

luftmeldekorpset. 

Fly,·erkommandoens forbindelsesofficer til 
koq1set er oherstlojtnnnt G. C. U. Griiner. 

Som medlem kan optages enhrnr kvinde, 
som 

al er fyldt 18 år, 
b) er ustrnffet og uberygtet samt uangri

belig i national henseende, 
c) har duusk indfødsret, 
ti) er egnet til tjeneste, herunder i fysisk 

henseende. 
Foreningen er sltnil n?d optugelsen 

som senere berettiget til ut fordre nt
testation frn en af foreningen udpeget 
læge for, ut vedkommende har tilfreds
stillende helbred. 

Fl.r1·erkomma11doe11 knn efte1· indstilling 
,1is11e11sere fra krn,·et om dansk indfodsrct. 

011tngelse uf medlemmer skal i Jiyert en
k, •l t tilfælde godkendes af vedkommende 
hjemmeværnsdi8triktsndrnlg. 

Lnftmeldekoriisets kvindelige medlemmer 
knn efter tilfredsstillende gennemgnug 11f 
luftmeldekorpsets 1. klasse optnges som 
som medlemmer nf Kvindeligt Flyvekorps. 
l\Icdlemsskabet er af udelukkende forcnings
mæssig bety<lning, idet administration, kom
mnndoføring og uddnnnelse udøves nf luft
melclekorpset. 

Foreningen kun optnge æresmedlemmer, 
men optnger iunigt kun aktive medlemmer. 



T~øfilcflJvenJ• 
I :Vickers Viscount over København 

Den 15. i forrige måned havde Køben
havns Lufthavn, Kastrup, besøg af BEA's 
nye Vickers Viscount. Denne hypermoderne, 
luftliner vakte berettiget interesse hos alle, 
der var inviteret på en fly,•etur over Køben
havn og Fnlsterbo. Det var en rummelig ka
bine, hvor man sad behageligt, og hvor man 
intet mærkede til vibrationer takket være de 
fire turbinemotorer. De meget store vinduer 
i den tryktætte kabine gav et glimrende ud
syn for hver eneste af de 47 passagerer, som 
var med på turen. Og den fløj hurtigt. 
1\Inrchfnrten er en. 525 km/t. Den bliver ta
get i brug på ruten København-London 
den 1. juli. 

(Se iøvrigt "l\Ied FLYV i Vickers Vis
count" i FLYV nr. 5/ 1050, s. 97.) 

Trafikken på Københavns lufthavn, 
Kastrup 

Tallene for mart~ måned var følgende: 
ank. passagerer på rntrr . . . . 8.498 
nfg. . ... 9.044 

transitpassagerer 
andre passagerer 

iult~ 1.7.542 
................ 21.454 
................ 930 

ialt. . 39.926 
I tullet for transitpassagerer er den sam

me passager medtaget to gange, nemlig ved 
ankomst og afgang. 

SAS pladsbestilling samles i København 
SAS's pladsbestilling - også kaldet book

ing - er fra april måned blevet koncentre ret 
i København, hvor en stab på ca. 00 perso
ner disponerer over de 2221 pladser, som 
SAS's samlede flåde råder over. Booking'en 
i København har overblik over al udgående 
trafik fra Skandinll\'ien, og den kontrollerer 
pladsbestillingen på praktisk talt alle SAS
ruter verden over. Det er en meget stor or
ganisation, der bl.a. betjener sig af fjern
skrivercentral med direkte forbindelse til 
alle de vigtigste SAS-stationer. 

KLM's sommerfartplan 
Ligesom de øvrige selskaber indførte KLl\I 

tnristklassen på ruterne i Europa og den 
nære orient den 1. april. Convair 240 ma
skinerne bliver til turistklassebrug ikke ud
styret med flere sæder end de sæd,·nnlige 40. 

Som bekendt ynder luftfartsselskaberne at 
reklamere med, hvor mange lande og byer, 
de beflyver. KLl\I kunne med stolthed beret
te, at man nu har nået by nr. 1.00 og endda 
,·ar kommet videre, idet der i sommer op
retholdes et rutenet på 225.000 km til 103 
byer i 66 lande med en flåde på ca. 70 
trafikmaskiner. 

I andet halvår af dette år forøges flåden 
med 6 Convair 340, 2 DC-GA og 9 af de 
13 bestilte Lockhced Super-Constellations 
med Wright Turbo-Cyclone motorer. KLl\I 
!'egner ikke med at få jetfly\'emaskiner de 
forste 5-6 år, men er klar til at tage kon
kurrencen op med dem. Når Super-Constel
lation til sin tid indsættes på Sydafrika
ruten, vil den effektivt kunne konkurrere 
med Comet, idet den takket være sin læn
gere række,•idde kan nøjes med een mellem
landing og derved - trods væsentlig lavere 
l'ejsehnstighed - kan flyrn ruten 1 time 
hurtigere. 
l'S: Foruden de ovenfor omtalte 6 Convair 
340 har KLl\I først i april bestilt endnu 6 
til levering sidst i 1053 og først i 1954. 

De fo re drag, der har været af
holdt i motorflyveklubeme landet 
over, har været arrangeret med støt
te fra fl y v e l o t t e r i e t s over
skud, 

PRIVATFLYVNING 
Københavns privatflyveplads 

Sidst i marts afholdt Skovlunde-bestyrel
sen et pressemøde og redegjo1·de for flyve
pladsens vanskeligheder. Københavns kom
mune har som bekendt støttet pladsen og 
giver et årligt tilskud til dens drift på 
40.000 kr., men der er brug for yderligerP 
ca. 20.000 k1·. Skovlunde-konsortiet har gen
nem luftfartsdirektoratet søgt finansministe
riet om støtte, men har fået afslag. Endvi
dere har man forgæves søgt at få hjælp fra 
Frederiksberg og Gentofte, hvor en stor del 
nf privatflyverne bor. Situationen så derfor 
ikke godt ud; men forhåbentlig findes der 
en løsning, så København ikke mister den 
flyveplads, som er så meget mere nødven
dig, som lufthavnen ikke kan tage trafik
ken med små maskiner uden radio. 

På mødet udtalte man, at hvis Skovlunde 
blev lukket, var 1\Ialmøs lufthavn Køben
ha,·ns nærmeste privatflyve1llads. Det lyder 
varadoksalt; men en kendt norsk privatfly
,er kunne på vej til København sidste som
mer ikke blive klareret til lufthavnen eller 
Skovlunde, da der dengang ikke var toldmu
ligheder her, men blev i Gøteborg faktisk 
hem•ist til Malmø! 

Afholdelsen af de mange t e o r l
k u r s u s landet over har kun været 
muligt, fordi fl y v e I o t t e r i e t 
har kunnet yde tilskud til disse kur
sus. 

Hvad spørgsmålene viste 
KDA udsendte i december spørgeskemaer 

til samtlige klubber for at fortsætte under
,mgelserne af klubbernes betydning for flyve
våbnet m.m. Trods disse undersøgelsers be
tydning svarede kun 50 af 04 klubber herpå. 
Det var 23 af 52 modelflyveklubber 23 af 28 
sv:cveflyveklubber (fint) og 4 af 14 motor
flyveklubber. 

l ' ndersøgelsen gav følgende resultater: 
1.5 af modelflyveklubbernes medlemmer 

blev i 1952 svæveflyvere. 
7 af model- og svæveflyveklubbernes med

lemmer blev i 1952 privotflyvere. Heraf er 
2 dog endnu ikke færdig-uddannet og 1 var i 
forvejen militærflyver. 

2 af motorflyveklubbernes medlemmer fik 
erhvervsflyvercertifikat og 4 blev ansat som 
piloter i SAS. 

1 klubmedlem blev ansat som ingeniør i 
luftfortsdirektoratet, 1 som ingeniør i SAS 
og 1 som trafikelev i SAS. 

12 klubmedlemmer trådte ind i flyvevåb
net for at uddannes til militærflyvere. End
videre trådte en søn af et medlem ind, mens 
to medlemmer søgte, men dumpede ved læge-
prøven. • 

4 trådte ind ved flyvevåbnet for at ud
dannes til flyvermather. 

3 trådte ind i andre stillinger (1 link
instruktør, 1 flyveleder, 1 svejser). 

!) medlemmer aftjente deres værnepligt ved 
flyvevåbnet. 

2 motorflyvere begyndte at svæveflyve. 
De virkelige tal er formodentlig noget 

større, da ikke alle klubber har svaret, lige
som nogle klubber jo kan have glemt eller 
ikke være vidende om medlemmer, der skulle 
være påfort. l\Ien så store multiplikations
faktorer som sidste år, hvor undersøgelsen 
gjaldt alle årene efter krigen, kan mon na
turligvis ikke med rimelighed Uil\'ende. 

Når vi nu gennemfører årlige undersogel
ser, skulle de blive ret pålidelige, og man 
kommer ikke uden om, at klubberne har en 
vis betydning som "rekrutteringsbasis" for 
militær og civil flyvning. På den anden side 
er den næppe så stor, som klubberne ofte går 
og tror. At den kunne bliYe væsentlig større, 
11\'is klubberne med dette formål fik stotte 
fra staten som i mange andre lande, er en 
helt anden sag. 

Dive~se 
Povl Jensen hædres 

Efter indstilling fra KDA har FAI ved
taget at tildele luftkaptajn i SAS Povl Jen
sen det nystiftede Paul Tissandier diplom 
for året 1.952. 

PFG i Norge 
PFG hor i påsken haft den traditionelh: 

ekspedition på Steinsfjorden i Norge med 
l!~i-l'en. Desværre tillod vejret ikke nogen 
flyvning af betydning, mens det få dage før 
naturligvis havde været fr1•mragende, så f. 
eks. en svensk klub med eet plan havde haft 
40 timers flyvning på en uge. 

Har tante Rasmine fået sin årlige 
lodseddel? Og onkel Tobias, som 
plejer at købe 5? De må alle have 
lejlighed til at vinde en Hillman eller 
en Scooter - samt til at støtte den 
gode sag, som fl y v e Io t t e ri e t 
er. -

Royal Danish Air Force 
Iflg. Notam-Danmark er der i telekommu

nikotionstjenesten blevet indført forkortel
sen RDAF for Royal Danish Air Force. 

SBA-anlægget i Kastrup nedlægges 
Iflg. Notam-Danmark vil SBA-nnlægget i 

Københavns lufthavn fra 1.. juni blive ned
lagt. 

Dansk flyver i USA udmærket 
Påny har en dansk flyveelev udmærket 

sig i USA. Det er den 23-årige sergent f:!teen 
Rankin ]lansen fra Langeland, hvis instruk
tør på Laredo AFB i Texas betegner ham 
som den mest lovende flyveelev, han har 
haft i 16 år. Instruktøren roser hans- per
sonlige og militære egenskaber og betegner 
ham som en storartet repræsentant for sit 
land. 

Generalløjtnant J!'urslev har sendt Hansen 
et brev og udtult sin glæde over rapporten 
o,·er horn. 

Lockheed T-33 til flyvevåbnet 
I sidste måned fik flyvevåbnet den første 

af en serie Lockheed T-33 (tosædet Shooting 
Star). 

I stedet for raketter, der sidder udvendigt under 
planerne, bygges nu i stigende grad installationer 
som pli denne North Amerioan F-86D Sabre med 

indtrækkeligt raketudstyr, 



Internationale signalbestemmelser 
Da andre end de aktive motorflyvere Interesserer sig for 
signalreglerne, bringer vi dem her fra Notam-Danmark 

Efterfølgende signalbestemmelser, der er 
et uddrag nf "Rules of the Air", Anneks 2 
til konventionen angående international ci
vil luftfart, gælder indenfor de stater, der 
ligesom Danmark er medlem nf ICAO. 

1. SIGNA.LER FOR KONTROL 
AF FLYl'EPL:lDSTRAFIK. 

1.1. L11ssignaler. 
· 1.1.1. Fra kontroltårn til: 

der set fra grundfladen mod spid
sen er orange- eller sortfarvet på 
venstre side og hvid eller nlumi
niumsfnrvet på den højre side 
(fig. 7) betyder, nt start og lan
ding skal foretages i den retning 
pyramiden peger. 

1.0.2. En sort kugle, hejst i en mast og 
synlig for luftfartøjer på manøYre
omrudet, betyder, nt oplysning om 

Lys rettet mod 
pågældende 
luftfartøj 

Luftfartøjer i luften Luftfartøjer på jorden 

F_ as_t--=-g_ro_n_t_,,'--____ T_ IL_ L_A_D_T_ A_ T__,L=A=--ND_ E _______ TILLADT AT STARTE 

GIV PLADS FOR ANDET LUFT
FARTØJ OG FORTSÆT I LANFast rødt STOP 
DINGSRUNDEN 

En række gronne 
blink 

VEND TILB1\GE FOR AT 
LANDE*) 

TILLADT AT KØRE 

En række røde 
blink 

FLYVEPLADSEN UEGNET FOR 
LANDING; LAND IKKE 

FORLAD LANDINGS
Oi\IRADE I BRUG -----

En række hvide 
blink 

VEND TILBAGE TIL 
UDGANGSSTEDET PA 
FLYVEPLADSEN ----------------------Rød Jyskugle LANDING IKKE TILLADT I 

ØJEBLIKKET, UANSET TID
LIGERE INSTRUKSER 

*) Tilladelse til nt lande vil derefter bli,·e givet ved hjælp nf fast grønt lys. 

1.2. 

1.3. 

1.4. 
1.4.1. 

1.4.2. 

1.5. 

1.6. 
1.6.1. 
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Landingsforbud. 
En vandret anbragt rød, kvadratisk 
flage med gule diagonaler betyder, at 
landing på flyvepladsen er forbudt, 
og at forbudet sandsynligvis vil være 
nf længere varighed. 
Iagttagelse af særlige forsigtigheds
regler unde" indflyvning og landing. 
En vandret anbragt, rod, kvadratisk 
flage med en gul diagonal betyder, nt 
der på grund nf mnuøvreområdets 
dårlige tilstand eller af andre årsager 
skal udvises særlig forsigtighed under 
indflyvning og landing. 
Anvendelse a.f ba11e" og rulleveje. 
En vandret anbragt hvid flage nf 
form som en håndvægt betyder, nt 
start, landing og kørsel med luftfnr• 
tojcr udelukkende skal foregå på ba
ner og rulle,•eje. 
En vandret anbragt hvid flage af 
samme form som den i 1.4.1. be
skrevne hånd,·ægt, men forsynet med 
en sort stribe tværs over hver uf 
håndvægtens cirkulære finder og vin
kelret på dennes skaft betyder, nt 
start og landing med luftfartøjer ude
lukkende skal foregå pil baner, hvor
imod undre muno\'rer kun foretages 
udenfor baner og rullevrje. 
Uanvendelige dele af 11ta1wvre-
01111·clrlet. 
Ensfanede kors nf en iojnefaldende 
farve, helst hvid, anbragt vandret på 
mnnovreomrll.det nngh'er et område, 
som er uanvendeligt for luftfartøjer. 
Start- og landingsretni11g. 
Følgende signaler, nm·endt sammen 
eller hver for sig, angiver den ret
ning, i hvilken luftfartøjer skal starte 
eller lande, på folgende måde : 
1) Et vandret anbragt hvidt eller 

orangefarvet lnndings-T betyder, 
at start og landing skal foretages 
i en retning parallel med T-ets 
stnmme og mod overliggeren. 

2) En tresidet, liggende pyrrunide, 

startretningen skul indhentes fra kon
trol tårnet. 

1.6.3. En hvid eller orangefarvet, cirkulær 
flage anbragt rnndret ud for overlig
geren pd et landings-T i stammens 
forlængelse er et opmærksomheds
signnl, som angiver, nt samme ret• 
ning ikke anvendes for alle starter 
og landinger. 

1.6.4. Et tocifret tal, anbragt lodret pli el
ler i nærheden af kontroltårnet, an
giver overfor luftfartøjer på manøvre
området startretningen, udtrykt i mis
visende dekngrnder. 

1.7. Hojrchdndstrafik. 
En mod højre afbøjet pil af iøjne
faldende farve, anbragt vandret på et 
signalområde eller for enden nf bane 
eller landingsfelt i brug, betyder, nt 
drej udenfor landingsnrenlet umid
delbart efter start eller før landing 
skal udføres til højre. 

1.8. Tr1rn1,ontrollens meldekontor. 
Bogstavet "C" i sort pil gul bund, 
anbragt lodret, angiver overfor luft
fartøjer på manøvreområdet det sted, 
hvortil rapporter vedrørende flyve
ledelse afgives. 

Efterretninger for luftfarende nr. 8/1946 
er hermed annulleret. 

0 

Opstartning a.f landflyvemaskiner og 
amfibier (på, landjorden) 
A. Maskiner med 1~julbremset·. 

Ved opstart skal parkeringsbremserne 
være trukket an, så de blokerer landings• 
hjulene. Er bremserne ikke så effektive, at 
de kan holde luftfartøjet i ro med motoren 
(motorerne) på fuldgns, skal stopklodser an
bringes for hjulene. Disse kun dog undlades 
i tilfælde af, nt der under opstarten findes 
en person med fornødent kendskab til luft
fartøjet på førersædet (flyver elle1· meka
niker). 
Il. Maskiner 1tden hj1tlb1·e1nser. 

Ved opstart skul luftfartøjet altid være 
sikret med stopklodser for hjulene. 

,,Teknikkens vidmidere i fartens tidsalde,." 
af Edgar B. Schieldrop. Gyldendal, 26 hæf
ter u 3,75 kr. 1248 sider med o,·er 1000 illu
strationer. 

Gyldendal har påbegyndt udsendelsen nf 
en ny udgave nf den norske professor Schiel
rl,·01H værk, der udsendtes mirlt i trediverne. 
Siden dn er der sket en enorm udvikling i 
teknikken, der berettiger udsendelsen nf en 
stærkt revideret udgave. 

Den danske udgave er gennemset nf en 
række fagmænd, flyvningen således nf kap
tajn John Foltmann. Afsnittet om flyvema
skinen kommer i andet bind. I det første 
hæfte, som indledes med nogle betrngtning!'r 
over teknikkens rolle i menneskehedens skæb
nedrama, har ci\'ilingenior I'er Ii:a1npmann 
skrevet forordet til den danske udgn rn af 
,·ærket. 

rc"densrrimmets Erobling nf E. 0. Errebo
Knudsen, Leo Hansen og Julie l\I. Vinter 
Ilansen. Hans Reitzels Foring. 79 sider. 

Bogen, der er udkommet i serien "l\Ien
nesket og Naturen", er den forste bog, skre
vet af danske videnskabsmænd - og over
ho,·cdet den forste bog på dansk - om mu
lighederne for rejser bort fra jordens atmo
sfære og videre til andre planeter. 

Det er ikke nogen funtnsiromnn i lighed 
med Science Fiction-genren, men udeluk• 
kende en realitetsbetonet redegørelse for de 
problemer, der knytter sig til rumfutens 
muligheder. Civilingeniør Leo Hansen skri
ver om den tekniske side nf problemet og 
om fremtidsperspekth·er, observator ved 
universitetets astronomiske observatorium 
Jnlie V-i11te" Hansen fortæller om rumfar
tens astronomiske side, og o,·erlæge i flyve
,·åbnet, dr. med. E. 0. Errebo-Ii:nudsen skri
,·cr om, h\'orledes de vanskeligheder kan lø
ses, der vil opstå. når menneskelegemet er 
uden for jordens beskyttelse. 

Det er en interessant bog, som ganske gi
,·ct vil interessere mange nf FLYV's læsere. 

"I'å OJldagelsc i ve"dens,·unimet" uf Arthur 
Clarke, Hnsselbnlchs foring. 174 sicler. Pris 
kr. 12,75. 

Forfatteren er en velkendt engelsk astro
nom og præsident .for "Det britiske inter· 
plnnetnriske selskab". På et rent videnskn
beligt grunding - men forståeli~t for en
hver uden forudsætninger - gor hun i den
nr bog rede for de store vanskeligheder 
og l'norme muligheder, der er forbundet med 
rejser til månen, planeterne og i,tjernerne. 
Indholdet omfatter i store træk folgendc : 
Hrnrledes raketter kan fungere i det luft
tomme rum uden for jordntmosfa•ren ; Er 
der liv på månen'! Hvorledes kommer frem
tidens rumstation til at se ud'! Kan atom
energien bringe os ud i verdensrummet'! Vil 
månen få strategisk betydning'! Kun mnu 
forudse, hvad der kræves for at brgge en 
l\Inrs-koloni? 

Alle disse - og utallige nnclr~ - 11roblc
mer belyses klart på baggrund nf ,•idenskn
bens sidste landvindinger. Det er en intercs
essuut og tankevækkende bog. 

De bedes sende mig (undentreg de anskede bøger): 

Rudel: Stuka PIiot (eng.) 259 1. 15.00 

Andersson: KALLA KRIGETS FL YG, 
svensk ffernkendlngsbog, 226 s., Ill. 11.90 

OBSERVERS BOOK OF AIRCRAFT, 280 1. 
loco og sllhueccer 6 00 

Knud Rasmussen . Boghandel 
Afdeling/. fly11e/lfferafur 

Vesterbrogade 60 . København V. 
Central 2755 • 3955 
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FAIREY 
THE FAIREY AVIATION CO. LTD HAYES • MIDDLESEX 

Repræsentant for Danmark, Norge, Sverige og Finland: Carl Konow, Rosenvængets Alle 11, København ø., Danmark 
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CIVILE DANSKE GLIDE- OG SV ÆVEPLANER 
Oversigt over danske glideplaner pr. 81.12. 1952 

Klub OY-
Århus . . . . . . 79 
Aviator 58 

125 
115 Birkerød 

Bornholm 

Esbjerg 
Falster 
Frederikshavn 

94 
116 
84 

108 
81 

100 
Herning . . . . 59 

Køge 
Nykøbing S. 
Næstved .... 
Odense 
Polyteknisk 
Ringsted 
Silkeborg 

Slagelse 
Sportsflyvekl. 
Struer 
Vejle 
Viborg 

98 
60 

101 
107 
121 
65 
86 
97 

123 
102 

70 
99 

118 
96 

119 
Kolding . . . . 73 
Nakskov .... 114 
Svæveflyvefond 54 

106 

Type 
SG-38 
SG-38 

2 G 
SG-38 
SG-38 
SG-38 
SG-38 
SG-38 
SG-38 

2 G 
SG-38 
Polyt 
SG-38 
SG-38 
SG-38 

2 G 
Polyt 
SG-38 
SG-38 

2 G 
SG-38 
SG-38 
SG-38 
Polyt 
SG-38 

2 G 
SG-38 
SG-38 
KZ-Gl 
SG-38 

Byggeår 
45 
46 
51 
50 
46 
46 
45 
46 
45 
46 
41 
46 
44 
46 
48 
50 
44 
46 
46 
50 
47 
43 
47 
49 
46 
49 
45 
47 
43 
47 

Stai:ter 
2800 
2551 

750 
705 

1231 
1894 
1408 

1321 
4099 
2020 
2404 

682 
573 

1129 
729 

4604 
5278 
1969 
1644 

742 
1985 
2500 

748 
2256 
1210 

(1750) 
362 

5083 
744 

Timer 

117 
40 

25 
41 
27 

32 

52 
58 
14 
8 

11 
35 
91 
98 
52 
78 
12 
46 

23 
64 
47 

(44) 
11 
83 

Oversigt over danske svæveplaner pr. 81.12. 1952 

Klub OY-
Arhus 90 

Aviator 

Birkerød 

Bornholm 
Esbjerg 

DUX 
DOX 
AXA 
AXL 
AXG 
DIX 

50 
93 

AXK 
Falster 117 
Frederikshavn I 13 
Havdrup 68 
Herning AXC 

Kolding 
Køge 
Nykøbing S. 
Næstved 
Odense 
Polyteknisk 

Randers 
Ringsted 

Silkeborg 
Slagelse 

Sportsflyvekl. 

MUX 
39 
89 

AXE 
124 

AXB 
XEX 
XIX 

120 
87 

122 
AXN 
DAX 

44 
AXF 

82 
AAX 
DXO 

Stamgruppen DXI 
DXA 
DEX 

Vejle 
Viborg 
Svævefl.fond 

DYX 
76 

103 
AUX 
BUX 
DXE 

Eli Andersen AXH 
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Type Byggeår 
Baby 2b 46 
Baby 2b 43 
Hii 28 43 
Baby 2b 47 
Baby 2b 50 
Baby 2b 47 
Rhiinbuss. 43 
Baby 2b 42 
Baby 2b 46 
Baby 2b 50 
Baby 2a 49 
Hii-17 47 
Baby 2b 45 
Baby 2b 47 
Mii-13d 44 
Asiago 42 
Baby 2b 46 
Baby 2b 48 
Baby 2b 50 
Baby 2b 47 
Baby 2b 47 
Fi-1 45 
Baby 2b 49 
Baby 2a 46 
Baby 2a 50 
Baby 2b 51 
Baby 39 
Baby 2a 42 
Baby 2b 48 
Baby 2a 45 
Baby 2b 43 
Baby 2b 43 
Baby 2b 46 
Rhiinbuss. 45 
Olympia 39 
Delfin 39 
Baby 2a 45 
Baby 2b 46 
Baby 2b 47 
Baby 2b 48 
Gii-4 45 
Hii-17 

Starter 
3600 
1300 

159 
2300 
460 
966 
332 

3130 
1111 

180 
(189) 

1539 
2735 

595 
(1618) 

271 
630 
807 

2461 
1938 
322 
372 

3272 
423 
199 

1218 
2351 

584 
1572 
1074 
1926 

964 
938 

1674 
1124 
582 

Timer 

180 
230 

79 

164 
100 

25 
( 17) 

262 
321 
228 

( 154) 
14 
56 
72 

327 
292 
232 

50 
339 

72 
48 

167 
178 
149 
83 
79 

158 

116 
89 

251 
242 

68 

I det foredrag om >Udviklingslinier i dansk svæveflyvning<, som underteg
nede holdt ved repræsentantskabsmødet i Odense, er der samlet en del op

lysninger om vore planer, og nogle af dem gengiver vi her. 
Glideplaner: Der har siden 1938 været registreret 77 ensædede skoleglidere, 

nemlig 35 SG-38, 18 Stamer & Lippisch, 9 unionsglidere, 5 Grunau 9, 4 Polyt, 
3 Gumpert, 2 Zogling og l KZ-G 1. Hertil kommer 5 tosædede 2 G. Som det 
fremgår af tabellen, var der ved nytår 30 af disse glideplaner tilbage (hvortil 
nok kommer en del vrag og rester rundt omkring ) . Af disse 30 er de 21 af 
typen SG-38, 5 er 2G, 3 Polyt og l KZ-Gl. 

Deres byggeår ligger mellem 1943 og 1951. Gennemsnitlig er de fra 1946, 
altså 7 år gamle. Antallet totale starter og flyvetimer er værd at studere nær
mere. Det viser sig, at der er stor forskel på klubbernes udnyttelse af planerne. 
Gennemsnitlig har de fløjet 1886 starter og 45 flyvetimer. Pr. år bliver det 
270 starter og 61/,i flyvetime. Det svarer kun til ca. 10 flyvedage og er altså 
ikke nogen god udnyttelse. Hver klub kan nu undersøge, om dens udnyttelse 
ligger over eller under gennemsnittet. 

Øvelsesplaner: Disse er i overvældende grad standardiseret på Grunau 
Baby, som er bygget her gennem 1 7 år. Der har ialt været registreret 41 af 
denne type ( 10 af versionen Ila, 31 af llb) og endvidere 1 Kassel 20, l Wolf, 
3 Hii-17 og 1 Asiago. Tilsammen 47. Som det fremgår af tabellen, var der ved 
nytår 34 øvelsesplaner, nemlig 31 Grunau Baby, 2 Hii-17 og l Asiago med 
byggeår fra 1939-51. 

Også deres gennemsnitlige byggeår ligger sammen med svæveplanernes på 
1946. Gennemsnitlig har de fløjet 1220 starter og 151 timer. Eller pr. år 175 
starter og 21 J/2 time. Heller ikke imponerende tal. Et plan til 10.000 kr. med 
en levetid på 10 år kommer alene i afskrivning til at koste 461/,i kr. pr. flyve
time! Prøv selv at regne ud, hvor meget jeres plan hidtil har kostet pr. start 
og flyvetime i forhold til anskaffelsesprisen. 

London Gliding Club har tre planer, som er bygget efter krigen, og som 
alle har fløjet over 100 timer hver. Men de har også en skramt. Vi vil ikke 
på fladland kunne nå så højt op som i skræntterræn, men vi bør stræbe efter 
at opnå en bedre udnyttelse af materiellet. 

Svæveplaner: Et sørgeligt kapitel. De fleste burde henregnes under øvelses
planerne. De 8 planer omfatter l Gii-4, 2 Rhonbussard, I Mii-13d, I Hii-28, 
l Fi-1, 1 DFS Olympia og 1 Delfin. Deres gennemsnit er medregnet under 
øvelsesplanerne, men disse egentlige svæveplaner er endnu ældre end gennem
snittet af glide- og svæveplaner, nemlig fra 1943. Ti år! Specielt at udregne 
deres årlige udnyttelse har liden værdi, så længe vi ikke har Stamgruppens tal. 

Den havarerede Hii-28 er, som det fremgår, det eneste plan med en gen
nemsnitlig flyvetid på over en time pr. start. 

Heldigvis er der tegn på forbedringer i statistikken for svæveplaner. I år 
kan vi forhåbentlig tilføre registret to Olympia, 1 gammel Kranich og en 
splinterny Spatz. Men selv da har vi ikke et eneste svæveplan med så gode 
præstationer som 1938-typen Weihe, der til og med 1950 dominerede inter
nationalt for ifjor at blive overgået af andre typer. 

En kedelig udvikling: .Som figuren viser har det samlede antal planer været 
nogenlunde konstant siden 1945. Dengang var der 35 i brug og 34 under 
bygning. Siden er antallet af planer i brug steget, men antallet af planer under 
bygning gået ned, så nybygningen næsten er stoppet. D.v.s. at det samlede 
materiel forældes år for år og falder i værdi, hvis ikke vi gør noget alvorligt 
for at modvirke denne udvikling. 

Planerne har iflg. statistikken en værdi på 370.000 kr. (klubbernes samlede 
gæld er 80.00 kr.), men gen- .,,,a1 
anskaffelsesværdien er nok det 
dobbelte af den vurdere værdi. (()() 

P. W. 

Enhver dansk svæ
veflyver, der er opJært 
af instruktører, som 
er uddannet på. svæve
flyveskolen, har nydt 
godt af f I y v e 1 o t
t er i et, 

Svæveflyveskolens 
og mange af klubber
nes materiel er an
skaffet med støtte fra 
flyvelotteriet. 
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ÅRENE FREMOVER 

er til stadighed i Rolls-Royce's tanker. 

./ 

I English Electric 
.canberra• Bomber 

Hawker .Hunter• Fighter 

Vickers • Valiant• Bomber 

Ligesom Hurricanes, Spitfires, Laneasters og Mosquitoes under den anden verdenskrig var forsynet 

med Rolls-Royce motorer, således er English Electric Canberra og Vickers Valiant Bomber og to af 

de nyeste jagere, som er udtaget til masseproduktion under 

R.A.F.'s genoprustningsprogråm, forsynet med Rolls-Royce "Avon" 

motorer. Rolls-Royce arbejder intenst på at fremstille nye motor

typer til fremtidens behov. 

t 
ROLLS-ROYCE 

Aero Engines 

R,OLLS-R,OYCE LIM/TED - DER.BY • ENO LAND 

MOGENS HARTTUN8 • DANAVIA A/S • JENS KOFODS EIADE 1 • KØBENHAVN K, 
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Andet end diplomer og konkurrencer 
Modelflyue&-ne mat Ikke bllue fo&- ensidige 

PÅ repræsentantskabsmødet i Århus dis
kuterede man mulighederne for at gøre 

noget for den kategori modelflyvere, der 
ikke er interesseret i jagt på diplomer og 
konkurrenceresultater. 

Indledningsvis må vi dog fastslå, at di
plomprøverne og konkurrencerne er af me
get stor betydning og gerne skulle oprethol
des i fuldt omfang. De ansporer modelfly
verne til at udvikle deres kunnen og til at 
fremme en teknisk udvikling på disse områ
der. Kappestriden mellem klubber og en
keltpersoner ansporer til forøget aktivitet. 
Det er en meget sund tilstand. 

Diplomprøverne findes nu i så mange af
skygninger, at her er rigeligt at stræbe ef
ter. Især de internationale diplomer virker 
fremmende på alsidigheden, hvorimod det 
>sølv-diplom« for svævemodeller, der som 
en flyvende hollænder regelmæssigt dukker 
op som forslag på distriktsleder- og repræ
sentantskabsmøder, ville virke fremmende p! 
ensidigheden. Vil man opnå endnu større 
præstationer, end der skal til ved et c-di
plom, kan man gøre det ved konkurrencerne 
- og her bliver man også nødt til det. 

Virkelige resultater ved konkurrencer og 
mulighed for deltagelse ved DM og VM 
samt sejre i distrikts- og flyvedagskon
kurrencer kræver, at man koncentrerer sig 
om een bestemt kategori, bygger mange mo
deller af denne klasse, deltager i så mange 
konkurrencer som muligt - kort sagt sta
dig bestræber sig efter at yde en topindsats. 
Det stiller så store krav til tid, penge og 
energi, at kun et fåtal kan og vil yde det. 

Klubberne og måske også KDA har i høj 
grad stræbt efter at fremme diplomer og 
konkurrencer og må stadig gøre det. De er 
fremmende for udviklingen, og resultaterne 
kan direkte måles. 

Vi må. Ikke glemme de andre 
Hvad vi nu skal bestræbe os for, ·er også 

at gøre noget for de modelflyvere, der ger
ne vil dyrke andre interesser. I Århus blev 

det foreslået, at klubberne afholdt åbne 
stævner, hvor man gennem pressen opfor
drer alle modelflyveinteresserede til at møde 
op med deres modeller, uanset om det er 
medlemmer eller ikke. 

Der skal ikke være konkurrencer af no
gen slags, ikke udsættes præmier, ikke sam
menlignes resultater. 

Man skal blot komme sammen og flyve 
for sin fornøjelses skyld med modeller af alle 
mulige arter, hvad enten de passer ind i 
klasseinddelingen eller ej. Modelflyveklub
bens medlemmer skal vise :i.de andre«, hvad 
de kan, og til gengæld skal de se, hvad de 
andre beskæftiger sig med, og udveksle er
faringer. Utvivlsomt kan klubmedlemmerne 
give de udenforstående gode tips, og måske 
det omvendte også kan være tilfældet. I 
hvert fald kan synet af helt andre model
typer måske give sund inspiration til at prø
ve noget andet. 

Modelflyvefilmen, som er blevet en 
stor succes og gør god propaganda 
for klubberne, blev optaget med støt
te fra flyvelotteriet. 

Stævnerne bør ikke arrangeres som publi
kumsopvisninger. De stiller meget store krav 
og kan måske laves senere, når man virke
lig har noget nyt og spændende at vise. For 
10-15 år siden lavede man sådan noget 
med godt resultat. Men publikum bør have 
lejlighed til at komme og se på det - gra
tis naturligvis. Da vejret helst skal være 
godt, må stævnet laves med aflysningsorga
nisation som ved konkurrencer. Hvilken klub 
lægger for? 

Tanken med det hele er at udvide klub
bernes arbejdsområde og dermed give klub
berne lejlighed til at få flere medlemmer. 
For der eksisterer mange flere modelflyve
interesserede end de små 1000, vi er i klub
berne. Efter modelflyvehandelens skøn 
drejer det sig snarere om 25.000. 

Installation af en >duoted fane. GIØ(lhovedmotoren er Indbygget I en kanal I en lkalamodel og driver 
en ventilator, Udadtil 1er modellen ud 10m en Jetdreven maeklne, 

96 

Smukt udseende modeller 
Byggekonkurrencer er de senere år trå~t 

i baggrunden; men der er dog tegn på sti
gende interesse. Nu skal vi igen passe på 
ikke at afskrække de >konkurrenceangste«; 
men man kunne jo godt holde udstillinger 
og invitere andre til at vise deres smukke 
modeller uden for en evt. byggekonkur
rence. 

De ikke-/ lyvende skalamodeller var jo 
stærkt fremme under krigen, men forsvandt 
derpå næsten. Nu går det atter lidt frem 
med dem. De er udelukkende for dem, der 
dyrker modelbygning som hobby, men har 
derudover også interesse for typekendere, 
idet man gennem dem lærer meget om for
skellige flyvemaskinetyper. 

Flyvende skalamodeller kan være af inter
esse både for >byggere« og >flyvere«. Tid
ligere var man henvist til at anvende gum
mimotorer og dermed afvige en del fra det 
nøjagtige skala-udseende. Nu har vi langt 
flere muligheder. Diesel- og glødhovedmo
torer findes i små størrelser, der muliggør 
en smuk indbygning og alligevel har kraft 
nok til god flyvning. Disse modeller vil ofte 
være lettere at bringe til flyvning end de 
uregerlige konkurrencemodeller i gruppe D, 
der skal have voldsom motorkraft i for
hold til vægt og størrelse for at opnå gode 
resultater. En skalamodel skal også flyve 
skalamæssigt - altså med jævn og rolig 
stigning. 

Bygger man linestyrede skalamodeller, 
slipper man fra mange stabilitetsproblemer 
og kan få mange fine typer til at flyve. 
Holdkapflyvningsmodellerne skal jo foruden 
at kunne flyve hurtigt også have et godt 
udseende. 

Flermotors typer er også et interessant 
felt, som er muligt i linestyret form. 

Vil man bygge fritflyvende ( eller linesty
rede) skalamodeller af jetflyvemaskiner, har 
man også muligheder for det. Efterhånden 
må vi vel kunne indføre Jetex-raketmotorer
ne som man kan lave meget med. De store 
ve~tilreaktionsmotorer er for støjende og 
brandfarlige og bør kun anvendes til regu
lær linestyret hastighedsflyvning under iagt
tagelse af mange forsigtighedsforanstaltnin
ger. 

I England er der fremkommet en ny 
måde at bygge jet-lignende modeller på. Det 
er de såkaldte :tducted fans«. I stedet for 
en propel monterer man en mangebladet 
ventilator af ringe diameter på en diesel
eller glødhovedmotor og anbringer denne 
skjult inde i en kanal, der går gennem krop
pen af en skalamodel af f. eks. en MIG-15 
eller en Thunderjet. Herved kan man få 
ret store skalamodeller til at flyve. 

Interessante eksperimenter 
Dette fører os over til eksperimentmodel

lerne. Det er jo netop en fordel ved model
flyvningen, at man på en nem måde kan 
få de mærkeligste ting til at flyve. 

De haleløse modeller og andemodellerne 
er næsten helt forsvundet, fordi de var 
svære at få konkurrencedygtige. De kunne 
ganske vist flyve lige så godt som normal
modellerne, hvorfor deres særlige klasser 
blev ophævet for forenklingens skyld ; men 
det var for besværligt. Til de haleløse eller 
de flyvende vinger er nu kommet delta
typerne med trekantet bæreplan. 

Så er der gyroplaner og helikoptere, som 
i mange afskygninger kan laves i model
form. 

Og der er de aktuelle og teknisk meget 
interessante radiostyrede modeller. 



Sådan kan man blive ved. Prøv at gen
nemblade nogle af de udenlandske model
flyvetidsskrifter. De viser, at der er stor in
teresse for al den slags i udlandet, og det 
er der sikkert også herhjemme. 

Meninger og forslag udbedes 
Vi vil gerne høre lidt om, hvad andre 

mener om disse synspunkter, både klubber
ne og disses medlemmer samt de udenfor
stående. Ønsker og forslag og gode ideer 
kan måske komme frem på denne måde. 
Skriv derfor til KDA, Østerbrogade 40, 
Kbh. 0, og lad os få en diskussion i gang. 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

PW 

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

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer og Trykluft,ærktøJ 

,, ENOTS" 
Trykluft-Materiel for Hurtigopspænding m. ,. 

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

Telefon: C. *9110 og C. 13926 

FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

KALENDER 1953 
Modelflyvning: 
1/5. DM f. fritflyvende (Odense). 

14/5. 2. distriktskonk. (fritflyvende). 
6-7/6. ViU i hastighed (0-10 cm3 ). 

Milano. 
14/6. 2. distriktskonk. (linestyrede). 
1-3/ 8. VM for gummi- og gasmotorm. 

England. 
3-8/8. Sommerlejr. 
21-23/ 8. VM for svævemodeller. J ugo-

sla vicn. 
23/8. DM f. linestyrede (A.rhus). 

,13/9. Finale for fritflyvende modeller. 
11/10. Finale for linestyrede modeller. 
31/ 12. A.rsrekordlr slutter. 

Svæveflyvning: 
5-18/7. Danmarksmesterskab. 

19/7-15/8. Svæveflyveskole. 
Uden dato: Samaden-Zell am See distance

flyvning. 

Motorflyvning: 
0-10/5. Internationalt rally i Brest. 

(Fr.) 
23-25/ 5. Intern. rally i Champagne (Fr.) 
5- 7/ 6. Intern. rally i Yorkshire. 

(Engl.) 
6- 7 / 6. Sportsflyveklubbens fødselsdags-

stævne (Skovlunde ). 
13-14/ 6. Tour Aerien de Sicile. (Iq 
20-21/ 6. Rally d'Anjou. (Fr.) 
27--30/ 6. Intern. rally i Livorno. (It.) 
18--19/7. Tour des Dolomites (Trente) . 

(It.) 
8-13/ 8. Tour de Suisse. (Schweiz) 1 

22. ell. 29/8: Nordisk motorflyvekonkurrence 
(Danmark). 

30/8. Intern. rally i Pescara. (It.) 
3-10/9. Intern. rally i Cannes. (Fr.) 

27/9. Int. rally i l\fodena. (It.) 
8-10/10. England-New Zealand race 
6--11/11. Intern. rally i Biskra. (Algier) 

Diverse: 
26/6- 5/7. Udstilling. Paris. 
7 /9-13/9. Farnborough udstilling. 

G RE I G • RllslngsveJ 30 • Odense 

Fly,nlngens ForsikrInger • Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

G. Q. FALDSKÆRME 

q,, ( IE l O ~ IE ~~ 
(LOVBESKYTTET) 

A\§IP IDOIPIE 
er fremstillet I nøje Overensstemmelse 

med Forskrl~erne I B. E. S. A. 
Specifikation 2 D 101 

KLAR DOPE 
ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 

Fortyndlngsvædske 
lamt Identificeringsfarver 

og Speclalfarver 

ENEFABRIKANTER 

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

PRAGS BOULEVARD 37 

KØBENHAVN S. 
TELEFON C, 65, LOKAL 12 og 21 

Uregelmæssigheder i bladets ekspedition 
bedes altid reklameret hos postvæsenet. -
Hjælper dette ikke, bedes ekspeditionen un
derrettet. 

FLYV'& Redaktion 
Vesterbrogade 60, Kbhvn. V. Central 13.'f04. 

Redaktør: Kaptajn John Foltmann, 
Værnedamsvej 4 A, telf. Eva 129,. 

Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt, 
.tlnnonetpri,: 

Rubrikannoncer 70 øre pr. mm. 

UNDERSTEL 

LU FTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

K. L. G. TÆNDRØR 

ILT APPARATER 

ALFRED RAFFEL A/s - KØBENHAVN 
VODROFFSVEJ 46 • CENTRAL 6395 
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I Fra KDA's arbejdsmark I 
Aeroklubbens nye lokaler 

Som tidligere meddelt i FLYV blev KDA 
sugt op til flytning fra sine hidtidige kon
torlokaler hos Kgl. Dansk Automobilklub i 
Nørre Farimagsgade 3 pr. 1. august. KDA 
har imidlertid ,·æret heldig at finde nye 
kontorlokaler, således at flytningen allerede 
kunne ske de sidste dage i april. og nllr 
dette nummer uf FLY V kommer læserne i 
hænde, er KDA flyttet til Østerbrogade 40 
(ved Lille Triangel). De nye telefonnumre 
er Øbro 29 samt (for svæveflyve- og model
fly,·eafd. ) Øb1·0 249. 

Biblioteket er lukket nogle dage 
Pli. grund af flytningen fra Nørre Fari

magsgnde til Østerbrogade 40 er KDA's bi
bliotek lukket i perioden 1.- 15. muj. 

Nye medlemmer 
stud. art. Peder Tønder. 
Købmnnd Erik J1thl. 
Entreprenør Harry Olesen. 
i\Iaskinnrbejder Jørgen Je11sen. 

KDA's bibliotek 
Wi 11d 1111d Wetter af Leonhard \Yeber. 
.4.erial N avigation of to-day af Charles 

C. Turner. 
Ø1;elser med D1·ageballo11er. 
'l'aschenb11ch: Flugteclmiker und Luftschif

fer af Hermann \Y. L . i\Ioedebeck. 
Einige Erlaiitemngen z1w Bel1andl111ig des 

Ballonmaterials. 
Grundlagen de1· Ballonfii11rnng af Robert 

Emden. 
Håndbog for de 1mde1· F orsvarsministeriet 

henlagte Institutio11e1· 111. fl. 1952-58. 
Ram11fahrfo1·scl111ng af Heinz Gnrtmann. 
På Opdagelse i rerdensru111111et af Arthur 

C. Clarke. 
Olo11cl Reading for Pilots uf A. C. Douglas. 
A.fr To1wing G1tide to .4.•ustralasia. 
A ir Touring Guide to 8011th Africa. 
Ha11db11ch des Segelfliegens af Wolf Hirth 

(ny udgave) . 

Air Touring Guide to Europe 1958 
Den engelske Royal Aero Club har ud

sendt 1953-udgnven nf dm udmærkede hllud
bog "Air Touring Guide to Europe". Det er 
en meget nyttig bog for ulle privntflyve1·c, 
som heri kun finde oplysninger om de flyve
pladser i Europa, der kun benyttes nf pri
vatflyvere. KDA har sikret sig nogle eks
emplarer af bogen. Den koster 10 kr. og ved 
indsendelse uf dette belob - eller ved per
sonlig henvendelse - får man bogen til
sendt. 

C. le Dous sælger lodsedler 
Et nf KDA.'s gamle medlemmer, 0 . le 

Dous, beder os meddele, at hun sælger lod
sedler fru sit firma, Kronprinsensgnde 13. 
Andre medlemmer med forretning bedes føl 
ge huns gode eksempel. 

TU motorflyverne 
De, der ønsker at deltage i flyvedagskon

kurrencerne den 6.-7. juni, kun rekvirere 
propositionerne hos KDA. 

Foreningen Danske Flyveres kontingent 
I disse dage udsender foreningen girokort 

t~l i1;1dbetnling uf kontingentet for 1953. 
l\..on~mgentet er fastsat til kr. 16,00; hvad 
der mdbetnles derudover, tilfalder forenin
gens blomsterfond. 

Danske Flyveres skovtur 
Lørdag den 16. marts afholder foreningen 

Danske Flyvere sin årlige skovtur. Nærmere 
meddelelse vil tilgå medlemmerne direkte. 
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-*-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40. Kobenhavn Ø. 
Telefoner: ØBro 29 og (ang. model - og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Po1tgirokonto: 256.80. 
Telegramadre11e: Aeroklub. 
Kontor og bibliotek er åben fra kl. 10- 16. 
lordag 10-12. 
Formand : D irektor Hjalmar Ibsen. 

MOTORFLYVERADET 
Formand : Will fam Nielsen . Borthigsg•de 4. I. . 
Kobenhavn Ø. - Telefon RY 5615 . 

SV ÆVEFLYVERADET 
Formand : Civil ingenior H,rry N ielsen. 

MODELFLYVERADET 
Formand : Lektor J . Holm Jorgensen . 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Direktor Knud Lybye (DDL), 
Ved Stadsgra ven 1, telf. AMager 9695 . 
Generalsekretær; Salgschef Max Westphall , 
Kronprinsensvej 71. Kbh. F . . tlf. FAsan 5015. 

Motorflyvernes repræsentantskabsmøde 
i\Iotorflyvernes repræsentantskabsmøde 

blev afholdt om eftermiddagen den 17. april 
pil Hotel d' Angleterre i Kobenhavn. Der vnr 
mødt O repræsentanter for 5 klubber. 

Formanden for motorfly,•erlldet, kommu
nelærer 1Villiain ·Nielse11, aflagde beretning. 

Generalsekretæren gennemgik situationen 
i de forskellige motorflyveklubber, og der ud
spandt sig derpll en debut om, hrnrledes man 
s kulle forsøge at modvirke den fortsatte til
bagegang for klubberne. Efterhånden var det 
kun Vestjydsk Flyveklub, som drev ren pri
vatflyvning og kun Sportsflyveklubben, som 
fornyede medlemmerne tilstrækkeligt hvert 
lir til at opretholde medlemstallet. 

Motorflyverådets medlemmer ge1wulgtes 
alle, nemlig \Vm. Nielsen, Østergtircl Vejvad, 
.4.ulkjær Andersen, Korsgård og Flensborg. 

Er klubbens økonomi sløj? Mang
les der penge til at udbygge virksom
heden? Sælg da dobbelt så mange 
lodsedler som sidste år! I tilskud til 
klubberne blev sidste år udbetalt lait 
9.248 kr. 

Polyteknisk Flyvegruppe 10 år 
Den 21. marts fejrede PFG sin 10 Ars 

fødselsdag, der dog nøjere falder d. 30. marts. 
Der var samlet en. 50 gamle og nuværende 
medlemmer til lejligheden. Den egentlige 
foranledning til stiftelsen af flyvegruppen, 
der tog den tidligere Polyteknisk Svæveflyve

_ gruppes arbejde op (se FLYV 6/52), var 
at de nuværende civilingeniører J . von Staf
feldt og 0hr. Zoylner var begyndt på kon
struktionen uf Polyt-skoleglideren, hvortil 
Dansk Svæveflyver Union havde filet midler 
stillet til rådighed uf Tuborgfondet. 

Klubben voksede sig hurtigt stor og stærk 
og er med sine 52 medlemmer landets største 
klub. Foruden de tekniske og videnskabelige 
formlll, som den ved sin tilknytning til Dan
marks tekniske Højskole arbejder på, har 
den heldigvis også kunnet gøre en stor ind
sats på det sportslige omrllde i de lir, der 
er gllet. 

Civilingeniør A.ksel Fedclersen er klubbens 
nuværende formand. 

Sportsflyveklubbens generalforsamling 
Pli. generalforsamlingen i Sportsflyveklub

bcn den 16. npril meddelte formanden, 
oberstløjtnant Michael Hansen, at medlems
tnllet pr. 1/1 var 442, d. v.s. 2 mere end liret 
forud. Der var nfgllet 86 og tilgået 88 med
lemmer. Teoriskolen havde haft 3 elemen
tærhold med ca. 100 elever samt et pnr 
radio-telefonikursus - nit med tilskud frn 
KDA af fly,·elotteriets midler. 

Han omtalte uroen omkring Skovlunde, 
men regnede dog med, at der blev fundet en 
ndvej, sil pladsen fortsat kan benyttes. 

l\fotorsektionens formnnd, Varm Thors
mark, oplyste, at der mr fløjet 1505 timer 
mod HIBS liret forud. Nedgangen skyldtes bl. 
a. bemdnrntioneringen sidste sommer. Dt' r 
1 nr taget 12 certifikuter i årets løb. 

S,·æ,·esektionens formand, Øiri11rl Fast11cr , 
meddelte, nt svæveflyverne i eftersommeren 
mr kommet igung på Roskilde eksercerplads 
efter to lirs stilstand, men ikke knnne skole 
nye medlemmer der. 

i.\Iodelsektionens formand, Borge Jfa11sc11, 
kunne se tilbage pil et flyvemæssigt fint år, 
og man havde ogsll optaget en del nye med
lemmer, men snn1ede et egnet byggeloknle. 

Kassereren, Bent 11Iichelscn, aflagde regn
skabet, der udviste et nettooverskud pil 456 
kr. Status bolnnee1·ede med knap G2.000 kr. 
Beretninger og regnskab blev godkendt. 

Der blev nyvalgt 5 medlemmer uf besty
relsen, der nu bestllr uf: 

0hr. Fal,rner, Alfred Jensen, Joha1i v . 
Jessen, Jorgen Miiller, William Nielsen, 
1V. 1V. Nielsen, .lloller Tåsinge (fm. for mo
torsektionen), Ø. Fnstner og 

0

Børge Hansen. 

Der har forskellige steder i landet 
været afholdt radiotelefonikursus. 
Det har kun være muligt, fordi f I y
v e I o t t e r i e t har ydet sin støtte 
hertil. 

Birkerød Flyveklub 10 år 
Den 20. april fyldte Birkerød Flyveklub 

10 lir. Den blev stiftet nf 0hr. Lund og 
Bent ffo11dergårcl , der er de eneste som er 
tilbage af de første medlemmer. ~Ian be
gyndte at bygge en SG-38 og byggede senere 
endnu en og en Grunnu Baby. Disse blev 
alle solgt, og klubben har nu en SG-38, en 
"udvidet" Baby, en Rhiiubussurd, som er 
blevet forsynet med luftbremser, samt er ved 
ut genopbygge en Krnnich 1, der ombygges 
til en Krnnich 2. 

Klubben flyrnr pil Sundholmslejrens ekser
cerplads, der netop er blevet betydeligt ud
videt, og man hnr her selv bygget hangar 
summen med Stnmgruppeu. Hidtil har sko
lingen taget det meste uf tiden ; men nu 
skulle der også blive lidt mere tid t il egent
lig svæveflyvning. Bl.a. skal "Tyr" (Otto 
Sørensen) deltage i Di\I. 

Der er nu 23 medlemmer i klubben, h1•is 
formand er Ch1:. Lund. 

Siden krigen har enhver elev på 
svæveflyveskolen i støtte fra f I y v e
l o t te riet modtaget 9 kr. pr. start 
eller 68 kr. pr. flyvetime. 

Odense Flyveklub 
Odense Svæveflyveklub hur den 31. marts 

haft ekstraordinær generalforsamling, idet 
bestyrelsen ønskede at indhente medlemmer
nes sanktion til ,·isse dispositioner. 

Formll.lspnrngraffen blev ændret til at om
fatte flyvning i almindelighed, og klubben 
ændrede samtidig navn til Odense Flyveklub. 

Benyt SM-bladene! Disse værdi
vejledninger er udsendt med støtte 
fra flyvelotteriet. 



Det er kvaliteten, 
der gælder 

De kender BP Aviation Service. De har 

set dens grønne og gule tankvogne på 

hundredevis af lufthavne. Men har De no

gensinde tænkt over, hvad der foregår før 

brændstoffet når tanken i Deres luftfartøj?, eller 

hvordan dette brændstofs kvalitet er garanteret? 

Pra det øjeblik råolien udvindes af jorden indtil 

det færdige produkt leveres til forbrugeren kræves 

en stadig kontrol under alle faser af produk

tionen og distribueringen for at sikre, at pro

duktet stadig opfylder kvalitetskravene. Billedet 

AVIATIDN 

viser en kemiker, der analyserer en prøve 

af flyvebenzin. Det giver udtryk for den 

koncentration, der udvises i forbindelse 

med det laboratoriemæssige forsk

ningsarbejde, som udføres ved frem

stillingen af A n g I o - I r a n i a n 

Oil Company's flyvebrænd

stoffer. 

SERVICE 
BP OLIE-KOMPAGNIET A/S - SCT. ANNÆ PLADS 5 - C. 5455 
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Koncentration 

AVIATIDN 

om produktion 

Da flere og flere mennesker ønsker 
at flyve, og da flyvemaskiner i stadigt 

stigende antal ·må indsættes til tran
sport af disse, vokser luftfartens tørst 
efter olieprodukter. 

De, som er i luftfartens tjeneste, og 
de, der som passagerer bekvemt og 
hurtigt bliver fløjet rundt i verden, 
kan Ikke undgå at se de kendte 
grønne og gule tankvogne fra BP 
Aviation Service. Disse tankvogne er 

et ydre tegn på den meget omfattende 

organisation, som arbejder bag kulis
serne for at tilfredsstille det forøgede 
behov. Men længe Inden tankvognene 
kan udføre deres hverv, må raffina
derierne være planlagt og opført i 
tilstrækkeligt omfang. 

An glo- Iranian udfolder ihærdige 
anstrengelser for at forøge deres raf
finaderiers ydeevne, især med henblik 
på at tilfredsstille den nye jet-tids 
behov for brændstof. Nye raffinaderier 

er allerede i drift, og udvidelser i 
Europa, Austrahen og Afrika skrider 
rask fremad. Denne koncentration af 

kræfter, der sættes ind på udvidelse 
af raffinaderierne, vil gøre det muligt 
for BP Aviation Service at være med 
til at tilfredsstille lufttrafikkens frem
tidige behov for Jet brændstof. 

SERVICE 
BP OLIE-KOMPAGNIET A/S . SCT. ANNÆ PLADS 5 . CENTRAL 5455 



Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning - Svæveflyvning - Modelflyvning 

Nr. 7 

Aflastning af 
Københavns lufthavn 

(' OM man kan se af statistikken, 
U vokser trafikken på Københavns 
lufthavn, Kastrup, stadig i hastigt 
tempo. Intet tyder på, at stigningen 
standser, tværtimod. 

På grund af den stadig tættere tra
fik har man først måttet forbyde flyv
ning med luftfartojer uden radio 
(omend der kan opnås dispensation i 
trafiksvage perioder). Det har band
lyst størstedelen af privatflyvningen 
og en del af erhvervsflyvningen med 
mindre maskiner fra lufthavnen. 

I sidste måned blev der i et notam, 
som vi gengiver andetsteds i bladet, 
henstillet, at den ikke-regelmæssige 
trafik koncentrerer sig om de trafik
svage perioder, hvilket fra kl. 9 til 
kl. 21 vil sige kun tre timer af dagen. 
Ellers må man forvente lange vente
tider. 

Efterhånden som trafikken vokser 
yderligere, vil man måske blive nødt 
til at foretage endnu mere vidtgående 
begrænsninger. 

Dette viser, at en storby som Kø
benhavn ikke kan regne med at nøjes 
med een lufthavn til at tage al civil 
og militær lufttrafik. 

Det er ikke opsigtsvækkende, for 
de fleste storbyer har adskillige større 
og mindre lufthavne og flyvepladser 
til deres disposition. 

Søgelyset rettes derfor mod Koben
havns privatflyveplads, Skovlunde, 
hvis skæbne i nogen tid har været 
uvis. Forhåbentlig bevares pladsen. 

Dette er uomgængeligt nødvendigt. 
Også denne plads kan notere en sti
gende privat og erhvervsmæssig trafik, 
og da pladsen kun er af et mindste
mål i udstrækning, må man også her 
forudse, at det indenfor en overskue
lig fremtid kan blive nødvendigt at 
foretage udvidelser, således at ikke 
blot de allermindste og langsomst 
landende flyvemaskiner kan benytte 
pladsen. 

Juli 1953 26. årgang 

SPORTSFLYVEKLUBBENS 
FØDSELSDAGSSTÆVN E 

Mange mennesker til Skovlunde I det fine vejr 
Fin hellkopteropvlsnlng og kunstflyvning af flyvevåbnets unge flyvere 

V EJRGUDERNE var Sportsflyveklubben 
gunstigt stemt ved klubbens stævne i 

anledning af 15-årsdagen. Søndag den 7. 
juni var en dejlig varm sommerdag, som 
lokkede tusinder af mennesker til Køben
havns privatflyveplads i Skovlunde, og de 
fik en nydelig opvisning at se. 

!øvrigt begyndte stævnet allerede om lør
dagen, hvor der var ankomstkonkurrence for 
de udenbys gæster mellem kl. 10 og 12. Det 
var for resten forbavsende få danske og 
nordiske privatflyvere, der havde efterkom
met indbydelsen; men der kom da nogle 
stykker, deriblandt to svenske maskiner fra 
Giiteborg. Det var Gosta Fraenckel i sin 
gamle D.H. Moth og Nils Olofsson og Gun
nar Westdahl i en GV-38. 

Ankomstkonkurrencen, som gik ud på at 
ankomme så nøjagtigt som muligt et op
givet tidspunkt, blev vundet af Brian Jørgen
sen fra Odense, der kom 8 sek. for sent, 
mens H. H. Laursen fra Viborg afveg 10 
sekunder. 

Efter en kort frokost oegyndte de egent
lige flyvekonkurrencer, som vi omtaler sær
skilt, og om aftenen var der middag i Tivoli 
med god deltagelse og stemning. 

Søndag formiddag begyndte gæster, med
lemmer og tilskuere at strømme til. Der var 
frokost med 60--70 deltagere. Her blev kon
kurrencens resultater meddelt, og præmierne 
uddelt, og der blev holdt taler af klubbens 
formand, grosserer Fahrner, af oberstløjt
nant Michael Hansen, af flyvevåbnets chef, 
generalløjtnant Forslev og af borgmester 
Ove Hansen. General Førslev udtalte, at 
flyvevåbnet så med velvilje på flyveklubber
nes virksomhed, ikke så meget på grund af 
den tilgang, de skaffede, og som generalen 
anså for ringe, men fordi klubberne var 
medvirkende til at gøre folk airminded. 
Han hyldede i denne forbindelse dansk pri
vatflyvnings nestor, direktør C. Thielst, der 
ved sit eksempel havde vist, at flyvere var 
almindelige agtværdige mennesker og ikke 
nogle tosser. 

Opvisningen. 
Efter frokosten begyndte flyveopvisningen. 

Der var masser af mennesker ude på Skov
lunde på denne dejlige varme søndag -
tallet anslås til mellem 4.000 og 20.000, så 

lad os sige en halv snes tusind. De betalte 
ingen entre, men mange købte lodsedler til 
flyvelotteriet. Vejen var blokeret, og det 
kneb med parkeringsplads og med at holde 
afspærringerne, men stort set forløb det hele 
godt. 

Stævnet blev ledet af oberstløjtnant Mi
chael Hansen og blev indledet med forma
tionsflyvning i tre de Havilland Chipmunk, 
ført af instruktører fra flyvevåbnets elemen
tærskole på Avnø, nemlig flyverløjtnanterne 
H. H. Nygaard, M. Lund og]. Ø. Andersen. 
De udførte »lazy eights«, »fransk lilje«, 
loop og »bombesprængning«. 

Efter at de to andre var landet, udførte 
løjtnant J. Ø. Andersen alene et kunstflyv
ningsprogram med spinn, loop, rulning til 
venstre, halvrulning (såkaldt »split S«), 
rulning til højre, rygglidning, stalled turn 
(hårnålesving) til venstre og højre, immel
mann-turn og tønderulning til venstre og 
højre. J. 0. Andersen er en af de mange 
svæveflyvere, der er gået ind i luftvåbnet. 
Han kommer fra Arhus Svæveflyveklub. 

I mellemtiden var kaptajn J. G. Bergh, 
slæbt af en KZ-VII, kommet ind over plad
sen i en EON Olympia fra Værløse. Han 
lavede spinn til venstre, tre loops i træk, 
hårnåle til venstre og højre og til sidst et 
dyk ned over pladsen lige før landingen. 
Derpå kørte en transportvogn med mandskab 
ud og skilte planet ad og kørte det bort. 

Mens svæveplanet havde taget højde på, 
var en af flyvevåbnets Bell 4 7 helikoptere, 
ført af flyverløjtnant C. ]. Djorup, gået i 
gang med sin opvisning. Djørup, der nu har 
ca. 150 helikoptertimer, viste fin beherskel
se af dette luftfartøj. 

Han stod først stille i luften, lod det så 
svinge fra side til side, dreje sig om sin egen 
højakse, flyve sidelæns og baglæns. Han vi
ste landinger med og uden motor i forskel
lige versioner. 

Så kravlede overfenrik Søgård ned ad en 
rebstige og »reddede« en fotograf, som sid
dende i en stol under rebstigen kom højt til 
vejrs og fik god lejlighed til at fotografere. 
Til sidst blev helikopterens store bæreevne 
i lav højde demonstreret, idet der foruden 
de to inde i »boblen« stod 4 af Sportsflyve
klubbens medlemmer på luftfartøjets lan
dingsski. 
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Øverst to af nordens ældste privatflyvere, direktør 
C, Thielst, der for et par Ar siden lagde op som 
70-Arlg efter ca, 3500 timer, og direktør G. Fraen
ckel, der har over 2000 timer og stadig flyver sin 
Moth, - Derunder flyverlpjtnanterne Lund (der 
vandt konkurrencerne), J, Ø, Andersen (der flpj 
kunstflyvning), og H, H, Nygård, der fprte forma-

tionen, 

Næste nummer på programmet var de
monstration af Falcks tyrkiske THK-5 am
bulancemaskine. Den tykmavede røde ma
skine viste sin korte start og landing og fik 
en »patient« om bord. 

Sportsflyveklubbens modelflyvere startede 
nogle af deres berømte A2-modeller og andre 
typer, og de havde fået assistance af to med
lemmer af modelflyveklubben Stunt, der 
hentede sig et fortjent bifald på en fin op
visning af to linestyrede modeller, der ud
førte kunstflyvning i samme cirkel. 

Svæveflyvesektionen præsenterede en af 
sine Grunau Baby svæveplaner, der netop var 
blevet forsynet med en dejlig lukket »boble«. 
Planet blev fløjet af Gerhard Nielsen, som 
blev slæbt op af Skovlundes nye flyveplads
leder Sylvester Nielsen. 

Så var det Zonens tur til at demonstrere 
ambulanceflyvning med en KZ-IV, hvorfra 
der iøvrigt før stævnet pr. faldskærm var 
nedkastet en blomsterbuket. 

Til slut dykkede Ivar Munch Petersen 
med en Auster ned og fiskede et slæb op, 
hvorpå der stod: TAK FOR I DAG. 

Og så gik strømmen hjemad, men mange 
blev og fik en rundflyvning, og mange med
lemmer blev siddende og hyggede sig foran 
klubhuset. 

Ny højderekord 
I forbindelse med Sportsflyveklubbens fød

selsdagsstævne benyttede Ludvig H ansson 
lørdag den 6. lejligheden til at reklamere 
for klubbens stævne ved at slå den højde
rekord for flyvemaskiner mellem 500 og 
1000 kg fuldvægt, som Morian Hansen hav
de opstillet med 3490 meter. 

Hansson fløj også en KZ-VII, men ud
styret med stilbar propel, og han nåede 
4350 meter op. Det er et noget bedre resul
tat i betragtning af, at den officielle tjene
stehøjde for KZ-VII med fast propel er 
4115 meter. 

Til sammenligning skal oplyses, at F AI
rekorden i denne klasse er 9.206 m, sat med 
en Piper Super Cub. 
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FLYVEDAOSKONKURRENCERNE 
Privatflyverne klarede •lg pænt I sammenligning med 

militær- og erhvervsflyverne, der for første gang 

deltog I sideløbende konkurrence 

D E årlige konkurrencer om flyvedagspo
kalerne fandt sted lørdag den 6. juni 

fra Skovlunde. Samtidig med disse konkur
rencer, der er forbeholdt amatører, blev der 
fløjet en konkurrence efter ganske samme 
regler for erhvervs- og militærflyvere. Det 
var et godt fremskridt, at også disse tog del 
i en sportslig konkurrence. Det har vi længe 
ønsket at se. 

Som sædvanlig bestod konkurrencen af en 
orienteringsflyvning og en landingskonkur
rence. Orienteringsflyvningen er blevet gjort 
sværere ved, at man kun får 20 min. til at 
udregne rutens flyvetider m. m.; og først 
når man sidder i maskinen ude ved start
stedet, får man 10 min. før afgang udleve
ret et kort, hvor vendepunkterne dog er ind
tegnet. Det er ingen skade til med denne 
stramning af reglerne. Man har rigtig godt 
travlt, også i maskinen, hvor man uden en 
hjælpende observatør selv skal passe både 
ruten, tiden og evt. udlagte mærker. 

I landingskonkurrencen gælder det nu om 
at stoppe maskinen på et bestemt punkt ude 
på pladsen efter en indflyvning fra et fin
geret motorstop i 200 m højde. Den prakti
ske værdi af denne øvelse forekommer min
dre end de tidligere med landing hurtigst 
mulig efter en markeret »grøft«, især da 
hjulbremserne ikke måtte bruges - dette 
var iøvrigt efter ønske fra deltagerne for at 
hindre propelhavarier ved for hård opbrems
ning. 

I den samlede konkurrence syntes lan
dingskonkurrencen at tælle for stærkt i sam
menligning med orienteringen, og de 10 
points dommerne kunne disponere over til 
bedø~melse af stilen, var for ringe en del 
af de samlede landingspoints. 

Ruten gik fra Skovlunde mod vest til bun
den af Holbæk fjord, herfra ned til Kære
have ved Ringsted, så til Avedøre eksercer
plads og derfra til Skovlunde. På de tre 
vendepunkter skulle mærkerne overflyves på 
idealtiden, og på vejen skulle man søge ud
lagte mærker. Der var kun eet, en trekant 
ved Karlslunde på tredie del af ruten. 

Her er resultaterne: 

Flyvedagskonkurrencerne, samlet 
resultat for privatflyverne: 

1. Age Dyhr Thomsen, Herning .... 129 p. 
2. M. Wedell-Wedellsborg, Kbh ... 140 p. 
3. N. Hostrup Pedersen, Kbh. . . . . 217 p. 

Samlet resultat for militær- og 
erhvervsflyvere: 

1. M. Lund, Avnø . . . . . . . . . . . . . . 65 p. 
2. Sylvester Nielsen, Kbh. . . . . . . . . 178 p. 
3. Niels Seierøe . . . . . . . . . . . . . . . . 195 p. 

De detaljerede resultater i orienterings- og 
landingskonkurrencerne blev: ' 

Orientering, privatflyvere: 

1. P. Weishaupt, Kbh. . ........ . 
2. N. Hostrup Pedersen, Kbh .... . 
3. Gerhard Nielsen, Kbh. . ...... . 

10 p. 
12 p. 
13 p. 

Orientering, militær- og 
erhvervsflyvere: 

1. M. Lund, Avnø ............. . 
2. P. Mortensen, Kbh. . ........ . 
3. Niels Seierøe, Kbh ............ . 

Landing, prlvatf!yvere: 

13 p. 
20 p. 
42 p. 

1. A. Dyhr Thomsen, Herning . . . . 67 p. 
2. M. Wedell-Wedellsborg, Kbh ... 104 p. 
3. H. H. Laursen, Viborg . . . . . . . . 110 p. 

Landing, militær- og erhvervsflyvere: 

1. M. Lund, Avnø . . . . . . . . . . . . . . 52 p. 
2. J. 0. Andersen, Avnø . . . . . . . . 55 p. 
3. Sylvester Nielsen, Kbh. . . . . . . . . 110 p. 

- Som man ser, kan privatflyverne godt 
være resultaterne bekendt. I orientering lig
ger de tre første faktisk bedre end de tre 
bedste militær- og erhvervsflyvere, mens 
disse til gengæld er lidt bedre i landinger, 
der jo i meget høj grad er en træningssag. 
Flyverløjtnant Lund kommer ind som en 
sikker nr. 1, når man sammenligner begge 
samlede konkurrencer, men ellers er der ikke 
megen forskel på amatører og professionelle. 

Skandinavisk Aero Industri's og Dansk 
Pool's store vandrepokaler tilfalder henholds
vis • Weishaupt og Dyhr Thomsen, og iøv
rigt fik nr. 1 og nr. 2 i begge klasser aske
bægre som præmier af Sportsflyveklubben. 

Konkurrencen blev ledet af William Niel
sen med civilingeniør Leif Prytz og kaptajn 
Bergh som dommere. 

* 
Flyvestævne l Frederikshavn. 

Frederikshavn Flyveklub afholdt søndag 
den 31. maj et flyvestævne på byens flyve
plads. Også dette stævne blev en succes, og 
der var stor tilstrømning uf tilskuere. Der 
blev ikke taget entre, men solgt lodsedler og 
,,sympatimærker". 

Der var opvisning af modelflyvere fru 
Hjørring og Frederikshavn og uf svævefly
vere fru Frederikshavn, Ålborg, Herning og 
Viborg. 

Flyvevåbnet var repræsenteret af tre 
Chipmunks fru flyvestation .Avnø, og des
uden blev der givet en individuel opvisning 
i kunstflyvning uf stationens chef, oberst
løjtnant Meincke. Han fløj en Hnrvurd, hvis 
manøvrer som bekendt understreges på 
effektfuld måde af den usædvanligt larmende 
motor-og-propel-kombination. 

Også Åge Dyhr Thomsen fru Herning gav 
opvisning i sin knaldrøde Miles l\Iugister, og 
løjtnant Percli var på bnllonjngt. 

7 faldskærmsudspring i Odense. 
Også Odense lufthnvn har haft et flyve

stævne den 7. juni. Hovedtrækplastret vnr 
en serie faldskærmsudspring af faldskærms
springeren Poul Hansen, som ville prøve, 
hvor mange spring han kunne nå på een dag 
med den summe skærm. Som bekendt er det 
ret omstændeligt at pakke en faldskærm, 
men Poul Hansen fik dog mellem kl. 10 og 
kl. 1930 udført inlt syv udspring. 



Flyvemaskiner • 
I landbrugsindsats 

På Ny Zealand har man med held benyttet fly til spredning af kunstgødning 

og frøudsæd over vanskeligt tilgængelige bjergegne 

Af V . J. Brondegaard. 

En de Havllland Tiger Moth • tr;r gødning over græsgange I bakket terræn I New Zealand, Ved at blande 
gjldnlngen med lidt sæd opnlr man at standse den lette erOlllon, som ses pl billedet, 

D E nyzealandske øer et par tusinde kilo
meter syd-øst for Australien er hoved

sageligt opbygget af vulkaner,. men da de 
ligger i et varmt tempereret kl!mazone med 
rigelig nedbør - omtrent som 1 England -
er der skabt de bedst mulige betingelser for 
husdyravl. Fem millioner stk. hornkvæg og 
ikke færre end ca. 35 millioner får græsser 
hele året rundt på stedsegrønne græsgange, 
og landet er da også et af de vigtigste uld
produktionsområder. 

En yderligere udvidelse af fåreholdet kan 
dog kun ske, såfremt større partier af de 
i bjergene beliggende græsgange kommer 
under planmæssig og rentabel kultur. Først 
og fremmest gælder det om at fortrænge 
ukrudt og værdiløst krat med kløverudsæd. 
En maskinel indsats er imidlertid vanskelig 
eller helt umulig i det stærkt kuperede ter
ræn, ligesom menneskelig arbejdskraft er 
forholdsvis dyr og sjælden på Ny Zealand. 
Derfor har farmerne nu taget nye metoder 
i anvendelse, således er bl. a. flyvemaskiner 
inddraget i landbrugets tjeneste. 

Bjerggræsningernes standard vil man øge 
gennem tilførsel af kunstgødning, og under 
ledelse af statsrådet for jordbehandling og 
flodopsyn lod det nyzealandske flyvevåben 
derfor foretage de første forsøg med udstrø
ning fra luften. Til disse forsøg blev benyt
tet en Grumman Avenger, hvori der var 
placeret en aftagelig strømekanisme på re
servebenzintankens sted - således at udstrø
ningen skete gennem bombeskakten. Gød
ningsfordeleren kunne medtage næsten en 
ton. 

De første flyveforsøg fandt sted fra start
pladsen Ohakea, og maskinerne udstrøede 

gødningen fra ca. 120 meters højde over 
flyvepladsen, hvorefter man på den i kva
dratmeter inddelte cementbane nøjagtig 
kunne fastslå distributionens ensartethed og 
mængde. Det viste sig da, at superfosfat i 
den sædvanlige pulverkonsistens var mindre 
velegnet, idet den blev meget uensartet for
delt, undtagen hvis maskinen gik helt ned 
til 15-40 m's højde. 

Det blev derfor besluttet at anvende et 
kornet produkt med en granulation på mel
lem 6 og 9 mm tykkelse, ligesom der i selve 
fordeleren blev indbygget en ryster med en 
hældning på 60 grader. Videre viste det sig 
formålstjenligt a t gennemføre en nøjagtig 
flyvekontrol gennem radioforbindelse mel
lem jordpersonale og pilot. 

De egentlige praktiske forsøg blev indle
det ved luftstøttepunktet Wairarapa, hvor 
ca. 120 t granuleret superfosfat blev kastet 
ned over 13 farmeres græsgange. Stikprøver, 
som embedsmænd fra landbrugsministeriet 
lod foretage, skete på den måde, at der blev 
holdt særlige opfangningsnet frem, hver 
1 m2 store. Forsogsområdet her havde en 
udstrækning af 200 til 320 ar. Hver maskine 
var nu blevet forsynet med flere gødnings
tragte, og man fandt frem til en praktisk 
>pendul-metode«, således at to maskiner 
skiftevis var i luften og fik udvekslet den 
tomme gødningstragt med en fyldt . Under 
hele aktionen blev maskinernes bevægelser 
dirigeret af jordpersonalet. 

De første resu ltater var ikke tilfredsstil
lende, idet fordelingen viste sig at svinge 
mellem O og 11 centner pr. 40 ar. Ved at 
ændre flyvetekniken og skabe en mere intim 
vekselvirkning mellem jordkontrol og pilot 

lykkedes det imidlertid at opnå stadig mere 
ensartede resultater, indtil den tilstræbte 
mængde af ca. 2 ctn. pr. 40 ar var udstrøet 
regelmæssigt. 

Efter at det således var bevist, at en 
gødningsspredning over stærkt kuperet bjerg
terræn var praktisk gennemførlig, besluttede 
man at gå et skridt videre. Der blev nu 
blandet kløverfrø i kunstgødningen for på 
den måde at tilføre græsgangene mere yde
rige foderplanter og samtidig fortrænge det 
yppige ukrudt. Dog - også ved disse nye 
eksperimenter stødte man i begyndelsen på 
vanskeligheder; de forskellige kløverarters 
ulige tunge frø havnede nemlig ikke samme 
sted på jorden, men splittedes eftersom det 
var lette eller tunge frø. De tunge frø var 
af en i Nordeuropa næppe kendt kløverart 
(Trifolium subterraneum), hvis rødder er 
meget dybtgående, og som i flere af den 
sydlige halvkugles lande har vist sig særlig 
velegnet til bjerggræsninger. De lettere 
græsfrø blev af vinden ført endnu længere 
væk. Ulempen blev i nogen grad elimineret, 
da man udvalgte kugledannede frø, som 
faldt til jorden i lighed med det granulerede 
superfosfat; også i den henseende viste oven
nævnte kløverart sig at være bedst egnet. 

Forsøgene ved Wairarapa viste, at de 
tekniske vanskeligheder i forbindelse med 
gødskning fra luften stort set kan overvin
des. Der er hermed givet det nyzealandske 
landbrug et hjælpemiddel, som gør det mu
ligt at foretage omfattende jord- og plante
forbedringer på lokaliteter, hvor et hånd
arbejde enten er umuligt eller kun kan gen
nemføres med stor bekostning. 

Ny Zealands privatflyvere har allerede 
vejret denne chance for nye arbejdsmulighe
der og har i stort omfang tilbudt farmerne 
deres bistand. Med deres letbyggede maski
ner og dermed større tilpasningsevne over 
terrænet vil de sikkert endnu bedre end de 
tunge krigsfly kunne foretage en ensartet 
fordeling af gødning og frø. De lette ma
skiner opererer uden bistand fra jordperso
nale, hvilket på den anden side også stiller 
store krav til piloternes færdigheder. Det 
har i praksis vist sig, at det økonomiske er 
en tremilezone som største afstand mellem 
landingsplads og græsningsflade. 

Fra flyvemaskiner er der allerede nedka
stet mange tusinde tons kunstgødning og 
frø over vældige områder af Ny Zealands 
bjergegne. De dermed forbundne omkost
ninger har været forholdsvis små - i hvert 
fald betydeligt mindre, end hvis der skulle 
være foretaget en udstrøning med hånden. 

Efter aftale mellem private piloter og 
farmerne betales der for udstrøning af 2 ctn. 
pr. 40 ar ca. 10-15 kr.; men man håber, at 
udgiften til luftgødskning vil dale i takt 
med de nyvundne erfaringer, således at 
lette flyvemaskiner også kan blive rentable 
gødningsspredere over sletteland og måske 
endda udkonkurrere de hidtil benyttede me
kaniske fordelingsmetoder. 

V. J. B. 
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SOVJETUNIONENS MILITÆRE 
VIRKSOMHED I DE ARKTISKE EGNE 

Af kaptajn V. K. Sørensen 

CANADISKE og amerikanske efterret
ningsofficerer har gennem længere tid 

med storste interesse fulgt de daglige træ
ningstogter, som store russiske bombemaski
ner flyver til Nordpolen og tilbage igen til 
Sovjetbaser. Kondensstriber efter russiske re
kognosceringsmaskiner har været iagttaget 
såvel ved Thule som i det nordlige Canada 
og over Alaska. Man ved, at russiske fald
skærmstropper har gennemgået eller er i 
færd med at gennemgå en ~intensiv arktisk 
træning«. Nye russiske baser skal være under 
udvikling ved Murmansk og på Chukter
halvøen ud for Alaska. I 1948 begyndte rus
serne her at bygge startbaner for radiostyrede 
raketter af V-5 og V-6 typen med en ak
tionsradius på 5.000 km. Der findes også 
støttepunkter for undervandsb.lde specielt 
byggede til arktiske forhold og med særlig 
stor aktionsradius. Rejsende fra det nordlige 
Alaska bekræfter, at russerne har evakueret 
den civile befolkning fra Store Diomedes
øen, der er deres nærmeste punkt ved Ame
rika - ojensynlig som en forberedelse til 
fæstningsanlæg på øen. 

Store Diomedes-oen i Beringshavet er kun 
en sømil fra Lille Diomedes-øen, der er ame
rikansk område. Russiske fæstningsanlæg el
ler baser på Store Diomedes-øen vil være en 
alvorlig trusel mod den amerikanske for
svarslinie i de arktiske områder og det nord
lige Alaska, Amerikas mest udsatte forsvars
linie. Afstanden fra Alaskas nordende til 
Sovjetunionen er kun 90 km, og der er om
trent 1125 km til det vigtige russiske flåde
støttepunkt Ketsjikan i Kamchatka. Sovjet
unionen har fornylig overført een eller må
ske to :w inger« af TU-4 rekognoscerings
maskiner til nyoprettede militære luftbaser 
på Kamchatka-halvøen. Sovjetunionen bar 
desuden bygget luftbaser på Dickson-oen og 
på Franz Josephs Land. De har forstærket 
disse positioner ved oprettelsen af de to byer 
Vorkutsk og Riski, som hver har nået et 
indbyggertal på 100.000. Det bringer de rus
siske TUG-75-bombemaskiner, der kan flyve 
16.000 km, inden for rækkevidde af Chicago, 
Cleveland og byen Hanford i staten Wa
shington, hvor en vigtig atomfabrik er be
liggende. 

Det er en kendsgerning, underbygget bl. 
a. af den russiske oberst Grigori A. Tokaev 
fra det rode luftvåben, i dag politisk flygt
ning i Storbritannien, at Sovjet har opnået 
betydelige resultater med hensyn til kortlæg
ning af luftruterne mellem Sibirien og Nord
amerika. 

De russiske træningstogter, der dels skal 
give personellet træning i arktisk flyvning, 
dels give oplysninger om vejrforhold og an
dre for flyvningen vigtige oplysninger går 
ofte op til 6.000 km eller mere og varer hen
ved tyve timer. 

Det russiske luftvåbens omfang og aktivi
tet i Sibirien er egnet til alvorlig eftertanke. 
Russerne skal have udbygget deres luftbårne 
styrker i Sibirien, og de røde luftbaser på 
denne side Beringshavet skal være ved at få 
anlagt startbaner, som kan tage sttørre bom
bemaskiner. Hidtil har nemlig kun en be-
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grænset del af de arktiske luftbaser været di
mensionerede for basering af tunge bombe
planer og flertallet kun egnet for jager-, an
grebs- og rekognosceringsmaskiner. Der fin
des en hel del rent kommercielle flyveplad
ser i Sibirien, beregnet for de lokale luft
linier, som regel i tilknytning til floderne. 
Der er Sovjet-luftbaser ved mundingerne af 
floderne lndigirka og Kolyma, som begge 
fra det indre af Sibirien flyder ud i Det 

arktiske Ocean. Disse floder benyttes til 
transport af brændstof og forsyninger til de 
baser, der også benyttes af den livsvigtige 
store nordlige sørute tværs over Det arkti
ske Ocean, og som forbinder Sovjetunionens 
europæiske havne med havnene i Det fjerne 
Østen. 

Russerne har gennem mange år systema
tisk undersøgt de muligheder, som en trafik 
over de arktiske områder byder. Allerede i 
1931 påbegyndtes de første regelmæssige 
flyvninger fra Sovjetunionen til de bjerg
fyldte øer Novaja Semlja i Arktis nord for 
Rusland. I 1934 var der anlagt 58 radiosta
tioner langs Ishavskysten, og af disse var de 
40 russiske. Siden 1946 har det russiske ark
tiske institut helt dækket det centrale ark
tiske område på den russiske side af Nord
polen med små radiostationer, som automa
tisk kan give instituttets hovedkvarterer me
teorologiske rapporter. Disse rapporter vil 
være uvurderlige i tilfælde af krig. Lignende 
automatiske stationer nedkastet med fald
skærm i det uhyre snedækkede omrade af 
det arktiske Nordamerika vil i givet fald 
kunne bruges til at skaffe meteorologiske 
oplysninger af endnu større værdi. 

Russerne har i dag utvivlsomt et første
håndskendskab til forholdene i de arktiske 
egne og betingelserne for at kunne leve der. 
Pionerarbejderne for denne viden skabtes 

allerede af den ekspedition, som Ruslands 
storste polarforsker, professor Otto Schmidt 
- lederen af kommissariatet for nordlig 
havundersogelse i Moskva - foretog i 193 7. 
Fem russiske flyvemaskiner overfløj den 21. 
maj 1937 Nordpolen og nedkastede Sovjet
unionens røde flag. Maskinen S.S.S.R. 166, 
om bord i hvilken befandt sig professor 
Schmidt, videnskabsmanden Papanin, radio
telegrafisten Krenker, biologen, professor 
Sjirokof og astronomen Fedorof, var derefter 
landet på en isflage ved Rudolfsøen, ikke 
langt fra Nordpolen. I ni måneder opholdt 
de fire mænd sig - professor Schmidt var 
selv blevet angrebet af lungebetændelse og 
fløjet tilbage til Moskva - på isflagen og 
udsendte tre gange daglig Nordpolens vejr
beretning til hele verden. Senere kom is
flagen i drift, svandt ind, og mændene på 
den under store besværligheder reddet med 

På dette Kort over den nord
lige halvkugle, lånt fra Ber
lingske Tidende, ses de runl1ke 
og amerikanske baser I de ark
tiske egne foruden forskellige 

nuværende og fremtidige 
flyveruter. 

hele deres videnskabelige materiale i behold. 
Det havde været en enestående videnskabelig 
bedrift. Nu fløj russiske maskiner regelmæs
sigt hver fjortende dag over Nordpolen til 
Alaska og San Francisco, i begyndelsen som 
rene prøveflyvninger, men efter Ruslands 
indtræden i den anden verdenskrig gik alle 
de amerikanske leverancer, der foregik pr. 
flyvemaskine, ad denne rute. 

I 1948 pålagde Politbureau chefen for 
generalstaben sammen med marskallerne 
Govorov og .Merezov at træffe praktiske 
forberedelser til arktisk krigsførelse. Der blev 
dannet tre arktiske forsvarsområder, og i 
vinteren 1948-49 blev der for første gang 
gennemført manøvrer i russisk Arktis. Hen
sigten var at gennemføre prøver med våben, 
udrustning, forplejning, materiel og trans
portmuligheder. Også luftstyrker deltog i 
disse øvelser. Resultaterne var ikke gode, 
men man drog værdifulde erfaringer. Det 
viste sig, at udrustning og materiel ikke sva
rede til forventningerne, og forsyningstjene
sten viste sig upålidelig. 

I vinteren 1949-50 satte man så kun nogle 
specialafdelinger ind for at vinde yderligere 
erfaringer, og i dag findes der i Østsibirien 
russiske divisioner, der er vant til det arkti
ske klima, og som kan støttes af veludrustede 
luft- og flådestyrker. 

Canadiske og amerikanske strateger stiller 



sig tvivlende over for, hvorvidt Sovjet vil 
være i stand til at slynge en luftoffensiv 
tværs over Nordpolen imod Nordamerikas 
industrielle centrer. De indrømmer faren, 
men tror ikke, at den er umiddelbar fore
stående. 

Den amerikanske luftflådes synspunkt er 
imidlertid mere pessimistisk. Den ved, at 
den røde luftflådes langdistance-bombestyrke 
i dag har en speciel division for arktiske op
gaver. Den ved også, at Sovjets luftstrateger 
i dag lægger betydelig vægt på træningen af 
faldskærmstropper og luftbårent fodfolk med 
henblik på arktiske operationer. En del af 
denne træning finder sted i Sibiriens kyst
egne. 

Lederne af det amerikanske luftvåben an
ser truslen fra Ruslands transpolare bombe
styrker for i høj grad reel. De tror, at hvis 
denne fare ikke tages alvorlig og imødegås 
gennem effektive forsvarsforanstaltninger og 
skabelsen af muligheden for lammende gen
gældelsesangreb, så står U. S. A. i fare for 
at blive ramt af et >Super Pearl Harbourc, 
denne gang med Amerikas livsvigtige indu
stri som mål. 

Derfor har U. S. A. oprettet fire radar
stationer inden for en radius af 300 km fra 
Nordpolen på flydende isflager. Fra den 
store luftbase i Thule vil amerikanske bom
bemaskiner kunne nå alle russiske industri
elle knudepunkter i Sibirien på fem timer. 
Denne base annullerer praktisk talt 12 års 
bestræbelser på at sikre den russiske svær
industri ved at flytte den om bag Ural
bjergenc. 

Polarhavet er med flyveteknikkens udvik
ling blevet et indhav, centrum for det ame
rikanske kontinent, Europa og Asien. Det 
har i luftstrategisk henseende overtaget At
lanterhavets tidligere position. 

Men det betyder tillige i strategisk hen
seende, at der kun er 5.500 km fra de ame
rikanske støttepunkter i Alaska og Canada 
til de vitale russiske industriområder ved 
Don, i Ural og Sibirien. Det betyder tillige, 
at Sovjetunionens stilling ikke er slet så gun
stig. De russiske støttepunkter på Asiens 
nordøstlige hjørne ligger over 7.000 km fra 
De forenede Staters industrielle hjerte syd 
om De store Søer, og afstanden fra Arkan
gelsk er kun ca. l.000 km kortere. 

Den russiske erklæring om, at hele det 
store havareal omkring den russiske side af 
Nordpolen skal betragtes som russisk terri
torial-farvand var et dristigt politisk skak
træk. Resultatet er, at russiske skibe frit kan 
bevæge sig nær de canadiske og grønlandske 
farvande, mens de sibiriske farvande er luk
kede for fremmede nationers skibsfart. 

Selv om U . S. A.s interesse for disse nord
lige områder først er af nyere dato, er den 
dog meget levende. Befæstelsen af Alaska
halvøen er et vigtigt punkt i de amerikansk
canadiske forsvarsplaner. Shenya, Adak og 
andre øer i den aleutiske øgruppe er blevet 
forvandlet til lufthavne af dimensioner, man 
ikke kender til i Europa og næppe nok på 
det amerikanske fastland. En række omfat
tende manøvrer har gennem de sidste år 
givet amerikanerne og canadierne mange 
værdifulde erfaringer med hensyn til arktisk 
krigsførelse. 

Man er godt på vej til at overvinde de 
vanskeligheder, der findes for forsvaret af 
Nordamerika, og for hver dag styrkes dette 
forsvar, og Rusland taber terrain. 

Det er en kendsgerning, som ikke må over
ses i bedømmelsen af styrkeforholdene på 
den nordlige front mellem Øst og Vest. 

V. K. Sorensen. 

FAI-KONGRESSEN I HAAG 

Prins Bernhard overrækker luftkaptajn Povl Jensen Tlasandler-dlplomet ved kongresaen I Haag. 

I dagene fra 14. til 22. maj afholdt Fede
rationAeronautique Internationale (FAI) 

sin årlige kongres, som denne gang fandt 
sted i Haag, hvor Den Kongelige Holland
ske Aeroklub var vært. Kongressen havde 
samlet repræsentanter fra 25 nationer; Dan
mark var repræsenteret ved KDA's general
sekretær. 

I sin redegørelse for de forskellige landes 
aeroklubber i 1952 bemærkede kongressens 
>Rapporteur General«, den hollandske aero
klubs generalsekretær P. J. Tperlaan, at der 
var for mange landes aeroklubber, som ikke 
havde indsendt de forlangte statistiske op
lysninger, og at dette bl. a. drejede sig om 
samtlige sydamerikanske aeroklubber. På 
grundlag af de indgåede oplysninger kunne 
han imidlertid meddele, at motorflyveklub
bernes timeantal gennemgående var ca. 12% 
større end for 1951. Antallet af flyveklubber 
vor formindsket med ca. 4%, men antallet 
af privatejede flyvemaskiner var derimod 
forøget med ca. 18%. Antallet af nye certi
fikater var ca. 12% større i 1952 end året 
forud, og der var blevet fornyet ca, 8%. flere 
certifikater end i 195 l. 

De fleste svæveflyveklubber kunne notere 
en lille fremgang i antallet af flyvetimer 
(gennemsnitlig 3,2%); det samme gjaldt 
antallet af svæveplaner. Antallet af udstedte 
B-diplomer var steget med 11,4% og antal
let af C-diplomer med 2,1 % ; sølv-diplomer 
var gået frem med 26,7% og antallet af guld
diplomer var steget med 110%. 

For modelflyvningens vedkommende var 
antallet af personer ( i 17 lande), som be
skæftigede sig med modelflyvning, ialt 
64.334, og heri var USA ikke medregnet. I 
USA er interessen for modelflyvningen nem
lig gennemsnitlig betydelig større end i de 
øvrige lande, idet man regner med, at der 
er mindst tre millioner personer - eller næ
sten 50 gange så mange som i alle de andre 
lande tilsammen - som interesserer sig for 
modelflyvning. 

Kongressens højtidelige åbning, der fandt 
sted i Haags gamle Rådshal Binnenhof, blev 

foretaget af Hs. Kgl. Hojhed Prins Bernhard, 
som også uddelte de forskellige medaljer og 
diplomer. >De la Vaulx«-medaljen blev 
overrakt kaptajn James Nash (USA) for 
hans verdensrekord på 1125,137 km/t over 
en 3-km bane den 17. november 1952. Lil
lienthai-medaljen blev tildelt Charles Atger 
(Frankrig) for hans varighedsrekord på 56 
t. 15 min. med et ensædet svæveplan den 
2.-4. april 1952. Louis Bleriot-medaljen 
blev overrakt Maximilien Conrad (USA) 
for en distanceflyvning på 3.962,744 km den 
30. april og l. maj 1952. Et af Paul Tis
sandier-diplomerne blev tildelt den danske 
trafikflyver I SAS, luftkaptajn Poul Jensen, 
>fordi han som den forste flyver havde ført 
en trafikflyvemaskine fra Los Angeles til 
København tværs over det nordlige Polarhav 
via Thule i Grønland. Han startede fra Los 
Angeles den 19. november 1952 kl. 0840 
og landede i København den 20. november 
kl. 2147.« 

Blandt de problemer, som behandledes af 
FAI's Air Touring Committee, kan nævnes, 
at de engelske toldmyndigheder vil tillade 
private flyvemaskiner at komme ind i landet 
uden Garnet, når opholdet ikke overstiger 
48 timer. 11 lande har anerkendt udenland
ske privatflyvercertifikater som gyldige til 
flyvning med de respektive landes maskiner. 
Man ville tilstræbe at indføre et >Air Tour
ing Garde, som skulle kunne yde indehave
ren lempelser i forskellige lande med hen
syn til landingsafgifter, hangarleje o. I. Det 
skulle tilstræbes at få reserveret en bølge
længde for privatflyvere. USA's delegerede 
foreslog, at amerikanske privatflyvere skulle 
deltage i en fælles flyvning med europæiske 
kammerater rundt til forskellige lande i 
Europa; de amerikanske maskiner kunne 
blive transporteret over Atlanten i et hangar
skib. 

Andetsteds i bladet findes en notits om 
svæveflyvekommissionens møde. Man ved
tog til slut at afholde næste års kongres i 
Tyrkiet. 
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NYT UDE OG H.JEMME 
Ikke-regelmæssig trafik på 
Københavns lufthavnjKastmp. 

Under hensyn til den i hastigt tempo til
tagne trafik på lufthavnen henstiller man i 
den samlede trafiks, derunder også charter
flyvningens, interesse, at ikke rutemæssig 
trafik, navnlig afgang fra Københavns luft
havn, såvidt muligt holdes indenfor følgende 
tidsgrænser for tiden: 

før kl. 08,00 GMT, 
mellem kl. 11,00-12,00 GMT, 
mellem kl. 15,00-17,00 GMT og 
efter kl. 20,00 GMT. 

Udenfor disse tidsgrænser må der i alle 
tilfælde befrygtes lange ventetider, idet rute
trafikkens ekspedition på de bekendtgjorte 
ankomst- og afgangstider må nyde første ret. 
(Meddelt i Notam - Danmark d. 4. juni). 

Endnu en MIG landet på Bornholm. 
Onsdag den 20. maj landede igen en polsk 

flyver, den 22-llrige Z. Ja::wenski, med en 
MIG-15 pil Bornholm. Han fandt ikke Rønne 
lufthavn, men landede pil nogle marker ved 
Almegllrdslejren nord for Rønne og slap godt 
fra det. 

Sagen behandledes pil samme milde som 
sidst, idet pilot og maskine blev undersøgt, 
hvorpA. piloten anerkendtes som politisk 
flygtning, mens maskinen blev tilbageleveret 
til polakkerne ad søvejen. 

20 Nordatlas til Brasilien. 
Det brasilianske luftfartsselskab Aero,·ias 

.Brasil har bestilt 20 S.N.C.A.N. Nord 2501 
Nordatlas transportluftfartøjer udstyret med 
Hercules motorer til erstatning for selska
bets flåde af DC-3. Et af de nye franske 
luftfartøjer, som også er blevet bestilt af 
det brasilianske luftvåben, har fornylig fo
retaget en propagandntur rundt i Syd
amerika. 

Her er et nyt flyveinstrument, der viser, om man 
holder rigtig fart under start, stigning og indflyv
ning til landing, uden at man selv skal huske på 
disse hastigheder. Instrumentet tager automatisk 
hon~yn til flyvevægten, acceleration, flapstilling og 

uro i luften. 

Dronning Juliana og prins Bernhard 
på. besøg. 

Dronning Juliana, af Holland og hendes 
gemal, prim; Bel"llhard, aflagde som bekendt 
i sidste mil.ned officielt besøg i København. 
De rejste med deres prh·nte Douglas Dakotn, 
som prins Bernhard selv forte sammen med 
sin pilot Sonderma.11. 

Ved modtagelsen i Københavns lufthavn 
var kong Frederik i flyvevåbnets general
uniform. 

Under opholdet aflagde prins Bernhard 
besøg pil SAS-flyveværftet i Kastrup, som 
han besA. med stor interesse og sngkundskn6. 

Et billede fra Melsbroek-lufthavnen ved Bruxelle1 med SABENA-masklner I hangarerne. 
Lufthavnen blev taget I brug i 1949 og er SABENA's hovedlufthavn. 
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Forøgelse af fuldvægten for K.Z. m. 
På grundlag af afholdte flyveprøver har 

Iuftfnrtsdirektorntet bestemt, at luftfartøjer 
af typen K.Z. III serie U - I f1 - l'.2 -
03 kan godkendes til en storste tilladt fuld
vægt pil 700 kg. 

Luftfartøjsejere, der ønsker denne fuld
,·ægtsforøgelse, anmodes om at indsende re
spekth·e luftdygtighedsbeviser til luftfarts
dirPktoratet fot• påtegning. 

- Til denne meddelelse i Notam - Dan
mar af 15. juni kan vi sikkert pil alle KZ
III-flyveres vegne føje en tak til grosserer 
Strange JTa.11sen, der har taget initiath•et til, 
at denne forogelse endelig er blevet tilladt, 
og Rom har stillet sin egen KZ-III til rlldig
hed for flyveprøverne. 

Trafikken på Københavns Lufthavn, 
Tallene for maj mllnerl rnr folgendc: 

ank. passagerer pli ruter 15.-107 
unk. passagerer på ruter . . 14.44H 

transitpussagerer 
andre passagerer 

ialt . . . 29.856 
. ......... .. .... :-!2.136 

.. . . . . . . . . . . . . . . . 5.561 

ialt .. . 67.552 

I tallet for transitpassagerer er den sam
me passager medtaget to gange, nPmlig ved 
ankomst og afgang. 

i\Iængden af lnftgods har vn_•ret folgende: 

fragt . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 812 t. 
post .................... 224 t. 
bagage .................. 7fl-l t. 

De tilsvarende tal for maj 1952 var hen
holdsvis 604, 1!)0 og 560 t. 

150 hunde ad luftvejen til USA. 
I løbet af de første tre måneder af inde

værende år har KLi\I transporteret 150 hun
de af forskellige racer og størrelser mellem 
Europa og Amerika. 

SAS-masklne til Thule. 
Den 12. juli flyver en SAS "Super Cloud

master" fra København vin Keflndk til 
Thule, og blandt passagererne er styrelses
rådet for den kgl. grønlandske handel med 
dets formand, direktør Ebbe Groes, og grøn
landske handels direktør A.. l". Nielsen. i\Iu
ligvis vil også fhv. statsminister Ha11s II erl
toft, der sidder i rigsdagens grønlandsud
valg, deltage i turen, der også går til BW-8 
og BW-1. Selskabet skal opholde sig i Gron
land til den 7. august, hrnr det afhentes på 
B\Y-8 af SAS. Iult er der indtil videre plan
lagt fire grønlandsflyvninger for grønlands
departementet. Pil en af flycningerne til 
Grønland medfølger raske TB-patienter, 
mens der pil tilbagerejsen flyves med syge 
grønlændere bl. a. til Ålborg, hvor de skal 
pil sanatorier. 

Økonomisk støtte til flyveklubberne 
I det beløb pil godt og vel 16 millioner 

australske pund, som regeringen i Austra
lien har bevilget til flyvningen i indeværen
de finansår, er et beløb pil ca. 21/2 million 
australske pund beregnet til anvendelse til 
støtte af udviklingen af den civile flyvning, 
omfattende bl. a. tilskud til -motorflyveklub
ber og s væveflyveklttbber, radiotjenesten, 
vedligeholdelse af landingspladser, tankan
læg m.m. 

Nedlæggelse af Fredericia flyveplad,;. 
Den i februar 1948 oprettede midlertidige 

flyveplads "Ryttergrøften", ca. 2 km nord 
for Fredericia er definitivt nedlagt. 



A 

otor-udvikling. • • 

Udviklingen af Sapphire har bevist, at den er en enestående 

vellykket motor. Den er udvalgt til fremstilling med "super priority" 

i Storbritannien til brug i Gloster Javelin altvejrs-jageren, 

Handley Page Victor bomberen og Hawker Hunter F .2 jageren, og den er 

også i produktion i stort antal i De forenede Stater i Amerika 

under betegnelsen Wright J.65. Dens typepr;,vede 

ydelse er allerede nået op på 3760 kg. reaktionskraft, og udviklingen går videre ••• 

SIDDELEY 

apphire REAKTloNsMoroR 

ARMSTRONG SIDDELEY MOTORS LIMITED • COVENTRY • ENGLAND 

Medlem af Hawker Sidde/ey Oroup 
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DA COWBOY FIK HÆDERSPRISEN 

Som omtalt I sidste nummer er FLYV'• hæderapril for 1953 blevet tildelt svæveflyveren Harald Wermuth 
Jensen, som her aea sammen med forlagboghandler Ejvind Christensen og kaptajn Foltmann efter over• 
rækkeleen I KDA'a lokaler under et fflllde I svæveflyveridet søndag den 31. maj. Cowboy udtalte, at han 
var blevet glædeligt overrasket, men at man egentlig Ikke skulle belønnea for noget, man gjorde af 

lntere11e for aagen. Arbejdet for svæveflyvningen bar lønnen I alg uelv. 

FLYVEVÅBNET 
I flyrn,·Abnet er der sket følgende nnsæt• 

te Iser og forflyttelser: 
Knptnjn T. II. K. 1Vichma1111 ,·ed \'estre 

flyvebnsiskommnndo er forsat til flyverkom
mnndoen og nnsnt ved fly,•erl!tnben. 

Oberst K. R. Raniberg, souschef ved fly
verstuben, er fratrådt nævnte stilling og an
sat som chef for flyvestation Karup. 

Oberst E. C. T. Jensen, sektionschef ved 
flynrstnbcn, !'r frntrftdt nævnte stilling og 
nnsnt som souschef ved flyverkommandoen. 

Oberstløjtnant II. lVestenhol:, chef for 
flyvev!l.bnets officersskole og flyvev!l.bnets 
fcnrikskole, er frntr!l.dt nævnte stillinger og 
nnsnt som stabschef ved østre flyvebasis
kommando. 

Oberstløjtnant ll. l'alent i11er, chef for 
flyvestation København, er fratrådt nævnte 
stilling og nnsnt som chef for flyvevåbnets 
officersskole og flyvev!l.bnets fenrikskole. 

Kaptajn H. G. I'. Jensen ved flyvev!l.bnets 
officersskole er nfg!l.et fra nævnte skole. 

Oberstlojtnnnt K. van Wylich-llfaæoll, til 
rådighed for vestre flyvebasiskommando, er 
fratr!l.dt nævnte stilling og ansat som chef 
for fly,•estntion Skrydstrup. 

Oberstløjtnant E. l1. 11Iei11cke, chef for 
fly,•estation Karup, er fratrådt nævnte stil
ling og ansat som chef for flyvestation Avnø. 

Kaptajn E. K. l1i1·khede ved østre flyve
bnssikommnndo er forsat til flyverkomman
doen og 1msat ved flyverstaben. 

Afdelingsmeteorolog ved meteorologisk in
stitut, cand. mag. K. O. A. Andersen udnæv
nes til vejrinspektflr i flyvevåbnet. Værkme
ster B. A. Jensen ndnævnes til overværk
mester. Fuldmægtig E. A. Winther Bardrmn 
udnævnes til afdelingsleder. Materielmester, 
kaptajn nf specialgruppen nf reserven H. J. 
He-mniingsei~, udnævnes til overmaterielme
ster. Værkmestrene II. Nielsen Stage og J. 
Nielsen udnævnes til værkmester i forsva
rets 6. lønningsklasse a. 
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Eftern:m·ntc sekondløjtnnuter er udnævnt 
til flyverlfljtnunter af 2. grnrl af reserven 
frn den 16/5 l0:'i3 nt regne: K. E. llløllei·, 
E. Sinding, B. Rishede-Hanse11, L. 1. R. Ri
bei·s, H. R. Poulsen, A. Lund, K. E. Ill. Lev
ring, N. I'. Nielsen og T. H. Sommer. 

Efternævnte befalingsmænd af hæren er 
forsat til flyvevåbnet: 

Oberstløjtnanterne l'. N. S. C. Kraoh og 
A. K. llføller, kaptajnerne 11.. S .. bJ. Høed, 
J. J. Kn11dsen, r. P. Kofod, ritmester Il. 
ffohoii-Nielsen, kaptajn .If. R. K. Jense11, 
knptnjn af reserven H. Jll. Andersen, kap
tajnløjtnant E. Holm, premierløjtnanterne 
N. A . M. Elmel1t11d og 8. R. Larsen, lfljt
nnnterne af res. M. H. I'. li.011f1slimd og P. 
T. Soele alle frn 5/5 1053 at regne. 

Endvidere er følgende befalingsma-nrl af 
hæren forsat til flyvevåbnet: kaptajn E. J. 
Harder, kaptajnløjtnant E. Y. Clwistcnsen, 
kaptajn E. lV. Jømensen og kaptajn uden 
for nummer i fodfolket, rlistriktsleder i 
hjemmeværnet B. M. Jense11. 

Oberstløjtnant H. L. r. Bjarkor, ehl'f for 
flyvestationen Vedbæk. er fratrådt denne 
stilling og ansat til rådighed for hjemme
værnet frn den 19/5 1058 nt regne. 

• 
Dansk flyverelev dræbt i Texas. 

Den 20. maj indløb der meddelelse om, nt 
den 20-årige flyversergent 0hr. Abildg1li-d
Jensen fra Hjørring var omkommet ved en 
flyveulykke med en T -28 pi\ flyvepladsen 
Bryan i Texns. 

Chr. Abildg!l.rd-Jensen kom ind på flyve
skolen i februar 1!)52 og kom i august til 
videreuddannelse i l 'SA. 

Flyveulykken ved Langeland 
Tidligt om morgenen den rn. mnj kolli

derede to Gloster Meteor 8 i luften i om
kring 700 m højde i nærheden nf Lnngelnnd, 
hvorved begge piloter omkom. 

Det var den 23-årige flyverløjtnant Niels 
Harche Petei·sen fra Bromme pr. Munke-

bjergby og den 25-Arige løjtnant Vagn Chl'i
stensen, der stammede fru Gunderup på Als. 
De var begge stationeret i Ålborg i eska
drille 724. 

POUL DOBEL - IN MEMORIAM 
Vrd Poul Dobel's død har flyvevåbnet mi

stet en pligtopfyldende, loyal og arbejdsivrig 
medarbejder. 

Ledelsen nf biblioteket for tekniske publi
kationer ,·ar en yderst vanskelig opgave, da 
fly,•e,·llbnet bestandig har ml\ttet undvære 
de nød,·endige hjælpekilder for nt kunne 
hringe biblioteket på det tiltænkte stadium. 
Trorls disse vnnskeligheder og forhindringer 
hestrn•bte Poul Dobel sig pi\ nt løse denne 
ntnknemmelige opgm·e s!l.ledes, at der aldrig 
kunne fremkomme nogen væsentlig kritik af 
1mblikntionsnrbejdets udførelse. 

For ut få arbejdet udført pi\ den mest 
harmoniske måde, gik Dobel mange gange 
><Piv i s11irlsen merl udførelse af manuelt ar
hejdc, og ,wlvom nrbejdshumøret på grunrl 
uf utulligP flytninger nf publikntionskontoret 
godt kunne blive snt nogle grader ned hos 
nogle af medarhejderne, forsflgte han loyult 
nt imødegå disse vnnskeligheder dels ln·er 
gnng ved ut tage initintiv mPcl indretning af 
nye lokaler, og dels ved sit arbejde og hu
mflr at bngatellisere disse \'Rnskeligheder 
ornrfor medarbejderne, såle1fos at arbejdet 
uhindret kunne fortsætte. 

Ponl DobPI efterinder et ,;11,•n hos sine 
rncrme:,te medarbejdere og u rhcjdskolleger, 
som <let vil være vunskeligt for en ny leder 
ut urlfylde. S.A.J. 
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Avro Atlantic. 
DPr foreligger nu nogle detuljer om den 

11rojekterede 100-tons atlantluftliner, som 
Avro hnr til hensigt nt bygge med den tre
knntecle Vulcnn bomber som forbillede. 

Atlantie-typen skal kunne flyve non-stor, 
frn London til New York med en marehfnrt 
111\ over 060 km/t . .Driftsudgifterne vil blive 
ikke højere end 7-10 d pr. ton-mile (en. 
35-50 øre pr. ton-km), og de vil komme til 
nt ligge under 1 rl pr. pnssuger-mile ( cu. 
!i øre pr. passager-kilometer). Den betalende 
last vil ligge mellem 10 og 20 tons O\'er 
Htrækninger på 2400-6400 km. 

På udstillingen i Paris, som netop ufhol
des i disse duge, findes en model i størrelse 
1 :24 af den nye Atlantic type. Kabinen i 
rlenne ndstillingsmnskine er indrettet til !l4 
passagerer, men den vil blive udført i tre 
versioner, hvoraf de to undre kun rumme 
henholdsvis 76 og 113 passagerer (sidst
nmvnte er turistklasse). 

Dntu: fuldvægt 91 tons, spænddddr :.l7 m, 
længde 44 m, kropdiumeter ::l,8 m. 

Vil De sælge en havareret sportsflyve
maskine eller svæveplan? 

Rederiet .T. Lauritzen kobte for en <!el 
år siden Klithotellet ved Dronningmølle og 
indrettede det til feriehjem for horn. Det bl'
nyttes hvert år i perioden fru slutningen nf 
a1iril til ind i september, og da der er plarls 
til over 100 børn nd gangen, og dn de enkelte 
børnehaver er der en lille måneds tid h,•er, 
er det således flere hundrede børn, der får 
et godt sommerophold årligt. 

Klithotellet, der nu hedder "Klithuset". 
har desuden et stort ureal. som børnene kan 
lege på, og h,·or der er gynger, ,·ipper, en 
lille båd o.Iign. 

Imidlertid hnr mnn i nogen tid tænkt på. 
om mnn ikke for en rimelig betnling kunne 
få en havareret lille sportsflyvemaskine eller 
s\'æ,•eplun, som bm·nene kunne lege med. 
Hvis derfor nogle nf "Flyv''s læsere eller en 
nf klubberne kunne være behjælpelig her
med, bedes man skrive til rederiet J. Laurit
zen, Jla111111ei·ens!Jade 1, K. Samtidig med at 
der knn opnås en indtægt for noget ellers 
værdiløst materiel gør De en mængde børn 
glade. i\Iateriellets tilstand er temmelig un
derordnet, blot det ikke er splintrede vrag. 



Danske distancesvæveflyvninger over 100 km 

Kortet vl1er de 20 dlstance
flyvnlnger over 100 km, der er 
foretaget herhjemme I lrene 

, 1947-52. Skulle vi have glemt 
nogle, si lad os det venligst 
vide. De to punkterede flyv
ninger er flyvninger til angivet 
mil med tilbagevenden til 
startstedet, Af dl11e er I sidste 
mlned foretaget en til, nemlig 
fra Karup tll Vandel og retur. 
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"BEGRÆNSEDE" SVÆVEPLANER 
KAN BLIVE "UDVIDEDE" 

Nye bestemmelser fra luftfartsdirektoratet 

LUFTFARTSDIREKTORATET har til 
alle svæveplansejere udsendt meddelelse 

om en ændring i reglerne for svæve- og gli
deplaner til såkaldt begrænset og udvidet 
flyvning. 

Hidtil har det været således, at kun >ud
videde« planer, d.v.s. planer bygget under 
samme omfattende kontrol som motorflyve
maskiner, har måttet benyttes til udvidet 
flyvning, d.v.s. bort fra flyvepladsen, hvor
imod alle andre planer kun har måttet be
nyttes til flyvning over en plads. 

Ordningen har været en håndsrækning til 
svæveflyvere, der selv ville bygge deres pla
ner, men som ikke fuldt ud har kunnet op
fylde de meget strenge krav til kontrol, der 
ellers stilles. 

Det har utvivlsomt været en gavnlig ord
ning; men den har. også haft sine mindre 
heldige sider, og den har derfor ofte været 
genstand for kritik fra svæveflyvernes side. 

Sidst var dette tilfældet ved ingeniør 
Weishaupts foredrag ved repræsentantskab
mødet i Odense i marts, hvor det påvistes, 
at systemet efterhånden var helt ulogisk og 
hæmmende for udviklingen. Det blev fore
slået, at de nuværende >begrænsede« øvel
sesplaner efter en overhaling blev gjort ud
videde, hvis de var forsynet med luftbremser, 
og at man til gengæld fremtidig stoppede al 
bygning af begrænsede planer og planer 
uden luftbremser - bortset fra evt.• skole-

J> glidere, hvis nogen endnu havde lyst at byg
ge disse. 

Og det er faktisk dette, luftfartsdirektora
tet har gjort. Alle de nuværende begrænsede 
Grunau Baby-planer vil efter et særligt grun
digt eftersyn og om fornødent indbygning af 
luftbremser kunne blive omregistreret til ud
videt flyvning, og herved vil klubber, der 
hidtil har været afskåret fra at flyve distan
ceflyvninger, nu blive i stand dertil. Om de 
så gør det, er en anden sag. 

Den nye ordning må betragtes som et 
godt fremskridt, selv om den vanskeliggør 
klubbygning; men da denne i forvejen er 
næsten døet ud, kan dette næppe spille større 
rolle, og der findes da også klubber, der har 
værksteder og tilladelse til at bygge udvidede 
planer, og det vil fortsat kunne lade sig gøre. 

Samtidig ønskede luftfartsdirektoratet at 
indføre tvungen medføring af faldskærm ved 
al flyvning udover skolingsnormens punkt C 
6 med svæveplaner efter 1. januar 1955. 

Svæveflyverådet, der principielt er tilhæn
ger af enhver sikkerhedsforanstaltning, men 
som dog nærede betænkeligheder af økono
misk og anden art, opnåede ved forhandling 
med direktoratet, at faldskærme fra 1955 
ikke skal medføres ved flyvning i et såkaldt 
skolingsområde, men kun ved flyvning bort 
fra pladsen, til konkurrencer, til særligt store 
højder o. lign. 

Skolingsområdet bliver antagelig define
ret som en cylinder med radius 3 km fra 
startstedet og højde 2000 m, idet højden dog 
som sædvanlig ikke må være mere end sky
basis minus 150 m. 

Studerer man de danske distanceflyvnin
ger i svæveplan, Ira de begyndte i 1946 til 
idag, således som det er gjort i foredraget 
>Udviklingslinier i dansk svæveflyvning«, 
hvor der blev forevist kort over distance
flyvningerne for hvert af disse år, så viser 
det sig, at der er forbavsende få længere 
flyvninger, d. v. s. over 100 km. 

Vi har kun kunnet opspore de 20 flyv
ninger, der er indtegnet på hosstående kort. 
15 af disse flyvninger udgår fra Vandel. De 
to punkterede flyvninger er flyvninger til an
givet mål med tilbagevenden til startstedet 
- en betydelig større præstation end en fri 
distance af samme længde. 

Kortet viser meget karakteristisk, at for 
at komme langt i Danmark, må man flyve 
over vand. Det gør distanceflyvninger her i 
landet langt vanskeligere end i lande med 
mere plads, og det må man tage i betragt
ning ved sammenligninger af vore præsta
tioner med udlandets - foruden den om
stændighed, at vi ,har været meget begrænset 
af vort lidet ydedygtige materiel. 

Forhåbentlig kan vi i sommer tegne nogle 
flere streger ind på dette kort, f. eks. ved 
DM i Herning i de kommende dage. 

Klar til danmarksmester-
skabet i Herning 

PÅ søndag den 5. juli samles deltagerne 
til det andet danmarksmesterskab på 

Herning flyveplads sammen med et stort an
tal hjælpere. Der skal jo betydeligt flere 
hjælpere og personale i konkurrenceledelsen 
til, end der er deltagere. 

Til deltagerlisten i sidste nummer kan 
føjes, at Cowboy fik bevilget lån af svæve
flyvefondets Olympia, mens det desværre 
ikke var muligt at låne Signe Skafte Maller 
en fondsbaby, da Landssvæveflyveklubben 
ikke kan opfylde kravet om at stille en an
den Baby som sikkerhed. 

Herefter var der 7 civile deltagere, hvor
til kommer tre fra flyvevåbnet, antagelig 
Hans Hende Jacobsen, Niels Sejstrup og en 
til. 

Det er ikke for mange, og man håber, at 
der dukker et par stykker op i sidste øjeblik. 

Sandsynligvis bliver der alligevel kun een 
klasse, idet de tre Baby-flyvere menes at 
foretrække at flyve på lige fod med de øv
rige, uanset at de herved vil kunne blive 
stillet over for opgaver, som de ikke kan 
løse med disse planer. Hovedsagen er dog at 
være med. 

Der bliver nemlig fire konkurrencetyper : 
A. Distanceflyvning til selvvalgt mål. 
B. Hastighedsflyvning til opgivet mål. 
C. Frem- og tilbageflyvning. 
D. Hastighedsflyvning over I 00 km trekant. 

Baby'erne vil kun under meget gunstige 
vejrforhold kunne gennemføre C og D og 
vil være stærkt handicappede til B. 

·Men det er et godt fremskridt fra sidste 
DM, at der nu flyves med andet and Ba
by'er, og man håber så at få vejr til at gen
nemføre disse mere internationalt prægede 
konkurrencetyper. 

Konkurrencen ledes af ]orgen Nissen med 
Bent Balling og Hans Harboe som flyvele
dere, Hans Bie som indkvarteringsleder og 
en række andre hjælpere. 

Hver pilot medfører to hjælpere, men iøv
rigt bliver det som sidst ikke hold, der ar
bejder hver for sig, men man arbejder med 
alle hjælperne og hele transportmaterieilet 
en een fælles pulje. 
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DE DANSKE FL YVEKLUBBER 
MOTOR F:L YV E KLUBBER 
Alborg Flyveklub 
L1-s. K. Ørum Jensen . A.Jgade 65. 
Arhus Flyveklub 
F. Storglird, Skolebakken 7. 
Fredericia Motorflyveklub 
Dir. Hostrup Pedersen, Fredericia. 
Frederiksborg Amts Sportsflyveklub 
P. Abkjær, Petersborg, ej 5, Eillerod. 
Fyens Flyveklub 
,fuhl Nielsen, Bernstorffsvej lH, Odense. 
Holstebro Motorflyveklub 
Automr k . . Jnrgen Chris tensen. Istedgade :~ri. 
Kolding Motor Flyveklub 
Cyklehuml!Pr KjP!d St:l'ckmann, 81,ndergndl•. 
Midtjydsk Motorflyveklub 
Fabr. A. Flenshorg, 8omlergadP, Herning. 
Nykøbing F. Flyveklub 
N .. Juni DlnndcbjPrg, N_yknbing F. 
Sportsflyveklubben 
K.Iærer Wm. Nichse11, Horthigsgd. -!, Kb. Ø. 
Thisted Flr:eklub 
Kobmund l\.ui PedPrsen . Hammers,·ej. 
Vejle Motorflyveklub 
Dis11. Erik Jensen, Romsgilrd~,·ej 5. 
Vestjydsk Flyveklub 
Autof. Østergl\rd \"ejrnd, 8umsogude :?, 
J~Rhjerg. 
Varde Sportsflyveklub 
lng. L. Lind, VPsten olrl 11, \"urde. 

SVÆVEFLYVEKLUBBER 
Arhus Svæveflyveklub 
E. \Ycrmnth ,Jensen, Ndr. Fti11gg11de l:!:l. 
Svæveflyveklubben Aviator 
K. V. PPrlersen, i\IorsoegndP -!. ,\(borg. 
Birkerød Flyveklub 
A. Ellrh_y Hansen, Frennc, a:nget 7, Bors
holm. 
Bornholms Flyveklub 
Roar Rii", ::it. •.rorvegude :-Ilia, Ronne. 
Esbjerg Svæve-Flyveklub 
Åge Bol!, Bentzens alli- fi. 
Svæveflyveklubben Falster 
P. Christiansen, Østerbrogade :;1, Nyk. F. 
Frederikshavn Flyveklub 
. \. Trnchsel, Kl,wervej 8. 
Havdrup-Solrød Svæveflyveklub 
Ej,·. Nielsen, \'inkelvej, Hunlrnp. 
Herning Flyveklub 
Hans Bie, Østergade 27. 
Holstebro-Struer Svæveflyveklub 
Th. Bitsch, ,Ternbanegade 0, Struer. 
Kolding Svæveflyveklub 
Ejnar Lund, Studions\'ej 81. 
Køge Svæveflyveklub 
Bent Frikke, Lærke,·ej 18. 
Nakskov Svæveflyveklub 
E. Lund Knudsen, Kllin)ITænget H. 
Nykøbing Sj. Svæveflyveklub 
Knud Andersen, Algade 45. 
Næstved Svæveflyveklub 
Tage Dennger, Roars, ej 1. 
Odense Flyveklub 
Ebbe Andersen, Aløkkehuven !:i:!. 
Polyteknisk Flyvegruppe 
Øster Voldgade 10, København K. 
Randers Svæveflyveklub 
N. J. Thorup, Slotsgnde 7. 
Ringsted Svæveflyveklub 
Uwe Høg Jensen, Brognde 12. 
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Silkeborg Flyveklub 
Bertel Kring, Vestergade 131. 
Slagelse Flyveklub 
s,·. Hø11foer. GlenteYPj 12. 
Sportsflyveklubben 
Ø. Fastner, J . l\Iunksgnde 12, Kbh. Ø. 
Stamgruppen 
Hans Andersen, Ridder Stigsvej , , Kbh. S. 
Vejle Svæveflyveklub 
Kaj Rørbek Christensen, Vulk,esgude a:-:. 
Viborg Svæveflyveklub 
.\ . Brøker, Fusunvej 3. 
Vordlngsborg Svæveflyveklub 
Knud Andersen, Algade llfl. 
Landssvævefly,•eklubben 
,·J o KDA, Østerhrognde -!O, Kbh. Ø. 

MODELFLYVEKLU BBER 
001 Landsmodelflyveklubben Progress 
c/ o KDA, Østerhrogndt> 40, Kbh. 0. 
102 Frederikssund Modelflyveklub 
f'. F. Rnthsnck, Rosenvænget 3. 
104 Modelflyveklubben Condor 
P. Christiansen, Kingosn•.i !), Helsingør. 
105 Sportsflyveklubben 
Borge Hansen, Amugerhrognde 14, Kbh. S. 
L06 Modelflyveklubben Nyelandsvejs 

Skole 
Sørr n l\Iortensl'n. Ul"llnrltvigs,•pj 6B, Khh. F. 
111 Modelflyveklubben Wlndy 
;r. Holm ,lørgensen, Ådalsvej 30, Kbh. F. 
113 Modelflyveklubben Pingvinen 
l'anl U . . J,wgcnsrn, i\Iollegade 10, Khh. N. 
116 Gentofte Modelflyveklub 
Benny Brorson, Teglgllrdsvej 5, ( 'hnrlottenl. 
117 Modelflyveklubben Smut 
i i,•ls F. Hunsrn, Austrnliensvej :!~, Kbh. Ø. 
118 Modelflyveklubben Stunt 
. \rne Bendixen, Vnngsllvej 8, Vunlose. 
119 Modelflyveklubben Termik 
O. \\". RnsmussPn, Birkew•.i ]!), Frederiks
værk. 
120 Modelflyveklubben Lynet 
K .. Jensen, lJumhnshou!Pvurd 2:l, V nlby. 
121 Modelflyveklubben Flying Old 

Fellows 
E. 8t11m11e, Ulnms11\·ej l:l, Brnm,hoj. 
122 Bagsværd Modelflyveklub 
Borge Hemby, i\follcmmget l(i, Kgs. Lyngby . 
123 Modelflyveklubben Eagle 
Bent i\Iuneh, }Ertekrogen 2, 8øborg. 
124 Modelflyveklubben Dronten 
\\. Friis i\Iøller, Åboulevnrden 51, Kbh. V. 
125 Modelflyveklubben Cirklen 
I. R. Jmseu, Sirgræsvej 00, Kastrup. 
126 Modelflyveklubben Torvebo 
F. Bertelsen, Grækenlnndsvej !), Kbh. S. 
127 Modelflyveklubben Airspeed 
\Y. Ingdnhl Jensen, Klnusdalsbrovej, Herle,. 
201 Modelflyveklubben Ikaros 
H. Fr. Nielsen, Nørregade 10, Hasle,·. 
205 Modelflyveklubben Vingerne 
Erik Knudsen, Schweizerpinds 5, Slagelse. 
207 Modelflyveklubben Mågen 
Vagn Petersen, Helligkorsvej 88, Roskilde. 
208 Modelflyveklubben Ørnen 
Bent Petersen, Kalbyrisvej SO, NæstYed. · 
210 Modelflyveklubben Aero 
Kenneth Olsen, Eavemøllevej 26, Ringsted. 
211 Nfkøblng F. Modelflyveklub 
Kurt Kjellunder, Østerbrogade 10. 
213 Holbæk Modelflyveklub 
Bent C. Jensen, Fjordgårdsvej 7. 

214 Køge Modelflyveklub 
B. Egelund Hansen, Nørregade 61. 

215 Modelflyveklubben Meteor 
Henning Jensen, Bnkkely, Tersløse pr. 
Dianalund. 

222 Modelflyveklubben Guldgåsen 
Svend Nielsen, Møllevej 24, Vordingborg. 

301 Odense Model-Flyveklub 
Gunnar Drnborg, E,·erringevej 22. 

302 Nyborg Modelflyveklub 
.Tørn B. Rasmussen, ,,Kiora", Dyrehaven. 

304 Svendborg Modelflyveklub 
,·. hr. Hoff, ,,Oodnn", Havnen. 

807 Assens Modelflyveklub 
Huns Rasmussen, i\Inriendnls,•pj 5. 

308 Hårslev Model-Flyveklub 
Fl. Lundgård Poulsen, L!'ljt,•ed pr. Stenstrup. 

310 Modelflyveklubben Albatros 
Knud Nyglird, .\delgadc /'li\, Bogense. 

403 A vlators Modelflyvere 
0. B. Christensen, AnnebergsH.i 80, Alborg. 

418 Modelflyveklubben Tempo 
Peter Volsted Pedersen, Præstbro sl. 

420 Hjørring Modelflyveklub 
H .. T. Simonsen, Br. Seidelinsgude 20. 

422 Modelflyveklubben Silver Star 
Axel l\Iortensen, Udsigten :13, Hobro. 

423 Vejgård Aeroklub 
B!'lrge Hollesen, Odinsgade Hid, Ålborg. 

424 Modelflyveklubben Spar Es 
Huns Duus, Skovbnkkevej 7, Ålborg. 

425 Brønderslev Modelflyveklub 
,Jørgen Thomsen, Sondergnde 5. 
502 Modelflyveklubben Swift 
Tonni Andersen, Friggsvej 10, Vihorg . 
505 Modelflyveklubben Argus 
K. G. Lund, Ans\'ej 105, Silkeborg. 
506 Modelflyveklubben Agaton 
,T. Knttrup, Ø. Alle 45, Viby .T. 
508 Modelflyveklubben Star 
0. Hørning, Filtenborggade 25, Nyk. l\I. 
518 Modelflyveklubben Bakkebo 
Vagtmester Larsen, Nr. Sned<'. 
521 Modelflyveklubben Falken 
,Tohs. Larsen, Eng,·ej 20, Ålestru11. 
522 Modelflyveklubben 5-5 

, Fenrik .J. A . .Jørgensen, Fly,·estntion Knrnp. 
523 Modelflyveklubben Djursland 
Jørgen Amorsen, Lime pr. l\Iørke. 
524 Modelflyveklubben Thunder 
H. Yde, Dr. Lnssensgnde 3, Randers. 
525 Farsø Modelflyveklub 
Mogens Bollerup, Farsø. 
607 Modelflyveklubben Eagle 
Frede Jubl. Nnlmndebro, Grllsten. 
608 Modelflyveklubben Strudsen 
Chr. Kjær Thomsen. Bybæk pr. Vejle. 
611 Kolding Modelflyveklub 
Otto l\Iatthiesen, Sdr. Ringvej 6. 
612 Modelflyveklubben Vestenvinden 
Øivin ,Jensen, Pnghs Alle 11, Esbjerg. 
618 Horsens Model-Flyveklub 
Bendt Mortensen, Vestergade 81. 
616 Modelflyveklubben Storken 
Einar Bram, Korsbrødregade 38, Ribe. 
618 Modelflyveklubben Speclal 
N. Linnet, Dnnmnrksgnde 43, Fredericia. 
619 Blåhøj Modelflyveklub 
Børge W estergård, Skærlund pr. Blåhøj. 



FACTS AB OUT THE GLOSTER J A V E L I N / Supt!r Priorily for lhe R.A.F. 

Point of Stall 

High speed aircraft are often suspected of 
early stalliug. The Delta Wing however, on the 
Gloster Javelin, enables this mighty fighter to 
land at low speed and its positive control 
characteristics to the point of stall are outstanding. 
PARIS AIR SHOW - Be sure to visit Stand No 21. 

Oloster Aircraft Co. Ltd. 
Hucclecote / Glos. 

MEMBER OF THE HAWKER SIDDELEY GROUP / PIONEER .. . AND WORLD LEADER IN AVIATION 
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PUBLIKUMS OPVISNING 
I MODELFLYVNING 

S portsflJ•ueklubbens modelflJ•uesektion har 
fulgt opfordringerne på repræsentantskabs
modet og i uor artikel i maj-nummeret og 
arrangeret nogle opuisninger i Kobenhaun. 
På forhånd haude klubben gennem en skri
velse til dagspressen bekendtgjort stæunerne, 
huor man havde regnet med god hjælp fra 
de andre kobenhaunske klubber for at gøre 
opuisningen mere alsidig og gaunlig for alle 
klubberne. 

Fritz Neumann fortæller her lidt om op
visningerne og de indhostede erfaringer: 

S PORTSFLYVEKLUBBENS Modelflyve
sektion afholdt sammen med et par an

dre københavnske klubber propagandastæv
ner på Amager Fælled den 14. og 17. maj. 
Det var vor mening at vise folk, hvad model
flyvning er, og demonstrere de forskellige 
modeltyper. Herved kunne modelflyvningen 
få lidt reklame og good-will fra udenfor
stående; men det er sørgeligt at konstatere 
at de københavnske klubber ikke kan samle 
sig om en så lille opgave. For at vide, hvilke 
modeltyper der ville blive. repræsenteret, ud
sendte jeg et brev til klubberne, men kun 
een gad svare. I de københavnske klubber 
er der ialt ca. 130 medlemmerJ så hvis blot 
halvdelen kom med I a 2 modeller hver, 
kunne vi få et stort opbud af modeller af 
diverse typer. Stor blev derfor min skuffelse, 
da der den 14. kun viste sig ca. 15 model-

flyvere fra 3 klubber. Hvorfor kom der in
gen fra de andre klubber? Er det bestyrelser
ne, der sylter sagerne, eller er det de menige 
medlemmer, der ikke kan se fordelene i så
danne stævner? 

Der var mødt ca. 200 tilskuere, og vi be
gyndte kl. 14,00 med formationsstart af 5 
A-2. Det så flot ud, men også spændende, 
da et par krydsede liner. Termikbremsen de
monstreredes på jorden såvel som i luften . 
Også gummimotormodeller vistes. Efter en 
times tid med fritflyvende gik vi over til 
linestyrede modeller. Et sted fløj 2 mand 
i een cirkel, men pludselig kolliderede mo
dellerne, den ene nødlandede kun lettere be
skadiget, medens den anden fortsatte med 
afrevet planhalvdel og brækket haleplan. Til 
sidst faldt højderorsklappen af og maskinen 
styrtede til jorden. 

Alt i alt kan det siges, at publikum mo
rede sig godt. 

Tilsidst et par gode råd, hvis der er andre 
andre der vil arrangere lignende stævner: 
Sørg for en afspærret plads til modellerne, 
så man undgår at få nogle trampet i styk
ker. Brug kun gamle og udslidte, men allige
vel pæne modeller, da der altid bliver øde
lagt nogle ved en sådan opvisning. Ved de 
to stævner, vi afholdte, gik der l Al, 2 A2 
planer, 5 linestyrede og diverse småuheld. Er 
det muligt, så få fat i et højttaleranlæg. 

Fritz Neumann. 

FØRSTE DANSKER MED 
INTERNATIONALT C-DIPLOM 
Så lykkede~ <let! EftPr lnng tids forlob 

og i skarp konkurrence merl nnrlre medlem
mer i modelfly,·eklubben Agnton i Århus fik 
den 17-årige Steen 'l'. N ielse11 den 31. 5. 
c•diplom med gasmotormodel og dermed det 
tredie nf de tre c-diplomer, der kræves til 
det internationale c-diplom efter FAI-reg
lerne. 

Diplomet er meget svært nt opnå, fordi 
det kræver, nt mnn sknl være en dygtig 
modelflyrnr ikke bare pli eet, men p!I. hele 
tre områder. Og det hnr Steen Nielsen på 
forbavsende kort tid arbejdet sig op til at 
blh·c. 

Rnn blP\' tilmeldt KDA i mnj 1!)51 og 
fik samme 11.r n-, b· og c-diplom med svæve
model snmt n- og b-diplom i kunstflyvning. 
1 1952 fik hnn otte diplomer og n!l.ede frem 
til b-diplom i fritflyvende gasmotormodeller, 
c-diplom i hastighed og kunstflyvning snmt 
internntionnlt b-diplom. Selv om hnn hnvrle 
tre c-diplomer, vnr de ikke nlle efter inter
nntionnle regler. I februar tog han derfor til 
hrug ved det internntionale et c i kunstflyv
ning efter de nye regiet· og gjorde mange 
forsøg p!I. nt få det internntionnle c-rliplom 
med fritflyvende gnsmotormodeller. Forsøge
ne førte både til års- og danmnrksrekorder 
og diverse distanceflyvninger, men først den 
31. mnj lykkedes det ham at få c'et, og der
med havde han internationalt c-diplom nr. 1 
i Dnnmnrk! 

Det er fint klaret p!I. godt to 11.r, og hnn 
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Steen Tårnmark Nielsen, Indehaver af Interna
tionalt c-dlplom nr. 1 I Danmårk. 

hnr desuden mange pæne konkurrenceresul
tnter, har gennemgået <len teoretiske del af 
klubinstruktørkursus og meget andet. 

Med 15 nnerkendte diplomer er han den 
dnnske modelflyver, der hnr flest, og mnn 
knn vel nu vente nt se ham knste sig over 
gummimotormodellerne, sll. han knn blive 
den første modelflyver med alle 24 mulige 
diplomer. 

Efter anden distriktskonkurrence 
Anden dis triktskonkurrence for fritfly• 

,·ende modeller fandt sted den 14. mnj, men 
et eller to distrikter udsatte dog. 

Denne konkurrence bragte en hel del æn
dringer i den samlede stilling, som nu er den 
følgende: 

1. distrikt. A 1: J. Rasmussen (105) 559, 
Nenmnnn (105) 505, K. 0. Pedersen (116) 
442. - A 2 : B. Hansen ( 105) 1386, N eu
mnnu 1144, R . Rnnsen (105) 1142. - C : 
Widell (124) 404, K. 0. Pedersen 160. -
D: Xienstædt (116) 220, B. Rnnsen (116) 
178. P. Hansen (119) 84. 

2. di.vtrikt. A 1: 0 .. Jensen (208) 942, 
l\I . • Jensen (215) 008, W. Ktihl (201) 702. 
- A 2: 0. Remmingsen (208) 1209, R. Fr. 
Nielsen (201) 1200, B. Kristiansen (208) 
980. - A :1 : E. Johansen (201) 948, P. Lau
ridsen (208) 555, H. Fr. Nielsen 297. -
C : E. Knudsen (205) 1303, Skovgård (215) 
1::15. - D: Knud Jensen (215) 630, Bent C. 
,Tensen (213) 274, ,J. Rasmussen (207) 199. 

3. distrikt. A 1: D .• Jensen (301) 1022, 
Fl. Poulsen (~08) 889, ,J. ,Tncobsen (301) 
5!l7. A 2: i\I. Seott Hansen (301) 1152, 
f'. Bnier (301) 812, Fl. Nielsen (308) 
804. - C: Bj. Jørgensen (301) 317. - D: 
C . .Hwst-Aris (301) 01IB. J. C. Nielsen (301) 
ti37, A. Røst-Aris (301) 412. 

4. distrikt. A 2: Stricker (424) 894, Ole
sen (424) 762, Duus (424) 514. 

5. di.,trikt. A: Egon l\fndsen (506) 1616, 
B. Sørensen (523) 1174, ;r. Christensen 
(52a) 918. - C: Amorsen (523) 74. - D: 
S. T . Nielsen (506) 671, Amorsen 163, ,l. 
Lnrsen (521) 142. 

6. distrikt. A 1 : P. E. Damkjær (611) 
1018, R. Rnnsen (611), 624. K. Larsen 
((il2) 487. - A 2: 0. Mntthiesen (611) 
1029, H. Poulsen (611) 780, .l. ,Jensen (612) 
756. 

Resultatet i konkurrencen om flyvedags
lt0knlerne bliver herllfter, nt med svævemo
del fører Egon Madsen med 1616, fulgt af 
Børge Rnnsen med 1386 og Remmingsen og 
Rnns Fr. Nielsen med hver 1209 sek. 

l\Ied gummimotormodel fører Erik Knudsen 
med 1303, fulgt nf Wirlell med 404 og Bj. 
;Jørgensen merl 317. Knudsen kan kun sl!l.s, 
hvis hnn får nul og Wirlell maximum i fi
nalen. 

For gnsmotormorlPllPr skulle Steen Nielsen 
føre med 671, men dn der er fløjet med 
hllndstnrt i 5. distrikt, sll. bliver det Knud 
,T ensen med 639 og Cnrl Røst-Åris med 633. 

Finalerne finder sted den 13. september. 

VM-holdene. 
Arne Hansen kunne desværre ikke tnge 

fri til VM i ,Jugosln\'ien, og i hans sted ind
træder Fritz N e,miann, så.ledes at vort VM
hold her består af fire modelflyvere fra 
Sportsflyveklubben. Endvidere rejser di
striktslederen, Paul G. Jørgensen, med for 
nt overvære den spændende konkurrence. 

Derimod ser <let ud til, nt Erik Knudse,i 
kommer til nt rejse nlcnc til England. 

Tre nye danmarksrekorder. 
KDA hnr anerkendt tre nye dnnmnrksre

korder i modelflyvning. I klns8e A 1 hnr 
Svend Pedersen frn Sportsflyveklubben sut 
distancen op til 14,8 km ved en flyvning frn 
Amager Fælled til Bagsværd sø den 25. maj. 
Det var lige netop nok til at slå den gamle 
rekord på 14,25 km frn 1947. 

Den anden rekord blev sat uf Steen T. 
Nielsen frn Århus under et forgæves forsøg 
p!I. at tnge c-diplom. Modellen fløj ikke godt, 
hvorfor hun under trimningen ikke hnvde 
termikbremsen i funktion - og s11. gik den 
nnturligvis i termik og forsvandt efter 33 
minutters forløb. Den blev fundet 71h km 
borte. De 33 minutter er ny rekord i gruppe 
D og klasse D 1. FlyvJ1ingen fandt sted den 
23. maj. 

De to dnnmnrk!lrekorder er ogs!I. årsre
korder. 



GANNET 

MoRE than ever befare Seabome and Airborne elements 

are interdependent. The Royal Navy is constantly developing 

new weapons and new techniques to retain superiority. 

To attack witl1 these new weapons and develop new methods 

of keeping the sea Ianes clear the Fairey Gannet and-submarine 

aircraft has been ordered for the Royal Navy. It has also 

been ordered for the Royal Australian Navy. 

FAIREY AVIATION 
THE FAIREY AVIATION COMPANY LIMITED HA YE S MTDDLESEX 

Repræsentant for Danmark og Finland: Carl Konow, Rosenvængets Alle 11, København ø., Danmark. Tlf. Øbro 3625 
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KARUP I OFFENSIVEN 
Sejstrup flyver over 8 timer og tangerer danmarksrekorden i retur-målflyvning 

Sidste halvdel af maj bragte ikke særlig 
mange resultater, men dog forskellige små
ændringer i placeringerne. I toppen kom 
Stamgruppen i varighed atter over Ålborg• 
folkene. lait indkom i maj 50 resultater, 
hvorefter der er indgået 126. Stilheden sidst 
i maj og først i juni skyldes dels vejret, dels 
de høje præstationer, der allerede var opnået 
og endelig græssets betydelige højde: 

Her er stillingen pr. 31. maj : 

Variglied 
Stamgruppen . . ........ . 
Aviator .. . . .... . .. . ... . 
Karup . ........ . .. ... . . 
Ringsted ....... ..... . . . 
Værløse . . ............. . 
Herning ............... . 

Højdevinding 
Herning ................ . 
Ringsted ................ . 
Aviator ................ . 
Værløse ................ . 
Karup ................. . 

Distance 

22 t. 21 m. (9) 
20 t. 50 m. (10) 
13 t. 37 m. (5) 
10 t. 40 m. (8) 

9 t . 20 m. (5) 
9 t. 10 m. (5) 

16.110 lll (10) 
10.000 m (10) 
8.640 m (10) 
4.930 m ( 4) 
3.575 m ( 3) 

Herning . . . . . . . . . . 87 km - ( 131 p.) (1 l 
Esbjerg ........... 52 km - ( 78 p.) (1) 

Atter en stor søndag. 
Siden denne opgørelse er der utvivlsomt 

sket betydelige ændringer, især som følge 
uf søndagen den 14. juni. Der er - dn vi 
skal til at gll i trykken - endnu ikke ind
løbet officielle anmeldelser. l\fen følgende 
foreligger mundtligt: 

Niels Sejstru.p fra Karup har foretaget en 
flyvning, som sandsynlig,·is bringer Karup 
frem til førerstillingen både i varighed og 

distance. Hnn fløj en målflyvning fra Karup 
til Vandel og retur og tangerede herved dan
marksrekorden på 134 km, og da han vendte 
tilbage til udgangspunktet, kan den også an
vendes i varighed med ikke mindre end 8 ti
mer 04 min., den længste termiske varigbeds
flyvning, der er foretaget her i landet. Og 
der blev ol,'så foretaget andre flyvninger i 
Karup den dag. 

De civile har dog ikke ligget på den lade 
side - både Ålborg og Herning ventes at 
indkomme med fine resultater. Således har 
Herning fløjet sammenlagt 12 timer og Jorn 
Michaelsen har fløjet målflyvning til Silke• 
borg og retur. Sll der er nogen, der har filet 
trænet godt til Dl\I ! 

Svæveflyveskolen. 
Det stod fra begyndelsen klart, at det i år 

ville blive svært at fylde svævefly,•eskolen, 
og man opstillede derfor Kun et program på 
4 uger. Alligevel meldte der sig ikke engang 
nok hertil, sll vi må slå alle deltagerne sam
men i eet kursus på 14 dage efter DM:, og 
dette gennemføres kun, fordi man anser ud
dannelsen af instruktører for meget vigtig, 
og fordi Dl\I ligger umiddelbart foran. 

I øjeblikket er der tilmeldt ca. 20 deltage• 
re, men forhåbentlig kommer der som sæd
vanlig nogle efternølere. Der bliver en KZ
VII fra flyvevåbnet til rådighed i den første 
uge til slæb ( den bruges også under DM), 
ligesom flyvevåbnet har lovet at assistere 
med et to-sædet plan eller en Olympia, hvis 
svæveflyvefondets planer, for hvilke vi jo 
ikke har reserver, skulle havarere. 

Skolen vil blive ledet af svæveflyverlldets 
formand, civilingeniør Harry Nielsen. 

I 

Endnu et tysk tosædet plan. 
Foruden de nye tyske svæveplanstyper, d 

omtalte i sidste nummer, er der nu frem· 
kommet oplysninger om HD-53 l\fiive, en 
konstruktion af Heini Dittmar. 

Det er en ret ejendommelig konstruktion, 
nemlig et ganske lille højvinget svæveplan, 
ret klodset i linierne med tyk krop og bredt 
plan. Der er to sæder side ved side nær tyng
depunktet. Planet skal kunne transporteres 
uden transportvogn pll landevej, idet krop
pen fungerer som vogn. 

Prisen beregnes til 5000 Dl\I, og planet 
skal kunne ombygges til motormaskine. 

Data: Spændvidde 10,5 m, længde 5,8 m, 
planareal 16,6 m2, sideforhold 6,6. - Tom
vægt 235 kg, fuldvægt 415 kg. 

Præstationerne skal ,·ære omtrent de sum• 
me som for Grunau Baby. 

Nyt plan fra Sllngsby. 
Slingsby Sailplanes i England hviler ikke 

på de laurbær, som deres Sky vandt i Spa• 
nien i fjor, men har annonceret en ny type 
med navnet Skylark. 

Det er et lille ensædet svæveplan, der skal 
være forholdsvis billigt, men samtidig have 
gode præstationer. Planet er i tre dele, et 
rektangulært midterparti og to tilspidsede 
plantippe, og det deles i disse tre dele ved 
demontering, som iøvrigt skal være enkel og . 
nem at foretage. Der er ikke hjul , men blot 
en indkapslet mede. 

Bæreplanet er helt finerbeklædt, og man 
har gjort sig umage for at bevare profilet 
korrekt. 

Data: Spændvidde ca. 13,5 m, længde ca. 
6,3 m. Planareal 10,3 m2. Sideforhold 17.9. 
Tornvægt 182 kg, fuldvægt 280 kg. Bedste 
glidetal 27,3 ved 74 km/t. Mindste synke
hastighed 0. 71 m/sek. ved 67 km/t. Mindste 
synkehastighed 0. 71 m/sek. ved 67 km/t. Ved 
120 km/t er synkehastigheden 1,8 m/sek. Det 
lyder som en plan, der kan "spadsere" noget. 

~ede/~ I 

DANSK ES SO A/s 
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Næste VM i England. 
FAI's svæveflyvekommission har pA sit 

møde i Haag i maj valgt England til arran
gør af verdensmesterskabet i 1954. Det vil 
finde sted fra 19. juli til 3. august på Camp 
Bill, og såvel OSTIV-kongres som svæve
flyvekommissionens møde finder sted i for
bindelse hermed. 

I 1956 hAber man, at Frankrig vil orga
nisere VM. 

Modtager De ikke bladet regelmæssigt, 
da ret venligst henvendelse herom til post
væsenet eller til bladets ekspedition, ikke 
til klubben. 

,,,, ( IE l O § IE li~ 

(LOVBESKYTTET) 

A\ § IP li) <O IP IE 
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 

ENEFABRIKANTER 

Afs 0" IF .. A\§IP 
(Specialfabrik for Nltrocellulose•lakker) 

PRAGS BOULEVARD 37 

KØBENHAVN S. 
TELEFON C. 65, LOKAL 12 og 22 

FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

KALENDER 1953 
Modelflyvning: 
1- 3/8. Vl\I for gummi- og gnsmotorm. 

Englnnd. 
3-8/8 Sommerlejr. 

21- 23/ 8. VM for s n evemodeller. Jugo

23/ 8. 
13/ 9. 

11/ 10. 
31/ 12. 

slavien. 
DM f. liniestyrede (Århus). 
Finale for fritflyvende modeller. 
Finale for liniestyrede modeller. 
ÅrsrekordAr slutter. 

Svæveflyvning: 
5--18/ 7. Dnnmnrksmesterskab. 

19/ 7-1/ 8. Svæveflyveskole. 
Udendato: Snmaden-Zell nm See distance

fly vning. 

Motorflyvning: 
18-19/ 7. Tonr des Dolomite<i (Trf.' ntP). 

(It.) 
8- 13/ 8. Tour de Snisse. (Schweiz) . 

22. ell. 29/ 8: Nordisk motorflyvekonkurrence 

30/ 8. 
3- 10/ 9. 

27/0. 
8-10/ 10. 
6- 11/ 11. 

Diverse: 

(Danmark). 
Intern. rally i Pescura. (It. ) 
Intern. rally i Cannes. (Fr.) 
Intern. rally i l\Iodenn. (It.) 
England- New Zealand race. 
Intern. rally i Biskra. (Algier). 

26/ 6-- 5/ 7. Udstilling. Paris. 
7/ 9--13/ 9. Farnborough udstilling. 

Også flyvning i brudt linie til diamanter . 
Ligesom distanceflyvningen til guld-diplom 

kan nu også den 500 km flyvning til dia
mant-diplom samt den 300 km målflyvning 
udfø res på brudt bane 1ll!. højst tre liniestyk
ker, af hvilke ingen dog må være mindre end 
80 km. 

Dette besluttede JJ,Al's svæ, eflyvekommis
sion i Hnng, og man fastholdt bj!stemmelsen 
om, nt de nntionnle aeroklubber selv opstiller 
deres kruv til A, B og C-diplomerne. Et 
polsk forslug om nt indføre cu hastigheds
rekord på 300 km trekantbnne gik ikke 
igennem. 

Svæveflyvekommissionens ledelse med Adolf 
Gehriger, Schweiz, som præsident, blev gen
valgt. 

Fly111lngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

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 SAS's Billetkontorer. 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer og Tryklutt,ærktøJ 

" 
ENOTS" 

Trykluft-Materiel for Hurtigopspænding m. ,. 

• KØBEN.HAYNS TRYKLUFT SERVICE A/S 
Polltltorvet 12 - København V. 
Telefon: C. *9110 og C. 13926 

200.000 kr. for at konstruere et 
svæveplan. 

De to firmaer indenfor den britiske luft
fnrtsindustri, som hu r været i s tand til nt 
eksportere den storste del nf deres produk
tion , er Slingsby og Elliotia, som begge byg
ger svæveplnner. Eksporten har været helt 
oppe på SO % uf produktionen. Begge fir
maer er i gang med nt udvikle nye typer til 
trods for den omstændighed, nt udviklingen 
uf en llJ' type koster cu. 200.000 kr. 

G. Q. FALDSKÆRME 

LUFTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

UNDERSTEL 

K. L. G. TÆNDRØR 

ILT APPARATER 

ALFRED RAFFEL A/5 - KØBENHAVN 
VODROFFSVEJ 46 • LUNA 2343 
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I Fra KDA's arbejdsmark I 
De heldige, 

der skal til USA 
og Canada 

Som korteligt nævnt i forrige nummer nf 
FLYV er forberedelserne til udvekslingsrej
serne mellem fem kadetter og to ledere fra 
Civil Air Pntrol (CAP) i USA og to kadet
ter frn Air Cndet Lengue of Cnnnda og det 
tilsvarende nntnl flyveinteresserede unge 
danskere nu i fuld gnng. Blandt de mange 
onsøgere fra klubberne rundt om i landet 
har KDA udtaget følgende : 

Joli-n B,·inck, medlem uf modelflyveklnb
ben Nyelnndsvejens skole, København. 

Ole Pecler Nøhr Kot·.~lwlm, Ringsted Svæ
veflyveklub, Ringsted. 

Ditlev Freisleben Jen.~e11, Odense l\Iodel
Flyveklub, Odense. 

IIans Jorge11 Kru11tz Si111011sen, Hjørring 
Modelfly,•eklub, Hjørring. 

Geert JC11li111 i/11cl,, Frederilrnhnvn Flyve
klnb, Frederikshnvn. 

Ovennævnte fem unge skal til staten Knn
sns i T SA under ledelse uf kaptajn i flyve
våbnet E. Jl. Bfrkhecle og I-Ilt. Sko11, Oclenst>. 
Holdet bliver ved det amerikanske lnft
\'åbens foranstaltning fløjet fra København 
vin Frankfurt til ,vnshington, hvor det un
der et tre dages ophold bl. n. vil blive mod
taget uf præsident Eisenhowe,·, Derfra flyves 
til værteme i Knnsns, hvor der ferieres en 
bnlv snes dnge, og så går hjemflyvningen 
vin New York, Nordntlnnten og PnriR til 
København. Afrejsen fru København sker 
den 24. juli, og hjemkomsten finder sted den 
14. august. På hjemturen skal det danske 
hold sammen med allP de øvrige hold være 
den franske regerings gæster under et to 
dages ophold i Paris. 

Holdet, som er udtaget til ut deltage i 
Cunndnrejsen, består nf: 

Fimi Nielsen, svæ,•eflyveklnbben Aviotor, 
Ålborg, og 

Niels Kai A:eel, modelflyveklubben Cirk• 
len, Kastrup. 

Canada-holdet sknl med skib vin Esbjerg
Harwich til London, hvor det bliver afhentet 
uf en nf det canadiske flyvevåbens trans
portflyvemoskiner, som flyver det til Mon
tren!. Under opho.ldet i Canada vil de to 
danskere få lejlighed til ut se den østlige del 
af landet, og hjemflyvningen foregår over 
Montren! til London. De to danske rejsedel
tagere sknl være i London den 1. uugust, og 
tilbagekomsten til England finder sted den 
22. august, hvorefter der tages med skib og 
jernbane tilbage til Danmark. 

Alle nærmere enkeltheder vedrørende på
klædning, bagage, visum m. m. vil tilgA rejse
deltagerne direkte fra KDA. 

Nye medlemmer. 
Flyvermath Tage Juhl ll.ndersen. 
1\fatbelev Jørn H. Nielsen. 
Kontorassistent Torben Koch. 
Tegner Rita Bidstrup. 

Nye bøger. 
Air Touring Guide to Europe 1953. 
Bernt Bnlchen: Og Flygerne pd Grønland. 
Bo Heikenfeldt: Berømte Fl11gere. 
Wernher von Braun: Station im Weltraum. 
Hdndbog /01· Hæren 1953. 
E. 0. Errebo-Knudsen: Verdensrummets 

Erobring. 
K. F. Reuss: Jahrbuch der Luftfahrt 1952-58. 
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-*-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL DANSKE AERDNAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, Københ•vn 0. 
Telefoner: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Po1tgirokonto: 256.B0. 
Telegramadre1u: /u!roldub. 
Kontor og bibliotek er !ben fra kl. 10-16, 
lord•g 10-12. 
Form•nd: Direktør Hj•lm3r Ibsen. 

MOTOBFLYVEBADET 
Form•nd: Willi3m Nielsen, Borthigsgade 4, I" 
København 0. - Telefon RY 5615. 

SV ÆVEFL YVEBADET 
Formand: Civilingeniør H•rry Nielsen. 

MODELFLYVEBADET 
Form•nd: Lektor J. Holm Jørgensen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL), 
Ved Stadsguven 1, telf. AMager 9695. 
Geneulsekretær: Salgschef Max Westphall, 

~ronprinsensvej 71, Kbh. F" tlf. FAsan 5015. _j 

Hvem vil være vært 
for en amerikansk eller 

canadisk kadet? 
Medens vore egne unge er i USA og Ca

nada, får vi selv besøg af fem amerikanske 
kadetter og to voksne ledere samt to cana
diske kadetter, og under opholdet her i lan
det skal de indkvarteres privat, da et af ho
vedformålene med udvekslingen er at lære 
de respektive landes befolkning og daglige 
liv at kende. I den anledning spørger KDA 
sine medlemmer (herunder både personlige 
medlemmer og organisationsmedlemmer) : 
Hvem vil være vært for een eller flere af 
vore udenlandske gæster? 

Programmet for kadetternes ophold i Dan
mark bliver i store træk sådan, at der er 
brug for indkvarteringssteder som følger: 
I København: 

25.-29. juli: 7 amerikanske gæster. 
3.--4. august: 2 canadiske gæster. 
9.-13. august: 7 amerikanske gæster. 
9.-15. august: 2 canadiske gæster. 

I Odense: 
3. og 4. august: 7 amerikanske og 2 cana

diske gæster plus en dansk leder. 
I Århus: 

5. og 6 august: 7 amerikanske og 2 cana
diske gæster plus en dansk leder. 

I Ålborg: 
7.-9. august: 7 amerikanske og 2 cana

diske gæster plus en dansk leder. 
De, der kan hjælpe KDA med at være 

værter for gæsterne fra Amerika og Canada, 
bedes for Københavns vedkommende hen
vende sig til KDA's kontor. 

I Odense, Århus og Ålborg er det hen
holdsvis Fyens Flyveklub, Århus Flyveklub 
samt Svæveflyveklubben Aviator og Ålborg 
Flyveklub. 

»Air Tourlng Guide to Europe 1958«. 
KDA har fået nogle flere eksemplarer 

hjem af den meget nyttige håndbog for mo
torflyvere. Den koster 10 kr. og kan fås ved 
henvendelse til KDA's kontor (Øbro 29). 

FLYVELOTTERIET 
Så er Flyvelotteriet slut for denne gang, 

og så vidt det kon skunnes pil. det tidspunkt, 
hvor disse li nier skrh·es, er der meget store 
chancer for, at der er totalt udsolgt. \'i 
mangler endnu afregning fru en del of vore 
en. 600 sulgssteder, og det kon give noget re
tur, til trods for at vi telefonisk og skriftligt 
hnr fået at l'ide, at alt vnr solgt. Det hele 
drejer sig imidlertid kun om mnnglPnde un
derretning og endelig nfredning for en. 4000 
lodsedler, og der er som sngt meget store 
muligheder for, at de resterende afregninger 
indgår i penge nlem•, fot·di lodsedlerne er 
solgt. 

Vi hor således nl mulig grund til ut være 
tilfreds med resultntet, og derfor sknl der 
ogsll. nllerede nu rettes en tnk til nlle de 
mange, som hnr hjulpet KDA med nt sælge 
flyvelotteriets lodsedler. Denni! tnk gælder 
ikke blot de kiosker, boglader og andre sulgs
steder, men ogsll. nlle de 11ersoner i klubber
ne, som har ofret deres tid og energi på lod
seddelsalget. I år hor vi oplevet det glæde
lige, at klubbeme hnr solgt omtrent dobbelt 
så meget som året forud, og det er den vej, 
vi skol. Flyvelotteriet er et intimt samarbej
de mellem KDA og alle dets tilsluttede fly
veklubber, og dette gode teamwork sknl ud
bygges og bevares til gu vn og glæde for fly
,·esngen. Og \'i skulle gerne nll. dertil, nt , i 
i dette salgsarbejde helt og holdent k111111e 
klore os med vor egen org:111isutio11. Det er 
derfor 01nnuntrende ut ,m. ut \'i er 1:odt 1>it 
vej dertil. 

Nogen opstilling over, h\'orclnn salget PI' 

fordelt mellem klubberne, k:111 vi ikke brin
ge forend i næste nummer nf FLYV, men 
sil. meget kon siges, nt Odense Flyveklnb lig
ger klart i spidsen med et snig pil 11.000 
lodsedler med svæveflyveklubben ,hintor i 
Ålborg på undenpludsen med et snig på en. 
9000 lodsedler. Det samlede klubsnlg er kom
met op over 70.000 lodsedler imod 41.000 
stk. i 1952. I K,,benhn, n v111· flyvelotteriet 
ude for, at de private kiosker i København. 
cl. v. s. Storkøbenhavns kioskejerforening, 
hnvde vedtaget ikke at ville sælge vore lod
sedler, fordi der ikke måtte betales pro,•ision. 
og det samme vil gøre sig gældende for pro
vinsens kioskejere til næste ll.r. 

Derfor må vi indrette os på, at ,•i i frem
tiden skal gør.e hele snlgsnrbejclet selv. l\Ien 
det kan vi sikkert ogsll.. 

KDA og tipsmidlerne. 
Som det vil væt·e vore mcdlemmc1· bekendt. 

havde KDA også i 1952 ansøgt finnnsmini
steriet om ot få et tilskud fra tipsmidlerne, 
som ifølge lov nr. 278 uf 0. juni 1948 om 
ti1ming skal unvendes til støtte af velgø
rende eller undre ulmennyttige fot·mll.l. Nn 
har finansministeriet imidlertid i et bre,· af 
11. juni meddelt KDA, ,,at mnn ved den nu 
foretagne fordeling uf midlerne ikke har ,,æ
ret i stand til ut imødekomme det modtagne 
undrngende". 

Det \'Or selvfølgelig en kedelig meddelelse 
at få, men alligevel ikke værre, end at vi 
forsøger igen. 

KDA's store emblemer. 
Da der har været en del efterspørgsel efter 

KDA's store emblemer (7 cm brede), har 
ueroklubben fået en ny sending hjem. De 
koster kl-. 12,50 pr. stk. KDA har stadig et 
antal emblemer i almindelig størrelse i be
hold ( 5 kr. pr. stk.). 
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FART OG PALIDELIGHED 
under den nyligt stedfundne 

R. A. F. Bomber Kommando Øvelse "Jungle King". 

,,lnterception af Canberra bombers, 
der fløj i maksimumhøjde, var ubety
delig om dagen og forekom ikke om 
natten ... 

Under hele øvelsen blev der ikke 
rapporteret et eneste tiljælde af svig
tende motorer blandt den store styrke 
af Canberras, som deltog." 

Air Chief Marsha! Sir Hugh P. Lloyd, K.C.B , K.B.E., M.C., O.F.C. 

English Electric Canberras er forsynet 

med Rolls-Royce Avon turbo-jet motorer 

ENGINES 

ROLLS-ROYCE LTD . , DERBY, ENGLAND . 

MOGENS HARTTUNG • DANAVIA A/S • JENS KOFOOS GADE 1 • KØBENHAVN K. 
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hvad med Natten? 

Alt er godt. Thi når flere og flere 
N.F. natjagere indgår i R.A.F.'s og 
NATO-landenes forsvars-eskadriller, 

kan Europa sove mere roligt. 
Lang rækkevidde, hurtig stigeevne, svær 

bevæbning og fin søge-radar gør 
Armstrong Whitworth N. F. 

til den mest frygtindgydende 
og effektive natjager i brug. 

ARMSTRONG N F 
WHITWORTH • • 

SIR W. G. ARMSTRONG WHITWORTH 
AIRCRAFT LTD. 

BAGINTON, COVENTRY. ENGLAND 

; .. , 

MEMBER O_F THE HAWKER SIDDEI!EY. GRO UP{ PIONEER ... AND JIVORLD LEA DER IN AVIATI0".'7:,:-. ·, .. 
, ...... ~.~-

. ~,•_ ... :. 



Offlclelt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvnlng - Svæveflyvning - Modelflyvning 

Nr. 8 

I den tale, som den nybagte dan
marksmester, H. W. 1ensen, holdt på 
piloternes vegne ved afslutningen af 
DM i svæve/ lyvning for at takke kon
kurrenceledelsen og hjælperne, kom 
han også ind på den sportsånd, der 
præger al svæveflyvning. 

Cowboy hævdede, at sportsånden 
var mere udpræget i svæveflyvning 
end i nogen anden sport. Nu er man 
måske tilbojelig til at fremhæve sin 
egen foretrukne sportsgren frem for 
andre. Men der er utvivlsomt noget 
om det. Man finder både i model
flyvesporten og endnu mere i svæve
flyvesporten en samarbejdsvilje og en 
hjælpsomhed under konkurrencer, 
som sikkert er ret enestående. 

Man er altid villig til at give en 
konkurrent en hjælpende hånd, og 
man glæder sig med konkurrenterne, 
når disse opnår fine resultater. Man 
stoler på hinanden og anser ikke 
voldsom kontrol for nodvendigt. Det 
så man f. eks. af, at der ved DM ikke 
udfores sky/ lyvning - det er en gent
leman-aftale at overholde forbudet 
strengt. 

Har en deltager uheld, gor man alt 
for at hjælpe ham, og hvis en del
tager ved et uheld kommer til at 
overtræde reglerne, forlanger man 
ham ikke diskvalificeret, men anmo
der konkurrencelede/sen om at tilgive 
ham. 

De enkelte piloter og deres hold 
kæmpede ikke mod hinanden, men 
hjalp hinanden på alle måder - f. 
eks. gik alt transportmateriel/et i en 
fælles pulje. 

For at 9 piloter kunne konkurrere, 
måtte ca. 30 svæve/ lyvekammerater 
fungere som konkurrenceledelse og 
hjælpemandskab uden selv at få 
mere end nogle få starter. 

Når man derfor skal vurdere svæ
ve/ lyvningens betydning, må man 
ikke blandt dens mange andre aktiver 
glemme den enestående sportsånd, 
som den fremelsker . 

' 

August 1953 26. årgang 

DEN 20. INTERNATIONALE 
FLYVEUDSTILLING I· PARIS 

(-

t
rankrigs nyeste 

onstreret på le 

med typer fra 

----

I dagene fra 26. juni til 5. juli afholdt 
>UNION SYNDICALE DES INDU

STRIES AERONAUTIQUES< den 20. 
flyveudstilling i Frankrig. Den store udstil
ling afsluttedes med 2 flyveopvisninger den 
4. juli for presse og teknikere og den 5. 
juli for publikum. 

For første gang i udstillingens historie 
afholdtes flyveopvisningerne samme sted 
som udstillingen, og i år havde man af 
pladshensyn valgt le Bourget lufthavnen 
udenfor Paris. Kernen i udstillingen var en 
stor nyopført bygning, som rummede ca. 
150 stande, repræsenterende den franske, 
engelske, amerikanske, italienske, spanske, 
hollandske, belgiske og svenske flyveindu
stri. Udenfor bygningen var parkeret ca. 30 
forskellige flyvemaskiner, hovedsagelig af 
fransk konstruktion. - Og hvad var der 
så at se? 

Trafikflyvemaskiner 

Franske trafikflyvemaskiner var rigt re
præsenteret på le Bourget. Den kæmpestore 
S.E. 2010 Armagnac var vist på den 
statiske udstilling, som den vil fremtræde 
på de internationale luftruter med sine 104 
sæder fordelt i 2 kabiner. Nord 2501 Nor
atlas, som er blevet bestilt af det brasilian
ske luftfartselskab AEROVIAS i et antal 
af 20 forsynet med 48 sæder, var også ud
stillet. Noratlas viste på de 2 sidste dage 
af udstillingen sine forbløffende flyveegen
skaber, bl. a. var den i stand til at stige 
på een motor. 

flyvemaskiner l 
Bourget sammen 

andre lande 
) 

Den 2-motorede franske SO. 30P Bre
tagne var udstillet, forsynet med 2 små 
jetmotorer, Palas, som skulle forbedre 
startegenskaberne betydeligt. Endelig spil
lede franskmændene deres største trumf ud, 
nemlig Hurel Dubois HD-31. Det er en 
2-motoret transportmaskine. Den er be
synderlig med sine lange tynde planer og 
sin forholdsvis korte krop og det faste 3-
hjulede understel. Motorerne er Wright 
Cyclone C. 7 B.A.-1 på 800 hk hver. Den 
vil være i stand til at starte med 48 passa
gerer på den usandsynlig korte strækning 
af 350 meter! Den flyver 250-300 km/t 
og kan starte og lande på 1 motor. Fransk
mændene venter sig umådelig meget af 
denne type, bl. a. er de igang med tegnin
gerne til en jetversion af HD-31 nemlig 
HD-45, som skal have 2 stk. Avon på 4080 
kg tryk hver. Hastigheden er beregnet til 
720 km/t og den vil kunne tage 80 passa
gerer. HD-45 har optrækkeligt understel. 

Italienerne viste en model af en trafik
maskine Agusta Zappata AZ-1. Den skal 
enten have Bristol Proteus 705 eller Wright 
Turbo-compound. Hastigheden er ca. 600 
km/t, og AZ-1 kan tage 50 passagerer. 
Hollænderne havde en model af F-27 
Friendship som skal udstyres med 2 Rolls
Royce Dart motorer. Den første prototype 
ventes færdig 1954--55. 

Lette maskiner 

Af sports- og rejsemaskiner var en del 
udstillet på le Bourget. Men mest af alle 

155 



I 

vakte dog den lille SIPA 200 Minijet 
berettiget opsigt. Den er 2-sædet og målte 
8,00 m i spændvidde og 5, 12 m i længden; 
den kan flyve mellem 400 og 500 km/t. 
Den dygtige franske testpilot Fitch, for
øvrigt den samme, som fløj Hurel Dubois 
HD-31, lavede en storslået opvisning med 
den lille maskine, hvis Tubomeca Palas 
jet-motor ikke gav de store jets meget efter, 
hvad støj angik. Den er fuldt kunstflyv
ningsdygtig, og hvad bedre er, dens lan
dingsegenskaber er så fabelagtige gode, at 
den landede på 4-5 gange sin egen længde 
(ca. 25 meter)! Max Holste kom med 
Broussard, en højvinget rejsemaskine med 
gode start og landingsegenskaber. Den ame
rikanske flyvemaskinefabrik Cessna viste 
model 180 og 195, meget flot udstyrede 
privatmaskiner i den >dyre« klasse. Det 
franske flyvevåben har bestilt et meget 
stort antal af en ny fransk A.O.P. maskine, 
S.N.C.A.N. N.C. 856, og en af prototy
perne var udstillet og gav en blændende 
demonstrationsflyvning. Det er meningen, 
at nogle eksemplarer af N.C. 856 skal ud
rustes med pontoner. 

Militære trænere 

MS. 733 Alcyon, en fransk træner, 
bestilt af det franske flyvevåben, udrustet 
med en stempelmotor pfi 300 hk, gav en lille 
prøve på sin formåen, kunstflyvningsmæs
sigt set. Den var tilsyneladende lidt >træg« 
i starten, idet den kørte længe, før den fik 
lettet. Heri lignede den sin engelske kollega, 
Percival Provost, som bagefter lavede en 
meget >tam« opvisning. Svensk flyvemaski
neindustri var kun repræsenteret med een 
type, nemlig S.A.A.B. Safir, men til gen
gæld vakte denne type umådelig opmærk
somhed på grund af sin bevægelighed. Det 
mærkelige ved Safir er blot, at den ikke er 
forsynet med rygflyvningskarburator, det 
virker nemlig ikke så godt, at motoren 
standser under rygflyvning. 

Jet-trænerne var et helt kapitel for sig. 
Der var kun to stk., begge franske. Det var 
Fouga Magister og Morane Saulnier 755 
Fleuret (sidstnævnte er en >basse« på over 
3 tons)'. Disse maskiner, som begge hvad 
hastighed angår ligger i samme klasse som 
Vampire, viste sig at være umådelig bevæ
gelige, og deres start- og landingsegenska
ber var fremragende. De er begge bestilt til 
det franske flyvevåben. 

Jet-bombere 
English Electric Canberra B. MK. 2 med 

Wing. Com. Beamont ved pinden viste sin 
evne til >slow-flyingc, og 4 R.A.F. service
Canberras fløj tæt formationsflyvning. 
> Uhyret«, Grognard I, overraskede ved sin 

Franake typer fra Le Bourget: Fra oven Dassault 
Myståre I V, MS 755 fleuret, SO 9000 Trldent, 
SO 4050 Vautour, Hurel Dubola HD-31, Fouga Ma
gister, SIPA Mlnljet og nederst SO 1220 DJlnn-. 

rent ud sagt utrolige hastighed, og piloten 
Nadaud lavede nogle hårrejsende forbiflyv
ninger i lav højde. Amerikanerne kom med 
en enkelt B-47 Stratojet. Det havde op
rindelig været meningen, at der skulle være 
kommet 15, men det dårlige vejr over Eng
land hindrede dette. En af Frankrigs nyeste 
jetbombere, S.O. 4050 Vautour kom 
den 30. juni i et dyk ned over le Bourget 
og vistes således for første gang for offent
ligheden ved denne lejlighed. Senere på 
udstillingen den 5. juli opnåede Vautour 
lydens hastighed; de specielle >lyd brag« 
kunne dog ikke høres over le Bourget, men 
var efter sigende særdeles kraftige over 
selve Paris. 

Jet-ja.gere 
De med mest spænding imødesete luft

fartøjer var, og vil sandsynligvis altid være 
jetjagerne. Der blev også vist de allernyeste. 
Frankrig kom med Mystere II og IV, sidst
nævnte maskine blev ført af den meget 
dygtige franske pilot Rozanoff. 4 gange tog 
Rozanoff Mystere IV >gennem lydmuren«, 
alle 4 gange hørtes tydeligt >braget«. Der er 
forøvrigt en lille pudsig hændelse i forbin
delse med Mystere IV og Rozanoff. Den 
4. juli kaldte stævnets speaker Rozanoff op 
over mikrofonen og fortalte ham, at man 
lyttede nede fra jorden og spurgte, hvad 
hans næste manøvre ville være. >Jeg dyk
ker lidt«, svarede Rozanoff tilbage. Der gik 
en lille stund, så hørte man pludselig Roza
noff sige i mikrofonen: >50 meter, 40, 30 .. 
20, og idet han jog forbi tilskuerpladserne 
hørte man Rozanoff synge i maskinen. Han 
var da nede i en højde af 6-7 meter over 
jorden. Denne lille episode vakte jubel hos 
tilskuerne. Senere gentog Neville Duke, dog 
uden sang, den meget lave forbiflyvning i 
Hawker Hunter. Vickers Swift F. 4 med 
efterbrænder satte ny rekord mellem 
London og Paris den 5. juli, og rekorden 
blev på 19 minutter og nogle sekunder. 
Både Swift og Hunter fløj med lydens ha
stighed. En af frankrigs nyeste jet-jagere 
S. 0. 9000 Trident lavede forbiflyvning 
med nogle besynderlige rulninger. Trident 
har balanceklapperne siddende på det ne
gativt > V «-formede højderor, og det er der
for meget svært at lave avanceret flyvning 
med denne type, når piloten ikke kan an
vende klapper og højderor samtidig. Den 
seneste Espadon (S. 0. 6026.) kom på 
overflyvning den 5. juli, og Nord 2200 la
vede en flot start ved hjælp af J.A.T.O. Af 
andre jet-typer, der blev vist, var Mystere 
II og North American F-86 Sabre, som 
forøvrigt fløj Mach 1.0. 

Helikoptere. 
Der var talrige helikoptere på udstillin

gen. Riller 360, Bell 410-1, Bristol Syca
more S-55 (af franskmændene kaldt >den 
muntre elefant), SE. 3120 Alouette, som 
satte rekord for helikoptere over lukket 
bane og endelig den lille S.O. 1220 
>Djinn. Alle disse helikoptere gav opvis
ning de forskellige dage. En overgang blev 
Riller 360 fløjet af en ung kvinde. 

Dette var i meget korte træk de vigtig
ste ting der skete på le Bourget 1953. Det 
store stævne sluttede den 5. juli med fald

.skærmsudspring af 400 soldater fra femten 
C-119 >Flying Boxcars« og overflyvning af 
100 jetjagere fra N.A.T.O.-landene. 

Wilhelm J. Jensen . 



DM I SVÆVEFLYVNING 

G:_d_s_d_å_r_li_g-ev-e-jr-fo_r_h_o_ld_ u_d_fø_rt_e_s_ d_yg- t-ig_e_ p_r-æst-a-ti-o-ne- rl _ Cowboy blev danmarksmester 

Herning, den 9. juli. 

I tiden op mod søndag den 5. juli var der 
travlhed mange steder rundt om i lan

dets svæveflyveklubber, hvor travle og fli~
tige hænder arbejdede på at gøre klar til 
det andet danmarksmesterskab i svæveflyv
ning. 

Søndag kl. 12 var sidste frist for frem
møde og klokken var ikke mange minutter 
over ' da det sidste hold rullede frem. 
Læn~st tid havde forberedelserne taget for 
polyteknikerne, hvis Olympia efter seks års 
forløb netop blev færdig til dagen ! 

lait 9 hold mødte frem - Ebbe W er
muth Jensen havde meldt fra, idet han har 
forladt svæveflyvningen til fordel for sejl
sporten! Det var et par færre end sidste år, 
og det er sløjt. Kun 6 klubber af landets 
27 deltager foruden 3 fra flyvevåbnet. ~vor 
er Stamgruppen, Ringsted, Odense, EsbJerg, 
Silkeborg Aviator og andre, der burde være 
med? Nå: helt så sløjt som i Sverige har vi 
det da ikke. 

Om eftermiddagen blev deltagerne budt 
velkommen af konkurrencelederen, ingeniør 
Jørgen Nissen, der sammen med den ene 
flyveleder, civilingeniør Hans Harboe, be
gyndte gennemgangen af de mange regler. 
Denne gang har man jo fordelen at have 
erfaringer fra sidste gang at bygge på, og 
desuden .har man i god tid haft en omfat
tende stab til at forberede alle enkeltheder. 
Organisationen er fin og kunne let have 
klaret mange flere deltagere, selv om de: 
kniber med hangarplads, så planerne ma 
demonteres hver dag. 

På eet punkt begynder man på bar bund, 
nemlig med indkvarteringen, som var hen
lagt til Søpavillonen ved Sunds sø. Her 
skulle alle bo i een stor sal, hvilket ikke 
er behageligt, og da maden både er dyr og 
ikke fuldt tilfredsstillende, er man ved at 
indrette sig på anden måde. Sådan er det 
hver gang, man må begynde et nyt sted: 

Foruden af Nissen, Harboe og Hallmg 
består ledelsen af H. J. Bie, Herning, som 
indkvarteringschef, Poul Erik Nielsen (Pil
lerik) fra flyvevåbnet som transportchef, 
Poul Larsen (Polar) fra Arhus som baro
grafmand og resultatudregner . samt Egon 
Briks Madsen. Der er grund til at nævne, 
at alle disse for konkurrencens gennemfø
relse uundværlige folk stiller sig til rådig
hed og deltager helt på egen bekostning. 

Mandag fm. var der påny »briefing«, 
hvor meteorologitjenesten under Harboes 
ledelse var trådt i funktion og forudsagde 
nogle kedelige fronter, som også planmæs
sigt passerede og umuliggjorde svæveflyY
ning den dag. Til gengæld blev der god tid 
til at gennemgå pladsorganisationen og sik
kerhedsbestemmelserne, som er meget grun
digt gennemarbejdede. 

Svæveflyverne har helt overtaget pladsen, 
oprettet flyvekontrol i et kontrolområde og 

leder også evt. motortrafik. Flyvevåbnet har 
tilladt os at løfte >loftet« i 35 km cirklen 
omkring Karup, for 700 m er f~r lidt til et 
DM. Vejroplysningerne får v1 også fra 
flyvevåbnet i Karup. 

Tirsdag blev der heller ingen ~onkur
rence, men vejret muliggjorde dog hdt _træ
ning. For Cowboy var det en fordel, da Jern
banevognene med fondsmaterieilet ( og en 
masse sager til konkurrenceledelsen) trods 
afsendelse i god tid stadig ikke var kom
met. Det er forbløffende, at Statsbanerne 
trods anvendelse af alle de bitre erfaringer, 
vi gennem årene har høstet, alligeve~ spille~ 
os nye puds. Til gengæld skal stationen 1 
Herning have ros for at efterlyse og frem
skaffe vognene. De kom onsdag. 

Pladsorganisationen blev prøvet om tirs
dagen, og forskellige småting blev rettet. De 
første slæbestarter blev foretaget. Flyve
våbnet har jo stillet en KZ-VII til rådighed 
med flyverløjtnant Jeppesen som fører, og 
deltagerne var enige om, at de slæb, som 
>Jeppef gav denne dag med KZ-VII'en og 
et fint nylonreb, var nogle af de fineste, de 
havde fået. Til spilstart anvendtes svævefly
vefondets og Hernings spil, og til wirehenter 
en dejlig traktor, som fabrikant Flensborg, 
Herning, .havde lånt os. 

Efter endnu en masse regn samledes vi 
onsdag mellem vældige tordenbyger med 
stærk blæst. Konkurrenceledelsen håbede, 
at det blev muligt at gennemføre en hastig
hedsflyvning til Kirstinesminde, og mate
riellet blev samlet og stillet ud. Men da 
vi var klar til start tidligt på eftermiddagen, 
anså piloterne dog opgaven for umulig un
der forholdene, og den blev afblæst. 

Svæveflyvefondets EON Olympia blev 
prøvefløjet af leverandøren, Bent H alling 
fra Dansk Aero's Værksted. Halling funge
rer iøvrigt som flyveleder sammen med Har
boe og fortsætter som skolechef efter DM. 

Om tirsdagen havde Feddersen indfløjet 
flyvegruppens DFS Olympia, som måske 
snarere burde hedde PFG Olympia med de 
ændringer, der er foretaget. Hermed var 
den danske flåde af bedre svæveplaner væ
sentlig forøget. 

Dette DM karakteriseres i sammenligning 
med det første i 1951 først og fremmest ved 
anvendelsen af bedre materiel. Dengang fløj 
man kun med overgangsplaner, men nu 
fortrinsvis med rigtige svæveplaner, omend 
ikke af VW-standard. Her er 5 Olympia'er, 
en Mii-13d, en Rhiinbussard - og så to 

(Fortsættes side 158) 

Billeder fra Herning: Øverst en række deltagende 
planer pl parkeringspladsen. Derpl et stemnings
billede foran hangaren, Nissen og Fedderaen foran 
PFG's nye Olympia, Egon Madsen, Cowboy og Bie 
ved FUX'en. De to nederste viser flyvelederne Hal• 
Ung og Harboe øamt Madsen ved startstedet og 

flyverlj)Jtnant Jeppesen ved alæbemaskinen. 



Babyer, der ikke har mange chancer, men 
dog er med i samme klasse som de øvrige. 

Konkurrencen bliver sikkert også mere 
hård end sidst, da Feddersen temmelig ube
stridt blev danmarksmester. Nu er Cowboy 
med som repræsentant for de »gamle« (synd 
at Rasmussen ikke kunne komme med), og 
af de militære har især Sejstrup fra Karup 
arbejdet sig op til at kunne være farlig. 
Hans 8-timers Karup- Vandel- retur flyv
ning og op mod 4000 m stigning i en åben 
Baby en uge senere vidner herom. 

Der er imidlertid stor forskel på pilo
ternes erfaring og træning - to faktorer af 
stor betydning. Cowboy og Feddersen har 
stor erfaring, men har næsten ikke fløjet i 
år. Sejstrup har efterhånden nogen erfaring, 
men især en masse træning - ca. 40 timer 
i år. Det bliver spændende at se, hvad der 
viser sig mest værdifuldt. 

Torsdag fortsatte tordenbygerne, som 
havde rumlet hele natten, men der blev 
fløjet lidt med hjælpemandskabet. 

• 
Herning, den 18. juli. 

Første dag: fri målflyvnlng 

Endelig fredag den 10. var det fint vejr 
om morgenen, og der blev planlagt hastig
hedsflyvning til Kirstinesminde. Det fine 
vejr blev imidlertid til sorte byger lige øst 
for Herning, så ved middagstid ændrede 
Nissen opgaven til fri målflyvning. Vejret så 
fint ud, men viste sig at være ret vanskeligt, 
for hurtigt dumpede en flok ned ved Ikast 
og andre nære steder. Andre brugte adskil
lige startforsøg. 

De valgte mål varierede mellem Sønder
borg, Røde Kro, Beldringe, Fredericia og 
Silkeborg. Altså mest sydpå trods vestlig 
vind under hensyntagen til de mørke skyer 
mod øst. 

Fire mand fik noget ud af det og beviste 
rigtigheden af opgaven: Feddcrsen og Cow
boy nåede begge målet Sønderborg ( 14 7 ,5 
km) efter henholdsvis 4 t. 10 m. og 4 t. 30 
m. Derimod nåede Sejstrup ikke frem der
til, men gik ned på en meget lille plads ved 
Åbenrå (129 km), mens Hende Jacobsen 
landede ved Kolding (80,5 km). 

Hver dag omregnes bedste mands points
tal til 1000 points og de andre i forhold der
til. Herved udjævnes sværhedsgraden mel
lem de forskellige dage. De to første fik alt
så 1000, Sejstrup 726 og Hende 444. 

Feddersen var den eneste, som ikke havde 
haft større vanskeligheder. Cowboy havde 
været i meget lav højde. 

Men dagen aftegnede den ventede leder
gruppe og spredte feltet godt. 

Forgæves hastighed til Kirstines
minde 

Lørdag blev der udskrevet hastighedskon
kurrence til Kirstinesminde ved Århus ( 70 
km). For at der skal være rimelighed i det, 
må mindst halvdelen kunne nå frem. Op
gaven viste sig at være for svær. To mand 
kunne overhovedet ikke komme fra pladsen. 
Af de 7 andre nåede kun een frem. 

Således nåede Dyhr Thomsen i Baby næ
sten frem til målet, idet han fløj 63,5 km. 
Feddersen, som bestræbte sig for at flyve 
hurtigt, nåede kun 42 km til Mollerup og 
blev nr. 5. De andre nåede fra 13 til 50 km. 

Cowboy måtte under et forgæves startfor
søg udelande et stykke ost for pladsen sent 
på eftermiddagen og ville næppe kunne nå 
at omstarte. Det så ud til den store omvælt
ning, og da ingen så ud til at få hastigheds-
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points, ville selv små distancer give godt 
med points. Men ved 1630-tiden så vi fra 
pladsen pludseligt, at han blev spilstartet og 
kom over til os. 

En lille lysning var på vej, og i den star
tede han atter og forsvandt. Efter en van
skelig flyvning i lav højde nåede han mål
linien på Kirstinesminde i 2 m højde og fik 
både distance- og hastighedspoints (35 km/ 
t), hvorved de øvriges points ikke blev ret 
store. Han fik 1000 og havde 2000, Fedder
sen 300 ( 1300), Sejstrup 360 (1086), og 
Dyhr Thomsen 453 ( 555). 

Nordpå. om søndagen 
Søndag morgen så det heller ikke for godt 

ud. En varmfront nærmede sig fra SW, 
men foran denne var der muligheder, og alt 
blev gjort klar. De tre i toppen valgte Fre
derikshavn, resten Ålborg som mål. Forhol
dene var ikke de bedste, men dog gode nok 
til opgaven, i hvert fald for de bedre planer. 

Der var dog kun een, som nåede sit mål, 
nemlig Tyr (Otto Sørensen), der satte sin 
Rhonbussard på Ålborg lufthavn ( 112 km) . 
De tre topfigurer nåede op i Vendsyssel, men 
ikke helt frem. Feddersen blev nr. 1 ved at 
nå Gerum (159 km), Sejstrup nr. 2 (Tårs, 
146 km), Tyr nr. 3 og Cowboy nr. 4 (Tyl
strup, 125 km). Når Tyr kom over Cowboy, 
skyldtes det hans 20 '% tillæg for mållan
ding. 

De fik henholdsvis 1000, 912, 839 og 781 
points. 

Sv. Michaelsen drev med vinden i Mii-13 
til Kollerup ved Fjerritslev ( 103 km) og fik 
en tak af sognerådet, fordi han blev en fin 
attraktion ved indvielsen af en sportsplads! 
Undertegnede blev for anden gang nr. 6 
med Baby'en ved at lande ved Knudby ved 
Hjarbækfjorden (41 km). 

Friis nåede 33 km til Stoholm, mens 
Hende satte' sig midt i Karups forbudte om
råde - godt det ikke var et civilt plan! 
Dyhr Thomsen nåede Sjørup (25 km). 

Stillingen var nu følgende: I. Cowboy 
2780 p., 2. Feddersen 2300, 3 Sejstrup 1999, 
4. Tyr 1286, 5. Michaelsen 879. 6. Dyhr 
Thomsen 699, 7. Friis 555, 8. Hende 528, 
9. Weishaupt 401. 

Mandag regnede det. Tirsdag klarede vej
ret for sent op til konkurrence, men nu fik 
det hungrige hjælpemandskab endelig lidt 
flyvning. Vi ventede en fin andendagsbag
side onsdag, men i stedet kom et nyt lav
tryk med øsende regn hele natten og en del 
af onsdagen. 

Torsdag var der et spinkelt håb, men op
klaringen kom først sent på eftermiddagen, 
og selv hjælpemandskaberne fik ikke udnyt
tet den i særlig grad. 

Forsøg på hastighed til Randers 
Vejrudsigterne for de sidste dage var så 

slette, at man forudså eventuelt at måtte 
tage søndagen til hjælp som i 1951 for at 
nå op på det minimale antal konkurrence
dage. 

Fredag styrtede regnen ned fra tidlig mor
gen, så kun få mødte til briefing. Men kl. 13 
klarede det op uden noget varsel, og en 
blændende sol varmede det fugtige land
skab op. 

Fra alle sider strømmede mandskaberne 
nu til Skinderholm og fik planerne ud. Det 
tager sin tid, men kl. 1430 var de fleste 
klar - undtagen konkurrenceledelsen, som 
denne dag ikke var helt så hurtig og smidig 
som ellers. 

Piloterne, der var klar over, at kun en 
hurtig start kunne muliggøre rimelige præ
stationer, ønskede at flyve, før kontrolmand-

skabet nåede frem til Randers ( 70 km ), idet 
man dog havde barograferne og hinanden til 
at kontrollere tiden. 

En kostbar time gik tabt, inden starterne 
begyndte kl. 1530. Fra det tidspunkt indtil 
kl. 1800, der undtagelsesvist var sidste start
tidspunkt, forringedes flyvemulighederne 
jævnt og stille, hvad undertegnede på 5 for
gæves startforsøg havde tydelig lejlighed til 
at konstatere. 

Hende gjorde mig atter selskab ved at 
blive på pladsen, men resten tog af sted. De 
fleste nåede ikke langt. Sejstrup 13 km, 
Cowboy 20, Dyhr Thomsen 22, Friis 25, 
Feddersen 26 og Tyr 38 km (til Ans). 

Kun een kom frem: Svend Michaelsen i 
den langsomme Mii-13d nåede Randers og· 
fi_k de 1000 points, mens Tyr som den næst
bedste kun fik 247. 

Herefter var stillingen: Cowboy 2909 
points, Feddersen 2537, Sejstrup 2084, Mi
chaelsen 1879, Tyr 1533. 

Sidste dag: Silkeborg retur 
Lørdag morgen så vejret fint ud, men 

skyerne lukkede til op ad dagen på grund af 
et inversionslag i højden. Der blev udskre
vet hastighedsflyvning til Silkeborg og retur 
(2 X 33 km). 

Michaelsen kom trods vejret ret hurtigt 
igennem til vendepunktet ved flyvepladsen i 
Silkeborg, hYor han var heldig og kom godt 
af sted på tilbageturen, som han fuldforte 
efter ca. 3¼ times flyvning. Det havde væ
ret en svær tur, erklærede han. 

Cowboy fløj en mægtig rundtur via Vi
borg, Randers og Århus for at undgå de 
døde områder, og han passerede Silkeborg 
ved J4-tiden i fin højde, mens undertegnede 
omtrent samtidig måtte lande på pladsen; 
Dyhr Thomsen gik vestpå i lav højde, men 
måtte hurtigt ned. Cowboy kæmpede sig 
mod Herning og kunne pludselig ses derfra 
i så lav højde, at kun få troede, han kunne 
nå ind. Han strejfede kartoffeltoppene i be
grænsningen og landede efter en tur på ca. 
5 ¼ time, svedende af anstrengelse. »Den 
tur har jeg ikke fløjet på vejret,« sagde han, 
:,,for det er ikke til at flyve i; men jeg har 
fløjet den takket være mange års erfaring. « 

Nogen egentlig hastighedsflyvning var der 
ikke tale om, men Michaelsen var kommet 
hurtigst igennem og vandt med Cowboy 40 
points bagefter. Dyhr Thomsen blev nr. 3 
med 4 71 points, mens Feddersen ( der efter 
en omstart kl. 1 7 nåede frem til Silkeborg) 
og undertegnede delte fjerdepladsen, og de 
tre fra flyvevåbnet fik denne dag mindst ud 
af det - Sejstrup blev endda nr. sidst. 

Slutresultatet 
Dermed havde Michaelsen erobret tredie

pladsen, og resultatlisten så således ud: 

I. H. W. Jensen, Århus ...... 3869 points 
2. A. Feddersen, P.F.G.. . . . . . 2969 :,, 
3. Svend Michaelsen, Herning 2879 » 
4. Niels Sejstrup, Karup . . . . 2352 » 
5. Otto Sørensen, Birkerød . . 1958 » 
6. Dyhr Thomsen, Herning .. 1315 » 
7. Jørgen Friis, Karup . . . . . . 1109 » 
8. Hende Iacobsen, Værløse . . 914 :,, 
9. Weishaupt, Sportsflyvekl. . . 833 » 

Cowboy var dermed danmarksmester og 
fik ved den afsluttende hangarfest lørdag 
aften overrakt vandrepokalen. Det andet 
DM var slut. Der er ikke tid og plads til at 
komme med en nærmere vurdering; men 
den håber vi at kunne bringe med yderligere 
oplysninger senere. 

PW. 
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TALLENE FRA FLYVELOTTERIET 
FLYVELOTTERIET 1953 blev næsten 

en succes, idet det endelige salgsresul
tat blev på 95.451 solgte lodsedler. Det 
var 16.825 flere end året forud, hvor salget 
lå helt nede på 78.626 lodsedler. KDA 
havde lige til det sidste håbet, at samtlige 
I 00.000 lodsedler skulle blive solgt, og det 
ville utvivlsomt også være lykkedes, hvis 
der ik½e havde været for mange klubber, 
som pa et for sent tidspunkt sendte for 
mange retur. Det sene tidspunkt for re
turneringen bevirkede, at der ikke var tid 
nok til at sælge lodsedlerne andetsteds 
Men det værste af det hele var, at adskil
lige af de klubber, som havde meddelt at 
de ville sælge alle de tilsendte lodsedler 
alligevel returnerede ikke så få umiddel~ 
bart inden lodseddelsalget sluttede. For en
kelte klubbers vedkommende hævnede det 
sig på den måde, at de måtte betale for alle 
de lodsedler, de havde fået udleveret, selv 
om de ikke havde udsolgt. 

Når salget nåede så højt op, skyldes det 
første række klubbernes forøgede indsats, 

og det bør noteres som et glædeligt tegn. 
Det er sådan det skal være. Samtlige lod
sedler bør kunne sælges af vore medlemmer 
selv, således at vi kan sige til myndig.he
derne: »Det er os selv, som sælger det hele· 
og da vi kan sælge mange flere endnu mi 
vi have en større bevilling.« ' 

Som det fremgår af nedenstående stati
stik nåede Odense Flyveklub øverst på listen 
med et salg på 11.000 lodsedler, og som 
en flot nummer to kommer svæveflyveklub
ben Aviator, Aalborg, med et salg på 7.879. 
Derefter er der et stort spring til nummer 
tre, Sportsflyveklubben, som kan notere 
3. 772, mens svæveflyveklubberne i Herning 
Nakskov og Ringsted hver har solgt 2.000 
lodsedler. Og lad os så se lidt nærmere på 
enkelte resultater. 

Salgsresultater: 

1952 1953 
Motorflyveklubberne 
S\·æveflyveklubberne 
Modelflyveklubberne .... . 
Kiosker i provinsen ..... . 

:,, :,, Kobenhavn ... . 
Boghandlere ........... . 
Falck ................ . 
Andre sælgere ......... . 

12.984 
17.645 
14.549 
7.995 
3.566 
1.742 
2.987 

17.158 

9.619 
43.551 
19.329 
7.395 
1.260 
1.193 
3.412 
9.692 

78.626 95.451 

Rækkefølge af klubber, som har haft 
det største salg: 

Odense flyveklub .............. . 
Aviator, Alborg ............... . 
Sportsflyveklubben ............ . 
Herning svæveflyveklub ......... . 
Nakskov svæveflyveklub ......... . 
Ringsted svæveflyveklub ........ . 
Frederikshavn flyveklub ......... . 
Næstved svæveflyveklub ......... . 
Arhus svæveflyveklub ........... . 
Odense modclflyvel:lub ......... . 
Arhus flyveklub ................ . 
Bornholms flyveklub ............ . 
Havdrup-Solrød svæveflyveklub 

11.000 
7.879 
3.772 
2.000 
2.000 
2.000 
1.849 
1.670 
1.650 
1.525 
1.500 
1.500 
1.500 

Klubberne har hver opgivet deres bedste 
sælgere, og på grundlag heraf ser den sam-
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lede liste ud som følger. I nogle klubber for
tjener imidlertid flere topsælgere at nævnes, 
og KDA beder derfor om at få oplyst nav
nene på alle, der har solgt over 1000 lod
sedler. 

Jørn Rårup, Odense ............. . 3.170 
1.110 

800 
675 
600 
554 
524 
500 
432 
,ns 

Tage Denager, Næstved ......... . 
Signe Skafte Møller, Landssvævefl .. . 
Børge E. Christiansen, Esbjerg ..... . 
Albert Traehsel, Frederikshavn ... . 
Thorkild Balslev, Hjørring ....... . 
K. Dahm Larsen, Aviator, Alborg .. 
Axel E. Mortensen, Hobro ....... . 
Svend Høpfner, Slagelse ......... . 
Tage Larsen, Holstebro-Struer ... . 

Motorflyveklubber 
Klub modt. 

Arhus ............. 1500 
Frederiksborg amt . . 400 
Fyens flyveklub . . . . . 2000 
Holstebro . . . . . . . . . . I 00 
Kolding . . . . . . . . . . . 4 00 
Midtjydsk (Herning) . I 000 
Nykøbing F. . . . . . . . . 500 
Sportsflyveklubben 4650 
Vejle . . . . . . . . . . . . . . 200 
Vestjydsk (Esbjerg) 1000 
Varde . . . . . . . . . . . . . 1000 

12750 

Svæveflyveklubber 
Klub modt. 

Arhus . . . . . . . . . . . . . 3000 
Ålborg . . . . . . . . . . . . 8055 
Birkerød . . . . . . . . . . . 1500 
Bornholm . . . . . . . . . . 1500 
Esbjerg . . . . . . . . . . . . 1000 
Nykøbing F. . . . . . . . . 200 
Frederikshavn 2000 
Havdrup-Solrød . . . . . 1500 
Herning . . . . . . . . . . . 2000 
Kolding . . . . . . . . . . . 500 
Køge .............. 500 
Nakskov . . . . . . . . . . . 2000 
Nykøbing S. . . . . . . . . 500 
Næstved . . . . . . . . . . . 1800 
Odense . . . . . . . . . . . . 1 I 000 
Polyteknisk flyvegr. . . 1200 
Randers . . . . . . . . . . . 25 
Ringsted . . . . . . . . . . . 2000 
Silkeborg . . . . . . . . . . . 500 
Slagelse . . . . . . . . . . . 1200 
Sportsflyveklubben 250 
Stamgruppen . . . . . . . 200 
Struer . . . . . . . . . . . . . 1200 
Vejle . . . . . . . . . . . . . . 200 
Viborg . . . . . . . . . . . . 1100 
Vordingborg 300 
Landssvæveflyveklubben 1145 

46375 

Modelflyveklubber 
Klub modt. 

Progress ........... 250 
Condor ............ 100 
Sportsflyveklubben ... 1900 
Nyelandsvejens skole 600 
Windy ............ 1200 
Pingvinen .......... 100 
Gentofte ........... 515 
Smut . . . . . . .. .. .. . 50 

retur solgt 
1500 
400 

885 1115 
100 
400 

200 800 
500 

1796°)2854 
200 

1000 
250 750 

3131 

retur 
1350 

176 
375 

151 

130 

106 

200 

136 

200 

2824 

retur 
150 

9619 

solgt 
1650 
7879 
1125 
1500 
1000 
200 

1849 
1500 
2000 

500 
500 

2000 
500 

1670 
11000 

1094 
25 

2000 
500 

1000 
250 

64 
1200 
200 

1100 
300 
945 

43551 

solgt 
100 
100 

1232°) 668 
96 504 

890 310 
100 

39 476 
50 

Stunt ............. . 
Termik ........... . 
Lynet ..... ... .... . 
Bagsværd ......... . 
Eagle ............ . 
Dronten .......... . 
Ikaros ............ . 
VingernP .......... . 
Mågen ............ . 
Ørnen ............ . 
Aero ............. . 
Nykøbing F ........ . 
Holbæk ........... . 
Køge ............. . 
Meteor ........... . 
Guldgåsen ........ . 
Odense ........... . 
Nyborg ........... . 
Hårslev ........ . .. . 
Aviator, Ålborg .... . 
Tempo ........... . 
Hjørring .......... . 
Silver Star ........ . 
Spar Es ........... . 
Swift ............. . 
Argus ............ . 
Agaton ........... . 
Star .............. . 
Bakkebo ......... . 
Falken ............ . 
Djursland ......... . 
T.hunder .......... . 
Vejle ............ . 
Kolding .......... . 
Vestenvinden ...... . 
Horsens .......... . 
Storken ........... . 
Speeial ........... . 
Blåhøj ............ . 
Torvebo .......... . 
Cirklen ........... . 
Ringkøbing ........ . 
Brønderslev ....... . 
Abenrå ........... . 

150 
150 
100 
100 
150 
400 
400 
100 
300 

1100 
50 

600 
500 

50 
1000 
250 

1650 
25 

200 
150 
200 

1100 
550 
350 
752 
800 

1200 
150 

25 
250 

1500 
500 
200 

1400 
500 
250 
100 
400 
200 
200 

1300 
500 
200 
100 

50 

260"' ) 

75 
125 

10 
252 

~o 

70 

27 
453 

40 
156 
20 

45 
86 

800") 

150 
150 
50 

100 
59 

185 
400 
100 
300 
840 

50 
404 
360 

50 
1000 

175 
1525 

25 
200 
150 
200 

1100 
550 
350 
74'.! 
548 

1200 
130 
25 

250 
1430 
500 
173 
947 
460 

94 
80 

400 
155 
114 
500 
500 
200 
100 

24867 5538 19329 
0

) Den forholdsmæssige store mængde re
turnerede lodsedler skyldes, at KDA havde 
anmodet klubben om at forsøge et ekstra
salg. 

Det gode salgsresultat skyldes en indsats 
fra mange sider, fra klubbernes bestyrelser, 
fra medlemmerne, Falck-stationerne kiosker 
i provinsen og mange private sæl~ere, o~ 
KDA retter herved en tak til alle, som p1'1 

· den ene eller anden måde har hjulpet med 
til at sælge flyvelotteriets lodsedler. Hele 
indtægten kommer flyvesagen til gode og 
hjælper med til at fremme og vedligeholde 
interessen for den friskeste og raskeste af alle 
sportsgrene: flyvningen. 

Og til slut: hvem vandt så gevinsterne? 
Følgende numre blev udtrukket af notarius 
publicus i København: 

5997 
36785 
12894 

29027 

61919 

65833 

Hillman Minx. 
Lambretta Scooter. 
Flyverejse for 2 personer 
København- London retur. 
Flyverejse for 2 personer 
København-Paris retur. 
Flyverejse for 2 personer 
København-Oslo retur. 
Flyverejse for 2 personer 
København-Stockholm retur. 

På det tidspunkt, hvor disse linier skrives, 
er de tre førstnævnte gevinster - hvis sam
lede værdi er ca. 24.000 kr. - blevet afhen
tet. Bilen gik til Fyen og scooteren og flyve
rej sen til Jylland . 



A 

otor-udvikling . .. 
Udviklingen af Sapphire har bevist, at den er en enestående 

vellykket motor. Den er udvalgt til fremstilling med " super priority " 

i Storbritannien til bmg i Gloster Javelin altvejrs-jageren, 

Handley Page Victor bomberen og Hawker Hunter F .2 jageren, og den er 

også i produktion i stort antal i De forenede Stater i Amerika 

under betegnelsen Wright J .65. Dens typeprnvede 

yde1se er allerede nået op på 3760 kg. reaktionskraft, og udviklingen går videre ••• 

SIDDELEY 

apphire REAKT10NsM0ToR 

ARMSTRONG SIDDELEY MOTORS LIMITED ' COVENTRY • ENGLAND 

Medlem af Hawker Sidde/ey Group 
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OM ET LUFTVEJ SSYSTEM 
Af luftfartsinspektør Sven-Åge Da/bro 

SOM det almindeligvis vil være kendt, 
har de senere års udvikling af de euro

pæiske flyveruter medført, at man i Europa 
i lighed med, hvad forlængst er etableret 
i U.S.A., har oprettet et samlet luftvejs
system, i hvilket også Danmark indgår. 

Ved en række møder og forhandlinger 
mellem de europæiske ICAO-staters civile 
og militære myndigheder er det lykkedes at 
opnå enighed om et sådant luftvejssystems 
udformning, og det er opnået, at intensiv 
lufttrafik nu foregår i luftveje, og at de på
gældende luftvejes retninger såvidt muligt 
er lige eller tilnærmelsesvis lige linier mel
lem de forskellige lufthavne. 

Om et luftvejssystem som sådan kan med 
andre ord siges, at det skabes af de luft
farende selv, idet luftvejene et oprettet 
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netop der, hvor intensiv lufttrafik gør det 
ønskeligt. 

Inden der nærmere gås ind på, hvad 
formålet med luftveje er, forekommer det 
rigtigst at henlede opmærksomheden på de 
to vidt forskellige former for praktisk flyv
nings gennemførelse, hvoraf den ene, af
hængig af lufttrafikens intensitet, stiller 
krav om kontrol fra jorden af luftfartøjer
nes bevægelser. 

Som bekendt gennemføres flyvning enten 
som >horisontflyvning« - VFR-flyvning -
eller som >instrumentflyvning« - IFR
flyvning. Med hensyntagen til disse to vidt 
forskellige flyvemåder er lufttrafikreglerne, 
d.v.s. reglerne for praktisk flyvnings gen
nemførelse, opdelt i > VFR-bestemmelser« 
og >IFR-bestemmelser«, således at horisont-

,r TEGNFORKLARING 
GR.CNSER • 

..._ ~~~f6~~mA· 
KONTROLOMR.I.DE 
KONTROLZONt 

: t-i>IC "ADVISORY ROl/Tt" 

NAVIGATIONS HJÆLPEMIDLER, 

(i;I RADIOFYR - 58 

Kort over de nye luftveje, 
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flyvning gennemføres i overensstemmelse 
med VFR-bestemme/ser, medens instrument
fl,•vning udfores i overensstemmelse med 
IF R-bestemmelser. 

Det ses, at horisontflyvning udfores i 
overensstemmelse med VFR-bestemmelserne, 
når vejrforholdene tillader dette. Ved VFR
vejrforhold forstås meteorologiske forhold, 
som gør det muligt at udføre flyvning i 
overensstemmelse med VFR-bestemmelserne. 
Instrumentflyvning derimod følger IFR-be
stemmelserne, som skal anvendes, ifald IFR
vejrforhold består, og ved IFR-vejrforhold 
forstås de meteorologiske forhold, der ude
lukker muligheden for at flyve i overens
stemmelse med VFR-bestemmelserne. 

Hvad ovenfor er anført, danner grund
lag for de respektive landes etablering af 
flyveledelser, afhængig af pågældende lan
des opdeling i : 

a) flyveinformationsområder, hvor flyv
ning gennemføres ukontrolleret, hvad
enten den udføres som VFR- eller 
IFR-flyvning, men hvor flyveledelsen 
yder flyveinformationstjeneste, omfat
tende oplysninger om vejrforandrin
ger, mulig kollisionsfare m. m. Da 
flyveledelsen imidlertid ikke altid vil 
kunne have kendskab til luftfartøjers 
tilstedeværelse i flyveinformationsom
råder, skal al IFR-flyvning her under 
vandret flyvning gennemføres i forud 
fastsatte højder (såkaldte kvadrant
.højder), som er bestemt af luftfar
tøjets kurs, 

b) kontrolområder, dannet af luftveje og 
indflyvningsområder, samt kontrolzo
ner, hvor IFR-flyvning gennemføres 
fuldt kontrolleret af den ansvarlige 
flyveledelse . Den fulde kontrol har 
bl. a. til formål at forebygge sam
menstød mellem de luftfartøjer, der 
flyver IFR, og den udøves på grund
lag af flyveledelsens kendskab til 
samtlige luftfartøjers positioner, flyve
højder m. v . ved en adskillelse af 
disse. 

Som en >mellemting« mellem ovennævnte 
to principielt forskellige områdeopdelinger, 
er der endvidere i flyveinformationsområ
der indført såkaldte >Advisory Routes«. 
Disse er etablerede, hvor det af hensyn til 
lufttrafikken kunne siges at ville være on
skeligt at have en luftvej, men hvor en 
sådan af forskellige grunde ikke for nær
værende oprettes. Hvad angår flyvning ad 
Advisory Routes giver flyveledelsen, for
uden flyveinformationstjeneste, luftfartøjer
ne råd og vejledning med hensyn til flyv
ningens sikre gennemførelse. 

Med hensyn til formålet med luftvejenes 
etablering vil det af ovenanførte fremgå, 
at fuld kontrol med IFR-flyvning bl. a. er 
afhængig af flyveledelsens kendskab til luft
fartøjernes positioner, med andre ord af
hængig af tilstedeværelsen af tilstrækkelige 
radionavigatoriske hjælpemidler, i forhold 
til hvilke luftfartøjerne kan afgive deres po
sitionsmeldinger. Det ses umiddelbart, at 
det vil være uoverkommeligt i praksis at 
placere radiofyr overalt, hvor der flyves, 
hvorfor man koncentrerer sig om etablering 
af de bedst mulige radionavigatoriske hjæl
pemidler netop der, hvor der er størst behov 
derfor. Hermed dannes et luft;,ej5system 
automatisk, og der opnås fuld kontrol med 
lufttrafikken, hvor denne gennemføres mest 
intensivt. 

Hidtil har dansk område udgjort et sam-



let kontrolområde. Fra efterhet 1953 vil 
en nyordning, som vist på hosstående kort, 
blive indført, omfattende, foruden flyve
informationsområde, et luftvejssystem med 
indflyvningsområder og kontrolzoner samt 
Advisory Routes. 

På kortet ses flyveinformationsområdets 
grænser mod NW til Norge, mod E til 
Sverige og mod S og SW til henholdsvis 
Tyskland og Holland. Vestgrænsen dannes 
af 5° E meridianen i Nordsøen. Indenfor 
dette »FIR«-område, der strækker sig fra 
overfladen og ubegrænset opefter, ses de 
fuldt kontrollerede områder omkring luft
havnene ved Kastrup, Ålborg og Århus 
samt det danske luftvejssystem. 

Det skal bemærkes, at Rønne lufthavn 
på Bornholm, der er beliggende i Malmø 
flyveinformationsområde, er forsynet med 
indflyvningsområde og kontrolzone af sam
me udformning som ved Århus/Tirstrup 
lufthavn. 

Hvad luftvejssystemet angår, ses det, at 
hovedruterne til og fra København samt 
hovedruterne gennem dansk område til 
Norge og Sverige er ført så direkte som 
muligt, samt ses det, at hver enkelt luftvej 
markeres af radiofyr. 

Luftvejene betegnes internationalt ved en 
farveangivelse - som er afhængig af luft
vejens retning - og ved et nummer. Bred
den af luftvejene er 10 sømil. Overkanten 
er overalt fastsat til 5050 m's højde, medens 
underkanterne varierer fra 600 m til 1500 
m's højde over havets overflade. 

Hvad dette »hovedvejssystem« i luften 
angår, kan det nævnes, at man her for
længst har indført »fuldt stop«-reglen. Luft
fartøjer, som fra flyveinformationsområdet 
har til hensigt at krydse en luftvej under 
IFR-forhold, må ikke gøre dette, medmin
dre der forinden på grundlag af en til den 
ansvarlige flyveledelse afgiven flyveplan er 
opnået tilladelse hertil. Betingende for IFR
flyvning i luftveje eller andre former for 
kontrolleret luftrum er iøvrigt, at hver en
kelt luftfartøj etablerer radioforbindelse 
med den ansvarlige flyveledelse. Denne ra
dioforbindelse muliggør førerens afgivelse af 
positionsrapporter m. v. samt flyveledelsens 
formidling af instrl.\ktioner og anvisninger 
i tilknytning til hver enkelt flyvnings gen
nemførelse. 

Hvad radioforbindelsen angår, etableres 
VHF-dækning af det samlede luftvejssystem 
ad 2 kanaler: 120.3 mc/s, med sender i 
Skamlebæk, betjenende den SE-lige del af 
flyveinformationsområdet og luftvejene Red 
1 og Amber 9, samt 120.9 mc/s med sen
dere henholdsvis i Ålborg og Kolding, be
tjenende den W- og NW-lige del af flyve
informationsområdet og herunder luftvejene 
Amber 7 og Red 4. Begge de nævnte ka
naler betjenes fra flyveledelsen, kontrolcen
tralen i Københavns lufthavn, Kastrup. 

Som luftvejssystemet er udformet, baseres 
det på anvendelsen af mellembølge rund
strålende radiofyr. Fra ICAO's side arbej
des der på modernisering heraf, i første 
række ved indførelse af »VOR«: »Very 
High Frequency Omni Directional Range<, 
hvoraf for Danmarks vedkommende den 
første påtænkes etableret ved Kastrup. Se
nere vil yderligere et antal komme til, og 
med tiden vil MF-fyrene være erstattet af 
VOR. 

Som et navigatorisk supplement er dansk 
område fuldt dækket af »Decca«, som kan 
anvendes af luftfartøjer med Decca-installa
tion ombord. Decca-dækningen af dansk 
område er fælles for skibsfart og luftfart. 

FLYVEVÅBNET 
Kaptajn Poul Sæbye 1•ed ostre flyvebasis

kommando sættes efter egen begæring uden 
for nummer i flyvevAbnet indtil den 14/ o 
1954. 

Oberstløjtnant af res. A. K. Moller, til 
rådighed for østre flyvebasiskommando, er 
fratrådt nævnte stilling og indtil videre an
sat som chef for flyvestation Vedbæk fra den 
0/ 6 1953 at regne. 

Efternævnte officerer af reserven i flyve
vAbnet er udnævnt til flyverløjtnanter uf 1. 
g-rud af reservPn i flyvevAbnet fra den 15/ 6 
1963 at regne : 

Flyverløjtnant uf 2. grad af res. J. II. 
N ielsen, \øjtn. af res. J. 0. Ba,unbæk, flyvcr
løjtn. af 2. grad af res. F. G. Ras1nu1111en, 
lojtn. af res. A . ll. Dalleri11, flyverløjtnan
terne uf 2 grad af res. B. ll'. Andersen, H. 
J. Oorjitzen, T. Rrumiusse11, G. li'. La,ulmid, 
H. Y. Ha11sen og K. F. Je1isen, løjtn. af res. 
P. I. R. An.derse11, flyverlojtnanterne af 2. 
grad af res. S. P'. Hølr,e og B. Jensen, løjt
nanterne af res. Il. 0. T . llalken og G. B. 
,'lorensen, løjtn. af res., midlertidig knptajn
løjtnunt af res. K. A. Sm·cmsen og Jojtn. af 
res. ill. Nielsen. 

Oberstløjtnant T. r. G. N-ielse1i, til rådig
hed for forsvarsstuben, fratræder nævnte 
stilling, ansættes til rAdighed for forsvars
ministeriet og tiltræder som fly1•eattaehe ved 
den kongelige danske ambassade i "rushing
ton og det kongelige danske gesandtskab i 
Ottawa fra 1/ 11 1!)53 at regne. 

Oberstløjtnant P. Zigler, til rådighed for 
fors1·arsministeriet, fratræder som flyveatta
che i \Yaslrington og Ottnwn og ansættes til 
rAdighed for flrvcrstaben fra 1/11 -053 at 
regne. 

Assistent i fly,·e,•Abnet E. Klinkwort er 
ansat som ol'erussistent fra 1/7 1953 at 
regne. 

Flyveulykken i Limfjorden 
Den 20. juni forulykkede en (;!oster J\fo. 

teor 4 fra flyvestation Alhorg, hvorved den 
25-Arige flyverlojtnant Peter Walsberr, Bro
derse11, København, blev dræbt. T lykken 
skete kort efter starten fra Ålborg, og ma
skinen synes at være eksploderet i luften, 
hvorpå den styrtede ned i Hagedybet mel
lem Nibe og Logstor. 

Den dræbte flyverløjtnant kom pil flyve-

skole i 1049 og fungerede som instruktor i 
Ålborg. 

Flyveulykken ved den jydske vestkyst 
Under en øvelsesflyvning ved den jydske 

vestkyst den 15. juli forulykkede den 22-
Arige militærflyl'er, sergent Arne Ohristcn.~e,~ med en Gloste1· Meteor !\fork 8 fru fly
vestation Ålborg. l\Iaskinen IA bagest i en 
formation sammen med tre andre Meteor'er. 
PA det tidspunkt, hvor disse linier skrives, 
mener man, at ulykken skyldes den omstic>n• 
dighed, nt Arne Christensen under den be
falede luvf)yvning er kommet lidt ud af for
mationen og har rørt en klittop, og at dette 
har medført katostrofen. 

Sergent Arne Christensen hørte til 724. 
eskadrille i Al borg, hvor han havde ,·æret 
tjenstgørende en mAnedstid efter sin hjem
komst fra uddannelsen i Canada. 

Alr-Commandore Arthur N. Bray dræbt 
ved en flyveulykke 

Air-Commodore Bray, der indtil for nylig 
fungerede som stabschef ved det dnnskr fly
ve,•Aben, er den 8. juli blevet dræbt, da huns 
l\Ieteor-jager styrtede ned kort efter starten 
fru den flyvestation i Skotland, som Brny 
vur blC\·et chef for. 

Budsknbet om Air-Uommodorn Brnys tru• 
giske død blC\' modtaget med stor sorg i ullc 
danske flyvekredse. Arthur Bruy kom til 
Danmark nogle Ar efter krigen som luft
attache ,·ed den britiske ambassade. Han 
blev hurtigt meget afholdt i alle de kredse, 
hun kom i berøring med, og da huns periode 
som luft-attnche udlob, vendte Bray en kort 
tid tilbage til England, men kom sil atter 
tilbage til Danmnrk for midlertidig nt o,·er
tugc stabschefens funktioner i det dnnske 
flyve,·Aben, medens :-;tabschefen, oberst Kaj 
Birksted, vnr til uddannelse i NATO's ho-
1•edkvarter i Paris. Arthur Brny gjorde et 
overordentlig stort urbejde i den periode, 
han gjorde tjeneste rnd det danske flyve-
1·Aben, og hun sknbte den allerstørste respekt 
om sin person og sit na,·n. 

En af flyvevåbnets Bell hellkoptere fotograferet ved Skovlunde-stævnet. De anvendes I sommer ved op
mAllnger pA Grpnland og fremskynder derved arbejdet I meget hpj grad. 
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NYT UDE OG H.JEMME 
Douglas DC-7 

Den velkendte familie af Douglas trafik
flyvemaskiner er blPvet udvidet med et nyt 
medlem: Douglas DC-7, som allerede ha t_ 
foretaget nogle vellykkede prøveflyvninger. 
Fabrikken er så langt frrmme med produk
tionen, at den kan levere de første DC-Tere 
i 1!)54. 

DC-7, der af Douglas fabrikken beskrives 
som den hurtigste stempelmotorndstyrede 
trafikflyvemaskine, der findes, har en største 
hastighed på li5!) km/t og en marchhastighed 
på 587 km/t. Udvendig ligner den DC-li 
serien, men den er ca. ~ 1,<~ meter længere 
end DC-G og har vladser til 60- 0li 1mssa
gerer. Den f°ire Wright R-3350 turbo-com
pound motorer yder 13.000 hk i starten. De 
fireblndede propeller måler 4 m i diameter. 

I den tryktætte kabine kan i 7.000 rn hol
ries et lufttryk, som svarer til forholdene i 
2.400 m. Bæreplanets spændddde er 35,6 m, 
kroppens længde 32,88 m og højden 8,67 m. 
Fuldvægten er en. 04 tons, hvori er regnet 
med en brændstofbeholdning på en. 20.800 I, 
som giver lnftfnrtøjet en rækkc,·idde pli 
7.100 km. 

Douglas fabrikkernes salgschef meddeler, 
nt selskabet i ojeblikket hnr bestilling på 
fl4 DC-7'er til en samlet værdi på 100 mil
lioner dollars. 

De flyvende læger i Australien 
Den flyvende lægetjeneste i Australien har 

i det forløbne år været overmåde effektiv. 
I løbet af l!l52 blev der foretaget !)28 flyv
ninger, som inlt strakte sig over en distance 
på 405.4C.O km, udgående fra !) hovedbnser. 
Australiens flyvende lægetjeneste omfatter 
nu 740 stationer, som alle har direkte for
bindelse med en af disse ni hovedbnser. For
bindelsestjenesten omfatter 135 transpor
table radiosæt. 

100 firmaer beskæftiger sig med 
fjernstyrede våben 

Efterhånden er der flere og flere britiske 
firmaer, som opretter filialer og depoter i 
Australien til brug for eksperimenter med 
fjernstyrede våben i Woomcrn. Centret for 
disse filialer og depoter er Snlisbury i South 
Australia, der "kun" ligger en. 500 km fra 
Woomern. Herfra deltager i øjeblikket over 
100 britiske firmaer på den ene eller anden 
måde i forsøgene med fremstillingen af fjern
styrede våben. 

En afløser for DC-8 
Det britiske firma Avintion Traders 

(Engineering) Ltd., som ikke hidtil har byg
get komplette flyvemaskiner, har fremstillet 
et projekt til en ny luftliner og håber at 
komme i gang med bygningen nf den. Den 
nye type, som de kalder Acco1mtant, er plan
lagt at skulle erstatte de mange DC-3'ere, 
som stadig anvendes verden over, men som 
en skønne dag må udskiftes. Accountnnt er 
et konventionelt Iavvinget monoplnn, udsty
ret med to Rolls-Royce Dart turbinemotorer. 
Det får plads til 23-33 passagerer i en 
tryktæt kabine. Hele luftfartøjets næse (in
klusive førerrummet) skal kunne åbnes og 
lukkes som en dør af hensyn til indladning 
af voluminøs fragt. Den beregnede march
hastighed er 504 km/t over afstande på 300 
-1300 km. Fuldvægten kommer på godt og 
vel 6 tons. 
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Den lprste Douglas DC 7 I luften. 

To britiske tomotorede helikoptere 
Firmaerne Bristol og Fairey har hver fået 

kontrakt på bygningen af en tomotoret heli
kopter beregnet til anvendelse på luftruter. 
Der forestår et stort forberedende arbejde, 
og man regner ikke med, at nogen af typerne 
kan indsættes på rute førend tidligst i 1057. 
Begge typer får en slags fast bæreplan på 
kroppen foruden rotorerne. Fairey tY11e11, 
Rotodyne, skal drives af to turbinemotorer. 
Den anden type, l\Ik 3 versionen af Bristol 
173, er fornylig kommet så vidt, at man kan 
tage fat på at bygge tre stykker. Bristol he
likopteren får en største hastighed på 250 
km/t og en marchhastighed på 220 km/t. 
Den bliver udstyret med to 850 hk Alvis 
Leonides l\Iajor motorer. Fuldvægten bliver 
ca. 4 tons. 

Kæmpemæssige ordrer på 
flyvemaskl ner 

Indenfor den amerikanske luftfortsindu
stri hnr Douglas Aircraft Co. i ujeblikket 
bestillinger på flyvemateriel til et samlet 
beløb på noget over to milliarder dollars. l 
løbet af l!l52 beløb firmaets salg sig til mere 
end 500 millioner dollars, hvilket var en 
stigning på 132 % i forhold til året forud. 
Dette salg omfattede 40 DC-6B, hvorvedctet 
samlede antal solgte luftfartøjer i denne ka
tegori korn op på ialt 433. De 433 luftfar
tøjer bestod af: 174 DC-6, 27 DC-6A, 174 
DC-C.B og 58 DC-7, som nu er under byg
ning. 

I sin årlige rnpvort meddeler Douglas, at 
man har anvendt een million dollars til de 
foreløbige arbejder og undersøgelser af den 
projekterede jet-liner DC-8. Såfremt man 
bestemmer sig til at bygge en prototype, må 
man regne med en ekstra udgift på mellem 
tredive og fyrre millioner dollars. 

l\Ied hensyn til militære ordrer ha1· Doug
las fået bestilling fra luftvåbnet på bygning 
af typen B-60, en tomotoret jet-bomber i 
1000 til 1100 km-klassen. 

En ret stor del af Douglas's ordrer om
fatter fjernstyrede bomber. 

Stednavneforkortelser 
Til listen over danske lCAO-stednarne

forkortelser for flyver1ladser, som vi bragte 
i nr. 8/11)52, er nu kommet betegnelserne: 

Århus/Kirstinesminde . . . . . . . . . . . . OYKI\I 
l\Iestersvig/Grønland . . . . . . . . . . . . OUl\IV 

Det er ingen tryfejl, at der anvendes 0 11 
i stedet for OY for den grønlandske fly,·e 
plads. Som nationalitetsbogstaver råder 
Danmark nemlig over andre nationalitetsbe
tegnelser end OY: OU, OV, OX og OZ. 

Trafiken på Københavns lufthavn 
Tallene for juni måned mr følgende: 

ank. passagerer på ruter .... 17.408 
afg. . ... 16.260 

ialt . . . . . . 33.677 
transit1mssngerer . . . . . . . . . . . . . . . . 32.018 
undre passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . C..773 

ialt.... 72.468 

Dette tnl svarer til en stigning på 31,4 % i 
forhold til tallet fra juni måned forrige år. 

Kornet skal tørres fra luften 
I det sidste nummer af bladet "l\Iodcrne 

Landbrug", der udgives af Dansk Esso, for
tæller direktør Sylvest Jensen, at der i som
mer skal gøres en række forsøg på Århm;
egnen, som må imødeses med den største in
teresse : man vil for første gang herhjemme 
kunstigt fremskynde kornaksets udtørring 
på roden. Det gøres med sprøjtning med et 
engelsk præparat, som hedder "Defoles". 
Det sprøjtes ud over afgrøden ca. en uge før 
indhøstningen og har den virkning, at det 
standser vædsketilførslen til kærnerne i ak
set, så at de i den sidste uge tørrer ud. 

Forsøgene arrangeres af kemikaliefirmaet 
B. Muus, Odense, der repræsenterer det en
gelske firma, der har lavet "Defoles". Sprøjt
ningen kan naturligvis kun ske fra luften, og 
den side af sagen tager Sylvest Jensen 
sig af. 

(Vi henviser iøvrigt til FLYV oktober 
1952, hvor Sylvest Jensen fortæller nærmere 
om flyvemaskinens store muligheder som 
landbrugsredskab). 



Hvorfor er 
D ET er efterhånden svimlende summer, 

de nye store flyvemaskiner koster, både 
de til de internationale luftruter og især de 
militære typer. Det er blevet så dyrt at 
fremstille prototyper, at sel.., i USA - de 
ellers ubegrænsede muligheders land - har 
de store flyvemaskinefabrikker betænkt sig 
i flere år på at fremstille en prototype til 
en jetdrevet luftliner. 

I et foredrag har J. W. Barton fra 
Boeingfabrikkerne for nylig beskæftiget sig 
med omkostningsproblemerne, og vi gengi-
ver her nogle af hans betragtninger fra 
Boeing Magazine. 

En Boeing 247D fra 1934 (tomotorers 
trafikflyvemaskine) kostede 66.000 dollars 

flyvemaskiner så dyre? 

( 460.000 kr.) . For denne sum kan man Det er enorme ma• klner, der 

ikke engang købe bare den ene af moto
rerne på en Super Constellation eller DC-7. 

Sammenligner man prisen på en 24 7 D 
med prisen i 1949 på en Stratocruiser, ser 
man, at prisen er gået 3420 pct. op. Men 
så har man unægtelig også fået en større 
flyvemaskine. Regner man om til pris pr. 
kg tornvægt, ser man, at stigningen kun er 
259 pct. Og tager man yderligere hensyn til 
inflationen, er den virkelige stigning kun 
65 pct. 

Og endelig må man tage i betragtning, 
at 1 kg flyvemaskine fra 1949 har højere 
præstationer end 1 kg flyvemaskine fra 
1933, så hvis man f. eks. dividerer priserne 
med rejsehastigheden, finder man, at trafik
flyvemaskinerne faktisk er blevet forholdsvis 
billigere i disse år. 

Dyre værktøjer for at producere 
For at bygge moderne kæmpe-flyvema

skiner, er det nødvendigt at indrette og ved
ligeholde for meget store summer af værk
tøj, beddinger o. s. v. Grundudgifterne her
til, når man tager inflationen i betragtning, 
er steget 114 pct. og vedligeholdelsen 64 
pct. 

Udgifter til ingeniørarbejde og værktøj 
for en flyvemaskine på godt 40 tons tom
vægt ville i 1939 have været 14.5 millioner 
dollars, men idag næsten 30 mill. ( over 
200 mill. kroner). 

Det er derfor ikke mærkeligt, at fabrik
kerne tænker sig godt om, før de begynder 
at producere en ny type. Det er et kæmpe
mæssigt finansielt problem - rent bortset 
fra det tekniske. 

Hvis man tænker sig, at man i 1933 hav
de bygget en flyvemaskine af samme vægt 
som en 1949-type, og fabrikken havde ba
seret prisen på en produktion af 75 ma
skiner, men kun solgte 70, så ville den 
have tabt 950.000 dollars i vore dages 
penge. Men solgte den kun 70 af 1949-
modellen, så ville den have tabt mere end 
det dobbelte, 2 mill. dollars ( 14 mill. kr.) 
- på grund af de store forhåndsudgifter. 

nu bruges i den amerikanske 

flyvemasklnelndustrl. BIiiedet 
viser en kampepresse, som 
Lockheed anvender, og hvor
med der kan lrem1tllle1 ret 
store dele pi een gang. Det er 
dyrt; men det vllle vare end• 
nu dyrere at bygge dl11e dele 

op af • midele. 

Hertil kommer den risiko, som foran
dringer i konstruktionen indebærer. 

Selve produktionsomkostningerne er kun 
steget 49 % fra 1933 til 1949, men udgør 
tre fjerdedele af salgsprisen. Heraf er pri
serne på råmateriale og arbejdskraft imid
lertid kun steget ubetydeligt. Man har lært 
så meget, så man har kunnet modvirke stig
ningerne på disse områder og holde dem 
stangen ved moderne fabrikationsmetoder. 

Derfor spiller planlægningen en uhyre 
rolle. 

Generalomkostningerne er mere end for
doblet i disse år, fordi det nu kræver kæm
peorganisationer at bygge de store flyve
maskiner. Inspektion og kontrol af mate
rialer og arbejde er ligeledes vokset stærkt. 

Også de dele, som fabrikken må købe 
udefra - bortset fra motorer og propeller 
- er steget uforholdsmæssigt stærkt, fordi 
moderne maskiner er mere indviklede og 
kræver mere af denne slags. 

Motorer og propeller er derimod kun ste
get forholdsvis lidt - ja, man får mere 
motorkraft pr. krone idag end i 1933. 

Hvad vil en jet-liner koste"! 
Jetmotorerne er ikke i sig selv et stort 

problem. 4 sådanne motorer vil koste ca. 
460.000 dollars (3.2 mill. kr.). For en 
flyvemaskine på 39 tons tornvægt er det en 
stigning på godt 50 '% pr. kg tornvægt i 
sammenligning med 1949-modellen. Der må 
nemlig betales for det enorme forsknings
arbejde på dette område. 

Derimod medfører de øgede præstationer, 
som jetmotorerne muliggør, andre og større 
problemer. F. eks. er det elektroniske ud
styr vokset enormt i de militære typer. 

For både militære og civile typer stiller 
selve flyvemaskinens struktur store proble
mer. Mens oversiden på vingen af 1949-

modellen bestod hovedsagelig af 1,5 mm 
plade i ret små størrelser, så vil oversiden 
af planet på en kommende jetliner formo
dentlig bestå af tykt materiale, der skal 
bearbejdes maskinelt, så det spidser til fra 
10 mm tykkelse og nedad, og der skal an
vendes meget store stykker. Tænk, hvad det 
koster i maskiner! 

Foredragsholderen udregner derpå med 
tidligere typer som basis, hvad en jetliner 
på 85 tons fuldvægt med en fart af 740 
km/ t vil koste, hvis man bygger 75, og 
kommer til et beregnet tal af 4.56 mill. 
dollars (31.5 mil!. kr.) pr. stk. Det er 
mange penge, men i sammenligning med 
1933-modellens pris pr. tornvægt og fart 
alligevel en forbedring på 26 %. 

Alligevel er der jo al mulig grund til 
at prøve at få prisen ned. Og det gør fa
brikkerne sig store anstrengelser for at opnå. 
På alle områder forsøger de ved rationali
sering og besparelser at mindske omkost
ningerne. 

Men man håber også at få de ydre led 
ved frembringelsen af en type til at hjælpe 
med. Ikke mindst tænker man på de mæng
der af kostbare forandringer, som myndig
hederne og kunderne ønsker, men som for
øger prisen voldsomt. 

Man anbefaler kunderne at kræve de 
mindst mulige ændringer fra den oprinde
lige konstruktion, at undgå variationer mel
lem de enkelte kunders ønsker, at formind
ske brugen af udstyr, man ikke kender, at 
formindske luksusudstyret, at samarbejde 
ved ordrer på maskiner og reservedele samt 
at bestille reservedele i så god tid, at de 
kan produceres sammen med selve maski
nerne. 

På disse måder kan man mindske Jen 
stigning i priserne på flyvemaskiner, der 
uundgåeligt følger med overgangen til jet
flyvemaskiner. 
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MODERNE BYGGEMETODER 
Børge Ha11se11 fortæller detaljeret om byg11i11ge11 af e11 af sine ydedygtige svævemodeller 

God bygning er en afgørende forudsætning for gode resultater 

MED den udvikling, der er sket med 
den moderne A 2 model gennem de 

sidste 6- 7 år, er der også sket en ændring 
i de byggemetoder, der må anvendes for 
at nå et godt resultat. Denne artikel må 
ikke opfattes som noget generelt, men kun 
som en hjælp til nye konstruktører og mo
delflyvere, der bygger efter gamle tegninger 
som måske ikke er så fyldestgørende, so~ 
de burde være. For at nå et godt resultat 
må man være opmærksom på tre faktorer: 
en god tegning, gode byggemetoder og 
trimning : hvilken der er den vigtigste, er 
vanskeligt at sige; men det er givet at en 
pænt bygget, lige model er langt le:tere at 
trimme end en skæv model. Jeg skal i det 
følgende gennemgå de metoder, ·som jeg 
benytter ved bygningen af en af mine Pjerri 
modeller. 

Materialerne 
Lad os begynde med grundlaget for 

selve konstruktionen, materialerne. A 2 mo
dellen bygges i dag af fyrretræ, birkekryds
finer og balsa. Det er materialer, der brugt 
på de rigtige steder giver en både stærk og 
let konstruktion. Jeg har erfaring for, at 
modelflyverne ikke er kritiske nok med de 
materialer, der bygges af. Det kan ikke be
tale sig at ofre tid og penge på nogle skæve 
lister og finer. Vælg med omhu hos leve
randøren og forklar ham, hvilken betydning 
det har, at materialerne er førsteklasses. 
Alt for mange taber lysten til modelflyv
ning, fordi de ingen mulighed har for at 
bygge noget godt af det bras, der bliver 
udleveret. 

Planet 
Det er klogt at starte med bygningen af 

plan og haleplan. Disse har godt af at ligge 
på beddingen og rigtig tørre igennem, me
dens kroppen bliver færdig. En bedding er 
absolut en nødvendighed. Den laves af et 
par helt tørre l" bræder, ca. 175 cm lange 
som på et maskinværksted høvles fuldstæn~ 
dig lige. Vil man ofre lidt mere er et 
lamellimet bræt eller møbelplade det bedste. 

Planet består af et lige midterstykke med 
ellipseformede orcr. Midterstykket tegnes 
direkte ned på beddingen med blyant. De 
ens ribber til midterstykket købes lettest 
færdig hos fabrikanterne, der ved indsen
delse af tegningen leverer et sæt færdige 
ribber i ca. I½ mm tykkelse af fyrretræ 
eller ab'.1chi. Man behøver så kun at passe 
forkanthste, hoved- og hjælpebjælker til i 
hakkene, så de glider let uden at spænde 
og er nedsænket 1-2 mm alt efter profilets 
tykkelse. Ribberne anbringes med en af
stand af 45 mm med hjælperibber af I J/2 
mm hårdt balsa imellem. Af dimensioner 
på lister kan anbefales: forkant 3X 8 mm 
hovedbjælke 4X9 mm og hjælpebjælke; 
3 X 5_ elle~ 2 X5 mm, anbragt som vist på 
prof1ltegnmgen. Bagkantlisten må behand
les med særlig omhu. Den kan købes til
spidset, således at man kun har at pudse 
den af, så den bliver helt spids og i tyk
kelse kommer til at passe med profilet. Di
mension 3 X 15 eller 4 X 15 mm. Hakkene 
til ribben skæres med en nedstrygerklinge 
eller snitsav ca. 3 mm dybe. For at undgå, 
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at bagkantlisten skal bøje opefter vendes 
den om, således at den side, der er slebet 
af, vender nedefter. 

Bygningen startes med at hæfte for- og 
bagkantliste på beddingen med små stifter. 
Da bagkantlisten som regel har en nedad
rettet retning, må den klodses op. På teg
ningen måles hvor mange millimeter, og 
en liste af denne tykkelse lægges under, 
så bagkanten kommer i den rigtige stilling. 
De underste bjælker lægges ud på beddin
gen, og ribberne sættes på. De holdes på 
plads i hakkene med små pinde. Når det 
hele er samlet uden at spænde, limes. Til 
hårdttræ anbefales koldlim og til balsa cel
luloselim. Når planet har tørret lidt, an
bringes den øverste bjælke, og tilsidst sæt
tes hjælperibberne fast. Når planet har tør
ret i ca. 10 timer, kan det tages af beddin
gen, og det pudses omhyggeligt af. For
kanten rundes af med stemmejern og pudse
klods, og bagkanten pudses af, så der bliver 
fin overgang til ribberne. Alle limklatter, 
der stikker frem, fjernes, og hjælperibberne 
slibes af med pudseklodsen, så de er fuld
stændig ens med hovedribberne. 

Planets ører 
Ørerne bygges også på beddingen og teg

nes over på et stykke millimeterpapir. Rib
berne må konstrueres på særlig måde på 
grund af den aftagende indfaldsvinkel, der 
helst skal indbygges i ribben. En 5-6 mm 
vil være passende. Profilets første halvdel 
konstrueres på sædvanlig måde efter tabel
len; man måler derefter på tegningen, hvor 
meget profilet skal hæves, og tegner resten 
af dette på fri hånd. Ribberne skæres ud af 
1 mm krydsfiner. For- og bagkantlisten 
skæres op på langs med en fin snitsavklinge 
med 3 mm imellem snittene. Listerne smø
res ind i koldlim og sættes i spænd på bed
dingen, så de får den rigtige facon. Når 
de er helt tørre, slibes limen af, og man 
har nu nogle lister, der er meget stærke 
og holder faconen. Hovedbjælken tilspidses, 
og skråsnittet laves. Randbuen skæres ud af 
2 mm 5 Jags krydsfiner og slibes til, så den 
danner en fin overgang til bagkantlisten. 
Det er lettest at passe randbuen til, inden 
man sætter ribber og bjælker på plads. 

Forkantlisten sættes på beddingen, og 
bagkantlisten klodses op, så den får afta
gende indfaldsvinkel samt den rigtige smig 
i forhold til midterstykkets bagkantliste. 

Ørets hjælperibber skæres ud med hoved
ribberne som skabelon og pudses først af 
efter limningen, så de passer i højde med 
hovedribberne. Efter limningen og afpuds
ningen af øret kommer det vanskeligste, 
nemlig at få ørerne sat på midterstykket. 

Efter tegningen måles, hvor lange for
og bagkantlisterne skal være, idet man dog 
husker på, at de skal være ca. 5 mm læn
gere end hovedbjælken. Med en fil slibes 
listerne til, lidt efter lidt, så de får den 
rigtige smig og slutter helt nojagtigt. Et lille 
søm sættes igennem listerne ca. 5 mm fra 
enden. Der smøres en kraftig lim på. Skrå
snittet holdes sammen med et par surrin
ger under limningen, og sømmene i for- og 
bagkantlisterne skal nu bruges til at holde 

B9rge Hansens A2-model Pjerrl 70. 

disse fast mod midterstykket. Tilsidst limes 
små trekanter af 2 mm krydsfiner i knæk
kene, og skråsnittene forstærkes med lasker 
af 1 mm krydsfiner. 

Ha!eplan 
Haleplanet bygges op på samme måde 

som midterstykket. Ribberne laves af 2 ½ 
mm ret hård balsa. Følgende listedimensio
ner kan anbefales: forkant 2 X5 mm, hoved
bjælke 3X5 mm og bagkant 2Xl2 mm. 
Randbuerne og midterstykket laves af bal
saklodser. Krogene til termikbremsen sæt
tes fast som vist på profiltegningen. 

Kroppen 
Til kroppen kræves en bedding på ca. 
mm længde og ca. 10 pinde 8 X 12 X 200 

mm. Disse pinde anbringes vinkelret på 
beddingen, så de kommer til at sidde ud 
for ca. hveranden spante. Ca. 40 mm ude 
fra brættet sættes et mærke på den forste 
og sidste pind, og ved hjælp af en stram 
snor mærkes de andre pinde af, så man 
får en lige linie at bygge kroppen efter. 
Spanterne mærkes af efter tegningen, så 
de kommer til at sidde i den rigtige højde. 
Man starter med de to sidelister i bag
kroppen, hvor kanterne files af bagtil og 
fortil, så der bliver små limflader til sam
menlimningen med de andre lister. Derefter 
anbringes de fire sidelister i forkroppen, og 
alle spanterne kan sættes på plads. Så an
bringes de øverste lister, og bundlisten sæt
tes på plads, såvidt det kan lade sig gøre 
af hensyn til pindene. Alle lister, der skal 
bojes, blødes let op i vand og bøjes over 
ild, så der bliver så lidt spænd som muligt. 

Man må sørge for, at alle lister er af 
samme hårdhed, da kroppen ellers trækker 
sig skæv. Listerne holdes på plads i hakkene 
under limningen af nogle snore. Efter et 
par dages forløb tages kroppen af beddin
gen, og bundlisten kan limes helt fast. Hvis 
kroppen har små skævheder, kan de rettes 
ved at skære lidt af hakkene. Underfinnen, 
der laves af 2 mm krydsfiner, limes fast, 

(Fortsættes side 168) 
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og frontklodsen, der laves af to stykker sam
menlimet træ, sættes på i rå tilstand. Til 
listen, der går gennem kroppens tre første 
spanter, bores et hul. Klodsen kan nu sid
dende på kroppen skæres til med et skarpt 
stemmejern, så den følger kroppens kon
turer. 

Efter en omhyggelig afpudsning beklædes 
kroppens forreste halvdel med 1 ½ mm 
hårdt balsa. De to sideflader beklædes først. 
Når de er tørre, slibes en limflade til de 
andre sidestykker. Kroppens overside be
klædes, og under planet lægges en balsa
klods, der slibes til, så planet slutter tæt 
til kroppen. Til sidst monteres diverse små
dele som kurveklap, holdeplader til hale
plan, holdeliste til højstartskrog og holde
pindene, der laves af 1 ½ mm pianotråd, 
stikkes gennem små balsaklodser, der limes 
på spanterne. Linen til kurveklappen laves 
af nylon. Finnen, der laves af 3 mm hårdt 
balsa, limes først på efter beklædningen. 

Beklædningen 

Plan og haleplan beklædes med model
span, som er et fortræffeligt materiale. 
Bru!l" ikke dette hvide brødpapirlignende 
papir, som stadigvæk leveres. Som lim an
befales cellulose. Hvilken del man skal be
klæde først, er forsåvidt ligegyldigt. Man 
skal bare passe på, at den blanke side 
vender udad, og papiret slutter tæt til alle 
ribber. Det er unødvendigt at give vand, 
hvis man bare opbevarer papiret ordentligt, 
så det ikke bliver krøllet. Til kroppen kan 
også anvendes modelspan, men bedst er et 
svensk materiale, zaponsilke, noget lignende 
acetatsilke. Dette er ret vanskeligt at ar
bejde med, idet det buler ved dopningen, 

hvis det ikke spændes jævnt på. Mange 
gange dope og collodium kan dog trække 
det meste ud. Planet dopes 4--5 gange, og 
der slibes flittigt med ståluld. I de sidste 
gange dope kommes lidt amerikansk olie, 
der dels giver en blank overflade og dels 
mindsker spændet. Gør nogle forsøg på 
gamle modeller for at se, hvor meget olie, 
der skal til. Planet må gerne ligge en uge 
på beddingen efter sidste gang dope! Hale
planet dopes kun et par gange, hver gang 
med amerikansk olie i. 

VM i iiniestyring 
Italieneren Battistella blev verdensmester 

\'ed VM i lineRtyring i juni i Milano. Kon
kurrencen foregik som bekendt i klasse F 3, 
som Buttistella ifjor rnndt med 234 km/ t. 
1. lir kom han op pli 250, fulgt uf Englæn
d,•rPn /)arenport med 244. Mens vi ikke var 
med i ftr, vur Sverige repræsenteret. Olle 
Brie.,""" blev nr. 5 med 220 km/t,. og at 
kampen var hllrd, ses af, at P. J!Jliasson blev 
nr. 1!J m!'d 193 km/t. 

I denne mllned foregår sll de tre andre 
Vi\I, hvor vi er repræsenteret i Crunfield 
med een gummimotormodel-deltager og i Ju
goslavien med et fuldt hold på 4 mand med 
svævemodeller. 

Nye rekorder for kvinder. 
F.\I har anerkendt tre s,·æ,·eflyYerekor• 

der, sat nf kvinder i maj måned. I mftlfly,-. 
uing hnr ,f<u111eline Leroy (Frankrig) i en 
Air 100 sat distancen op til 400 km (tidli
gere rekord 364 km, Rusland). Den forst,• 
kvindelige indehaver af guld-diplom med tre 
diamanter har sat returm!ilflyvningen op til 
:.mo km med en Air 100 ( tidligere 248 km, 
Polen l. Og endelig har to polske svæYefly
versker ll'anda A.da.mek og illarta 8itarnka 
sut mlllf!y\'llingsrekorden for tosædede pin-

11e1· op til ::53 km med en Znraw (tidligPre 
1H-+ km, PolPn). 

De er vakse i Havdrup 
l\Ieddelelsen om, nt dt> lwgr:PnsedP Dnbyer 

nu kan gøres udvidede, Irnr vnkt gln,de i 
klubberne landet over. DPn forste klub til nt 
uduytte deune mulighed \'Ur Hunlrup S,•æ
veflyveklub, der sidst i juni fik sin OY-68 
ind til eftersyn. Dt>t tjener ti l ros for de 
Heden-svæ,•eflyvere, der i sin tid byggede 
dPn, nt der næsten intet vnr nt gøre, og pi\ 
en uge var det hele klaret. 

OY-68 skiftede navn til OY-VAX. Samme 
dug som meddelelsen herom kom fru luft
fartsdirektoratet, kom fra Huvdrupklubhen 
meddelelse om den forste distaneeflyvning 
ml'd VAX. Så de er "vnkse" i Havdrup. 

Det var oven i kubet en sulv-diplom-flyv
uing til solv-cli11lom nr. 50. Det var Poul 
.Tforr11 Niel,ve11, dc•r den 2,'l. juni på den ul
lPrfurste sturt mPd VAX gik uf stt!d og H 
timer senere lnudede i llulby ved Korsur, 
03 km fru Hnnlrup, Pfter nt hun hil\ de 
virret lll'lt ude \'ed Sprogu, men nlligevel 
opgav springet til Fyn. 

I 1!}51 tog hun varigheden på Vunde] 
med godt G½ time, ifjor højden og nn 111tsr1 
clistuneen. 

Sverige aflyste svæveflyvekonkurrencen 
I år skulle der hnve været Sverigesme

sterskub i svæveflyvning - efter at der in
tet hn\'dP været siden l!J-!!J. I UJ51 forsøgt<' 
nogle klubber selv nt nrrungen• Pil konkur
r1•11C•P, men udPn helcl. I år lugde seh" 
KS.\K op til det store Sl\I igen, men hnr 
1111 uflyst, cln dt•r kun meldte sig to hold fra 
kluhbl,r og tre frn flyvev1\bnet ! 

Og cfot i Sverige, der hnr sft misundPlses
\ :l'nlige s,·1l'\'eflyveforhold med stor stats
st"ttP, finP planer og masser nf svævefly
\'ere ! lntPt under. nt Looping taler om "Se
gPlflJ'gPt i fnll vi ncl ! " 

AEROPLANØKONOMI 
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Har De sans for økonomi, er der 
ingen tvivl om, at De vælger Esso 
flyvebenzin - og Esso smøreolier. 
I en flyvemaskinemotor er det i 
endnu højere grad end i en au
tomobil nødvendigt, at hver eneste 
del får perfekt smøring - dels 
for holdbarhedens skyld - og end
nu mere for sikkerhedens skyld. 
Derfor vælger erfarne flyvere Esso 
produkter. DANSK ESSO A/s 



Russisk flyvning på 880 km 
Russerne skal have sat deres egen ver

densrekord for flersædede svæveplaner op 
til 830 km den 21. maj, )lvor l'. Ilchenko og 
en passager fløj fra J.\lloskva til Stnlingrad
egnen. Flyvningen sknl have varet 9 timer. 
Den er indleveret til FAI til anerkendelse. 

Uddrag af notam. Danmark 

Flyvning efter udløbet af gyldiglted.~tide11 for 
certifikatet 

En trnfikflyver nf III-klasse, der, efter at 
gyldighedstiden for hans certifikat var ud
løbet, har fløjet ialt 19 timer og 45 minutter 
som fører af luftfartøjer i erhvervsmæssig 
luftfart, hur for den herved skete overtræ
delse af luftfartsloven vedtaget en bøde pli 
300 kr. 

Flyvning i lav højde 

For overtrædelse nf § 1 i ministeriet for 
offentlige arbejders bekendtgørelse af 17. 
marts 1936 om overflyvning nf byer, bebyg
gelse m.m. ved gentagne overflyvninger in
denfor ca. en time af bymæssig bebyggelse 
og en afmærket minkfarm er en erhvervs
flyver blevet idømt en bøde pil. 200 kr. 

·~~ ( IE l <O S IE ~~. 
(LOVBESKYTTET) 

A\§IP IDOIPIE 
er fremstillet I nøje Overensstemmelse 

med Forskrifterne I B.E.S.A. 

Specifikation 2 D 101 

KLAR DOPE 
ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 

Fortyndlngsvaedske 

samt Identificeringsfarver 

og Speclalfarver 

ENEFABRIKANTER 

Afs 011 IF" A\§IP 
(Specialfabrik for Nltrocellulose-Lakker) 

PRAGS BOULEVARD 37 

KØBENHAVNS. 
TELEFON C. 65, LOKAL 12 og 22 

KALENDER 1953 
Modelflyvning: 

1- 3/ 8. VJ.\11 for gummi- og gasmotorm. 
England. 

3- 8/ 8 Sommerlejr. 
21- 23/ 8. VJ.\11 for svævemodeller. Jugo

slavien. 
23/ 8. DJ.\11 f. Jiniestyrede (Århus) . 
13/ 9. Finale for fritflyvende modeller. 

11/ 10. Finale for liniestyrede modelln. 
31/12. Årsrekordll.r slutter. 

Motorflyvning: 
8- 13/ 8. Tour de Suisse. (Schweiz ). 

30/ 8. Nordisk motorflyvekonkurrence 

30/ 8. 
3- 10/ 9. 

27/ 9. 
8-10/ 10. 
6-11/11. 
Diverse: 

(Danmark). 
Intern. rally i Pescara. (It.) 
Intern. rally i Cannes. (Fr.) 
Intern. rally i J.\llodena. (It.) 
England- New Zealand race. 
Intern. rally i Biskra.. (Algi 1'). 

7/ 9--13/ 9. Farnborough udstilling. 

Verdens hurtigste dame 
Den kendte amerikanske rekordflyverske 

J aoqueline Cooltran har længe ønsket at sætte 
rekord med en jetjager, men har ikke kun
net fil. nogen overladt i USA. Nu har hun 
imidlertid med en knnadisk bygget F -86E 
med Orenda-motor i Edwards AFB i maj 
måned sat fem rekorder: 

Verdensrekorden i lukket bane over 100 
km og klasserekorden fo1· jetflyvemaskiner 
har !tun sat op til 1050 km/ t, og over 500 
km oliede hun 950 km/t. De to sidstnævnte 
er ogsil. rekorder for kvinder. 

Og endelig er hun gil.et gennem lydmuren 
et par gange, hvad hun betegner som den 
største oplevelse i et langt flyverliv. Kvik 
dame, ikke? 

- Blandt andre nylig anerkendte FAI
rekorder kan nævnes, at BEA har fil.et aner
kendt en nf de nye "rute-rekorder" ved mellem 
London og Geneve at flyve 492 km/t med en 
Vickers Viscount. J.\llan hører nf og til om 
"rekorder" pil. luftruterne; men som regel er 
disse ikke behørigt kontrolleret. Det er der 
nu mulighed for. 

Autoriserede 
journaler og Øyvebøger 

anbefales af KDA til anvendelse i 
svæveflyveklubberne 

Kontrolbog for startspil. kr. 4.75 
Fartøj-journal . . . . . . . . . . • 6.00 
Flyve-journal (ny udgave) • 3.00 
Arbejdsbog . . . . . . . . . . . . . • 0.85 

Ekspederes fra 

FLYV's FORLAG 
EJVIND CHRISTENSEN 

Vuterbrogade 60 . Kbh. V • C, 13.404 

Flynlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

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 SAS's Billetkontorer. 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer og Trykluft,ærktøJ 

" 
ENOTS" 

Trykluft-Materie! for Hurtigopspænding m. ,. 

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

Telefon: C. *9110 og C. 13926 

Skrivemaskiner ______ __, 

Eiffel Farvebaand - Alt i Tilbehør 

Specialværksted for alle Mærker 

C. le Dous & Co. 
Telf. C. 13.945 

Kron prl nsensgade 1 3 

The Aeroplane 
Founded In 1911, The Aeroplane hns become the 
principal Britlsh nvlntlon journal and presents 
comprehenslve nnd factuol reports of oeronautlcol 
developments throughout the world. Mllllary ond 
civil olrcrofl, lhelr operation and molntenonce, ore 
comprehenslvely dealt wlth and research, englne
erlng, club flylng ond gilding are fully covered. 
Prospecllve subscrlbers should approach 
Messrs. Aero-Reklame o/ Copenhagen ('phone 
ORdrup 386). AnnUJ1l Rate DKR. 63:-. 

FLYV'• BecJaktion 
Vesterbrogade 60, Kbbvn. V. Central 13."°4. 

Redllktør: Kaptajn John Foltmaru>. 
Væmedamsvej 4 A, telf. Eva 1295. 

Redaktionsselaeta:r: Ing. Per Weisbaupt. 
Annone,pris: 

Rubrikannoncer 70 øre pr. mm. 
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Fra KDA's arbejdsmark 

Nye bøger 
Thcrmik 1049- !iO. 
'1'111,rmik 19fil- !i2. 

Nye medlemmer. 
Flyvermuth Gmwa,· Rask ,le11se11 
Forretningsforer Poul Ohriste11.ven 
Tekniker Garlan Eril.sen 
Hundelslærling Bent Gun11esll'llp 
Flyvermuth Flrliny m,ri,qfense11. 

Stort dansk flyverbesøg 
i Schleswig by 

I anledning uf ophæ,·elsen uf visumtvan
gen for rejser fru Dunmurk til Tysklund 
huvde borgmester B. Lorenzen i Schleswig 
inviteret KDA's og tilsluttede flyveklubbers 
medlemmer til en flyverkornsummen søndug 
den 5. juli. Den venlige indbydelse resulte
rede i, ut ikke mindre end 23 flyvemuskiuer 
med iult 57 personer ombord sugde ju til ut 
komme til Schleswig. Der vur muskiner fru 
Sportsflyveklubben, Vestjydsk Flyveklub, 
Fyens Flyveklub, Århus Flyveklub, Vurde 
Flyveklub og l\foriun Hunsens Flyveskole. 

Alt forløb tilfredsstillende - pli en enkelt 
nudtugelse ner. Pli vejen fru Skovlunde til 
Schleswig kom Mogens Holck og Jørgen 
ri sted, som fløj en. Gipsy Moth, ud uf kurs 
og landede pli østtysk omrlide cu. 8 km fru 
zonegrænsen. Det voldte derfor nogen æng
stelse, ut mun ikke hørte noget om de to for
svundne i en dugs tid. Men takket være den 
dunske militærkommission i Berlin kom 
meddelelsen om landingen og den 8. juli vur 
muskinen tilbage i Skovlunde med begge om
bordværende i god behold. Episoden manrr 
til forsigtighed og plipusselighed. 

Efter 2. distriktskonkurrence (llnest.) 
Den unden distriktskonkurrence for line

styrede modeller blev overult gennemført ef
ter plunen den 14. juni. Der deltog 87 mo
delflyvere med 47 modeller, d. v. s. mindre 
end ved første konkurrence. Fi nulerne fly
,·es 11. oktober, sli der er god tid til ut for
berede slutspurten. 

Stillingen efter unden konknrrPnce ser 
sliledes ud: 

1. distrikt: F: ,Tun Huckhe (111) 848, 
A. Sørensen (111) 313. - G: A. Ben
dixen (118) 413, Huckhe 890, Sørensen 
1!)1 p. 

2. distrikt, F: K. Nielsson (211) 184, 
Bennike (211) 129, Steffensen (222) 114. 
- G : K. Nielsson 156 p. 

3. distrikt. G: G. Drnborg (301) 318, 
K. Sundglird (301) 149 p. 

4. distrikt. F: P. l\Iogeusen (403) 217, J. 
Jørgensen (423) OS, M. Jensen (423) 70. 
- G: Mogensen 190, Asmussen (420) 130, 
H. ,Jørgensen (423) 77 p. 

5. distrikt. F: Jørgen Hunsen (506) 280, 
Eg. l\fodsen (500) 206, S. T. Nielsen (500) 
236. - G : E. Mudsen 460, H. Cuspersen 
(506) 450, S. T. Nielsen 312 p. 

6. distrikt: F: A. Schmidt (606) 257, 
C .• Jeppesen (610) 127, H. Nielsen (612) 
127. - G: A. Schmidt 273, G. Hunsen 
(G12) 168, H. Nielsen 162 p. 

Internationale model-emblemer 
Vi bringer her et billede af de internutio-

11ule model-emblemer. De her viste er fran
ske. Pli de dunske stlir der OY i stedet for 
F . Foreløbig hur KDA kun fremstillet n
diplomerne (een flyvemuskine). De koster 
5 kr. og sælges kun til modelflyvere, der hur 
fliet anerkendt internationult n-diplom. 

-*-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET K0L. DANSKE AERDNAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København 0. 
Telefoner: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Postgirokonto: 256.B0. 
Telegramadresse: Aeroklub. 
Kontor og bibliotek er ::Iben fra kl. 10- 16, 
lurdag 10- 12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

MOTOBFLYVEBADET 
Formand: William Nielsen, Borthigsgade 4, J., 
København Ø. - Telefon RY 5615. 

SV .ÆVEFL YVEBADET 
Formand: Civilingeniør Harry Nielsen. 

MODELFLYVEBADET 
Formand: Lektor J. Holm Jørgensen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL), 
Ved Stadsgraven 1, telf. ,\Mager 9695. 
Generalsekretær: Salgschef Max Westphall, 

\..,Kronprinsensvej 71, Kbh. F., tlf. FAsan 5015. 

Amerikansk orkesterbesøg 
Det umerikanske luftvlibens berømte sym

foniorkester fru "\Yushingtou kommer til 
Dunmurk i dagene 4.-0. august. Orkestret 
er pli 91 mund. Besøget i Dunmurk er ur
rungeret uf Kongelig Dunsk Aeroklub i sum
urbejde med stutsmdiofonien under protek
tion uf Huns Kongelige Højhed prins A æel. 
Orkestret kommer flyvende i tre trunsport
muskiner. Der vil blive givet to koncerter: 
den 4. uugust kl. 20,30- 22,30 i rudioens 
koncertsul (i forbindelse med en udsendelse) 
og 5. uugust kl. 20,30 i Tivoli. Overskuddet 
fru de to koncerter tilfalder foreningen Dun
ske Flyveres Hjælpefond, der !\tøttPr for • 
nlykkede fly\'eres efterladte. 

Model flyver 188,5 km/ t 
Ved distriktskonkurre11cen den H-. juni 

sutte ,Tun Huckhe hustighedsrekor<le11 op til 
188,5 km/t - det er blide absolut hastig• 
hedsrekord sumt rekord i grup1ie F og klus
se F 2. Hun unvendte summe model, Lindy, 
som til sin tidligere rekord pli 183 km/ t og 
ogsli summe motor Dooling 20 pli 5 ccm. 
Propelstigningen vur forøget fru 225 til 250 
mm, mens diumeteren studig vur 190 mm. 
Flyvningen blev foretaget i Valbypurken, og 
den er ogsli firsrekord. 

Svæveflyvernes flyvedagskonkurrencer 
Som det fremgik uf sidste nummer, ble\' 

juni kurukteriseret ved et voldsomt frem 
stød fru Kurnp. Det vur ikke ulene Sejstrnp, 
det• fløj længe den 14. juni, men ogsli P. E. 
Nielsen (.,Pillerik") huvde en tur pli O ti
mer 01 min. i en Buby, og dermed huvde 
Kurup - med kun 7 gyldige flyvninger -
sejlet Stumgruppen langt ugternd. Sidste års 
vinder, Århus, synes slet ikke ut kunne gøre 
sig gældende i år. 

Antullet uf indkomne resultater for juni 
var ret lille, kun 27. Det vurme højtryksvejr 
sidst i juni vur ikke S\'æveflyvevejr undtu
gen i enkelte tilfælde. 

Sliledes havde Sejstrup den 21.0. en fæ
nomenul guld-højdevinding pli 3650 m -
som Dyhr Thomsen i en Buby, og du blid• 
Sejstrup og Pillerik den 14. huvde over 
:!000 m højdevinding, vur Kump nu ogsf1 
kommet godt opud i højdeklussen, h\'or de 
snurt kun true Heming. 

I distance indkom foruden Sejstrups fine 
returflyming til Vunde! forskellige smli flyv
ninger. Michaelsen viste sig ut huve lundet 
i Silkeborg, sll. hun udførte i virkeligheden 

to mftlflyvninger å 34 km, hvilket giwr 102 
points, mens hun huvde fliet 130, hvis hun 
ikke havde mellemlundet - og det til trods 
for, ut præstutionen med mellemlunding fok• 
tisk er større end uden ! 

l øvrigt er flere undre distunceflyvninger 
foretaget, men ikke i11dbrrcttet. Hvorfor 
ikke? Og Ringsted fik knsseret e11 flyvning 
JJå næsten fi timer, fordi den indkom for 
sent. 

f;tillinge11 pr. ao.G. så sillPdes Il(] : 

I 'arir11te,l 
Kurup ................ :m 
Aviutor .............. 24 
Stumgruppen .......... 2a 
Værlose .............. 13 
Ringsted . ............. 11 

Jløj<lel"i111li11g 
Herning ................ . 
Kurup ................. .. 
Aviutor ................ . 
Ringsted ............... . 
Værløse ........ . ....... . 

Dista11ce 

t. ou Ill. 

t. 1'-' ,, Ill. 

t. 21 Ill. 

t. 50 Ill. 

t. 21 Ill. 

lG.490 m 
11.025 m 
10.G45 m 
10.600 111 

-l.980 111 

Kurup 
Herning 
Esbjerg 
Værløse 
Aviutor 

134 km - 268 1i. 
155 km - 233 p. 
52 km - 78 p. 
38 km - 38 p. 
26 km - :!Op. 

(7) 
(10) 
(10) 
(8) 
(8) 

(10\ 
( 0) 
(10) 
(10) 
( 4) 

(l) 
(3) 
(1) 
(1) 
(1 \ 

I første lmlvdel uf juli er der nuturligvis 
indkommet mange resultuter, men du resul
tuter opnliet under Dl\I endnu ikke er kom
met frem hertil, kun vi ikke bringe en sum
let opgørelse. 

I vurighed bur Stumgruppen og Aviutor 
tilsyneludende urbejdet sig frem til ut være 
pli højde med Kurup, sli der bliver trods nit 
kump om det endelige resultut. 

I højdevinding synes der ikke ut ,·ærr 
sket større ændringer, men distunceklusse11 
mit ,•ærP nndergliet brtydelige ændringer. 

Den nordiske 
motorflyvekonkurrence 

Den nordiske motorflyvekonkurrence, 
som i år skal afholdes i Danmark, hvor 
KDA står som arrangør, vil finde sted fra 
Herning flyveplads søndag den 30. august. 
Det danske hold består af: A. Dyhr Thom
sen, A. Nygdrd Jensen, N. Hostrup Peder
sen og som reserve Gerhard Nielsen; der 
deltager desuden hold fra Finland, Norge 
og Sverige. Som dommer fra dansk side 
er udpeget civilingeniør Vagn Prytz. 

Forsinkelse 
Hvis dette nummer er blevet et par dage 

forsinket, skyldes <let, at vi ønskede ut fli 
resultaterne uf DM i svæveflyvning med. 

l\fodtuger De ikke bindet regelmæssigt, 
du ret venligst henvendelse herom til post
væsenet eller til bladets ekspedition, ikke 
til klubben. 

.. ..... ···~ ······-- ...... 

ABONNEMENT 
gennem: 

AE RO-REKLAME 
Jensløvsvej 8 
Charlottenlund 
telefon: ORdrup 386 
(pris kr. 15,75 pr. kvartal) 
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"DC" STÅR FOR DOUGLAS ... skaberen af de berømte DC-3 og DC-4, de ultra-moderne DC-6 
og DC-68 (se ovenfor) - og fremtidens DC-7. Douglas er verdens største fabrik for flyvemaskiner. 

Mere end 150.000 mennesker 

Her ser De tre piloter! Douglas DC-6 og DC-68 
flyves af kaptajnen, næstkommanderende og af en au
tomatisk pilot! Den fantastiske »auto-pilot« holder den 
store maskine på den nøjagtige kurs . . . så besætningen 
kan koncentrere sig om andl'e opgaver i forbindelse 

med flyvningen. 

flyver hver dag med 
DOUGLAS maskiner 

I løbet af en dag vil mere end 150.000 mennesker rejse i DOUGLAS 
maskiner. Disse maskiner vil forbinde alle 5 verdensdele, krydse 
de syv verdenshave og tilsammen tilbagelægge en distance, der 
svarer til 125 gange jorden rundt. 
Fra København kan De komme med de kæmpemæssige, luksuøse 
DC-6 maskiner, som flyver over 500 km i timen. 

"Luftflådens dronning" i nedennævnte førende luftfartselskaber er 
den kæmpemæssige, moderne DOUGLAS DC,6 eller DC-68. 

AA Argentina - •ALITALIA Italien - AMERICAN U.S.A. ' 
BCPA Australien New Zealand - BRANIFF U.S.A. - CMA Mexico 

CONTINENTAL U.S.A. - CPAL Canada - DELTA U.S.A. - • FL YING TIGER U.S.A. 
JAL Japan • KLM Holland - LAi Italien - NATIONAL U.S.A. 

• NORTH AMERICAN AIRLINES U.S A. - PAL Phlllpplnerne - PANAGRA U.S .A. 
PAM AMERICAN U S.A. - SABENA Belgien - SAS Danmark, Norge, Sverige 
SLICK U.S.A. - SWISSAIR Sve)ts - TAI Frankrig • TRANSOCEAN U S.A. 

UNITED u.s.A . - •WESTERN U.S.A. 
• I nzr fremtid 

Mange af disse - og andre store luftfartselskaber flyver ogs5 med de driftssikre 
Douglas DC-3'ere og DC--4'ere. 

Dobbelt d ma~e flJnr mH D
O 

li(} LAS 
som med alle andre maskiner tilsammen 

PRIS 
Pr. Argang kr. 9,00 
Pr. nummer n øre 

EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Tclf. 13.404 • Postgiro 23 ,824 



SEPTEMBER 1953 

VICKERS VISCOUNT 
Fire Rolls-Royca Dart motorer 

Viscount. nu i Brilish European Airwoys regelmæssige 
fart til København og Stockholm, er den første turbojet 
luftliner, der benyttes I Skandinavien. Densjævne vibra
tionsfri gang giver en ny og hidtil ukendt flyvekomfort. 

VIC KERS-ARMSTRONOS LIMITED • AIRCRAFT DIVISION • WEYBRJDOE • SURREY 
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Det førende luftfartøj i natforsvars
eskadrillerne, som nu anvendes 
indenfor R.A.F. og N.A.T.O. landene, 
er Armstrong Whilworth natjager. 
Flyverstabe og piloter værdsætter i lige 
høj grad ikke blot det stigende antal, 
der leveres fra Armstrong Whitworth's 
Coventry fabrik, men også den gode 
stigeevne, den store ildkraft og det 
fortræffelige radarudstyr, som gør 
Armstrong Whitworth N.F. til den 
mest frygtindgydende natjager, 
der eksisterer i dag. 

SIR W. G. ARMSTRONG WHITWORTH 

AIRCRAFT LTD. 

BAGINTON, COVENTRY 

Medlem af Hawker Sidde/ey Oroup 

Pioner • , , og førende i luften 



Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning - Svæveflyvning - Modelflyvning 

Nr. 9 

ULYKKER 

FLYVEVÅBNET har i sommer 
været ramt af en serie ulykker, 

der fulgte tæt på hinanden og med
forte bl/klagelige tab af menneskeliv 
og materiel. Det opskræmte ganske 
naturligt offentligheden og f oranle
digede forsvarsministeren til at bede 
flyverkommandoen om en r11degorel
se, som vi gengiver andetsteds i 
bladet. 

Det fremgår heraf, som man kunne 
vente det, at havarierne ikke har 
nogen flyvesikkerhedsmæssige fælles
træk, men fortrinsvis må henregnes til 
pilotfejl. 

Ved militær flyvning kan man ikke 
undgå, at der af og til indtræffer 
ulykker, så lidt som man kan undgå 
ulykker på så mange af menneske
livets områder. Man må endda for
vente et noget større ulykkesantal ved 
militær end ved civil flyvning, fordi 
det af militære grunde er nødven
digt at udnytte materiellet så langt 
som muligt. Et flyvevåben, hvor der 
aldrig sker ulykker, ville ikke kunne 
klare sig mod en evt. modstander, 
der udnyttede sit materiel fuldt ud. 

Imidlertid sager man naturligvis 
at begrænse ulykkerne mest muligt, 
bl. a. ved at udforske de ulykker, der 
er forekommet. 

At der er forekommet hele 5 ulyk
ker på så kort tid må betragtes som 
et sammentræf af uheldige omstæn
digheder. 

Man må også tage i betragtning, 
al sandsynligheden for ulykker står 
i forhold til det antal timer, der fly
ves. Og med den stadige udbygning 
af vort flyvevåben, der foregår, må 
antallet af flyvetimer formodes at 
stige fra år til år. 

Foruden den øjeblikkelige sorg, 
ulykkerne forvolder, skader de utvivl
somt f lyvevåb_net i dets bestræbelser 
for aJ; skaffe tilgang af kvalificeret 
personel, idet nyhedsværdien af en 
flyveulykke af pressen stadig synes at 
vurderes hojere end f. eks. alminde
lige færdselsulykker. 

Også af denne årsag kan man være 
overbevist om, at der fra flyvevåbnets 
side gores alt, hvad der er muligt, for 
at begrænse muligheden for ulykker. 

September 1953 26. årgang 

ÅRETS STORE SVÆVEFLYVNINO 
Dyhr Thomsen overgår danmarksrekorderne ved en 
målflyvning Herning-Sandbarnmaren, næsten 332 km, 
får guld-diplom med diamant og bringer Herning 
foran Karup i distance i flyvedagskonkurrencerne. 

Ca. 2500 m højdevinding uden drejningsviser. 

MANDAG den 17. august foretog Her
ning-svæveflyveren, fabrikant Age 

Dyhr Thomsen, en fremragende svæveflyv
ning fra Herning til Sandhammaren i Syd
østsverige. Turen indbragte ham (under 
forbehold af aeroklubbens godkendelse) 
guld-diplom nr. 3 med een diamant, mulig
vis en danmarksrekord eller to og bragte 
Herning Flyveklub frem foran Karup i 
flyvedagskonkurrencernes distanceklasse. En
delig er det uofficiel >termikrekord «. 

På tilbagevejen den følgende dag mellem
landede Dyhr Thomsen, på slæb efter dyr
læge Finn Nielsen, Rønne, i Skovlunde, 
hvor Bent Balling på KDA's svæveflyveråds 
vegne overrakte en buket blomster. 

Dyhr Thomsen blev lykønsket af mange 
svæveflyvekammerater, og ved en lille sam-

menkomst i Sportsflyveklubbens smukke 
klublokale, hvor han blev budt velkommen 
af hr. Moller Tåsinge, fik vi en beretning 
om turen. 

Mens Dyhr Thomsen søndag den 9. hav
de foretaget en distanceflyvning til Kir
stinesminde og derved bragt Herning op 
over PFG i konkurrencerne, var vejret den 
næste søndag for en gangs skyld dårligt. 

Mandagen derimod oprandt med fint 
bagsidevejr, og med de fine forhold, Her
ningklubben har, er det muligt med kort 
varsel at tage ud at flyve. 

Mål: Sandbarnmaren 

I hast udstedte han en startattest med 
ruteangivelse: Beldringe-Skovlunde-Sand-

Dette billede, der oprindelig var tiltænkt DM-artiklen side 188, vlaer tre danske svæveflyvere, der I lr 
er nAet op blandt eliten: Fra venstre Niels Sejstrup, Karup, Svend Mlchaelsen, Herning, og Dyhr Thom

sen (som forpvrtgt to dage efter rekordflyvningen var oppe I 3000 m I en Baby), 
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OY-MUX, den forældede Mii-13d, som har været 
anvendt til danmarksrekorder både af Cowboy og 
Rasmussen. Den blev nr. 3 ved DM, og Dyhr Thom
sen benyttede den til sin 8! time lange flyvning. 

hammeren og blev så spilstartet kl. 1015. 
Det kneb med at >få bid«, og fra jorden 
troede man, han måtte lande igen, men i 
150 m fik han fat i noget, gik til vejrs og 
forsvandt med kurs mod Beldringe. 

Vinden var vestlig i Herning, men mere 
sydvestlig over Fyn for senere at blive nord
vestlig på Sjælland. 

Turen gik forholdsvist begivenhedsløst 
ned gennem Jylland og ud mellem Horsens 
og Vejle og ud over vandet mod Endelave. 
Herfra gik det stik syd mod Fyn med bety
deligt højdetab, og forst et stykke inde fik 
han påny fat i noget. 

Kontrolpunktet Odense lufthavn, Beldrin
ge, blev passeret kl. 1230, men det vides 
endnu ikke, om ,han er observeret. 

Over Storebælt og Øresund 

Fra Beldringe .gik det over Odense fjord 
og Hindsholm ud over Storebælt kl. 1255 
i ca. 2000 m højde. Han fulgte med en sky 
til Romsø, men derpå var det ren glidning 
med 60 km/t. 

Vanskeligheden er som bekendt ikke at 
glide over bæltet, når bare man har højden 
til det, men derimod at finde termik i læ
siden af bæltet. 

Kl. 1330 kom han over syd for Reersø og 
fortsatte under højdetab. Ca. 10 km inde, 
ved Ørslev, var han nede i 400 m. Her midt 
i august er Danmark et ideelt svæveflyve
land. Man behøver næsten ikke søge lan
dingspladser, for man kan lande overalt 
på de høstede marker. Mange steder bruger 
man nu at brænde halmen af på marken, 
og det reddede Dyhr Thomsen ud af den 
kritiske situation. 

På denne >kunstige« termik gik det atter 

opad og videre østpå. I trekanten Ringsted 
- Køge- Roskilde så det dårligt ud med et 
altostratuslag, så Dyhr fulgte hovedvej 1, 
passerede Roskilde i 1000 m og fortsatte til 
Skovlunde, som han passerede kl. 1505 i 
2000 m højde, hvorfor han ikke blev ob
serveret. 

Stadig stigende fortsatte han ud over 
Øresund, nord om Saltholm i ca. 2000 rn, 
og allerede kl. 1527 nåede han Malmø. 

Han havde kun kort med over Danmark, 
men i det klare vejr var det ikke svært at 
finde vej over Skåne. Her gik der skygader 
i retning WNW-ØSØ, som han zigzag'ede 
sig frem under. En enkelt gang var han 
nede i 400 rn, men korn op igen. 

ar"'•, 
' ' ' ' 

Ry . 
' ' 

rne op i dem. Iovrigt havde han måttet flyve 
hele turen uden drejningsviseren i funktion. 

Efter næsten to timers ophold over Sand
hamrnaren og omegn landede han på en 
stubmark ved gården Gillhoj kl. ca. 1845. 
Han havde da været i luften 8½ time og 
dermed udført den hidtil længst varende 
termikflyvning herhjemme. Sejstrup fløj lige 
over 8 timer i juni. 

Distancen er i h\·ert fald længere end 
Rasmussens rekord på 322 km (Ry-Karls
hamn), men forst en omhyggelig udregning 
med den af F AI fastsatte jordradius vil 
vise, om den er de 10 km længere, der 
kræves, for at den kan blive ny rekord. 

Er han observeret i Odense, bliver distan-

SveriJe 

{7.8.19S'J 
OY-MUX 

Kortskitse over Dyhr Thomsen• rute. Han har aom forud angivet paneret blde Odenae lufthavn og 
Skovlunde og nlede Bit fjerne mål, men ikke det lokkende Bornholm. Til sammenligning er Indtegnet 
Rasmussens start- og landingapunkter, Ry og Karløhamn, 322 km fra hinanden. Rasmu11en fip) aom 

bekendt via Samap og Kpbenhavn. 

Drømmen om Bornholm 

Kl. 1655 nåede han målet, Sandharnma
ren, som er det punkt i Sverige, der ligger 
Bornholm nærmest. Han var da i 1500 m 
højde, træt og øm og frysende efter den 
anstrengende tur. Hvad nu? Lande på må
let? De fleste havde vist gjort det omgående. 

Men Dyhr Thomsen kunne se Bornholm. 
Efter at sunde og bælter er besejret, står 
tilbage pionerflyvningen over til Bornholm 
- helst Jylland-Bornholm, så gulddistan
cen kan udføres i selve Danmark. Det var 
fristende at forsøge, og det gjorde han. Et 
par gange var han en halv snes km ude 
over vandet, men vendte atter om. Der er 
38 km over, og han kunne ikke nå højere 
end de 1500 m, der her var skybasis. 
Skyerne var flade, og han kunne ikke korn-

cen til guld-diplomet og flyvedagskonkur
rencerne ca. 350 km. 

Rasmussen brugte i 1950 6 t. 18 m.' til 
sin flyvning, d. v. s. en gennernsnitsfart 
over jorden af 51 km/t ved en vind på 
ca. 20 km/t ( 130°). Dyhr Thomsen har 
med den samlede flyvetid kun fløjet knapt 
40 krn/t og antaster ikke Rasmussens re
kord i hastighed over 300 km, men tager 
man hans ankomsttid i betragtning, har 
hastigheden været rundt regnet den samme. 

Vinden har gennemsnitlig været ca. 20 
knob i flyvehøjden og svingende fra 240 til 
300 grader. 

Ved sammenligning må man også tage 
i betragtning, at Rasmussen fløj Fi-1, mens 
Dyhr Thomsen fløj den langsomme Mii-13d. 

Rekonstruktion af Dyhr Thomaens sodbarogram, der var gilet tromlen godt to gange rundt. Man øer tydeligt, at der pl sidste del af flyvningen Ikke var hpjde 
nok til Bornholm. Den fine atignlng efter Beldringe var pl maximalt 5 m/sek. Man øer tydeligt forskellen pi denne og den svage termik fra den afavedne 

kornmark ved Ørølev. 
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BREV FRA NEW ZEALAND 
Et tyndt befolket land, som udstrakt grad benytter sig af flyvemaskiner til trafik, landbrug og sport 

Mens de store traflk-flyvebAde snart er forsvundet fra de aldate ruter, anvendes de endnu f. eks. mellem 
Auatrallen og New Zealand. Billedet viser en Short Solent, som omtales I artiklen. 

Fra den danske flyvemekaniker og 
privatflyver, William Wohlert 'Jensen, 
der sidste efterår udvandrede til 
New Zealand, har vi modtaget et 
brev om forholdene for flyvningen 
på den side af jordkloden. 

EFTER at jeg havde fået arbejde i jeg tror 
verdens herligste land, New Zealand, 

Harewood Airport, endestation for London 
Christchurch Air Race, rejste jeg sammen 
med min kone og 2-årige dreng den 14. ok
tober 1952. Efter en måneds ophold i 
Schweiz fortsatte vi med skib fra Genua 
og var i land i Neapel, Messina, Port Said 
og Colombo, der havde omkring 35° cel
cius. Fra Colombo faldt temperaturen kon
stant indtil Melbourne, hvor der endda var 
brandstorm og sne. 

Herfra startede vi i en DC-3 til Sidney 
med mellemlanding i Canberra, ca. 800 km. 
Denne tur foregik i buldrende mørke, regn 
og storm. Efter at vi havde betalt vort ho
telværelse med 40 kr. for een nat uden for
plejning startede vi næste morgen fra Sidney 
på vores sidste 2000 km lange trip over 
Tasman til Auckland, N.Z. 

Med flyvebåd fra Australien 
Denne vor bedste del af vor 20.000 km 

lange rejse foregik med en af Tasman Em
pire Airway Ltd.s store flotte Solent flyve
både. Efter 6 timers flyvning landede vi i 
havnen i Auckland, der af søfolk betegnes 
som verdens næstsmukkeste by. Hvis det er 
tilfældet, tror jeg, at Sidney er nr. 3. At 
starte herfra en tidlig sommermorgen er en 
oplevelse af rang. 

Disse Solent flyvebåde, som tager 46 pas
sagerer og en stor fragtlast, er herlige at 

rejse med. Selv min kone var for en gangs 
skyld glad for at flyve, og det siger en del. 

Undervejs gjorde jeg piloten opmærksom 
på, hvilken stor mand han havde ombord, 
og det lod til, at han troede på den. I alle 
tilfælde inviterede han mig op på I. sal 
i cockpittet, og fra 1. pilotsædet så jeg det 
første glimt af vort fremtidsland. 

Det er for resten det største og bedst ind
rettede cockpit, jeg har set; f. eks. havde 
mekanikeren alle motorinstrumenter i bag
enden af cockpittet. 

Flyvningen l New Zealand 
Det vil måske være på sin plads at gøre 

opmærksom på, at New Zealand er mere end 
seks gange så stort som Danmark, men kun 
har 2 millioner indbyggere. 

Der er over 60 flyvepladser og 395 civile 
flyvemaskiner. Heraf er ikke mindre end 
207 Tiger Moth og 53 Auster, og et stort 
antal anvendes til >topdressing«, d. v. s. be
handling af marker. Denne gren inden for 
flyvning er her i orkanagtig udvikling. Der 
er fra 1.4.52 til 1.4.53 strøet 144.150 tons 
fra luften mod 88.000 og 44.000 de to 
forudgående år. (Se iøvrigt FLYV nr. 7 
side 137.) 

Landet har 26 flyveklubber. Canterbury 
Aeroklub her, som jeg nu er medlem af, har 
2 Tiger Moth, 2 Miles Magister, 1 Miles 
Messenger, 1 DH Dragonfly og 2 Auster 
Aiglet. Udlejningsprisen for Moth er her 
45 kr. i timen; men de påstår også, at det 
er ikke alene billigste pris her, men også i 
hele verden. Derfor koster medlemsskab 
52 kr. årlig, og man bliver prøvet meget 
omhyggeligt, før man bliver medlem. De to 
sidste år fløj klubben henholdsvis 3170 og 
3343 timer. 

Angående ruteflyvning så har National 
• .\.irway Corporation 21 DC-3, 4 DH Heron 
og 6 DH Dominie. Disse maskiner beflyver 
udelukkende 23 flyvepladser på New Zea
land. Et nyt selskab i Christchurch flyver 
på to ruter med 2 DH Rapide og et andet 
mindre selskab flyver med amfibie. Der er 
sidste år befordret 312.377 indenrigspassa'
gerer. TEAL har befordret 32.999 passage
rer over Tasman. 

Efter at have oplevet indenrigsflyvning 
her i NZ, har jeg mange gange måttet 
stille mig selv det spørgsmål, hvordan man 
for nogen tid siden over.hovedet kunne over
veje at standse indenrigsflyvningen i Dan
mark. Her er flyvning en så ganske almin
delig rejseform, så en standsning af denne 
ville være lig en standsning af jernbanen 
i Danmark. 

Når man ser på passagerantallet, må man 
tage landets indbyggerantal i betragtning, 
samt at hver 6.-7. person selv har bil. 
Trods det at jernbanen har givet 1.6 mil!. 
kr. i overskud sidste år, gør den nærmest 
en ynkelig figur, og passagerantallet er me
get beskedent, selv om billetpriserne er små. 

For flyvningens vedkommende er priserne 
også små. F. eks. koster Auckland-Christ
church (800 km) 175 kr., børn fra 15 til 
4 år halv pris, børn under 4 år gratis. 

>Rode orme . 

Vore flyvere i Amerika 
Ve danske flyverelever er efterhånden 

fordelt over et stort antal flyvestationer i 
U.S.A og Canada. Her er en oversigt, som 
fly,•evll.bnet for nylig har offentliggjort: 

Fortegnelse over flyvebaser i U.S.A. 
med antal danske flyverelever 
Bainbridge .. AFB Georgia . . . . . . . . 8 
Bartow . . . . . Florida . . . . . . . . . 10 
Bryan Texas . . . . . . . . . . 6 
Columbus . . . l\:Iississippi . . . . . . 5 
Foster . . . . . . Texas . . . . . . . . . . 3 
Grahnm . . . . . Florida . . . . . . . . . 6 
Hondo . . . . . . Texas . . . . . . . . . . ·8 
.Tumes Conully '.l'exas . . . . . . . . . . 24 
Lackland . . . . Texas . . . . . . . . . . 31 
Laredo . . . . . . Texas . . . . . . . . . . 4 
Laughlin . . . . Texas . . . . . . . . . . G 
Luke . . . . . . . . .Arizona . . . . . . . . 11 
l\Ialden . . . . . . M:issouri . . . . . . . . 12 
M:arnna . . . . . Arizona . . . . . . . . l'.:! 
Marianna . . . Florida . . . . . . . . . 5 
Spence . . . . . . Georgia ......... 10 
Stalling . . . . . N. Carolinn . . . . . r, 
Webb . . . . . . . Texas . . . . . . . . . . 3 
Williams . . . . Arizona . . . . . . . . rn 
Fortegnelse over flyverbaser i Canada 
med antal danske flyverelever 
Claresholm .. AFB Alberta . . . . . . . . . r, 
London . . . . . Ontario . . . . . . . . . 10 
Moose Jaw . . Saskatchewan ... 10 
Penhold Alberta . . . . . . . . . 5 

Fortegnelse over flyvebaser i Canada 
med antal danske navigatørelever 
ANS RO.AF STN 
Summerside, P.E"T. . ................. 15 
ANS RCAF STN 
"'innipeg, l\Iunitoba •................ 15 
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PRIVATFLY.V NI N GENS VANSKELIG H EDER 
Udviklingen bremses af statslige indskrænkninger og manglende økonomisk udnyttelsesevne af privatflyvemaskinerne 

I den schweiziske aeroklubs årsberet 
ning fo r 1952 findes nogle karakteri
stiske betragtninger over privatflyvnin
gens udvikling siden krigen . Da de 
også har interesse uden for Schweiz, 
bringer vi her et uddrag af disse be
tragtninger fra Schweizer Aero Revue 
nr. 6. 

E T FOLK AF FLYVERE hed det tid. 
ligere i et slagord, som foruden en uklar 

og forkert forestilling sikkert også indeholdt 
en rigtig erkendelse, som det endnu idag er 
værd at lægge sig på sinde. 

Det var uklart og forkert at tro, at flyv
ningen uden videre kunne blive en folke
sport, der var tilgængelig for enhver. En 
sådan udvikling i bredden umuliggøres i 
dag og formodentlig også i den nærmeste 
fremtid først og fremmest af to hindringer: 
de statslige indskrænkninger og privatflyve
maskinens manglende okonomiske udnyt
telscsevne. 

Et optimistisk håb var det at antage, at 
den private flyvning efter krigen (frem
kaldt af denne og den enorme stigning i an
tallet af flyvemaskiner og piloter} ville tage 
en lignende udvikling som den private au
tomobiltrafik. 

Måske bestod der i de første efterkrigsår 
en sådan chance for et opsving, men den 
blev bestemt ikke opfattet og i hvert fald 
ikke fremmet, hverken i Schweiz eller andre 
steder. I stedet for at åbne sluser oprettede 
man dæmninger. I stedet for at yde udvik
lingen det størst mulige spillerum, indsnæv
rede man den. 

De store anstrengelser gjorde man sig for 
at fremme trafikflyvningen gennem interna
tianal standardisering og samarbejde. • De 
statslige og mellemstatslige bestræbelser blev 
koncentreret om sikring og planlægning af 

de store flyveforbindelser, om udviklingen 
af lufttrafikkens virksomheder og anlæg, og 
ICAO's internationale overenskomster dan
nede grundlaget for den egentlige verdens
lufttrafiks opsving. 

Den private flyvning var og er i denne 
periode af underordnet betydning. Den frie 
»vejtrafik i luftene: bliver behersket af >luf
tens jernbanedriftc: . ICAO's internationale 
regler og forskrifter, som er grundlæggende 
for den internationale luftfarts sikkerhed, 
bringer for privatflyvningen i hovedsagen 
kun byrder og indskrænkninger. 

Tvekampen mellem jernbane- og biltrafik 
blev i luften afgjort til fordel for jernba
nerne. Det er vor situation idag. I stedet 
for at finde størst mulig nyttevirkning på 
egne vegne, er »luftens bil e: bundet til de 
forskrifter, som er tilpasset linietrafikken, 
og dens bevægelsesfrihed er i den grad ind
skrænket, at det gør en sund udbredelse 
uendelig vanskelig. 

Forskellen på bil og flyvemaskine 
I virkeligheden er privatflyvemaskinen 

idag lige så godt et privat transportmiddel 
som den private bil - i praktisk indsats er 
den mindrf' farlig end bilen, men som følge 
af de begrænsede anvendelsesmuligheder 
ved nat og i tåge har den foreløbig reduce
ret tidsmæssig nyttevirkning. 

Forskellen mellem de to transportmidler 
er altså ikke teknisk begrundet, men ligger 
i anvendelsesmuligheden. Hvad bilen har 
forud for flyvemaskin en, er vejene, mulig
hederne for en fri og uhindret trafik og en 
mere large håndhævelse af kontrollen. An
tallet af gadekøretojer ville være uendelig 
meget ringere, hvis de og deres førere blev 
underkastet lige så strenge og indsnærende 
forskrifter som privatflyvemaskinerne og 
deres forcre . 

Den vigtigste indskrænkning, som ganske 
vist ikke er let at ændre, ligger i den tvang, 
der er til trafik mellem de få anerkendte 
flyvepladser. Deres begrænsede antal umu
liggør en økonomisk udnyttelse af privatfly
vemaskinen, tvinger privatflyveren til min• 
dre interessante promenadeture og forhin
drer ham i virkelig fornuftig rejse - flyv
ning til et virkeligt mål. 

Så paradoksalt det måske end kan lyde, 
så savner privatflyvningen af idag en tra
fikkens frihed. Først når antallet af privat
flyvepladser bliver væsentlig forøget, først 
når eventuelt en bestemt kategori af privat
flyvemaskiner må lande og starte overalt, 
hvor det fornuftigvis kan forsvares, først 
når flyvemaskinen kan udnyttes praktisk og 
ikke mere er et mål i sig selv, først da kan 
man regne med en større udvikling i bred
den af privatflyvningen. Først da ville der 
komme flere og billigere flyvemaskiner, en 
støre efterspørgsel og en billigere og mere 
rationel privatflyvning. 

Offentlighed og sikkerhed 
Og først når flyvemaskinen ikke bliver 

betragtet som mere farlig end bilen, kan 
dens indsats blive forøget. 30.000 ulykker, 
20,000 sårede, 800 døde i 1952 i Schweiz 
- antallet af vejulykker stiger i en stejl 
kurve ! Og alligevel bliver der solgt flere 
og flere biler, flere motorcykler og flere 
scootere. Offentligheden og myndighederne 
har akcepteret dem. De hører til vor hver
dag. 

Hvis vi et øjeblik forestillede os, at myn
dighederne ville behandle vejenes køretøjer 
og deres benyttere på samme måde som fly
vemaskiner og flyvere - med hårdere an
svars- og forsikringsbestemmelser, hårdere 
kontrol- og prøveforskrifter, hårdere krav 
til og overvågen af førerne, hårdere for
skrifter for trafik og benyttelse, højere ge
byrer, færre veje, begrænsninger for vejnet
tets benyttelse o. s. v. - så ville også auto
mobiltrafikken i !abet af overskuelig tid gå 
tilbage. Og den ville aldrig have udviklet 
sig til det omfang, den har idag, hvis lov
givnin'gen i begyndelsen havde indsnævret 
den på samme måde som den private flyv
ning. .. 

Hvis vi nogensinde skal blive et >folk af 
flyvere~, så har aeroklubberne endnu den 
opgave tilbage at vække forståelse for fri . 
ere regler for privatflyvningen, for virke
liggørelsen af et udbredt byggeprogram for 
flyvepladser og for den nytte, man kan have 
af privatflyvemaskinen. 

Vi bliver kun et »folk af flyvere «: - selv 
i den mest beskedne målestok - hvis vi 
frembringer flere og flere unge flyvere, 
hvis vi målbevidst og kraftigt gør noget for 
ungdommen. Herfor er der forståelse i 
aeroklubberne, men der er langt til det 
punkt, hvor også offentligheden, ja, bare 
myndighederne, uden forbehold kommer til 
samme erkendelse. 

Sportaflyvaklubbena fl1lde, en KZ•VII og to KZ-111, 
I formation over Kpbenhavna oentrum, 
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Undersøgelser vedrørende flyvehavarier 
VI bringer her ordret hele den rapport, som flyverkommandoen har 
har aflagt til forsvarsministeriet anledning af ulykkerne I sommer 

Ref.: (a ) Forsvarsministeriets skrivelse 1. kt. 
012.2-42/ 53 af 22/ 7-1953 til flyver
kommandoen. 

(b} Flyverkommandoens skrivelse Fi 13 nr. 
133 af 30/ 7 I 953 til forsvarsministeriet. 

I. Med henvisning til ref. (a) undlader 
flyverkommandoen ikke at gøre opmærk
som på, at samtlige havarier vedrørende 
flyvevåbnets luftmateriel - store som små 
- nøje undersøges, de store (:»Flyve.hava
rier« ) af den flyveinspektøren und erlagte 
flyvehavarikommission, de mindre (:.Almin
delige luftfartøjshavarier«) samt sådanne 
tildragelser, som uden at medføre havari 
kan være af betydning for den almindelige 
flyvesikkerhed ( :.Mulighed for flyvehava
ri« ), af vedkommende enhed. 

De således undersøgte tilfælde tilgår her
efter flyveinspektøren, som efter eventuelle 
yderligere undersøgelser tilsender de respek
tive rettergangschefer resultatet af under
søgelserne med de udtalelser, der findes an
ledning til. Flyveinspektøren drager herefter 
omsorg for, at samtlige de erfaringer, som 
måtte kunne udledes af de respektive hava
rier, videregives til flyvevåbnets forskellige 
enheder enten direkte eller i form af tilføjel
ser eller ændringer i de gældende bestem
melser. 

Det vil således fremgå, at disse bestem
melser til stadighed er underkastet revision, 
som tilsigter fremme af den almene flyve
sikkerhed i flyvevåbnet. 

Med henvisning til ref. (b) skal de en
kelte flyvehavarier herefter gennemgås jfr. 
ref. ( a), idet det bemærkes, at de pågæl
dende flyve.havarier ikke har nogen flyve
sikkerhedsmæssige fællestræk. 

2. ad flyvehavari 8. maj 1953. 
Flyverkommandolægen har udtalt, at pi

loten efter det i sagen oplyste må anses for 
at have været indisponeret til flyvning den 
pågældende dag på grund af mangelfuld 
søvn i forbindelse med en lettere katarrh
alsk næselidelse, men at de manøvrer, som 
piloten skulle udføre i henhold til sin flyve
plan, næppe kan have påvirket ham i en 
sådan grad, at hans fysiske tilstand kan 
anses for at have været årsag til havariet. 

Det er tidligere pålagt flyverne, at de må 
og skal underrette de respektive eskadrille
chefer, såfremt de selv mener - ligegyldig 
af hvilken grund - at være indisponeret 
for flyvning. 

Den pågældende pilot har intet meddelt 
til eskadrillechefen. 

Der ses ingen grund til ændringer eller 
tilføjelser til gældende bestemmelser. 

Årsagen til havariet kan ikke fastslås, 
men det må formodes, at luftfartøjet er 
bragt i en ukontrolleret dykning, og at 
flyveren herefter har udskudt katapultsædet, 
men så sent, at faldskærmen ikke har kun
net bringes til udfoldning. 

3. ad flyvehavari 19. maj 1953. 
Her ses ingen grund til ændringer i eller 

tilføjelser til gældende bestemmelser, og 
flyvehavariet må betragtes som hændeligt. 

Årsagen til havariet er kollision i luften 
under udførelse af drej i kampformation, 
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hvor afstanden mellem luftfartøjerne skulle 
have været ca. 50 meter. 

Der findes ingen holdepunkter for, at 
nogen uregelmæssigheder ved luftfartøjerne 
har været årsag eller medvirkende årsag til 
kollisionen, der herefter må henregnes til 
pilotfejl. 

4. ad flJ1vehavari 29. juni 1953 
Den flyver, som fløj det pågældende luft

fartøj på den sidste flyvning før den, hvor 
luftfartøjet disintegrerede i luften den 29/ 6 
1953, havde i lav højde erfaret usædvan
ligt kraftige rystelser i luftfartøjet ved høje 
farter. 

Ifølge gældende bestemmelser skulle fly
veren, når noget usædvanligt ved luftfar
tøjet, som ikke straks kunne identificeres, 
indtraf, være landet. Han valgte imidlertid 
at undersøge luftfartøjet i større højder, 
og da luftfartøjet her opførte sig fuldt ud 
normalt ved de her tilladte max. farter, 
fortsatte han flyvningen. 

Ved eftersyn efter landing fandtes intet, 
der kunne forklare rystelserne, og luftfar
tøjet blev meldt klar til prøveflyvning. 

Flyverløjtnant Brodersen var for sin prø
veflyvning den 29/ 6 1953 med det pågæl
dende luftfartøj - efter det oplyste -
fuldt underrettet om de tidligere observe
rede usædvanlige rystelser, ligesom han har 
været vidende om, hvad der har været fore
taget på luftfartøjet herefter. 

Det er oplyst, at den pågældende enhed 
ikke har været bekendt med den for luft
fartøjstypen gældende begrænsning i farten 
i lave højder, og denne begrænsning er over
skredet ved den sidste flyvning før 29/6 
1953. 

Det er flyvevåbnets ansvar, at enheden 
ikke havde modtaget de gældende bestem
melser, og den skete fejl er straks rettet, 
ligesom flyvevåbnet vil drage omsorg for, 
at lignende fejl fremtidig undgås. 

Undersøgelserne er endnu ikke afsluttede. 
Efter det indtil nu foreliggende må det 

antages, at halepartiet under høj fart af en 
eller anden grund er delvis sprængt og løs
revet fra fuselagen i luften, hvorefter resten 
af luftfartøjet sprængtes på grund af de 
deraf følgende voldsomme påvirkninger. 

5. ad /IJ•vehavari 15. juli 1953. 
Der ses ingen grund til ændringer i eller 

tilføjelser til gældende bestemmelser. 
Årsagen til havariet er efter det forelig

gende, at piloten i 488 i et drej, der er 
påbegyndt i ca. 1000' højde, er drejet krap
pere end de øvrige luftfartøjer i formationen 
i sit forsøg på at komme op på plads. 
Krængningen under drejet har været nærlig 
900, og luftfartøjet har under dette krappe 
drej mistet højde, hvilket flyveren næppe 
har lagt mærke til, idet det må formodes, 
at hans opmærksomhed har været hen
vendt mod de øvrige luftfartøjer i forma
tionen. 

En medvirkende årsag kan eventuelt have 
været, at drejet har været så krapt, at pi
loten er »black'et out«, men det er kon
stateret, at luftfartøjet har været rettet 
næsten helt ud af drejet, da det ramte 
jorden. 

Der findes ingen holdepunkter for, at 

nogen uregelmæssigheder ved luftfartøjet 
har været årsag eller medvirkende årsag til, 
at luftfartøjet har mistet højde, men at år
sagen må henregnes til pilotfejl. 

6. ad flyvehavari 21. juli 1953. 
Flyveha\·ariet fandt sted efter 5. dykning 

mod jordmål med fuldlastet luftfartøj, og 
sådanne skydninger har tidligere været ud
ført. Der er ikke i gældende bestemmelser 
skelnet mellem skydninger udført med helt 
eller delvis lastet luftfartøj. 

Flyvevåbnet vil med den givne anledning 
udgive bestemmelser for skydning med fuld 
lastet luftfartøj, således at min. skudafstand 
og udretningshøjde forøges. 

Undersøgelserne er endnu ikke afsluttede. 
Efter det foreliggende må det antages, at 
piloten ved den sidste dykning har foretaget 
opretning for sent og muligvis tillige har 
udført denne så kraftigt, at luftfartøjet med 
sin store vægt er »sunket igennem« (mu
shing). 

Som mulig medvirkende årsag kan næv
nes :i>target fascination«, hvor flyverens be
stræbelser for at opnå træfning i for høj 
grad bortleder hans opmærksomhed fra selve 
flyvningen. 

Årsagen må herefter henregnes til :.Pilot-
fej l«. sign. C. Forslev. 

De i foranstående omhandlede havarier 
fandt sted som følger: 

8. maj 1953 ved Sprogø, 
19. maj 1953 ved Langeland, 
29. juni 1953 i Limfjorden, 
15. juli 1953 ved Blokhus, 
21. juli 1953 ved Nymindegab. 

Faneindvielse 
hos Kvindeligt Flyvekorps 

V ED en smuk højtidelighed på flyve
station Værløse lørdag den 8. august 

indviede Kvindeligt Flyvekorps en fane, 
som er skænket korpset af Danmarks-sam
fundet og som blev overrakt af arveprins 
Knud. 

En deling flyversoldater og de elever i 
Kvindeligt Flyvekorps, der for tiden var på 
gruppeførerskole, paraderede. Korpsets fun
gerende formand, fru Else M artensen-Lar
sen, inspicerede sammen med chefen for 
flyvevåbnet, generalløjtnant Forslev, den 
opmarcherede deling, og sammen tog de 
imod forsvarschefen, admiral Qvistgård. 

Fra talerstolen, der var rejst midt på 
eksercerpladsen, talte først generalløjtnant 
Førslev, som slog det første søm i fanen -
for kongen. Han sluttede med at udbringe 
et nifoldigt leve for Hans Majestæt, hvor
efter militærorkestret spillede »Kong Chri
stian e:. Derefter talte forsvarschefen, admiral 
Qvistgård, der bl. a. sagde: »De har beslut
tet Dem til at arbejde i Kvindeligt Flyve
korps, og jeg håber De vil få glæde af det; 
men De vil også af og til møde modgang, 
tænk så på de kvinder og mænd, som har 
trodset modgangen, så vi i dag kan leve i 
et frit Danmark«. 

Kvindeligt Flyvekorps' fungerende for
mand, fru Else Martensen-Larsen, talte kort : 
>- Med ønsket om, at korpset i pligttro
skab, med mod og udholdenhed altid vil 
tjene Danmarks forsvar, slår jeg det tredje 
søm i.« 

Derefter førtes fanen på plads foran de
lingen, som i flot march sluttede højtidelig
heden med at defilere forbi forsvarschefen 
og chefen for flyvevåbnet. 
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benytter nu Gloster Meteor 

I dag bærer GLOS TER Meteor nationalitetsmærkerne fra ti forskellige 

flyvevåben i fire kontinenter. Fra Korea til jerntæppet i Europa viser 

Meteor sig at være det mest pålidelige og alsidige jetdrevne luftfartøj i 

verden. Foruden at være interceptor til anvendelse i stor højde, dag- og 

natjager og et fremragende øvelsesluftfartøj, anvendes den også til jager

rekognoscering, foto-rekognoscering og til angreb mod mål på jorden. I 

Storbritannien er den standard-jageren og standard-træner i Royal Air Force, 

GLOS TER Meteor er sikkert det mest effektive jetdrevne luftfartøj, man 

kan få for et minimum af kapitalanbringelse. 

GLOSTER AIRCRAFT Co. Ltd .. 
Hucclecote, Gloucestershlre, England 

MEDLEM AF THE HAWKER S/DDELEY OROUP / PIONER ••• OG FØRENDE I LUFTEN 
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Med Lockheed Super Constel lation 
KLM demonstrerer den nyeste stempelmotordrevne trafikflyvemaskine København 

K LM holdt den 12. august en storstilet 
præsentation af en af sine nye Lock

heed Super Constellations, der kom hertil 
med hollandske journalister og rejsebureau
folk, og som her blev demonstreret for. over 
100 indbudte. Mange tilskuere havde 1 det 
fine sommervejr indfundet sig i lufthavnen 
for at overvære begivenheden, der indbefat
tede den hollandske »blomsterdronning«s 
modtagelse af »Miss Danmark«. 

Som FL YV's læsere vil vide, er Super 
Constellation Lockheed's videreudvikling af 
den nu over 10 år gamle Constellation-type. 
Prototypen, model 1049, fløj første gang i 
oktober 1950. Den var udstyret med 4 
Wright motorer på hver 2500 hk. 

Senere versioner, deriblandt 1049C, som 
KLM nu får leveret, har 4 Wright Turbo
Cyclone motorer på hver 3250 hk og dermed 
væsentligt forøgede præstationer. 1049A er 
en militær udgave, B en fragtmaskine, og 
D og E er de samme som B og C, men for
stærket med henblik på en senere forøgelse 
af fuldvægten fra den nugældende på godt 
60 tons til 68 tons ved indbygning af tur
binemotorer. Der er således mulighed for at 
»strække« typen endnu videre. 

Super Constellation er ikke helt så stor 
som Boeing Stratocruiser, men som en nye
re type mere effektiv og økonomisk. Sam
men med DC-7, der som bekendt ikke er 
kommet i tjeneste endnu, kan den betegnes 
som den yderste udvikling af de store lang
distance-trafikmaskiner med stempelmotorer. 

Hvad motorerne angår, er disse de så
kaldte >compound«-motorer, d. v. s. sam
mensatte motorer, der består af en alm. 
18-cylindret luftkølet motor, som er for
synet med tre små turbinemotorer. Disse 
udnytter energien i udstodsgassen og fører 
den til krumtapakslen. Herveci opnås et mere 
ydedygtigt motoraggregat, der også i brænd
stofforbrug er mere økonomisk. 

>Electron«, en spatermasklne til den Lockheed Super Conatellatlon, der blev præsenteret i Kpbenhavn. 
Takket være sine elegante linier virker maskinen Ikke all stor, som den er. 

Med Super-Connie over Nordsjælland 
Vi stiftede første gang bekendtskab med 

Super Constellation under et besøg hos 
Lockheed for to år siden (FLYV 2/52, side 
19) og havde nu lejlighed til at prøve 
KLM's PH-TFU »Photon« (hele KLM's 
serie får navne fra kærnefysikken) på en 
tur på en god halv time over Nordsjælland. 

Efter at den 34,7 m krop er blevet opdelt 
i et antal kabiner, virker den ikke så 
enorm mere, men fra agterkabinen er der 
alligevel • et meget langt kik ud til fører
kabinen. Maskinen kan indrettes for fra 47 
til 94 passagerer, og den udgave, KLM får, 
er meget elastisk indrettet, således at den 
kan bruges til 3 forskellige klasser på een 
gang, om det skal være, me~ forskellige 
passagerantal. Under vor flyvning var den 
indrettet til 59 passagerer på 1. klasse. Den 
er naturligvis smagfuldt og bekvemt ud
styret. De store vinduer giver et fint udsyn, 
når man sidder foran eller bag ved planet. 

Vi kørte ud til den yderste ende af bane 
12 og trukket af de fire Curtiss Electric 
pr~peller accelererede maskinen hurtigt, 
kom i luften og steg i et stejlt venstresving 
ud over sundet, hvorpå vi fortsatte over 
København og få minutter efter rundede 
Kronborg. 

M. h. t. støj og vibrationer forekom ma
skinen ikke anderledes end andre moderne 
trafikluftfartøjer, og man kan formodentlig 
ikke nå længere, så længe man bruger stem
pelmotorer. Kun turbine- og reaktionsmo
torer kan blive endnu mere lydløse og vi
brationsfri. 

Mens de mange passagerer drak cham
pagne og spadserede rundt i kabinerne, gled 
det nordsjællandske høstlandskab hurtigt 
forbi under os. På tilbagevejen forbi Skov
lunde passerede vi en Auster, der fløj ha
stigt baglæns! Således så det i hvert fald ud, 
for Connien spadserer jo en del hurtigere. 

Så gik det ned på bane 22 i Kastrup med 
hurtig opbremsning af de vendbare propel
ler, og turen var forbi. 

Et virkeligt indtryk af en sådan maskine 
får man naturligvis kun på en lang tur, 
men demonstrationsturen gjorde et godt 
indtryk. 

Takket være den forøgede hastighed spa
res der nogle få timer i flyvetid på de lange 
ruter, f. eks. 4 timer til Tokio; men på 
grund af maskinens større rækkevidde spa
res mellemlandinger, hvorfor den samlede 
besparelse på Tokioturen er ialt 11 timer. 
Derfor er disse sidste stempelmotor-maskiner 
alvorlige konkurrenter til de første jettrafik
maskiner. 

* 
Data for 1049 C 

Spændvidde 37.5 m, længde 34.7 m, højde 
7.6 m, planareal 153 m:!. - Tornvægt 33,0 t, 
fuldvægt (start) 60,5 t, (landing) 50.0 t. 

l\Inximumfnrt ved 50 tons i H km højde : 
604 km/ t. Rejsehastighed ved 50 t. i 7 km 
højde ved 75 % motorkraft: 532 km/ t. Stal
lingfart ved landing: 160 km/ t. Stigeevne 
ved jorden ved 60,5 t: 5.8 m/ sek. 

En række Super Consteilationa under færdigmontage hos Lockheed Burbank, Californien. 

Største rækkevidde med fulde tanke (næ• 
sten 25.000 liter) uden reserver og i 3 km 
hujde: 7.800 km. Benzinforbrug 1800 liter 
i timen. 
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Sikker ført med 

SHELL AVIATION 

Den 12. august kom verdens største passager
maskine K. L.M.'s Super Constellation til Ka

strup Lufthavn på præsentationsbesøg med 
repræsentanter for presse, radio og film samt 
Hollands blomsterdronning. 
Den gigantiske »flyvende Hollænder« vejer 34 
ton og præsterer med sine 34.000 HK en gen
nemsnitsfart på 550 km/t. 
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Sommerens udvekslingsrejser 
KDA's gæster fra USA og Canada på rundtur i Danmark. - Begejstrede 

breve fra de danske holds strålende sommerferie hinsides Atlanten. 

KONGELIG Dansk Aeroklub havde atter 
i år glæde af den udveksling mellem 

flyveinteresserede unge fra USA, Canada 
og Danmark, der nylig har fundet sted. 
Aeroklubbens amerikanske gæster ankom til 
Københavns Lufthavn, Kastrup, lørdag den 
25. juli, og det var oberst William H. 
Trachsel (USAF), oberst Vee L. Phillips 
(CAP), som var ledere for kadetterne Ro
nald L. Cone (Kansas), Dan J. Kraut 
(Montana), Edward K. Markie (Michigan), 
Robert L. Rade/at (Louisiana) og Robert 
P. Smith (New Jersey). Den 3. august mod
tog Aeroklubben de to canadiske kadetter 
Edward Schafer og David Wi/ls. 

Da tanken ved udvekslingen skulle være 
at lære landenes befolkning at kende, var 
de unge amerikanere og canadiere under 
hele deres ophold i Danmark gæster i pri
vate hjem, og Aeroklubben havde i så hen
seende en udmærket hjælp med indkvar
teringen i Kobenhavn fra W orld Friendship 
Association, som ved disse linier bedes mod
tage en tak for den ydede assistance. 

Belært af erfaringer havde KDA lagt et 
program, som var mindre anstrengende end 
de foregående år, og dette vakte meget stor 
tilfredshed hos vore gæster. Der var flere 
dage, som gæsterne havde til fri disposition. 
Det lagte program blev iøvrigt gennemført 
programmæssigt, og når det i det hele taget 
var muligt at gøre programmet så indholds
rigt som tilfældet var, skyldes det en for
trinlig hjælp fra flyvevåbnet, Fyens Flyve
klub, Århus Flyveklub, Svæveflyveklubben 
Aviator, Ålborg, Ålborg Flyveklub, Frede
riksborg Amts Flyveklub, mejeriejer E. Boel, 
godsejer Tillitz-Oxholm, Rosenfeldt, direk
tor Fr. Bay (Tommerup Horfabrik), SAS 
og alle kvarterværterne landet over. Uden 
hjælp og godt samarbejde er et arrange
ment af denne art uigennemførligt. Sidst 
men ikke mindst bringer aeroklubben en tak 
til stud. polyt. Per Bach, der var en udmær
ket rejseleder for vore udenlandske gæster. 

Efter nogle dages ophold i København, 
hvor kadetterne havde den oplevelse at blive 
modtaget af overborgmester H. P. Sorensen 
på Kobenhavns rådhus, og hvor de bl. a. 

besøgte SAS's flyveværft og var SAS's gæ
ster ved en frokost i lufthavnen, blev de 
fløjet til flyvestation Avnø, hvor chefen, 
oberstløjtnant E. M eincke sørgede for, at de 
tilbragte nogle fornøjelige og inholdsrige 
dage sammen med danske flyverkadetter. 
De fik bl. a. lejlighed til at besoge mejeri
ejer Boels store virksomhed, de besøgte 
Holmegårds Glasværk, og de var gæster 
hos godsejer Tillitz-Oxholm på Rosenfeldt. 

Fra Avno gik turen ad luftvejen til Oden
se, hvor Fyens Flyveklub var værter, og hvor 
gæsterne bl. a. var på biltur til Svendborg 
med påfølgende lille sejltur til Troense. 
Næste dag fortsattes ligeledes ad luftvejen 
til Århus, hvor Århus Flyveklub var vært og 
bl. a. havde arrangeret en pragtfuld biltur 
over Silkeborg-Dollerup Bakker til Viborg 
Domkirke. Men de så meget mere end 
dette under besøget i den jydske hovedstad. 
Efter et par dages forløb fløj hele holdet til 
Ålborg, hvor svæveflyveklubben Aviator og 
Ålborg flyveklub havde tilrettelagt og sør
gede for gennemførelse af et program, som 
bl. a. omfattede en badetur til Lokken og 
flyvningerne med en 2G. Rejsen tilbage til 
København skete som gæster hos Det For
enede Dampskibsselskab på en dagssejlads 
med »H. P. Prior«. For de unge amerika
nere og canadiere var dette en meget stor 
oplevelse, idet de fleste for første gang 
prøvede en sejltur med et stort skib. 

Så var der atter et par dages ophold i 
København, inden hjemrejsen fandt sted, og 
en af dagene blev benyttet til en biltur i 
Nordsjælland (Kronborg, Fredensborg og 
Frederiksborg Slot) som gæster hos Frede
riksborg Amts Flyveklub og direktør Syl
vest Jensen. 

Inden vore gæster rejste, takkede de 
Aeroklubben mange gange for den store 
oplevelse, som op.holdet i Danmark havde 
været for dem, og de bad om, at denne tak 
måtte bringes videre til alle de personer og 
institutioner, som de havde været i berø
ring med. » Vi har fået et uudsletteligt 
minde for hele livet<, sagde de alle som 
een, »vi har lært et smukt land at kende, 
og vi har kun mødt glade og tilfredse men
nesker. Bare vi dog kunne komme igen -<. 

Den danske konsul, T, Schultz, sammen med Niels 
Axel (t.v.) og Finn Nielsen (t.h.) ved ankomsten 

til Montreal den 4, august. 

Brev fra det danske hold i USA. 

Wichita, Kansas, den 5-8-53. 

Den 24. juli kl. 0900 startede vi med en 
DC-3 fra Kastrup. Vi fløj til Amsterdam 
for at tage det hollandske hold med til 
Frankfurt, der var samlingsstedet for alle 
de europæiske deltagende landes hold. 

I Frankfurt mødte vi alle de amerikanske 
CAP-kadetter, der skulle på besog rundt om 
i Europa. Vi talte en del med dem, der 
skulle til Danmark. Da vi først skulle afgå 
til USA næste dags eftermiddag, blev der 
arrangeret en bus-rundtur i den bombe
hærgede by Frankfurt. 

Den 25. kl. 1715 afgik vi med en DC-6 
tilhørende MATS. Mellemlandingen var på 
Azorerne, hvor vi desværre ankom midt om 
natten. Vi var der 3 timer; men fik natur
ligvis kun et meget vagt indtryk af øerne. 

Vi ankom til de store muligheders land 
den 26. og landede på National Airport 
ved Washington D.C. Tolden kom vi meget 
hurtigt og smertefrit igennem og blev om
gående kørt over på den anden side af Po
tomac-river til Bolling AFB, hvor vi blev 
indkvarteret for de 3 dage, vi var i Wash
ington D.C. Temperaturen var, hvad vi på 
dansk kalder ulidelig; men vi tilbragte nogle 
herlige dage her, og så alle de kæmpestore 
mindesmærker, kunstmusæet og luftfarts
musæet og meget andet. Sidste aften var vi 
inviteret ud til Andrew's AFB til dinner
dance. Foruden de 17 udenlandske nationers 

De heldige fotograferet i Kaatrup, T. v. det danske hold til USA (John Brinok, Ditlev Jensen, Geert Kuhnmiinch, H. J. Slmonaen og Ole Koraholm) med 
kaptajn Foltmann og de to ledere, kaptajn Birkhede og fabrikant Svend Skou. I midten canadierne David Wllls og Edward Sohafer, TIi hjljre det amerikanske 

hold, oberst Traohsel, Per Baoh, oberst Phillips og kadetterne Markle, Smlth, Cone, Radelat og Kraut. 



kadetter var der indbudt ca. 125 søde unge 
piger. Det var en herlig aften! 

Den 29. gik turen videre til vor værtssted 
Kansas. De 5 første dage boede vi på Wi
chita AFB. Det er her Boeing bygger 1 stk. 
B-47 om dagen! Bogstavelig talt hele døg
net rundt starter og lander her et fly hvert 
¼ minut! 

Vi har været på besøg hos Beechcraft og 
Boeing, sidstnævnte fabrik beskæftiger 
27.000 personer alene i Wichita! Desuden 
har vi set olieboring samt forskellige fabri
ker og værker. Naturligvis har vi også set 
et par base-bal] kampe og været i svimming
pool; sidstnævnte kan nok være nødven
digt, da temperaturen her er 40° celcius i 
skyggen! 

Een af de bedste dage var en udflugt til 
en stor sø 30 km udenfor byen. Her havde 
vi bl. a. lejlighed til at stå på vandski. Den 
allerbedste dag var vel nok den dag, vi 
fløj 700 km vestpå til Colorado springs, så 
de berømte »seven falls« og var oppe i 
Rocky Mountains ca. 3000 m over havet. 
Det er den slags oplevelser, man aldrig 
glemmer! 

Desuden har vi været til nogle større 
eller mindre parties, besøgt mange forskel
lige sjove restauranter, set og prøvet meget 
andet, som det her vil føre for vidt at 
komme ind på. 

- Endnu har vi tilbage af vor amerika
tur to dage i Wichita, fem i New York og 
slutter af med to dage i Paris. Vi føler det, 
som har vi været her et paf' måneder, og 
kan stadig ikke fatte, hvorfor vi har det 
så godt. 

Skulle der til næste år ikke melde sig 
nok ansøgere til amerikaturen, melder kap
tajn Birkhede, de fem kadetter og under-
tegnede sig igen! Svend Skou . 

• 
BREV FRA CANADA 

Samia, d. 9. august 1953. 

Vi kom til Montreal tirsdag den 4. au
gust kl. 1020, lokal tid. Vi landede på Dor
val airport, hvor der var officiel modtagelse 
med bl. a. den danske ambassadør. Det hele 
blev filmet og optaget på stålbånd. Derfra 
blev vi kørt i bus til Lachine, som er en 
R.C.A.F.-station nærved; der blev vi ind
kvarteret for natten. Det regnede hele da
gen, så vi kunne ikke foretage os andet end 
at bade i en swimmingpool og gå i lejrens 
biograf om aftenen. Onsdag morgen fløj vi 
i to DC-3'er fra Dorval til Toronto; det var 
en herlig tur, vejret var fint, så vi kunne 
se en masse. I Toronto spiste vi lunch på 
en kinesisk restaurant; vi spiste med pinde 
og fik lov til at beholde dem som souvenir. 
Fra Toronto kørte vi i bus nedenom Lake 
Ontario til Set. Catarines, hvor vi mødte 
vore værter. Finn og jeg blev indkvarteret 
hos en hr. Christensen, som var dansk, men 
havde været i Canada i 25 år. Han havde 
sin egen fabrik, og han var en stor mand i 
byen; alle så op til ham. Om aftenen kørte 
vi i en af hans biler ud til et Drive-in
theater; det var morsomt at prøve det. 

Næste dag var vi ude og se Niagara Falls; 
det var meget interessant. Vi var inde i en 
ferskenplantage, hvor vi måtte spise lige så 
mange ferskner, vi ville, - og det gjorde 
vi. Senere på dagen så vi en Coca-Cola 
fabrik. Om aftenen så vi Niagara med lys 
på; det var endnu flottere at se. Om afte
nen var vi til middag på en restaurant; det 
var byen, der gav. Borgmesteren og andre 

Det amerikanske luftvåbens orkester i 
København som KDA's gæster 

Koncerter i radiohuset og Tivoli 

U.S.A.F. orkester, som er på en to må
neders tourne i Europa, besøgte i for

rige måned København, hvor det gav to 
overordentlig vellykkede koncerter. Orke
strets besøg i Danmark kom i stand på ini
tiativ af kulturattacheen ved den herværende 
amerikanske ambassade, Mr. Michael Weyl 
og redaktør Povl Westphall, der forespurgte 
KDA, om aeroklubben kunne tænke sig at 
ville påtage sig hele arrangementet ved be
søget i Danmark. Efter at have haft et 
møde med statsradiofonien, der beredvilligt 
gik ind på at støtte sagen, erklærede KDA 
sig parat til at ville forestå hele arrange
mentet. Der blev endvidere forhandlet med 
Tivoli, der var lige så ivrig for at få besø
get i stand, og resultatet blev, at KDA i 
første omgang kunne udsende en meddelelse 
til pressen om, at aeroklubben i samarbejde 
med statsradiofonien og under protektion 
af hs. kgl. højhed Prins Axel ville arrangere 
en koncert i radiohusets koncertsal den 4. 
august og i Tivoli den følgende aften, og at 
hele overskuddet ville tilfalde Foreningen 
Danske Flyveres hjælpefond. 

Det 90 mand store orkester kom til Kø
benhavn fra Edinburgh den 4. august ved 
middagstid, flyvende i tre Fairchild C-119 
Packet. Efter modtagelsen i lufthavnen var 

alle mand inviteret til frokost hos Hammer, 
hvor SAS var vært, og derefter gik turen 
pr. bus til hotellerne i København og radio
huset. 

Koncerten om aftenen, hvoraf første halv
del blev transmitteret, blev en meget stor 
succes. Radiohusets koncertsal var fyldt til 
sidste plads, og bifaldet syntes ingen ende 
at ville tage, da dirigenten, oberst George 
S. Howard, sluttede af med den danske og 
den amerikanske nationalsang. 

Onsdag den 5. august var hele orkestret 
inviteret til frokost på Tuborg, hvor KDA's 
næstformand, direktør Einar Dessau, tog 
imod gæsterne. Om aftenen blev der først 
givet koncert i den stopfyldte glassal, og 
efter pausen flyttede orkestret over på 
kunstnerplænen, hvor en mangetusindtals 
skare hyldede de amerikanske flyveres or
kester. 

Desværre måtte orkestret allerede flyve 
fra København den 5. august, fordi nye 
aftaler .Raldte andre steder i Europa. KDA 
ville nemlig gerne have haft orkestret til at 
spille andre steder i landet; men da dette 
som nævnt var umuligt i denne omgang, vil 
KDA forsøge, om det ikke er muligt en 
anden gang at få U.S.A.F. orkestret til at 
besøge f. eks. Århus, Ålborg og Odense. 

Medlemmer af det store harmoniorkester ved modtagelsen I Københavns lufthavn. Det uhyre alaldige 
orkester spillede ved koncerterne både Jazz og symfonimusik og omfattede ogsfi. et sangkor. 

repræsentanter for byen var der. Inden vi 
tog hjem igen, fik vi alle udleveret en ku
vert med 5 dollars; det var flot. Næste 
morgen kørte vi i bus via London til Samia, 
som ligger ved floden Set. Clair, som skiller 
U.S.A. og Canada. Så vi har altså også lige 
været i U.S.A. Vi har haft en dejlig week
end her i Samia med god mad, badeture 
og dans om aftenen. 

På mandag kl. 10 starter vi herfra til Al
gonquin Park, som ligger ca. 800 km herfra. 
Der skal vi ligge i telt i tre dage; det bliver 

dejligt med lidt hvile efter alt det vi har 
set og hørt i de få dage, vi har været her. 
Det er et land med fremdrift i, og der er 
plads til mange flere, og alle siger, at det 
er unge mennesker som os, de mangler; 
så vi tænker så småt på at rejse herover 
igen engang for at blive her. Der er virkelig 
chancer for at komme frem og blive til 
noget. 

Vi har det som sagt ubeskriveligt godt; 
ord kan slet ikke beskrive det. 

Niels Axel. 
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VELLYKKET SOMMERLEJR TRODS 
DÅRLIGT VEJR 

I år afholdtes den årlige modelflyvelejr 
for første gang i Odense lufthavn, hvor 

forholdene er betydelig mere komfortable 
end på Vandel, hvor man har været de 
sidste år. 

Lej ren varede seks dage, og allerede søn
dag den 2. august ankom de 52 deltagere 
og var således klar til at påbegynde kon
kurrencerne straks efter lejrens åbning man
dag. 

I lighed med DM blev det besluttet at 
afvikle så mange som muligt af konkurren
cerne tidligt om morgenen og om aftenen, 
hvor der ikke er termik, og hvor vinden i 
reglen er svagere, så man undgik de mange 
bortflyvninger, og derfor blev deltagerne 
vækket nogle morgener kl. 0530. 

elimineres virkningen af een uheldig start, 
og man får et bedre indtryk af deltagernes 
virkelige standard. Desuden opnår man, at 
modellerne ikke flyver så langt væk, og 
således viste lejren, at man udmærket kan 
afholde et stævne med ca. 25 deltagere med 
en periodelængde på tre kvarter. Det bliver 
altså muligt at nå at flyve en distriktskon
kurrence på en dag. 

Resultaterne for de fritflyvende modeller 
var ret middelmådige, hvilket dog, til del
tagernes undskyldning, skyldtes det uheldige 
vejr. Der blev f. eks. fløjet to perioder A2, 
mens vinden blæste 12-14 m/sek., og der 
var derfor en ret stor havariprocent, hvilket 
dog også skyldtes deltagernes uvanthcd med 
flyvning i stærk vind. En ting som distrikts-

konkurrencer bør ikke aflyses, fordi der er 
udsigt til en smule luft, idet en modelflyver, 
for at være velkvalificeret, bør kunne flyve 
i al slags vejr. 

Resultaterne blev, at Bendt Møller, Sla
gelse, vandt Al med 487 sek., og A2 vandt 
Bent Co/vig Jensen, Holbæk, med 518 sek. 
To Gentoftefolk, Mogens Busse og Erik 
Nienstædt vandt henholdsvis C og D med 
117 sek. og 400 sek. Steen T. Nielsen fra 
Århus fløj 144 km/t og vandt .hastigheds
konkurrencen, mens ]orgen Kibsgård fra 
Nykøbing M. vandt kunstflyvning med 176 
points. 

Om lørdagen var Per Weishaupt kommet 
til stede for at uddele præmierne og lige
ledes overrakte salgschef Stilling KLM-po
kalen for den fineste model til ]orgen Inger
slev Andersen fra Århus. Pointskonkurren
cen blev vundet af Steen T. Nielsen og 
holdkonkurrencen af et hold fra Agaton. 

Per He)'mann Andersen. 
Konkurrencerne med svævemodel AI og 

A2 var i år særlig interessante derved, at 
man for forstc gang afviklede en konkur
rence efter de nye 1954-regler, hvor man 
bruger 50 m ,højstartsnor og til gengæld har 
fem perioder mod før tre. Herved bort- ET DRAMATISK FALDSKÆRMSUDSPRING 

Poul Hansens egen beretning om udspringet I Kattegat ved Liseleje den 11, Juli 

KLOKKEN 1530 startede E vald ,Holtz 
og ego fra Nr. Herlev flyveplads med 

kurs mod Liseleje, hvor det var hensigten 
at foretage et faldskærmsudspring i Katte
gat. Forud for dette var det aftalt, at ud
springet skulle foregå så tæt land som mu
ligt; ydermere skulle der befinde sig en del 
både, der kunne komme hurtigt til assi
stance, dels for at optage skærmen, da den, 
så snart den er våd, er i stand til at synke 
indenfor ca. 15 til 20 sekunder, og dels i 
tilfælde af at noget skulle gå galt. Vi havde 
aftalt, at den ene båd skulle cirkle rundt, 
og de andre både skulle befinde sig i en 
linie efter vindretningen med ca, 100 meters 
mellemrum ; vi skulle så benytte den båd, 
der cirklede rundt, som vores markerings
punkt, og ifølge dette skulle man altså 
lande indenfor rækkevidde af en af bådene. 

Da vi ankom Liseleje 1550, passerede vi 
i lav højde forbi molen, hvorefter vi straks 
tog højde for at komme op til udsprings
højdcn, der var sat til 400 meter. Under os 
bemærkede vi en del bundgarnspæle; disse 
måtte vi selvfølgelig passe på, men efter 
vindretningen var der ingen chancer for 
at ramme dem. Udstyret jeg var iført, be
stod af en rygskærm samt en reserveskærm; 
endvidere er svømmevest, der var oppustet 
fra starten. Endvidere medbragte jeg en 
vandtæt sæk, som det var hensigten straks 
efter udløsningen af den store skærm at an
bringe den lille skærm i, og således for
hindre den i at blive våd. 

Vi havde nu nået vores højde, og der 
blev gjort klar til udspring. Jeg kom fint 
ud fra maskinen, og efter at have faldet 
i nogle· få sekunder, udløste jeg den store 
skærm. Ved udlosningen mærkede jeg et 
pres, der fuldstændig tog vejret fra mig, 
ganske som man tager en mand og klemmer 
ham haardt om livet bagfra. Det mørknede 

Tre billeder fra Odense lufthavn. Øverst Jørgen I. 
Andersen med den A2, der vandt KLM-pokalen. 
Dernæst Erik Nlenstædt fra Gentofte, og nederst 
starter Paul Kirkebjerg fra Slagelse pA hjemturen 

med fuld oppakning, 

for mig; så husker jeg, at jeg pludselig 
arbejdede med at få den lille skærm løsnet, 
hvad der også lykkedes, og vel anbragt i 
sækken. Straks efter skimtede jeg havet 
som en sort masse nærme sig; jeg kom i det 
med en god fart og må i dette have slugt 
en masse vand. Jeg husker, at jeg holdende 
sækken i den venstre hånd forsøgte at fri
gøre mig fra den store skærm. Havde det 
været en Quick release, havde det sikkert 
også lykkedes. Men på denne skærm var 
der karabinhager, og disse pressedes hårdt 
mod kroppen; jeg havde et valg, og det var 
at give slip på den lille skærm og lade den 
gå til bunds, og derefter frigøre mig fra 
den store og således også miste denne. Vin
den havde et godt tag i skærmen, og jeg 
blev trukket henover vandfladen; jeg for
søgte at hjælpe til med dette. Sækken med 
skærmen, som jeg holdt i den venstre hånd, 
virkede som en bremse og var trættende at 
holde; men jeg var fast besluttet på ikke 
at miste denne. 

Til sidst blev det for meget, jeg havde 
næsten ikke flere kræfter i behold og var 
klar over, at nu måtte jeg lade begge 
skærme gå til bunds. Nu mærkede jeg plud
selig, at jeg havde fået nogle liner omkring 
mine ben. Dette vidste jeg, at det var den 
værste fælde, jeg kunne komme i, samtidig 
opdagede jeg pludselig, at skærmen var 
blevet våd og begyndte at lægge sig på 
vandet. 

Jeg var nu klar over, at det kun drejede 
sig om sekunder, førend den ville synke; 
jeg erindrer, at jeg nu så bådene komme, 
og også at jeg har givet dem et praj om at 
skynde sig. Derefter er jeg fuldstændig pas
seret bort for nogle minutter. Det næste, 
jeg husker, er stemmer langt borte, og da 
jeg kommer lidt til mig selv, opdager jeg, 
at de er ved at løsne snorene fra mine ben. 
J cg forsøger at rejse mig; men endnu er 
mit legeme helt svagt. Da vi når ind til 
molen, er jeg nogenlunde klar, og efter at 
have fået en cognac, begyndte jeg nogen
lunde at genvinde fatningen. 

Poul Hansen. 



FAIR.BY GANNET 

THE Royal Navy, which has to maintain sea communications, 

regarcls counter-measures to the submarine threat 

as of fust importance. Much of the new anti-submarine 

equipment is specialised, and demancls unique capabilities 

and charactenstics from the aircraft employed. 

To cover this feature of defence the Fairey Gannet is in 

super-priority production, and has also been ordered 

for the Royal Australian Navy. 

FAIREY AVIATION 
THE FAIREY AVIATION COMPANY LIMITED HAYES MIDDLESEX 

Repræsentant for Danmark og Finland: Carl Konow, Rosenvængets Alle 11, København Ø., Danmark, Tlf. Øbro 3625 
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MERE OM SVÆVEFLYVERNES DM 
262 starter, 92 timer og 2300 km opnået trods det ugunstige vejr Herning 

Svæveflyvepræstationer I Danmark må bedømmes anderledes end mere egnede lande 

JULIVEJRET er ikke godt for svæveflyv
ning, det viser snart mange års erfarin

ger. Vi har haft et fint svæveflyveforår og 
været særligt heldige med søndagene; men 
når vi holder DM og skole hele juli måned, 
er det galt. Vi har altid holdt på, at der i 
det mindste er nogle gode dage ind imel
lem i det ustadige danske vejr. Men det er 
faktisk ikke mange. 

DM-udvalget ville helst have holdt kon
kurrencen i juni, hvis vejrstatistik er god; 
men man turde ikke gøre det a. h. t. folks 
ferier. Men det må man nok tage op til 
fornyet overvejelse næste gang. 

Absolut set er præstationerne og resulta
terne små, men i forhold til vejret er de 
fine. I almindelighed må man vurdere svæ
veflyvninger i Danmark væsentligt højere 
end f. eks. i Tyskland, Frankrig for slet ikke 
at tale om Texas eller Rusland. 

Ved en konkurrence er forholdene imid
lertid nogenlunde ens for alle deltagerne, 
og selv om der i nogen grad er held og 
uheld med i spillet, så jævnes det noget ud 
af, at der flyves et vist antal dage. 

Erfaring vandt over træning 
Der er ikke tvivl om, at resultatlisten 

stort set giver et rigtigt billede af forhol
dene. Cowboy og Feddersen lagde sig sikkert 
i spidsen fra starten og holdt sig der i den 
samlede placering, selv om de ikke var i 
toppen hver dag. Cowboy var således hen
holdsvis nr. I, I, 4, 5 og 2 og Feddersen 
nr. I, 5, I, 3 og 4. 

M ichaelsen overraskede ved at tage tre
diepladsen fra Sejstrup og ved endda at 
true Feddersen. Men de yderst vanskelige 
flyveforhold var gunstige for Mii'en. Det 
var jo i virkeligheden ikke hastighedskon
kurrencer, men drejede sig blot om at holde 
sig oppe og gennemflyve ruten. 

Det var tydeligt nok erfaringen, som sej
rede over træningen. Cowboy og Fedderscn 
havde så godt som ikke flojet i år for DM. 
Det havde de to andre derimod, endda i 
konkurrenceområdet. Sejstrup havde endda 
40 timer i år før DM! Men medens Fedder
sen i 1951 havde frit spil, så var der virke
lig kamp om toppladserne i år. 

TJ1r fik lidt mere ud af det denne gang 
og kom en placering opad i forhold til 1951. 
Dyhr Thomsen ville have været med i top
gruppen, hvis han havde haft noget bedre 
end en Baby. Han blev henholdsvis nr. 9, 
2, 8, 5 og 4 og lagde to Olympia'er bag sig. 
Friis og Hende skuffede noget. De fik ikke 
alt for meget ud af deres Olyrnpia'er; men 
undertegnede skånede dog Hende for som 
i 1951 at blive nr. sidst. Både materielt, 
trænings- og erfaringsmæssigt var jeg præ
destineret til at blive nr. sidst (jeg nåede 
forst min 50. svævetime ved DM - på 
12 år) ; men de tre dage, hvor jeg kom fra 
pladsen, blev jeg dog nr. 6, 6 og 4, og det 
var både sjovt og lærerigt at være med. 

Distancerne 
Et blik på kortet viser, at der kun blev 

udført få lange flyvninger. lait blev der 
fløjet knap 2300 km konkurrence. Det er 
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godt 50 % mere end i 1951; men da vi dels 
havde en dag mere, dels gennemgående 
bedre planer, kan det ikke fejres som noget 
større fremskridt. 

Nu stræbte man af økonomiske grunde 
ikke efter flest mulige kilometer. Der blev 

Flyvningerne under DM. En lille tværstreg nær 
landingsstedet betegner milflyvnlng. Flyvningerne, 
der er l9rt helt ind III Herning, betegner retur• 

målllyvninger. 

dog udfort 7 flyvninger over 100 km, og 
det er mange i betragtning af, at der i 
årene omkring 1953 kun er udført 20 ( se 
kortet i FLYV nr. 7 ) . Foruden disse var 
der kun 6 over 50. 

Derimod ville man gerne have fløjet ha
stighed til angivet mål, men det valgte 
mål og det forhåndenværende vejr stod i et 
sådant forhold til hinanden, at der faktisk 
ikke kunne blive tale herom. Cowboy fløj 
35 km/ t til Kirstinesminde og Miehaelsen 
·H til Randers. 

Den sidste dag med returflyvningen til 
Silkeborg, hvor hastighederne på grund af 
modvind den ene vej må blive lavere, op
nåede Michaclsen 21 og Cowboy kun 15 
km/ t. 

Hastighed på trekantbane kunne der ikke 
være tale om at forsøge. 

Som i de fleste andre lande havde vi på 
forhånd opgivet at give points for højde-

vinding. Barograferne var blot med for at 
kontrollt're, at ingen fløj skyflyvning. Apro
pos skyflyvning, så må også dette forbud 
tages i betragtning ved vurdering af resul
taterne. 

Ved moderne svæveflyvekonkurrencer ser 
man bort fra højdevindingen som et mål i 
sig selv og betragter den som et middel til 
at opnå distance og hastighed, hvorfor man 
kun giver points for disse kategorier. 

Som helhed må man vel sige, at vi trods 
de ugunstige vejrforhold fik en god kon
kurrence med gode resultater ud af det. 
Man skal ikke kimse ad distancer under 
50 km. Det skal jeg indrømme at have gjort 
hidtil, da jeg ikke selv havde fløjet under 
50; men det kan faktisk også være præsta
tioner at flyve 30 og 40. Der er blot det 
at sige, at hvis man vil have sine 50 km 
til sølvdiplom, så skal man ikke gå på stræk 
i sådant vejr, som vi var tvunget til at flyve 
i ved DM - men her var det jo ens for 
alle. 

Næste DM 
Det skal fastslås, at vi meget hurtigt har 

lært at organisere konkurrencer. Organisa
tionen var god, og alt klappede fint. End
videre var der i år så mange i ledelsen, at 
ingen af disse var så overbelastede som i 
1951, men også fik tid til at holde lidt ferie. 

Der kunne godt være anvendt flere hjæl
pere. 3 pr. hold ville ikke være for meget. 
Men hvordan vi skal få hjælpere med næste 
gang, er svært at sige, for de fik ikke meget 
flyvning denne gang. Det er heller ikke 
normalt ved konkurrencer. Ved VM kom
mer hjælperne som regel slet ikke i luften. 

Men selv om en konkurrence med hold 
vil være mindre værdifuld end en indi
viduel konkurrence, skal man måske over
veje at indfore det, således som man har 
det i England, hvor der er 2--4 piloter pr. 
plan. Så vil vi måske lettere kunne få flere 
klubber med (her var vi kun 5 af vore 27 
klubber), og så kunne et større antal svæve
flyvere få fornøjelsen af at flyve konkur
rence. Man har nu engang så langt mere 
ud af at svæveflyve, når man kommer væk 
fra sin egen flyveplads og har bestemte 
mål at stræbe efter og kan sammenligne sig 
selv med andre. 

En anden mulighed er at holcle konkur
rencer sammen med de ovrige nordiske lan
de for at få deltagelse nok. 

Flyvevåbnets hjælp 
Det var godt, at flyvevåbnet deltog, for 

ellers havde vi ikke været nok til et DM. 
Og vi er også flyvevåbnet stor tak skyldig 
for at levere en KZ VII til starterne og for 
at dispensere fra højdebegrænsningen om
kring Karup. 

Vi er også Herning by, Herning luftfart 
og Herning Flyveklub tak skyldige for den 
hjælp, der blev ydet arrangementet. 

Der blev ialt fløjet 262 starter, hvoraf 
100 konkurrencestarter. 146 af starterne var 
i flyslæb. Flyvetiden er opgjort til 68 ½ 
time i konkurrencen og 24 t. med hjælpe
mandskab o. lign. 

P. W. 



Koncentration 
om 

teknik 

Den tid er forlængst forsvunden, da en 

lufthavnstankvogn var en ladvogn belæsset 

med benzindunke. Flyvemaskinernes udvikling 

har medført, at tankningen af dem kræver 

tankvogne med en teknik, der gør dem 

specielt egnede til dette formål. Store pum

pehastigheder, mikrofiltering og nøjagtig ud

måling af store mængder ad gangen er faktorer, 

der har været bestemmende for lufthavnstankvognens 

konstruktion i dag. 

Billedet viser, hvorledes brændstofslangen ved 

en særlig koblingsmekanisme fastgøres til .Comet•

ens brændstoftank gennem undersiden af flyvemaskinens vinge. 

Denne særlige teknik er kun et enkelt eksempel på de krav, der 

stilles til materiellets indretning og konstruktion. 

Der ligger et årelangt forsøgsarbejde bag en sådan enkelt kon

struktionsdetaille, som findes på de grønne og gule tankvogne 

fra B. P.A.S., og som sætter dem i stand til at imødekomme de 

krav, der stilles ved tankning af de mest moderne luftfartøjer. 

AVIATIDN 

' '·V 

SERVICE 
BP OLIE-KOMPAGNIET A/S . SCT. ANNÆ PLADS 5 . CENTRAL 5455 

• , ., . ... 
__ ;·~,. 
' •,, ,,, .... 

\ _\ 
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USA vandt alle verdensmesterskaberne • 
I England 

Tre deltagere med hver tre maximumsflyvninger måtte flyve en fjerde runde 

i termikken på Cranfield for at afgøre mesterskabet 

DEN 31. juli mellem kl. 14 og 17 samle
des deltagerne i det meget fornemme 

Londonderry House i London. Der var ialt 
ca. 100 deltagere fra 21 forskellige lande. 
Der var 60 deltagere i wakefieldkonkurren
cen og 49 i konkurrencen med fritflyvende 
gasmotormodeller. Nogle enkelte deltog så
ledes i begge konkurrencer. 

Efter at have hilst på hinanden og ind
taget en lille forfriskning blev vi kørt ud til 
Cranfield, hvor vi blev indkvarteret under 
de bedst tænkelige forhold. Hver mand 
havde således sit eget værelse, og maden, 
vi fik, var efter engelske forhold meget god. 

Vejret viste sig under hele stævnet fra 
sin bedste side: ganske svag vind og en 
del termik midt på dagen. 

Lørdag den 1. august blev brugt til kon
trol af modellerne og til trimning. 

VM med gasmotormodeller 
Søndag blev konkurrencen for fritflyven

de gasmotormodeller fløjet fra kl. 10 til 18, 
afbrudt af en middagspause fra 1230 til 
1400. I første periode var der syv maximum
flyvninger. Efter anden periode var det 
imidlertid af de syv kun Kneeland, USA, 
som fik max. igen, og han førte således 
konkurrencen med 600 sek. mod englæn
derne Buskell, der havde 585, og Fuller 
med 556 sek. 

I sidste periode fik Kneeland max. igen 
og havde dermed vundet verdensmester
skabet med 900 sek. Fuller blev nr. 2 med 
798 og italieneren Vidossich nr. 3 med 
774 sek. 

Holdkonkurrencen blev ligeledes vundet 
af USA med 38 min. 47 sek. England blev 
nr. 2 med 35 m. 49 sek. og Italien nr. 3 
med 32 m. 17 sek. 

Svenskerne var uheldige med deres die
selmodeller, og bedste skandinav blev fin
nen Pa7'tinen, der blev nr. 15 med 679 sek. 

Der var mange fine flyvninger, og især 
havde amerikanernes modeller en meget 
fin stigning. Deres modeller var sikkert også 
de bedst konstruerede og byggede, så det 
var absolut fortjent, at de vandt. 

Spændende finale i Wakefield 
efter masser af maximum-flyvninger 
Mandag den 3. august blev VM i Wake

field fløjet i samme tidsrum. Det blev alle 
tiders wakefield-konkurrence. Allerede i før
ste periode var der 30 maximumflyvninger, 
og ialt godt en trediedel af konkurrencens 
flyvninger var over de 5 minutter. 

Efter anden periode var der seks, der 
havde to gange maximum, nemlig svensker
ne Håkånsson og Moberg, amerikaneren 
Foster, fru Siimann fra Tyskland, den kun 
15-årige H. O' Donnell fra England samt 
argentineren Scotto. 

I tredie periode var Scotto den første, 
der fløj max. igen, men Foster og Donnell 
fulgte snart efter. 

Og nu fulgte den mest spændende afslut
ning, man hidtil har haft på en wakefield
konkurrence : Scotto, O 'Donnell og Foster 
skulle flyve en fjerde start med ubegrænset 
tid . Deres starter skulle foregå inden for 
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de samme tre minutter, for at vejret skulle 
være det samme for dem alle. 

Scotto startede først, men fik kun 2 min. 
24 sek. Så fulgte Foster med en fænomenal 
flyvning på 7 min. 25 sek. Alles øjne var 
nu rettet mod O'Donnell, der trak motoren 
op for anden gang efter at have knækket 
to strenge på den i første optræk. Der var 
ikke tid til at skifte motoren ud, så han 
bandt strengene sammen og trak koldblodigt 
motoren helt op igen. Den holdt, og han 
fløj fint 6 min. 20 sek., men det var ikke 
nok til at slå Foster. 

USA vandt således også Wakefieldpokalen, 
og de vandt tillige pokalen for bedste hold 
med 44 min. 01 sek., fulgt af England med 
43 min. 19 sek., Sverige med 43 min. 01 sek. 
og Italien med 41 min. 41 sek. 

Danmarks indsats 
Jeg selv var som sædvanlig forfulgt af 

uheld og blev nr. 35 med 619 sek. Første 
start fejlstartede jeg og fløj kun 121 sek. 
med reservemodellen. I anden periode fik 
jeg max. og kom nu et godt stykke op på 
resultatlisten. I sidste start knækkede mo
toren, medens jeg trak den op. Det var 
håbløst at reparere kroppen (jeg havde 20 
min., til konkurrencen var forbi). Kroppen 
fra den fejlstartede model kunne imidlertid 
i nodsfald bruges, så jeg monterede planerne 
på den og foretog en trimflyvning. 

Med denne model lykkedes det mig mærk
. værdigvis at flyve 188 sek., hvilket gav mi~ 

pladsen som nr. 35. 

USA vandt også i øldrikning 
Efter konkurrencen samledes alle delta

gerne til en meget fornem middag, hvor 
der blev holdt taler af forskellige repræsen• 
tanter for FAI og SMAE, lige som en del
tager fra hvert land fik ordet for en kort 
bemærkning. 

Efter middagen var der præmieuddeling. 
Amerikaneme blev hilst med stort bifald, 
da de var oppe at hente deres 4 pokaler. 
Hver deltager fik en meget smuk skål med 
dronning Elisabeth's portræt. 

Efter at det var overstået, var der tvang
frit samvær indtil kl. ?. Amerikanerne fej
rede sejren, og vi andre slukkede vores 
sorg. Ud på natten blev der arrangeret en 
privat konkurence i øldrikning. Den blev 
selvfølgelig også vundet af USA. (Med hvor 
meget? Red.) . 

Tirsdag den 4. blev vi efter morgenmaden 
kørt ind til London, hvor deltagerne skiltes 
for at gå hver til sit. 

Vindermodellerne 
Kneelands var en meget fin model med 

en lille baldakin og ellipseformet plan. Mo
toren var en splinterny amerikansk 2.5 ccm 
- en K. & B. Torpedo 15 på 2.47 ccm. 
Inden for gasmotormodellerne deltog man
ge forskellige typer af konstruktioner : høj 
træklinie, lav træklinie, baldakin- og lav
vingede, kort sagt alle forskellige konstruk
tionstyper. 

De mest anvendte motorstørrelser var 
2.5 ccm, særlig ED 2.46 var populær; men 

' 

' 9 12 15 
INCH[S 

JOE FOSTER1S WAKEFIELD 

Denne tegning af den vindende wakefield-model har 
vi llnt fra et ekstranummer, 10m det engelske 
blad »Aeromodellerc udsendte kort efter konkur• 

renoen. 

også den italienske Super-Tigre 2.5 var 
meget udbredt. 

Wakefield modellerne var også meget for
skellige. Fasters model var en meget fint 
bygget, temmelig langkroppet, kraksmodel 
med fældbar propel, meget lang motortid og 
ekstra fin glidning. Det var således absolut 
fortjent, at han vandt. 

O'Donnell anvendte en ordinær, ret kort
kroppet, model med enkel snoet motor, auto
matisk kantstillelig propel med stor dia
meter og lille stigning. 

Svenskerne anvendte de sædvanlige enkle 
kraksmodeller. !øvrigt anvendtes der alle 
mulige typer; men de rigtigt langkroppede 
modeller var der dog kun et par stykker af. 

Fin organisation 
Om hele konkurrencen gælder det, at den 

var yderst vel organiseret. Alt fungerede 
perfekt, og selv det britiske vejr var fint
fint. Der var en masse tilskuere, mest model
flyvere fra hele England, som var strømmet 
til for at overvære stævnet. 

USA vandt, og det var fortjent . Næste 
års konkurrence bliver således sikkert holdt 
i USA, og det er vel tvivlsomt, om Dan
mark får råd til at sende nogen deltager 
over der. 

Til næste år træder de nye wakefield
regler i kraft, og det vil sikkert blive årsag 
til, at flere her i Danmark begynder at 
flyve wakefield, idet modellerne bliver noget 
nemmere at bygge og flyve. Det gælder om, 
at vi , næste gang konkurrencen bliver in
den for rækkevidde, kan stille et godt dansk 
hold på benene. Erik Knudsen. 



MEULEM AF HAWKER SIDOELEY GROUP / PIONER . 

Hvad enten den bedømmes efter 

sin ydelse i luften eller sin 

betydning for dollar markedet, så er 

Hawker Hunter vor tids 

uforlignelige forsvarsjager. 

Dens hastighed, manøvredygtighed, 

rækkeevne, stigeevne og 

nemme håndtering har ikke 

blot skaffet den prædikatet den bed

ste luftjager i verden, men 

har også tilført Storbritannien den 

største oversøiske dollar-ordre, 

som hidtil er blevet placeret, idet 

der er bestilt 400 Hunter til 

N. A. T. 0.-styrkerne. 

HAWKER AIRORAFT LTD. 

Klna,ton-on-Thame• & Blackpool 

OG FØRENDE LUFTEN 
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FLYVEVÅBNET 
Obcrstløjtnnnt ,/. B. Da11icl.~c11 er nnsnt 

som chef for flyvestabens personelsektion 
fra clen 1. august 1953 at regne. 

Efternævnte sergenter i flyvevll.bnet er ucl
nævnt til flyverløjtnanter af 2. grad af re
serven fra den 24. juli 1953 nt regne og an
sat sil.ledes: 

I'. J. Hansen ved o. flb., K .F. Jørgen-
8en ved v. flb., 0. Schult:: ved ø. flb., ,/. P. 
Mærsk-Møller ved o. flb. og K. K-n111lse11 v,,11 
V. flb. 

Fly\'erløjtnnnterne nf 1. grad uf res. ,I. 
H. Dolleris, II. J. Gorfitzen, C. F. La1tlmul, 
II. r. Hansen og Sv. I'. Holge samt flyver
løjtnanterne af 2. gracl af res. E. R. ,Jensen-, 
K. S. Petersen, A. V. A.rredsen, J. Jll-ichael
sen, li'. N. ,lladsen, li'. Nielsen og P. Schro
ter er fru 1. august 1!)53 udnævnt til flyver
løjtnnnter uf 1. grncl i flyvevilbnet. 

* 
Flyverhjemmeværnets nclress,• l'l": ,.Fo!P

buvehøj", flyvestationen v,,,11,mk 111·. V1•1l
bæk. Telefon Vedbæk 11::l. 

Flyveulykken ved Nymindegab 
Tirsdag den 21. juli rumtes flyl"el"ilbnet 

af eu ny ulykke, den femte pil. nogle fil. m/1-
neder. Ved ulykken dræbtes piloten, den 24-
/\rige fly, erlojtnnnt II a,-,-y Jlf artin Ko11dal,/ 
fru Arsle,· ve<l Randei·s. Koudnhl havde v:e
ret i flyvevll.bnet i 3 lir og vnr uddannet i 
USA. Hnn var tjenstgm·ende ved eskndrille 
726 i Kurup. Ulykken skete under skydning 
mod jordmlll med en Republic 'l'hunclei•jpt. 
Maskinen ble, ikke retticligt rettet ucl uf 
•lykkPt og ramte h11vov1•rf111cle11 med stor fart. 

NATO-flyvestævnet 
Som læserne , il bu!jke, fnnclt drr sidstP 

i\r Pt stort NA'.1.'O-fly,•estæ, ni' stt'd i H"J. 
gieu, In or danske Meteorjugere deltog i 
kunstfly\"ningsopvisninger. J. lir fandt NA
'rO-flyvestævnet sted den 18. juli i Hollancl, 
de1· snmtidig markerede 40-ll.rs jubilæet for 
sin militære flyvnings begyndelse. Stævnet 
fnnclt stecl pil. Soesterberg-flyvestationen og 
hnvde snmlet deltagere fru mange NATO
luude. Danmark var denne gnng repræsen
teret nf nogle Tlnmclerjets, der 01itrl1dte mPd 
fm·skellige fomwr for bevæbning. 
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Uddrag af Notam Danmark 
Fornyelse af luftfartscertifikater. 

Pli grund nf overgang til nye certifikater 
efter ICA.O-model for svæveflyvere og luft
uavigutører meddeler luftfartsdirektoratet 
hervecl, nt samtlige svæveflyvere og luft
t11l\'igat01·er ,·ed næste indsendelse uf deres 
,·ertifikater til fornyelse udover de sædvan• 
lige andragender m. v. skul medsende pas, 
fotografier og logbog i overensstemmelse 
med meddelelsen i NOT.Al\-! B2/1053. 

Man gør samticlig opmærksom pil., ut per
sonel i SAS, der fi\r nclstedt eertifiknter in 
duplo, skal indseudP to fotografier. 

Vi bed,•1· svwvefl~·,·er111• lægge godt mærke 
til denne meddelelse, du de ikke fll.r tilsendt 
Notam direkte. 

Men nll.r Notam-Dnnmark brnges til med
delelser til indehavere af svævefly,·e-certi
fikat, rnr det s11 ikke rimeligt, at ogs/1 disse 
fik Notnm tilsendt"! 

VI VANDT VM 
Verdensmester (A2): Hans Hansen 900 sek. 
Holdkonkurrence: Danmark •. 2211 sek. 

Dansk afbud til New Zealand-løbet 
Flyvevllbnet har trnkket sin unmelclPlsP 

0111 deltagelse i London- New ½Pnlnml-lulH•t 
i oktober tilbngc. 

Den absolutte hastighedsrekord 
Den 1G. juli er den absolutte hastigheds• 

r,•kor<l sat endnu Pli tak i vejret, idet oberst
lojtnnnt W. li'. JJarns mecl en North Ame
ricnn F-SGD Snbre mPd .T47-flE-17 motor 
mecl Pfterbræncler har o]lnll.et omkring 11.-!5 
km/ t. I >en gmnll! rPkord ,·nr pli 1124 km/t·. 

Trafikken på Københavns Lufthavn 
Tnllenc for juli mi\ncd ,·nr folgemlP: 

ank. pnssngPrPr 11il rutPr . . 20.455 
nfg. . . Hl.231 

Inlt . . . . . . . . 39.682 
transitpassagerer 2 X 15.74-J. --:: .... 31.488 
nnclre passagerrr . . . . . . . . . . . . . . . . 7.95:'i 

total 79.12ft 
Dette tal svarer til Pil stigning pli 11 ,4 % 
forhold til tullet fra jnli forrige l'tr. 

* 
Den amerlkan1ke 
flyveroke 
Jacqueline Cochran 
- verdens 
hurtigste dame -
sammen med den 
kendte Indflyver 
Charle1 Yeager. 

Den nordiske 
motor8yvekonkurrence 

Ovenfor bringer FLYV billedt'r af de to 
meget flotte solvpoknler, der er udsat som 
vandrepokaler i den nordiske motorflyve
konkurrence, som fandt sted i Bei·ning den 
::10. august. Øverst "Nordisk Fly,·erpokul". 
som i sin tid blev udsat nt KSAK., og som 
tilfalder clen inclividuelle vincler til opbevu
ring i vedkommendes aeroklub ! Nederst 
SAS's ,•nndrepokal, der tilfalder clet vi11-
1lencle hold. Hvert hold består af tre muncl, 
og det er de sammenlagte resultater for d,• 
to bedste, som tæller. 

1.Jes\'ærre er det ikke muligt for FLYV 
nt bringe konkurrencens resultater i dette 
nummer uf bladet, fordi det forlængst er 
gået i trykken, men vi bringer en reportage 
i næste nummer. 

Sportsflyveklubben 
I anledning af klubens 15 ilrs fødselsdag 

hur den udgivet en lille nydelig brochure, 
trykt pil. fint pnpir, hvori der kort fortælles 
om klubbens virksomhed med motorfly\"lling, 
Sl'æveflyvning og modelflyvning. 

Iovrigt pll.begynclte klubbens permanente 
teoriskole sidst i august et nyt kursus i teo
rien til privatflyvercertifikatet. 
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(LOVBESKYTTET) 

A\§IP IDOIPIE 
er fremstillet I nøje Overensstemmelse 

med Forskrifterne I B. E. S. A. 

Specifikation 2 D 101 

KLAR DOPE 
ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 

Fortyndlngsvædske 

samt Identificeringsfarver 

og Speclalfarver 

ENEFABRIKANTER 

Afs o,. IF .. A\§IP 
(Specialfabrik for Nltrocellulose-Lakker) 

PRAGS BOULEVARD 37 

KØBENHAVN S. 
TELEFON C. 65, LOKAL 12 og 22 

Modtager De ikke bladet regelmæssigt, 
da ret venligst henvendelse herom til post
væsenet eller til bindets ekspedition, ikke 
til klubben. 

KALENDER 1953 
ModeHlyvning: 

13/ 0. Finnle for fritflyvende modeller. 
11/ 10. Finale for linestyrede modrller. 
31/ 12. ArsrekordAr slutter. 

Motorflyvning: 
3- 10/ 9. Intern. rally i Cannes. (Fr.) 

27/ 0. Intern. rally i Modenn. (It.) 
8-10/10. England-New Zenlnnd race. 
0-11/11. Intern. rally i B lskra. (Algier). 

Diverse: 
7/9-13/9. Fnrnborougb udstilling. 

FLYGRADIOANLAGGNINGAR 
AVIA VHF 

till salu billigt 
OSTERMANS AERO AB 

Stockholm 40 

The Aeroplane 
Founded In 1911, The Aeroplane has become the 
principal Brltlsh nvlatlon Journal nnd presents 
comprehenslve and factual reports of aetonautlcal 
developments throughout the world. Mllitary and 
civil nlrcrnll, thelr operation and mnlntenance, are 
comprehenslvely denlt wlth and research, engine
erlng, ciub flylng and glldlng are fully covered. 
Prospectlve subscrlbers should approach 
Messrs. Aero-Reklame of Cop_enhagen ('phone 
ORdrup 386). Annua/ Rate DKR. 63:-. 

FlyHlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

FLYV'• Bedaktiou 
Vcstcrbrogadc 60, Kbbvn. V. Central 13.404. 

Redaktør: Kaptajn John Foltmaon, 
Va:rncdamsvej 4 A. telf. Eva 1295. 

Rcdaktionssclactzr: log. Per W cishaupt, 
Annone,pris: 

Rubrikaoooncer 70 øre pr. mm. 

FLYVEMASKI NEi NSTRUMENTE R 
Følgende Instrumenter af schweizisk fabrikat: »Thommen« drejningsviser, fartmiler, 

højdemiler og variometer passende for sportsmasklner sælges meget billigt 

Tria 3580 lokal 3 

REDNINGSVESTE 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Central 12.793 

I~ 

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

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer og Trykluftværktøj 

" 
ENOTS" 

Trykluft-Materiel for Hurtigopspænding m.v. 

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

Telefon: C. *9110 og C. 13926 

Skrivemaskiner ______ __, 

Eiffel Farvebaand • Alt i Tilbehør 

Specialvzrksted for alle Mzrker 

C. le Dous & Co. 
Telf. C. 13.945 

Kron prl nsensgade 1 3 

R.F.D. Type 50 C Mk. 2 med kulsyreflaske, fløjte og lys, godkendt af Luftfartsdirektoratet. 

Vægt incl. taske 570 gr. Pris kr. 170,-. 
Leveres fra lager. 

ALFRED RAFFEL A/s - KØBENHAVN V 
VODROFFSVEJ 46 • LUNA 2343 
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I Fra KDA's arbejdsmark I 
Nye medlemmer 

Underdirektør H . Hostrup Pedersen. 
Flyvemeteorolog Svend Levi. 

Nye bøger i biblioteket 
Felix Linke : Raketenflttg fos Weltall. 
Frank Zaic: 1953 Model Aeronautic 

Yearbook. 

Flyvelotteriets storsælgere 
Vor opfordring i sidste nummer om at 

indsende navne på medlemmer, der havde 
solgt over 1000 lodsedler, har kun resulte
ret i en oplysning fra Odense Flyveklub. 

Det viser sig, at Odense foruden første
pladsen ved Jørn Rdrnp med 3170 lodsedler 
også besætter både nr. 2 og 3, idet Clatts 
Mazanti har solgt 2000 og Svend Skott 
1630. Endvidere burde også Ebbe Andersen, 
der har solgt 550, have været med i sidste 
nummer. 13 andre medlemmer har solgt over 
100 hver. 

Det amerikanske luftvåbens orkesters 
besøg i København 

Det amerikanske luftvåbens 91 mand sto
re orkester, der besøgte København i dagene 
4.-G. august, fik en stormende succes med 
de to koncerter, som blev givet. Besøget var, 
som andetsteds nævnt, arrangeret af Kon• 
gelig Dansk Aeroklub i samarbejde med 
Statsradiofonien under protektion af Hans 
kongelige Højhed Prins Aæel. De samlede 
indtægter beløb sig til kr. : 6.688,55 og ud
gifterne til kr.: 1.802,55, således at over• 
skuddet blev kr. : 4.886,00, og dette beløb 
har KDA tilsendt foreningen Danske Flyve
res hjælpefond. 

Svæveflyveskolen 
For hvert år synes det at blive sværere 

endnu at gennemføre vor centrale svæve
flyveskole. I år skulle det dels være et nyt 
sted, nemlig Herning, dels meldte der sig et 
nit for utilstrækkeligt antal elever og ende
lig viste det sig til slut meget svært at få 
kvalificeret personale. At vejret så for tredie 
gang i træk var rigtigt dårligt tjener kun til 
at fuldstændiggøre billedet. 

Og alligevel lykkedes det skolechefen Bent 
Halling, som i sidste øjeblik indvilligede i at 
overtage ledelsen, sammen med John Wetle
sen at gennemføre skolen planmæssigt, så 
eleverne opnåede, hvad de skulle - bortset 
fra dem, der skulle have termik. 

Der var inlt 25 elever, som opnåede 5 a• 
og 3 b-diplomer, hvortil kommer 12, der fik 
dueligheds- og teoriprøve til S-certifikat. 3 
fik også vnrighedsprøver .. Der var 7 nye in
struktører på kursus, mens kun 3 benyttede 
denne sidste lejlighed til RI-prøven. 0 fik 
slæbeprøve, og to motorflyvere fik deres 
prøve i at slæbe svæveplaner. 

Startantallet blev 438, mens timetallet 
endnu ikke kan oplyses. Der var ingen di
stanceflyvninger. 

Desværre forekom der tre mindre havarier, 
og vi fik således brug for flyvevåbnets hjælp, 
som var forudset i dette tilfælde. Go-4'en 
landede lidt for højt oppe og fik hjulet tryk
ket ind ; men skolingen kunne hurtigt fort
sættes med en 2G fra Karup, så der blev 
ingen afbræk i uddannelsen. Endvidere var 
en Baby ude af spillet et par dage p. gr. n. 
et landingsuheld, og et andet gik mest ud 
over Hernings Baby, så Httltmann blev hen
tet derover, hver gang han tog derfra. 

Som spilkører fungerede Fl. Mottvielle fra 
Havdrup, og regnskabet blev atter passet 
af fru Gerda llalling. 

,vireslæberen, som er et ømt punkt, havde 
fået et af sine "nervesammenbrud" under 
DM og blev først tjenstdygtig igen de sidste 
dage ; men heldigvis fik skolen lov fortsat 
at bruge den David Brown traktor, som fa. 
brikant Flcn.vbor[I allerede havde stillet til 
rådighed under DM, og dermed var den 
bedst mulige startfrekvens sikret. 
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-*--KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KØL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40. København Ø. 
Tt/1/on,r: ØBro 29 og (ang. model• og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Postgirokonto: 256.80. 
T,legramadrust: A~roklub. 
Kontor og bibliotek er åben fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

MOTOBFLYVEBADET 
Formand: William Niclscn, 13orthigsgade 4, I., 
København Ø. - Telefon RY 5615. 

SV.ÆVEFLYVEBADET 
Formand: Civilingeniør Harry Nielsen. 

MODELFLYVEBADET 
Formand: Lektor J . Holm Jørgensen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL) , 
Ved Stadsgraven 1, tclf. .AMager 9695. 
Generalselmetær: . Salgschef Max Westphall, 
Kronprinsensvej 71, Kbh. F., tlf. F.Asan 5015. 

INDBYDELSE TIL FOREDRAG 
Danmarks tekniske Højskole har indbudt 

KDA's medlemmer til at overvære et fore
drag om 

>Strømning med lydhastighed og 
overly'dhastighed«, 

som holdes torsdag den 3. september kl. 
1600 pr. i auditorium L, Østervoldgade 10, 
trappe N. Foredragsholderen er den danske 
ingeniør, dr. techn. N . Holm Johannesen, 
der i tre år har opholdt sig ved Englands 
ledende universitetslaboratorium på luft
strømningsområdet. Foredraget vil omhandle 
strømningsproblemer for hastigheder fra de 
laveste værdier op til høje machtal, end
videre lydfænomener og støjplage i forbin
delse med flyvning, ligesom mulighederne 
for i fremtiden at færdes i luften med over
lydhastighed 'vil blive diskuteret. 

Der vil blive forevist lysbilleder og en 
film, der bl. a. viser de aerodynamiske for
hold under passage gennem lydmuren. 

Der kræves intet særligt adgangskort. 

Sølv-diplomer 
Nu er der godkendt 3 færdige sølv-diplo

mer i år, men der er langt tilbage til de 7, 
vi plejer at få. Der indkommer dog stadig 
betingelser til godkendelse, og adskillige 
mangler kun den sidste prøve. For en enkelts 
vedkommende drejer det sig kun om højden, 
men den lader vente på sig. 

De to sidste er Pottl Erik N ielsen (Pille
rik fra Karup, der fik nr. 51 samme dag 
som P. H. Nielsen fra Havdrup, samt Eli 
Andersen, Kolding, der efter forgæves at 
have ventet på 5-timers-prøven herhjemme 
nu fik den på Ålleberg den 20. juli. 

P. S. Den 11. august fik Henning Bloch 
Jørgensen fra Silkeborg nr. 53. 

~ ;;; ABONNEMENT 

~ 
gennem: 

AE RO-REKLAME 
Jensløvsvej 8 
Charlottenlund 
telefon: ORdrup 386 ....,... 
(pris kr. 15,75 pr. kvartal) -----

Svæveflyvernes flyvedagskonkurrencer 
For juli måned indkom ialt 41 resultater, 

h,·ormed der t ilsammen er indsendt 200 i år. 
Over halvdelen indgik p. gr. a. DM i di
stanceklassen. H er måtte desværre de fleste 
nf Hernings kasseres, fordi de indkom for 
sent. Iovrigt er langt fra alle DM-flyvnin• 
ger indsendt. 

Her er stillingen ved udgangen af juli: 

Varighed 
Stnmgruppen .. . . . . .... 33 t. 20 m. (10) 
Aviator . . ............. 31 t. 23 m. (10) 
Karup . ... . . .. ... .. . .. 30 t . 06 m. ( 7) 
Ringsted . . ........ .. .. 15 t. 34 m. (10) 
Værløse . .. ... . . .. ..... 13 t. 50 m. ( 8) 

Højdevinding 
Herning ............... . 
Karup ............. . ... . 
Ringsted . ........ . ..... . 
Aviator ... ........ ... .. . 
Værlnse ... . .. . . . ....... . 

Distance 

16.490 m (10) 
12.625 m ( 7) 
11.110 m (10) 
10.820 m (10) 

5.930 m ( 5) 

Karup ........ 510 km - 677 points (5) 
Århus ....... . 343 km - 450 (3) 
PFG ........ . 350 km - 423 (3) 
Herning . .... . 221 km - 365 (4) 
Birkerød ...... 112 km - '167 (1) 

Det ses således, at i varighed halede de 
civile godt ind på flyvevåbnet, idet Stnm
gruppen byttede plads med Karup, og Ring
sted passerede Værløse. Men Karup er stadig 
overordentlig farlig, da bare tre flyvninger 
på hver en. 1 time bringer dem op til Stnm
gru11pen, der kun har een flyvning på 111.! 
time at forbedre og ellers skal flyve over 
21/2 for at komme højere op. 

I højdevinding er der ikke sket meget ud
over, at Ringsted kom op over Aviator. 

I distance gik Karup voldsomt frem, og 
Århus og PFG kom ind i billedet. Spørgs
målet er så, om de laver mere i år - da 
begge klubber har et ualmindeligt sløjt år. 

August fortsatte med pænt week-end vejr, 
Ringsted kom f. eks. et godt spring opad til 
10 t. 37 m. i varighed, men står meget iso
leret med stor afstand til næste klub både 
opad og nedad. 

Sidste : Da vi skal til at gå i trykken 
den 18. august er stillingen af de hidtil ind
komne resultater den, at Stamgruppen i va
righed har 35.00, Karup 33.38. 

I højde er Karup kommet op på \ 3.825. 
Dyhr Thomsens flyvning vil utvivlsomt 

bringe Herning foran Karup i distance og 
styrke Herning en smule i højde. 

Og så nærmer vi os afslutningen - sep
tember er konkurrencernes sidste måned, og 
der er virkelig spænding om resultaterne. 

International konkurrence for ha.leløse 
Den anden internationale konkurrence for 

haleløse svævemodeller afholdtes den 18.-
10. juli i Bremen med deltagelse fra Hol
land, Jugoslavien, Tyskland og Østrig. Kon
kurrencen blev vundet af B. G11nic, Jugo
slavien, der nu også har kastet sig over 
denne type. Han opnåede 527 sek. på 5 star
ter. Holdkonkurrencen blev vundet af Tysk
land, fulgt af Holland, Jugoslavien og 
Østrig. 

Det er kedeligt, at interessen for de hale
løse er næsten uddød i Danmark, ellers 
havde vi måske også været med. 

Distriktskonkurrencerne 

I omtalen af distriktskonkurrencerne i 
FLYV nr. 7 side 146 er der i stillingen i 1. 
distrikt, klasse A 1, indløbet nogle fejl. Re
sultaterne skal være: J . Rasmussen (105) 
822, K. 0 . Pedersen (116) 784, Neumnnn 
(105) 604. - Og så er vi klar til finalerne, 
der for fritflyvende finder sted 13. ds. og 
for de linestyrede 11. oktober. 



ROYAL AIR FORCE 

KRONINGSPARADE 

for 

H. M. DRONNING ELISABETH II 
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luft/ artøjerne i flyveparaden 
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ENGINES 

ROLLS-ROYCE LTD. , DERBY, ENOLAND. 
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,.DC" STÅR FOR DOUGLAS ... skaberen af de berømte DC-3 og DC-4-
- de ultra-moderne DC-6 og DC-68 (se ovenfor) - og fremtidens DC-7. 

Hvordan 10.000 hestekræfter 
tæmmes til en 

• 

søvnig snurren. 

Første maskine med stråleopvarmning I I Douglas 
DC-6 og DC-6B cirkulerer frisk opvarmet luft gennem 
kanaler under gulvet og i væggene. De befinder Dem så 
godt, som sad De i Deres egen stue. Flyv næste gang De 
rejser. Reserver billet til de driftssikre Douglas-maskiner. 

Til trods for at de fire store motorer i Douglas DC-6B tilsammen 
udvikler 10.000 hk, er kabinen forunderlig fredfyldt og fri for vi
brationer. Glimmer og tykke lag af glasuld beklæder væggene. Et 
to tommer tykt gummiunderlag danner lydisolation under tæppet. 
Også selve motorerne er monteret pa gummi, og udblæsningen sker 
ved den fjerneste del af kabinen. De kan tale ganske normalt ... 
sove som et barn. Fra København kan De komme med de kæmpe
mæssige, luksuøse DC-6 maskiner, som flyver over 500 km i timen. 

"Luftflådens dronning" i nedennævnte førende luftfartselskaber er den 
kæmpemæssige, moderne DOUGLAS DC-6 eller DC-68. 

AA Argentina - •ALITALIA Italien • AMERICAM U.S.A. 
BCPA Australlen New Zealand - BRAMIFF U.S.A. • CMA Mexico 

CONTINENTAL U.S.A . • CPAL Canada • DELTA U.S.A . - •FLYING TIGER U.S.A. 
JAL Japan • KLM Holland • LAi Italien - NATIONAL U.S.A. 

• NORTH AMERICAM AIRLIMES U.S A. • PAL Phlllpplnerne • PANAGRA U.S.A. 
PAM AMERICAM U.S.A. • SABENA Belgien • SAS Danmark, Norge, Sverige 

SLICK U.S.A. - SWISSAIR Svejts • TAI Frankrig 
UMITED U.S.A .• *WESTERN U.S.A. 

• I nær fremtid 
Mange af disse - og andre store luftfartselskaber flyver ogs1 med de driftssikre 

Douglas DC-3'ere og DC-'l'ere. 

Dobbelt så mange flyver med DO U (} LAS som mn alle andre maskiner tll;ammen 

PRIS 
Pr. lrgang kr. 9.00 
Pr. nummer 75 øre 

EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Telf. 13.404 • Postgiro 23.824 



••• skaber 
flu(lt O(I lnrt 

DANSK ESSO A/s 
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Sikker ført med 

SBELL A.VIA.TION 

Lige fra flyvningens barndom har man stolet 
på Shell A viation Service. Ovenstående mor
somme billede er taget i 1919 under en rekord
flyvning mellem Indien og Afrika. 
Også i dag vælges Shell, hvor der kræves 
pålidelighed og kvalitet. Nederst tankes en 
Skandia-maskine tilhørende SAS i Kastrup 
lufthavn. 



Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvnlng - Svæveflyvning • Modelflyvning 

Nr. 10 

Sejr og nederlag 

I dette nummer bringer vi referat 
af to flyvesportslige begivenheder 

af international karakter. Den ene er 
verdensmesterskabet for svævemodel
ler, hvor Danmark hentede sig en 
dobbelt sejr, den anden er den nor
diske motorflyvekonkurrence, hvor vi 
blev nr. sidst. 

De danske modelflyveres sejr var 
ikke ganske uventet. På svævemodel
lernes område har vi klart hort med 
til toppen de senere år, og det hold, 
som KDA sendte til 'Jugoslavien i år, 
var så stærkt, at det med lidt held 
skulle kunne vinde. Held og uheld 
spiller nemlig også ind, og denne 
gang havde vi altså tilstrækkeligt 
held med os til at hjemfore sejren. 

Ved VM flyves der med en svæve
model af klasse A 2. Det er en spe
cifikation, der er udviklet i N~rden 
ved de nordiske modelflyvelandskam
pe siden krigen, og som siden er an
erkendt internationalt og vinder sta
dig storre udbredelse. Det er derfor 
en tilfredsstillelse at se, at vores elite 
er i toppen på dette område. 

I den nordiske motorflyvekonkur
rence havde så småt håbet på dansk 
sejr, fordi vi floj på hjemmebane. 
Det var derfor en skuffelse, at vi blev 
nr. sidst. 

Studerer man imidlertid resultatli
sten, viser det sig, at der var ret stor 
jævnbyrdighed og ingen voldsom for
skel på de fire lande. 

Ved bedommelsen kan tilfældighe
der spille ind, og her var heldet altså 
ikke med os. 

Man må naturligvis drage erfarin
ger og soge at bedre sine chancer næ
ste år; men der er ingen grund til at 
græmme sig over nederlaget. 

Når man deltager i konkurrencer, 
soger man naturligvis at placere sig 
bedst muligt . Men hovedsagen er dog 
at være med! 

Oktober 1953 26. årgang 

F ARNBOROUGH 1953 
Opvisningerne og udstillingen i Parnborough viste, at 
den britiske flyveindustri fortrinsvis havde konsolideret 
sig i det forløbne år, men dog frembragt adskillige nye 

typer og versioner 

EN halv snes tusinde gæster fra 80 for
skellige lande var inviteret til at se en 

udstilling i et kæmpetelt, hvor 240 britiske 
flyvemaskine-, flyvemotor- eller tilbchørsfir
maer viste deres nyeste frembringelser, og til 
at se på over et halvt hundrede flyvemaski
ner af nyeste type, hvoraf de 40 blev vist i 
luften. Det forberedende arbejde må have 
været en kæmpeopgave for Society of British 
Aircraft Constructors ( SBAC), men alt 
klappede, som det skulle, lige fra gæsternes 
transport med busser den ca. 2 timer lange 
vej mellem Leicester Square og Farnbo
rough til flyveopvisningens mange numre. 

Der var meget at se på. Et kort referat 
kan kun give et glimt af det hele. Der var 
også en række nyheder: måske ikke så man
ge som i 1952, men det ville også være helt 
urimeligt at tro, at der kunne være lige så 
stor forskel mellem udstillingerne 1952 og 
1953 som mellem 1951 og 1952. Så hurtigt 
bygger man ikke nye flyvemaskinetyper i 
vore dage. 

Den stationære udstilling kunne ikke helt 
rummes inde i kæmpeteltet, der dækkede 
over to tønder land, og derfor var pladsen 
umiddelbart foran også taget i brug, bl.a. af 
Martin-Baker, som her demonstrerede sit 
udskydelige pilotsæde, og af Electro-Hydrau
lics, som viste hvordan et understel (i fuld 
størrelse) fra Handley Page Victor kunne 
trækkes helt op i vingen. Og inde i kæmpe
teltet kunne den besøgende godt have til
bragt flere dage, så meget var der at se på. 
Der var bl.a. fjernstyrede bomber (Arm
strong Whitworth og Ministry of Supply ), 
en pulserende rammotor af samme princip 
som benyttedes i tyskernes V-1 bombe ( den 
var bygget af Saunders-Roe til indbygning 
i blad tippen på en helikopter), og der var mo
deller af nye turbinedrevne helikoptere (Per-

Den nye Short SB.&, der kan ændre pllfonnen fra 
50 til 69 grader, er beregnet til forljlg ved lave 

haatlgheder. 

cival, Fairey og Bristol), en ny meget kraf
tig raketanordning som start-hjælpemotor 
(De Havilland Super Sprite) til de britiske 
V-bombere, og på de Havillands stand vistes 
også nogle dele af en jetmotor efter 1.000 
timers drift. De lignede dele fra en helt ny 
motor. 

Inde i teltet var der 230 andre ting at 
tale om; men det tillader pladsen her des
værre slet ikke. Alt i alt fik man et godt 
indtryk af en stadig udvikling på alle flyve
teknikkens områder. Lad os tage en enkelt 
ting: helikopteren. Indtil fornylig var bri
terne bagud for USA med hensyn til heli
kopterbygning. Nu er flere britiske firmaer 
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i fuld gang med helikoptereksperimenter. 
Bristol er leveringsdygtig med den lille type 
1 71 og W estland med S 51. Bristols tomoto
rede type 173, som vistes på Farnborough 
forrige år, er blevet forbedret og har bl. a. 
fll.et små bæreplaner. Fairey har konstrueret 
en turbinedrevet Rotodyne, og Ministry of 
Supply bekoster bygningen af prototypen. 
Denne skal kunne efterkomme de krav, som 
B.E.A. stiller til en stor trafikhelikopter. 
Bristol omgås også med planer om bygning 
af en 40-sædet, tomotoret trafikhelikopter, 
som får betegnelsen 181. Jo, briterne er 
kommet med på dette område. 

Flyvemaskiner og motorer 
Der var flyvemaskiner af alle kategorier, 

og der var både stempelmotorer og reak
tionsmotorer ; men det var uden forklejnelse 
til nogen side så udpræget, at reaktionsmo
torerne beherskede både de militære typer 
og trafiktyperne. Jetalderen havde sat sit 
præg endnu tydeligere end de foregående 
år. Militære typer som Meteor og Vampire 
er ved at blive skubbet til side for andre 
typer som Swift, Javelin og Hunter, og de 
veltjente Hurricane og Spitfire, hvormed 
R.A.F. vandt slaget om Storbritannien for 
kun 13 år siden, er blevet museumsgenstan
de. For slet ikke at tale om bombere fra den 
sidste verdenskrig ; de er håbløst forældede. 
Idag er det Canberra, Valiant, Victor og 
den trekantede Vulcan, som betyder noget. 

De nye britiske luftlinere bærer også jet
alderens præg. Comet I har forlængst stået 
sin prøve; Comet II er under produktion; 
BOAC har bestilt 12, og den første produk
tionstype var i luften for godt og vel en 
måned siden; og Pan American Airways har 
bestilt Comet III. Viscount har været indsat 
på BEA's ruter siden 18. april iår; forskel
lige luftfartsselskaber har allerede bestilt 80 
stk., hvoraf de 15 skal leveres til Trans
Canada Airlines. Den større Britannia er 
under fuld produktion; BOAC har bestilt 
26 stk., Britannia er ligesom Viscount'en ud
styret med turbinemotorer. Den civile ver
sion af den trekantede Vulcan bomber, som 
vil få typebetegnelsen Atlantic, bliver den 
forste luftliner med delta-vinger. Den er 
konstrueret til at kunne flyve non-stop fra 
London til New York medførende mellem 
76 og 131 passagerer med en flyvefart på ca. 
960 km/ t i 12.000 meters højde. 

Når de britiske flyvemaskinefabrikker er 
nået så vidt som tilfældet er med de jet
drevne typer, må de de)e æren med motor
fabrikkerne. Hvis ikke Rolls-Royce, Bristol, 
de Havilland og Armstrong Siddeley ikke 
havde skabt - og stadig udviklet - jet
motoren, så ville jetalderen endnu have væ
ret i sin spædeste barndom. Og hvad selve 
flyvningens udførelse angår, så må takken 
for det opnåede fremskridt gå videre til 
mange andre firmaer, nemlig alle de, der 
løser problemerne med instrumenter, radio, 
radar og meget andet såre nødvendigt til
behør. 

Den britiske flyvemaskineindustri er vok
set - og vokser stadig. Antallet af personer, 
som er beskæftiget indenfor luftfartsindustri
en, forøges med mere end 2.000 om måne
den. I øjeblikket beskæftiger den over 
220.000 personer, og heri er ikke medregnet 

T y p e r I r a F a r n b o r o u g h: Øverst Handley 
Page Vlotor, derunder Avro Vuloan, Boulton & 
Paul P 111A, Avro 707C (2-eædet), Hawker Munter 

F 2 og nederst en model af Brletol Rotorooaoh. 

alle de, som er beskæftiget af den store til
behørsindustri. 

Og eksporten vokser. I 1952 eksporterede 
den britiske flyvemaskineindustri for ca. 44 
millioner pund sterling: I første halvår af 
1953 er man allerede oppe på at have eks
porteret for mere end 31 millioner pund 
sterling. 

Flyveopvisnlngeme 
Udstillingen blev åbnet mandag den 7. 

september og sluttede søndag den 13. Der 
var flyveopvisning hver dag, og hvis man 
ikke var blevet klar over det i forvejen, så 
viste flyveopvisningerne med al ønskelig ty
delighed, at det var jetmotorerne, der rege
rede. Af de ca. 40 luftfartøjer, som blev de
monstreret, var samtlige militære typer ud
styret med reaktions- eller turbinemotorer 
( det var kun patrulje-luftfartøjet Shackleton 
2, som havde stempelmotorer). De store 
luftlinere Britannia, Comet og Viscount 
havde også turbine- eller reaktionsmotorer, 
men fragtflyvemaskinen Blackburn Beverley 
stempelmotorer. 

Flyveopvisningerne var lagt godt til rette. 
Det begyndte med demonstrationer i grup
per, først Wyvern, Shackleton, Viscount, 
Pembroke og Heron 2, så kom helikopterne 
Westland S 51, Skeeter, Bristol 171 og Bri
stol I 73, derefter Sea Hawk, Meteor 7, 
Olympus Canberra og Avon Canberra, og i 
sidste gruppe var typerne Provost, Aiglet 
Trainer og Pioneer (der ligner Stork'en) . 
Shackleton passerede forbi på een motor, og 
det samme gjorde også Percival Pembroke. 
Skeeter helikopteren imponerede ved sin 
manøvredygtighed, og Bristol 173 helikopte
ren med sine to rotorer gav tilskuerne et 
glimt af fremtidens luftfartøj til de kortere 
ruter. Den løftede sig majestætisk som en 
stejlende hest, den fløj hurtigt, og den ma
nøvrerede let og elegant; den havde fået nyt 
haleparti og var blevet udstyret med et lille 
bæreplan bagved forreste rotor, det skulle 
give den større fart. Auster Aiglet viste en 
meget smuk kunstflyvning. 

Derefter fulgte alle enkeltdemonstratio
nerne. De nye jagertyper imponerede mest, 
og Hawker Hunter F.2 dominerede billedet 
- især efter at Neville Duke om mandagen 
havde sat hastighedsrekord ved at flyve 727 
miles i timen ( 1170 km/t) og selv deltog i 
flyveopvisningen om tirsdagen med den sam
me røde Hawker Hunter. Tilskuerne fik og
så at høre bulderet fra Hunter'ens passage 
af lydbarrieren. Og til trods for sin vældige 
fart kunne Hunter'en manøvrere; det så 
godt ud, da den foretog en meget langsom 
rulning, alt imedens den for langs tilskuer
rækken i ikke særlig stor højde. Men de 
andre jager-typer kunne også flyve hurtigt 
og foretage elegante manøvrer, hvilket for
øvrigt også gjaldt bomberne. Den trekan
tede Javelin, Short Brothers SB.5 (der kan 
variere vingernes pilform fra ca. 40-60°). 
den nye enkle ubåds-bekæmper Short Seamew, 
Handley Page Victor bomber ( der lukker 
nogle store klapper op i halen som bremser), 
Boulton Paul's P 111A, Canberra B 2, DH 
110 og Svift F.4 viste hver for sig, hvad de 
kunne præstere - og det var ikke så lidt. 
Den store Blackburn Beverley transportma
skine var vældig, Bristol Britannia luftline
ren var elegant og majestætisk og Vickers 
Valiant den typiske moderne bomber. Som 
slut på opvisningen kom seks deltaplaner -
to store, hvide Avro Vulcan og fire mindre, 
blå og røde Avro 707 typer - flyvende i en 
perfekt formation. Det så godt ud - og 
gjorde et ejendommeligt indtryk. Det var 
fremtiden ! 
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DEN NORDISKE MOTORFL YVEKONKURRENCE 
Sverige vandt Igen i år, men resultaterne viste stor jævnbyrdlghed mellem landene 

Forrest ses den nye finske PI K-11 og bag denne en Praga Baby foran hangaren pli Herning flyveplads. 

SØNDAG den 30. august blev en stor 
dag på Herning flyveplads, da de fire 

nordiske landes flyvere mødtes i Herning for 
at kæmpe om Nordisk Flyverpokal og SAS
pokalen. Hele arrangementet var dog på et 
hængende hår ved at gå i vasken, fordi det 
om lørdagen var blæst så kraftigt op, at de 
langsomme Piper Cub havde det største be
svær med at nå frem til Herning. To af dem 
måtte endda overnatte i Odense og nåede 
derfor ikke frem til Herning før søndag 
morgen. Men takket være den gode sports
ånd, som prægede flyverne, trak alt sig i 
lave, således at det heldigt lykkedes at gen
nemføre dette års nordiske motorflyvekon
kurrence. 

Konkurrencen var planlagt og blev ledet 
af civilingeniør Vagn Prytz med kaptajn ]. 
G. Bergh og kommunelærer Wm. Nielsen 
som hjælpere. Dette udvalg, som repræsen
terede aeroklubbens luftsportsråd, havde 
haft et meget stort forberedende arbejde, in
den konkurrencen kunne løbe af stabelen. 
Konkurrenceledelsen blev iøvrigt assisteret 
af mere end halvtreds personer: flyvemather 
fra flyvestation Karup, medlemmer fra 
Midtjydsk Flyveklub, Vestjydsk flyveklub og 
Vejle Motorflyveklub samt flere enkeltper
soner. Det er en stor hjælpestyrke, der skal 
i funktion, og det er bl.a. årsagen til, at det 
vil være meget vanskeligt - for ikke at sige 
helt umuligt - at udsætte konkurrencen til 
om mandagen, såfremt vejret om søndagen 
skulle lægge hindringer i vejen. Hvad der 
skal gøres i så tilfælde, er et af de proble
mer, som må tages op til drøftelse mellem 
de fire landes aeroklubber. 

Tolv flyvere konkurrerer 
Dommere, deltagere og deltagende luft

fartøjer fra de fire lande var følgende: 

Finland 
Dommer: kaptajn" E. Kerke. 
Flyvere: 
]. Heinonen, OH-PRE (Praga Baby). 
M. Puupponen, OH-AUF (Auster 4). 
]. Koskinen, OH-YMA (PIK-11). 
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Norge 
Dommer: Løjtnant Asbjørn Foss. 
Flyvere: 
Håkon Dahler, LN-RAL (Piper Cub). 
Odd Grundseth, LN-PAO (Piper Cub). 
Sindre Hesstvedt, LN-FAT (KZ-111 ) . 

Sverige 
Dommer : Kjellstrom. 
Flyvere: 
Bo Tu veson, SE-ATU (Piper Cub). 
Lars Gronlund, SE-ATU (Piper Cub ) . 
Nils Mattson, SE-ATK (Piper Cub). 

Danmark 
Dommer: Leo M ae van H auen. 
Flyvere: 
A. Dyhr Thomsen, OY-ECR (KZ-111). 
N. Hostrup Pedersen, OY-DEE (KZ-111 ) . 
A. Nygård ]ensen, OY-DKO . (KZ-111 ). 

Som det fremgår af listen, var det KZ-111 
og Piper Cub, som dominerede; finnerne 
mødte med to fremmedartede luftfartøjer, 
Praga Baby og PIK-11, hvoraf især den 
sidstnævnte vakte interesse. Det var en lille, 
eensædet maskine med en 65 hk motor. Den 
var konstrueret og bygget af den polytekni
ske flyveklub i Finland; den havde en 
marchfart på 180 km/t og fortræffelige ma
nøvreegenskaber under kunstflyvning. Efter 
konkurrencens afslutning havde Koskinen i 
PIK'en og Dyhr Thomsen i Magister'en en 
lille privat dyst i luften, men hverken i stige
evne eller fart kunne Magister'en måle sig 
med den finske PIK-11. 

Det svenske hold bliver nr. 1 
Konkurrencen bestod ifølge de vedtagne 

regler af: a) navigationsprøve, b) special
prøve og c) landingsprøve. Hver deltager 
fik tildelt et antal straffepoints for hver prø
ve i overensstemmelse med hans resultat, 
og den flyver ( og det hold regnet efter dets 
to bedste flyvere), der havde færrest points
tal, blev vinder. 

Efter at deltagerne havde udarbejdet den 
af konkurrenceledelsen givne flightplan in 

duplo og afleveret det ene eksemplar til le
delsen, gjorde de klar til start på det forud 
fastsatte tidspunkt. Derefter gik flyvningen 
over første vendepunkt til Esbjerg, hvor før
ste landingsprøve fandt sted. På vejen hertil 
skulle specialprøven løses: en mark skulle 
inspiceres fra luften for senere afgørelse af 
skriftlig rapport, om marken var skikket el
ler uskikket til brug som flyveplads og hvor
for. Denne del af opgaven måtte imidlertid 
udgå af bedømmelsen, fordi det viste sig, at 
flere af deltagerne havde misforstået in
struktionen grundet på sprogvanskeligheder. 

Efter 30 minutters ophold i Esbjerg gik 
turen videre til 3. vendepunkt (Tørring N 
for Vejle) og over Ikast tilbage til Skinder
holm flyveplads ved Herning, hvor 2. lan
dingsprøve fandt sted. Fire steder undervejs 
på ruten havde været udlagt mærker, hvis 
placering og form skulle noteres. 

Konkurrencen trak meget længere ud end 
beregnet, for det første fordi den kom noget 
senere i gang end beregnet ( der måtte ven
tes på de to luftfartøjer, som havde over
nattet i Odense), og for det andet fordi et 
luftfartøj, som skulle benyttes af to deltage
re, var en af de langsomme Piper Cub 
( ATU). Det blev derfor temmelig sent, in
den ledelsen og dommerne nåede frem til 
det endelige resultat. 

Det viste, at den individuelle sejrherre 
var blevet svenskeren Lars Gronlund, og at 
Sverige havde vundet holdkonkurrencen. 
Det var ialt 38 mere eller mindre subjektive 
bedømmelser, som tilsammen gav maximalt 
300 straffepoints, og resultaterne for de en
kelte deltagere samt for holdene blev føi
gende: 

Lnnd 

Finland 
I 

Norge 

Sverige I 
Danmark/ 

Delinger 

Heinonen 
Koskinen 
Puuppouen 
Hesstvedt 
Grundseth 
Dahler 
Tuvesson 
Mattsson 
Gronlund 
Nygård J. 
Dyhr Th. 
Hostrup P. 

.; .. .. ::s C 

"'·= '.E" ·i:: 
., - .. - ... >- ., .,_ .,., 

-c " 'C C 'C " -c- = . 00 -= cO _,_ o-
-"- i:,.c .c "' .c "' 

75 1 31 120 11 163 2 (3) 
88 6 

I ~~ I : 1163 13 (2) _ 
131 12 

Ved en afsluttende festmiddag om afte
nen på Hotel Eyde i Herning, hvor deltager
ne, dommerne, ledelsen og flere af hjælper
ne var tilstede (ialt ca. 60 personer), ret
tede KDA's generalsekretær en tak til alle, 
der havde medvirket til konkurrencens hel
dige gennemførelse og overrakte Nordisk 
Flyverpokal til Lars Gronlund og SAS-poka
len til det svenske holds leder, hr. Kjell
strom fra Linkoping Flygklub. Desuden fik 
de deltagende flyvere og dommere hver 
overrakt en lille sølvbakke som erindring om 
Den nordiske motorflyvekonkurrence 1953 i 
Herning. 

PS.: Billede af deltagerne findes side 207. 



/ 
Hvad er forskellen mellern . Machtal 0,98 

/ 

/ 

og 

Machtal 1 ,0 og derover 

Forskellen mellem machtal 0,98 og 
machtal 1 plus er forskellen mellem 

lydhastighed og overlydshastighed ... 
i praksis vil det sige forskellen mellem en 

jagers evne til at kunne indhente en 
overlyds fjende og manglende evne til at 

kunne stoppe den. Heri ligger betydningen 
af Hawker Hunter's enestående overlyds

hastighed. Dens nemme håndtering, 
gode kunstflyvningsegenskaber, lange 

rækkevidde og store stigeevne gør det let 
at se, hvorfor Hunter verden over har fået 

prædikatet "verdens bedste jager". Den 
er nu i super priority produktion til 

R.A.F.; Mark I med Avon, Mark II 
med Armstrong Siddeley Sapphire. 

HAWKER AIRCRAFT LTD. 

Klngston-on-Thames & Blackpool 

MEDLEM AF HAWKER SIDDELEY GROUP 

PIONER OG FØRENDE LUFTEN 
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MED KDA I USA 
Svend Skou afslutter her beretningen om udveksllngsrejsen til USA 

med hjemturen over New York og Paris 

I sidste nummer af FLYV skrev jeg om 
vore oplevelser i Washington D.C. og 

Wichita i Kansas. 
I de to sidste dage i Wichita besøgte vi 

endnu nogle fabriker af mere eller mindre 
interesse for os. Ligeledes blev vi vist rundt 
i 3 (tre) forskellige banker. Vi var også ude 
at hilse på 5000 højrøstede kalkuner. 

Der blev ikke holdt nogen afskedsfest for 
os i Wichita, og lørdag den 8. august kl. 
0730 startede vi med en DC 3 mod New 
York. Vi mellemlandede i Cincinnati for at 
tage det hollandske hold med. Afrejsen fra 
Cincinnati blev forsinket mere end 1/2 time, 
fordi de hollandske kadetter ikke kunne los
rive sig fra nogle piger, som de havde lært 
at kende. 

Kl. 1930 ankom vi til Mitchell AFB uden 
for New York, og da vi var temmelig trætte 
efter den dag-lange flyvetur, gik vi ret hur
tigt til ro. 

Søndag den 9. kørte vi s:immen med de 
andre deltagende nationer ind til hotel 
Astor, New York, hvor vi blev indkvarteret 
for de tre dage, vi skulle være her. Om ef
termiddagen var vi på sightseeing-bustur 
rundt i byen. 

Mandag den 10. var vi blandt andet til 
parade for byens borgmester; transporten 
fra hotellet til rådhuset foregik i busser med 
politieskorte og hylende sirener! Om aftenen 
var vi til middag på hotellet, og vi kårede 
her >årets airman«, englænderen John 
Derry, som kadetterne havde valgt to dage 
forinden i Washington. Da John Derry om
kom sidste år, var hans enke til stede, og 
hun fik under meget højtidelige former 
overrakt den meget flotte og evigt vandren
de pokal. Af de 17 afgivne stemmer havde 
John Derry fået 5, Jacqueline Cochran 4, 
og vor egen Povl Jensen 3. 

Den absolutte hastighedsrekord 
Endnu inden man fra F.AI har fået med

delelse om anerkendelsen af lV. F. Barns 
hastighedsrekord på 1145 km/ t, kommer der 
meddelelse om en ny forøgelse. Denne gang 
er det England, der efter nogle års ameri
kansk overlegenhed generobrer denne efter
tragtede rekord. 

Efter et tidligere forgæves forsøg nåede 
Neville Duke i en Hawker Hunter den 7. 
september en gennemsnitshastighed på 1171 
km/t ( under forbehold af F AI's anerken
delse). 

Barns forøgede rekorden med 21 km/ t, 
Duke med 26. Men regner man om til mach
tal, og det er i virkeligheden det, det kom
mer an på, så er Dukes rekord endnu mere 
imponerende. 

Amerikanerne udnytter de høje tempera
turer i Muroc-ørkenen. Slade Nmih's flyv
ning på 1124 km/ t svarede til et machtal 
på 0.90. Banis' flyvning var sat \'ed en 

Fra oven Llndbergh'e berpmte maskine i Smith• 
eonlan-muaeet I W aahington. Derunder Indtages 
der vandmeloner I 40 graders celclus under en skov• 
tur ved Wlchlta. Sl fplger del danske hold klar til 
flyvning og nederst paraden for New Yorks borg• 

mester, 

Den sidste dag i New York havde vi fri, 
og vi benyttede flittigt denne dag til indkøb 
for vore sidste dollars. Om aftenen var vi til 
stort afskedsbal i en engelsk klub. Denne 
fest var knap så god som afskedsfesten i 
Washington, idet pigerne her var af en no
get ældre årgang, ligesom der kun var .halvt 
så mange piger, som der var kadetter! 

Hermed var vort ophold i U.S.A. forbi, 
og onsdag den 12. begyndte vi hjemturen til 
Europa med Paris som mål. Vi fløj denne 
gang med en Globemaster; den var des
værre kun indrettet med lærredsbænke langs 
kropsiderne. Det varede dog ikke længe, 
førend kadetterne fandt ud af at lægge sii:; 
på gulvet for at sove! Som på udturen mel
lemlandede vi midt om natten på Azorerne. 

Torsdag den 13. kl. 0930 ankom vi til 
Orly ved Paris. Her skulle vi i to dage 
være sammen med de amerikanske kadetter 
i Europa. Vi blev indkvarteret i en befa
lingsmandsskole inde i Paris. Om aftenen 
var samtlige amerikanere og europæere i 
Folies Bergeres. 

Den næste og sidste dag i Paris var vi på 
rundtur pr. bus i byen. Det var virkelig lyk
kedes at skaffe 5 busser trods den store 
strejke! Om aftenen var vi ude i Versailles 
og så et ganske enestående skuespil uden 
skuespillere! Blot ved hjælp af stemmer, ly
de, musik og frem for alt lys oplevede vi 
faktisk et stykke frankrigshistorie. 

Efter 3 ugers uforglemmelige oplevelser 
skulle vi atter hjemad til Danmark. Efter 
en mellemlanding i Amsterdam landede vi i 
Kastrup kl. 1600, hvor vi blev budt hjerte
ligt velkommen af kaptajn Foltmann og alle 
vore pårørende. 

Alt i alt har vi haft en strålende tur, en 
tur, som vi vel aldrig vil opleve magen til. 
Blot var det en lille skuffelse, at vi undrr 
vort 10 dages ophold i Wiehita ikke havde 
privat inkvartering, og at vi næsten ikke 
var sammen med unge mennesker på alder 
med vore egne kadetter. Men dette er dog 
kun småting imod alle de store oplevelser, 
vi har haft! 

Til slut vil jeg gerne på alle 7 deltage
res vegne takke Civil Air Patrol og Kongelig 
Dansk Aeroklub, fordi det i år var os der 
fik U.S.A.-turen. ' 

Svend Skou. 

højere temperatur og svurede også til 0.!lO. 
Men du Dnke bur måttet fly\'e i kølige1·c 
engelsk rnjr, har han ,·æret lydhastighedcn 
betydeligt nærmere end de to andre, nemlig 
0,!}4 i machtal. 

New Zealand-løbet 
Torsdag den 8. oktober sturter New Ze,1 -

landlobet fra Londons lnftham. I FLYV nr. 
4 og 5 har vi givet en 01 er.sigt over hastig
heds- og handicnpkonkurrc11ce11s deltugcre. 
Foruden det dunske flyve1·åbl•ns Tlrnnderict: 
er Mr. Goodlins D. H. Hornet og Amcricu11 
Aircrafts Spitfire udgået af hustighedskou
kurrencen. 

Kumpen kommer til at stå mellem RAF'i, 
tre og det australske flyvevåbcus to Cun
berra bombere og RAF's Vickers VuliunL 
RAF, der regner med at Yinde mange 1·æ1·di
fulde erfaringer af lubct, hur ullerede i !ung 
tid forberedt deltugelscn og foretaget træ
ningsflyvningcr. 

De vil foretage 4 m"llemlundinger på d,•n 
l0.5UO km lange rute og skulle kunne gnrc 
turen på cu. 25 timer. 

Den større Valiant-bomber vil kun gore to 
mellemlandinger og skulle derfor ha,·e gode 
muligheder for at vinde. 

I handicauløbet er KLi\I'R Douglas DC-GA 
favorit. 



• iper REAKTIONSMOTOR 

Viper reaktionsmotoren bliver udviklet i to udgaver, 

den ene med " kort levetid " til det førerløse australske Jindivik 

skydemåls-luftfartøj, den anden med "lang levetid'' til Percival Provost, den 

første britiske jetdrevne flyvemaskine til begynder-skoling. 

En licens-overenskomst til fremstilling og udvikling af Viper er blevet 

aftalt med A vions Marcel Dassault i Paris og er 

allerede trådt i kraft. 

rmstrong iddeley 
Med lem af Hawker Siddeley Gruppen 

ARMSTRONG SIDDELEY MOTORS LIMITED · COVENTRY · ENGLAND 
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DEN DANSKE VM-SEJR I MODELFLYVNING 
Hans Hansen blev den 4. verdensmester med svævemodel 
Hård kamp om sejren: 9 nationer på de 9 første pladser 

Det danske holds leder, Børge Hansen, beretter om de spændende dage 

Nogle af deltagerne var ikke kommet op til 
tiden og kom først lige inden eller efter pe
rioden var afsluttet og fik ikke startet. 

Hvert land havde sin lille box ude på 
pladsen. For start måtte man først gå til 
vægtkontrol og få startkort udleveret, der
efter til linekontrol og derfra ud på den 
åbne plads, hvor man kunne starte, hvor 
man ville. Hvert land havde to faste tid
tagere til rådighed, hvilket var en fin ord
ning. Neumann startede forst, men kom des
værre ind i en anden line og fik noteret 0. 
Derefter startede Hans og fik max. Termik
ken var nu meget kraftig, og nogle modeller 
gik op i de lavthængende skyer. Oskar Cze
pa's model udløste i et stall termikbremsen 
og begyndte at dreje rundt, men fik allige
vel noteret max. 

Verdensmester Hans Hansen med sin A2-model »Aurikel« og den svenske vandrepokal foran 
Blød-ajlen I Jugoslavien. 

Som jeg var ved at gøre klar til start, be
gyndte det at re,gne, så jeg kom i luften i en 
fart. Under flyvningen tiltag regnen, og det 
var nærmest som en tordenskylle, da model
len landede efter 242 sek. Det var absolut 
sidste frist til at lave en ordentlig flyvning. 
Der kom nu også en kraftig vind ind over 
pladsen, og Nesdam var faktisk slaet ud, 
inden han kom i luften. Han fik da 'også 
kun 135 sek. og fik modellen ødelagt i lan
dingen. Neumann kunne ikke finde sin mo
del og fik ikke reservemodellen frem til ti
den, hvad der måske var godt, da han nu 
havde en tør model til de sidste to perioder. 
9 mand havde· max., og jeg la som nr. 16. 
Kun ca. 40 gennemførte den første periode, 
som burde være standset, da regnen be
gyndte at falde. Da regnen fortsatte hele da
gen, blev anden periode udsat til næste dag. 
Medens en time pr. periode er tilstrækkelig 
i godt vejr, kan det være knap tid i dårlig 
vejr med storre chance for fejlstart. Paul G. 
]orgensen var her til stor hjælp for os, idet 
han altid var til rådighed som starter. 

V ED brug af diverse transportmidler og 
rejseruter nåede det danske hold frem 

til Bled torsdag den 20. august, een dag før 
den officielle ankomst for at have en ekstra 
dag at trimme i. 

I løbet af aftenen og natten samledes ca. 
70 deltagere fra 16 lande i Bled til den 
største konkurrence, der endnu har været 
afholdt for verdensmesterskabet i A 2. Af 
nye lande kan nævnes Amerika, Græken
land, Israel, Monaco og Saar. Af nordiske 
lande savnede vi Norge og Finland. 

Modellerne ikke ankommet 
Modellerne var sendt i to kasser ca. 14 

dage tidligere med een dags mellemrum, så 
vi mente, vi havde garderet os godt; men 
modellerne var ikke på stationen i Lesce
Bled. Vi fik hurtigt sat en redningsaktion i 
gang. Da det var umuligt at komme i for
bindelse med grænsestationen fra Lesce, kør
te vi tilbage til hotellet i Bled og fik ved 
hjælp af et par telefonsamtaler at vide, at 
modellerne stod i tolden i Jesenice, ca. 15 
km fra Bled. Vi korte straks derop og fik 
efter meget besvær kasserne fundet; men det 
blev for sent til at trimme den aften. Sven
skernes modeller var sammesteds, hvorimod 
de engelske, newzealandske og to amerikan
ske modeller først nåede frem, da deltagerne 
rejste hjem. Englænderne byggede i to dage 
og fik også et par modeller klar, så de kun
ne deltage i de to sidste perioder. 

Fredag morgen var vi oppe kl. 0400 for 
at trimme. Vi koncentrerede os hver om en 
model, da vi ikke kunne opholde os alt for 
længe i det drivvåde græs uden at blive 
syge. Vi var lidt spændt på trimningen, da 
det jo i Danmark den sidste måned ikke 
havde været muligt at trimme under de rig-
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tige forhold . Men det gik fint med flyvnin
ger pa 4½ til 5 min. Under trimningen im
ponerede især svejtserne, der fløj 5 til 5½ 
min. 

1. periode druknet i regn 
Lordag skulle de to første perioder flyves 

med start kl. 0430. Det regnede ganske let, 
da starten skulle gå, og perioden blev udsat 
til kl. 0500. Kort for starten holdt regnen 
op, men de fleste nåede for sent ud, og ikke 
mange modeller var i luften før kl. 0515. 

Det sejrende hold: Fra venstre Ove Nesdam, Børge Hansen, Fritz Neumann og Hans Hansen. 
De er alle medlemmer af Sporttflyveklubbena modelflyvenktlon I København. 



2. periode i fint vejr 
Søndag morgen fløj vi så de to sidste 

perioder fra kl. 0500-0600 og fra 0615 til 
0715. Vejret var fint stille med nogle skyer, 
der dækkede den opgående sol. Jeg startede 
først og fik 292 sek. I ca. 75 m højde fik jeg 
medvind og måtte løbe mig helt ud for at 
nå lidt mere højde. Neumann og Hans fik 
igen max. og vi beviste, at vore modeller 
glider ligeså godt som Sydeuropas stillevejrs
modeller. Nesdam måtte bruge sin reserve
model, men kunne ikke få den stabil, så 
hans chancer for en placering var spildt. 
Hans var nu i spidsen med 600 sek. Nr. 2 
Heinz Denzin, Tyskland, 585 sek. 3) Bora 
Gunic, Jugoslavien, 570 sek. 4) L. Bausch, 
Holland, 551 sek. og jeg nr. 7 med 534 sek. 
Så mesterskabet var langt fra afgjort endnu. 

Verdensmester med pyjamasbukser 
Så kom den spændende 3. periode. Hans 

skulle flyve 286 sek. for at være sikker på at 
vinde, selv om det viste sig, at 244 sek. var 
nok. Vi var lidt i tvivl om, hvornår Hans 
skulle starte. Solen var ved at komme frem, 
og der kom også lidt mere vind og dette 
ville give chance for termik ved at vente 
lidt, men samtidig fare for medvind. Da 
modellen var god for ca. 5 min. i roligt vejr 
uden termik, startede Hans straks ved pe
riodens begyndelse. Vi fulgte spændt model
len og stopuret. Allerede efter 3 minutters 
flyvning var der ingen tvivl om sejren. Mo
dellen lå i ca. 60 m højde i jævne kurver. 
Uret kravlede fremefter og ved 286 sek. 
kunne vi notere sejren ved høje hurraråb. 

Iført pyjamasbukser, det var de eneste 
tørre bukser Hans havde efter to dages 
vandgang, måtte han lade sig fotografere 
på alle leder og kanter. 

I min sidste start kom jeg i medvind og 
fik 195 sek. og forspildte chancen for en 
fjerdeplads. 

Neumann fik igen en fin flyvning på 282 
sek. Det var sikkert godt, Hans fik startet 
tidligt, idet vejret den sidste del af perioden 
var meget chancebetonet. Solens brænden i 
det våde græs giver kraftige op- og nedad
gående luftstrømme. 

1. officielle hold-VM også vundet af os 
Da verdensmesterskabet nu var afgjort, 

koncentrerede vi vor opmærksomhed om op
slagstavlen for at følge med i den spænden
de kamp om holdmesterskabet og den bel
giske >Cup Daumerie«. Vi var klar over, at 
tyskerne og svejtserne var vore værste kon
kurrenter, men det gik jo med en lille mar
gin trods det, at Neumann manglede den 
første flyvning. Vi fik 2211 sek., Tyskland 
2148 sek. og Svejts 2040 sek. Derpå fulgte 
Holland, Frankrig, Jugoslavien og Sverige. 

Udflugter og »tung« præmieuddellng 
Efter første periode var vi lørdag formid

dag på udflugt til Vratadalen op langs Ju
goslaviens højeste bjerge Triglav. Det reg
nede desværre det meste af dagen; men vi 
fik dog en god tur ud af det. Middagen blev 
holdt på et bjerghotel, og senere på efter
middagen var der reception hos præsidenten 
for Radovljica-distriktet i landsbyen Vrata. 
Det blev alle tiders fest. Hvert lands repræ
sentant måtte efter højlydte opfordringer op 
at sige et par ord. Jeg var så dristig at invi
tere alle deltagerne til Danmark næste år, 
hvad vi nu også har ret til, og som jeg hå
ber, vi kan gennemføre. 

Søndag kl. 1100 var vi på udflugt til 
Bohinj Lake, hvor vi på en spadseretur op i 
bjergene så Savaflodens kilder. Vi var hjem-

De nordlake privatflyvere •amlet efter konkurrencen. Forreat midten vinderen 
Lara Crilnlund med Nordl1k Flyverpokal. 

Sylvest Jensen k-øber Siebel 204D 
Dircktør Sylvest J ensen har udvidet sin 

flåde med en relntiv stor og hu rtig maskine, 
en tysk Siebel 204D, der er udstyret med to 
Argus AS 411 motorer pl'l 640 hk. 

l\Inskinen er bygget i 1944 til Giiring, 
men kom ved sammenbruddet til Sverige og 
har kun fløjet 20 timer. Den er i Sverige 
blevet fuldt gennemgået og får nu hos Skan
dinavisk Aero Industri kabineudstyret bragt 
i orden. 

Efter de svenske flyveprøver har den ved 
en fuldvægt af 5600 kg en startlængde til 
15 m højde i vindstille pl'l 545 m, og den 
lunder fra 20 m højde på 715 m. Topfarten 
er 350 km/t, rejsefarten 280 og landings
farten 115 km/t. 

Den bliver indrettet til 12-13 passagerer 
og har en nyttelast på 1700 kg. Det er me
ningen at anvende den til fragt- og charter
flyvning i Tyskland og Danmark. 

me ved aftenstid og nåede at hvile et par ti
mer for at samle kræfter til at bære de 
mange og tunge pokaler hjem fra afslut
ningsfesten. Jeg var først oppe at hente den 
store belgiske krystalvase, 32 cm hoj, vægt 
ca. 7-8 kg, og en marmorfod af lignende 
vægt. Derefter blev Hans hyldet som ver
densmester. Han fik overrakt den svenske 
vandrepokal og en pokal i solvfiligran til 
ejendom ( værdi ,;:a. 800 kr.). De ti første 
fik mindre præmier, og alle deltagerne fik 
et blomsterstativ til at hænge på væggen. 

Dermed var denne konkurrence slut, og 
vi kunne tage hjem med rolig samvittighed. 
Vi havde fået belønningen for et års slid med 
bygning, trimming og eksperimenter. 

Resultater 
Borge Hansen. 

1. 2. 3. lait 
l. Hans Hansen (D) 300-300-300-000 
2. Denzin (Tyskl.) 285-300--258-843 
H. Templier (Frank.) 300-235-300--835 
4. Gunic (.Jugoslav.) 300-270-254-824 
5. Bausch (Holland) 300-251-265-816 
6. Skala (Østrig) 200-300-300-800 
7. Schiinborn (Snar) 212-288-300--800 
8. Federici (Italien) 152-300-281-733 
0. Persson (Sverige) 300-243-189-732 

10. B. Hansen (Dan.) 242-292-195-729 

FLYVEVÅBNET 
Oberst Kaj Birksted er udnævnt til chef 

for vestre flyvebasiskommando i stedet for 
generalmajor Tage Andersen, der er rejst 
til Paris for at gennemgå et halvt l'lrs kur
sus ved NATO Defence College. Oberst E. 
C. T. Jen,sei~ fungerer indtil videre som stabs
chef i flyvevåbnet. 

Delingsfører J. G. Baumgarten Olsen er 
udnævnt til kompagnichef i hjemmeværnet 
fra den 15/8 at regne og ansat ved flyver
hjemmeværnsinspektørens stab. 

Flygvapnet besøger flyvevåbnet 
Tirsdag den 8. september kom der besøg i 

Københavns lufthavn nf otte Saab .J 29 ja
gere og to DH Vampire, hvoraf den ene blev 
fløjet af generalmajor Folke R. Rainstrmn. 
De svenske flyvere var nogle dage gæster 
hos flyvevåbnet og besøgte også Karup. 

NATO-flyveøvelse 
Fra 25. til 30. september berørte en stor 

NATO-flyveøvelse også Danmark, og man 
ventede overflyvninger af 400 militære ma
skiner, i hvilken anledning særlige luftrum 
mr reserveret civil lufttrafik. 

Flyveulykke l Grønland 
Den 27. august indløb der. til flyvevåbnet 

meddelelse fra Grønland om, at den 28-l'trige 
fenrik Palle. IIoffm.ann fra Frederiksberg 
var blevet dræbt ved en helikopterulykke. 
Piloten, kaptajnløjtnant Krarnp slap uskadt. 
Helikopteren blev ødelagt. Den blev i Grøn
land anvendt til transport af Geodæti1:1k In
stituts opmålere. Der er ikke fremkommet 
oplysninger om årsagen til ulykken. 

Professor Prandtl død 

Den berømte tyske videnskabsmund, pro
fessor Ludwig Prandtl, Giittingen, døde den 
15. august i en alder af 78 ltr. Prandtl kald
tes ofte "aerodynamikkens fader", og han 
har haft en overvældende stor indflydel1:1e 
på udformningen af de aerodynamiske teo
rier og dermed pl'l flyvningens udvikling. 
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Endnu et blllede fra Herning: En del af de konkurrerende planer, fotograferet af Poul Trpllund. 
Forrest Ikke mindre end fire EON Olympia. 

EFTER krigen har svæveflyvningen i sta
dig storre grad udviklet sig til konkur

rencesport, og især i de :ir, hvor der ikke 
afholdes VM, konkurreres der i mange lan
de. Der er næppe nogensinde afholdt så 
mange konkurrencer som i år. 

Den begrænsede plads, der står til rådig
hed for svæveflyvning i FLYV, tillader os 
ikke at give en udforlig beretning om disse 
konkurrencer. Vi har imidlertid i koncentre
ret og så vidt mulig ensartet form samlet op
lysninger om en række konkurrencer og 
bringer dem hermed. 

Overgangen fra tidligere tiders højde- og 
fri-distance-konkurrence til hastighedskon
kurrencer, tildels på lukket bane, er påfal
dende. 

Alle steder tillempes pointsgivningen fra 
VM, hvor hver dags vinderpræstation sættes 
til et bestemt pointstal ( 100, 200, 800 eller 
1000) og de øvrige sættes i forhold dertil. 

Mange af de placerede vil vi sikkert få 
at se ved VM i 1954 i England. 

Belgien 
Planlugt koukunence aflyst på grund nf 

N ATO-manovren Coronet. 

Danmark 
3.- 1 . juli. Herning. Flodland. 9 indil i

duelle deltagere i een klasse. 7 middelmådige 
og 2 øvelsesplaner. Flyslæb og spilstart. Fri 
mll.lflyvniug, hustighed til mål, hastighed. til 
mil.I og retur. 100 km trekant ikke gennem
forlig. Vejr dårligt. 5 konkurrencedage 
( mnximnm 7 J. Sky- og udlnndsflyvniug for
budt. Resultat: 

points 
1. H. W. Jensen (EON Olympia) 3869 
2. A. Feddersen (DFS Olympia) .... 206() 
3. S. Michaelsen (l\Iii-13d) ......... 2870 

100 starter, 68 timer, 2300 km. Ingen hu
, arier. 

Litterntm: FLYV ur. 8 og 0. 

England 
26.7.- ::1.8. Cnm11 Bill. «::rent J:Tucklo\\' 

(hvor VM afholdes næste ll.r). Skrænt. 10 
individuelle deltagere og 27 hold med 2--4 
piloter pr. plan. Handicap: planer med side
forhold 17-14 fik 10 %, under 14 fik 33 % 
rkstra points. Spilstart. Fri mll.lflyvning. 
returmålflyvning, hastighed, fri distance pil. 
given kurs og 100 km trekant (kun een gen
nemforte) . 

8 konknrrencedage i gennemgående rnn
i,keligt vejr, 1 hviledag. Skyflyvning, Resul
tater: 

1. G. ll. Steplte1111011 (SkyJ ...... 551 p. 
:.!. D . . ,L Smith (EON' Olympia) .. 454 p. 
3. PhiliJJ Wil/s (Sky) ............ -152 p. 

Frank Foste,· ( Olympin) . . . . . . -!52 11. 
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En åben to~wdet 8edbcrgh sutte ny en
gelsk hojdrrckord i en cumulo-nimbus, i h\'il
ken den nåede m·er 5000 111 højde. Wills 
satte hastighedsrekorden over 100 km op til 
7!) km/ t. Længste distance: StephenRon 310 
km mil.I (gnid og diamant). 

Littcrntnr: The Aeroplnne 7/ 8-53. 

England i Tyskland 
De engelske militære klubber i Tysklund 

holdt deres ll.rlige konkurrence 18.- 23. juni 
i Scharfoldendorff. Skrænt. 20 planer med 
normalt hver 2 pilot r. 3 klasser efter spænd-
1idde. Spilstart. Di tanceflyrninger. Vejr 
middel eller lidt under. Konkurrence alle 6 
dage, men sidste dug kun een pointsgivende 
flyvning. Skyflyvning. Distancer hindret af 
zonegrænsen. Vinder: Royni Engineers 
!mding Club, Hnmeln. Længste flyvning 17U 
km til Altona. 

Litteratur: 'l'he Aeroplane 10/7-53. 

Frankrig 
Ca. 1-14.7. Pont St. Vincent. 32 delta

gere incl. Philip Wills og en schweizer 
som gæst. Flyslæb. Dårligt vejr, kun 5 af 14 
dage anvendelige. Ikke flyvning over græn
serne. Resultat: 

1. G. Pierre (Air 102) ...... 4864 points 
2. H. La,nbert (Air 100) .... 3912 points 
3. Trnbert (Air 102) ........ 3597 points 
4. Weiss (Air 100) ........ 3577 points 
5. I'. lVills (Sky) .......... 3505 points 

Holland 
14.-27. juni. Terlet (findlund). 10 indivi

duelle deltagere. J:Tandienp efter plantype: 
Olympia normal, Sky minus 20 %, T-10 11lus 
:.!0 %, Flyslæb med 1 cfril og ::I militære ma
skiner. Mest fri distance, tilde!~ målflyvning 
og eeu hastighedsdng. 

Forholdsvis godt ,·eji·. 6 uf 12 planlagte 
duge anvendelige. Skyflyvuing og ingen be
grænsning m.h.t. udlund. Resultat: 

1. De Boe,· (Olympia) ...... 873 points 
:.!. Otto Koch (l\Iinimou) ...... 778 points 
:1. l'a11 Noorde11 (Olympia) .. 753 points 

Sundug den 21. var ln-iledag, du de hol
landi;ke militærmaskiner ikke må flyve om 
sonelagen. Koch (luftkaptajn i KLl\I) satte 
hollandsk hujderekord med 41()0 m højdevin
rling. Længste flyvning foretaget af vnn 
Noordcn (2GO km). 

77 starter, 11() timer, 50 distancer r•å 
4271 km, 17 over 100 km, 2 guld-højder. 2 
hurnrier - en skyldtes slipstrommen fra en 
lavtflyvende l\Ieteor kort før svæveplnnets 
landing. 

Litteratur: Avia nr. 14 og 15/1953. 

Jugoslavien 
2S/ G-12/ 7 i Boro,·o. 20 individuelle del

tugere, _incl: gæsterne Lorne Welch (Eng!.), 
-ldolf Gehriger (Schweiz). 17 \Veihe, 1 Orao 

KONKURRENCER 
I 

MANDE LANDE 
Koncentrerede oplysninger 

om årets svæveflyvekonkurrencer 

I Europa og USA 

!), 1 KB-9 og 1 Kosarn. Start og næsten alle 
hjemtransporter i slæb. 

l\Iålflyvuing, retnrfl~·,·ning, hustighed og 
100 km trekant. Godt ,·ejr, to duge dog for 
~tnbilt. 8 konkurrenceduge gennemført. 

1. Komac (Kosnvn) ........ 6533 points 
2. .lio,·dej (Weihe) ........ 5865 points 
H. Rain (Weihr) .......... 5403 points 

Weleh ble, nr. 4 og l;ehriger nr. 8. 
Længste distnncc 237 km. 100 km trekant 

hlev flojet to dage. Første gong gennemførte 
7 (bedste på 1 time 20 min), anden gang 
kom 9 næsten samtidig over mllllinien ! 

Litteratur: Flight 31/ 7-53. 

Rusland 
Af et fotogrufi fremgår, nt der også hnr 

været konkurrence i Rusland. Om denne og 
e,t undre konkurrencer bag jerntæppet fore
ligger endnn intet. 

Sverige 
Planlagt 

manglende 
mundi ! 

Tyskland 

konkurrence aflyst 1111. grund af 
interesse. Sic transit gloria 

26/7-9/8. Oerlinghnusen. Findlund nær 
skrænt. 3 klasser: individuelle med og uden 
konkurrenceerfaring samt yngre deltagere 
(tildels flere pil. summe plan). Den franske 
og jugoslaviske mester med som gæster. 8 en• 
"ædede og 18 tosædede planer ( mest fløjrt 
ensædet pil. grund nf vejret). Spilstort, da 
motorflyvning forbudt. 

l\Iest trekantflyvninger over kort og 100 
km bane, et pur mll.lflyvninger (141 km) 
med hastighed. l\Iinimnmbetingelser for, nt 
en dags resµltnt medregnes. 

Vejret meget dårligt med undtagelse nf 
een dug. 7 duge medregnet, 6 ikke medregnet 
trods nogen flyvning. Skyflyvning ikke til
ladt i Tyskland i øjeblikket. Resultat: 

1. G. Pierre (Air 102) ...... 4680 points 
2. E. G. IIaase (HKS-1) .... 4572 points 
:I. Komac (Kosnva) ........ 3960 points 
4. Hanna Reitsch (Krnnich 3) 3560 points 
5. iliedieiis (Spatz) ........ 3232 points 

Klassen for flyvere uden konkurrenceerfa
ring vandtes uf Wiethiichter ('Veihe) med 
4227 points. 

Lørdag den 8.8. kom 13 rundt på 100 km 
trekant. Hunse nåede endda to gange rundt, 
bedste gang med 70.7 km/t. Inlt o,·erværede 
200.000 tilsknere konkurrencen! Der vnr og
så en teknisk konkurrence for planer og til
behør, hvor man bl.a. så flere tosædede skole
glidere. 

USA 
6.-17./7. Elmira. Skrænt. 24 deltagere, 

incl. N. Goodhart, England. 
Resultater: 

1. P. iliacOready (Schweizer 1-23D) 1889 p. 
2. Stan Sniith (Schweizer 1-21) .. 1677 p. 
3. Paul Schweizer (Schweizer 1-23D) 1574 p. 
4. Steve Bennis (Schweizer 1-23D) 1506 p. 
5. N. Goodhart (Laister-Knufmann) 1279 p. 

(Fortsættes side 210) 



Nu! 
Verdens mest moderne rejsestandard 

Størst 

Ny komfort 

.Hurtigst 

Non-Stop 

Stærkest 

Over hele verden 

5 rummelige kabiner at promenere i 

Stor elegant salon betyder virkelig "luksus i luften". 

Kortere flyvetid end nogensinde før 

Færre mellemlandinger på hovedruterne giver større uafhængighed 
af vejrforholdene og præcision i afgangs• og ankomsttider. 

Kraftoverskud. De nyeste turbo-compound Wright motorer. 
13.000 HK. 

foretrækkes Super Constellation. Foreløbig 18 luftfartsselskaber 
anvender denne maskine til daglig pålidelig lufttransport. 
4 gange så mange som de nærmeste amerikanske typer. 
Mere end dobbelt sll mange som europæiske jet-typer. 

~ - ---.-.-i-.. -.-.---- - .•- •- ;;;;;• 

Flyv bedre for samme pris 

Lockheed 
Lockheed Aircraft Corporation USA 
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TRAFIKFLYVENYT 
Københavns lufthavn l august 
Ank. passagerer på ruter . . l!l.51i7 
afg. passagerer på ruter . . 1!).480 

inlt ........ 3!J.047 
trunsitpnssngerer 2 X 15.!)74 . . . . . . '31.!H8 
andre passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . 1;;.010 

totn!. . . . W.005 

Det er Pil btig1iing !lfi 17.!J % i forhold til 
]f):\2. 

Antnllet nf opemtioner (stnrter og lan
dinger) med tmfikluftfnrtc,jPr var 2862, med 
nndn• 2716, inlt 5578, eller 12.U % mere end 
august i fjor. 

BEA-rekorder London-København 
British :Eurovean Airwnys har med Vi

ckers Viseount to gange sut rute-rekot·d l'll 
London- København-ruten, meddeler FAI. 
Da denne moderne type blev indsat vå ruten 
den 1. juli, gennemførtes turen 11å 2 timer 
:!(i min. med en gennemsnitsfnrt nf 40:.! 
km/ t. Den 28. juli nåede man ned vå 2 ti
mPr 02 min., d.,·.s. 482 km/ t. 

Højderekorden med English Electrie Cnn
berra på 1!).406 m er nu blevet nnerkPndt. 

Jaoqueline Cochran har 111l kort bane snt 
Pndnn en rekord med den kanndisk byggede 
F -86E, nemlig pil 1087 km/t. Desuden hnr 
hun ogsll sat højderekord for kvinder med 
14.377 meter. 

Vlscount tjener penge 
At Vickers Viscount \'entedes ut hli\'C en 

meget økonomisk type, var velkendt, men 
en ny type plejer ikke nt give over~kud i 
begyndelsen, og især da ikke når den er ud
styret med så nye og ukendte motorer som 
Rolls-Royce Dart turbinemotorerne, som 
foreløbig kun må gil 400 timer mellem ho
vedeftersynene. 

Ikke desto mindre har BEA's Viscount
flåde på de første 200 flyvetimer pil ruter
ne indtjent 8,0 mil!. kr., hvorfra gllr en ud
gift på 7,6 mil!., der endda omfatter udvik
lingsomkostningerne, således at der blfrer 
et nettooverskud på 1,3 mill. kr., d. \'. s. 
650 kr. pr. time! 

Efterhånden som man får mere erfaring 
med typen, skulle resultaterne blive endnu 
bedre. 

Medvirkende er dog også indførslen uf 
turistklassen, som er hovedsagen for BEA. 
Siden dens indførelse er BEA's Europatra
fik steget 30 % og BEJ.A.'s Kobenhavnstra
fik med 78 %, så selskabets andel i rutens 
trafik er steget fra 28 til 51 % ! 

(Fortsat fra side 208) 

Første dug landede tre deltagere pil Idle
wild, New Yorks kæmpemæssige og travle 
internationale lufthavn (307 km) og vandt 
en særlig præmie, men fik efter sigende en 
lidt kølig modtagelse af flyveledelsen. 

Goodhnrt fløj 34 timer, hans transport
vogn kørte 4300 km. 

Litteratur: Aeroplane 14/8-53. 

Østrig 
ll.-1!J./7. Zell nm See. Bjergterræn med 

skrænt. 14 individuelle deltagere 1- og 2-sæ
clede svæveplaner. Spilstart, da motorfly,·
J1ing forbudt. Al flyvning på 100 km trekant, 
men ingen gennemførte. l\Ieget dårligt vejr, 
kun 4 af O dage anvendelige. Resultat: 

1. Walter Hesse (l\Ig 1!)) .... 3450 points 
2. A. Hasenknopf (l\Ig 1!)) .. 330!) points 
3. lV. Grafe (Weihe) ...... 32!)1 points 

18/7 nåede Hesse 90 nf banens 113 km. 
Der var stærk vind med op til 20 m/sek. 
faldvind, som ved et vendepunkt på få mi
nutter tvang 8 planer ned fru 2500 meter. 
2 havarier. 

Litteratur: Austroflug 8/1053. 
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Oberst Erik Rasmussen 50 
Den 7. oktober 1053 fylder flyveinspektør 

i fln·e\'llbnet, oberst Erik Ra,,mnssen 50 
iir. be, som kender ham, vil forbavses, og 
han selv \ il knapt nok tro det. Pli sin fod
selsdag for fire år siden fløj han den forste 
Meteor-jager hjem fra England, og siden har 
hn r foretngPt indgllendP flyve11r1wer med 
denne luftfurtojstype. Et eller andet sted in• 
den i ham mil ungdommen sidde intakt, og 
hans guren og Inden præges just ikke af 
nlderdommen. Således forrtog hnn nylig en 
helrulning med sin Hillmnn vogn uden at 
få en skramme - ja, vognen fik altsll. 

Erik Rasmussen Yille oprindelig have væ
r<'t mnrineingeninr, men du mnrineingeniur
skolen netop blev ophævet på det tidspunkt, 
rnlgte han søofficersvejen. Han blev søh1jt-
1111nt i 1025 og kom snart efter 11å sovær
nets flyveskole, hvor hans fremragende ev
ner som fly,·er hurtigt gjorde sig gældende. 
I l!J34 ble,· han kaptajnløjtnant og chef for 
luftmarinestationen i Ringsted, hvor han 
hn vde kommnndoen o,·er jager-flotillen, og 
i 1!)30 blev han orlogskaptajn. l:nder krigs
tidens manglende flyveaktivitet gjorde hun 
tjeneste ved kystfllldcn, hvor han d<.>n 2!). 
august 1D43 benyttede lejligheden til nt sæn
ke sit skib for næsen af tyskerne. 

Efter krigen blm· Erik Rasmussen chef 
for soværnets flyvevæsen og blev i 10;17 
kommandørkaptajn. Ved oprettelsen af det 
nye flyvevllben i 1050 gjorde Erik Rasmus
sen, udnævnt til kommandør, tjeneste i Eng
land et ll rstid ,•ed planlægningen af atlant
pagtens fælles flyvevllben-orgnnisation, for 
endelig i 1!)51 at blive udnævnt til oberst i 
flyyevåbnet og til chef for dettes flyvein
spektion. 

Alle Erik Rasmussens mange venner og 
beundrere ønsker ham tillykke med dagen 
og håber, at dansk flyvning endnu i mange 
år må høste udbytte nf hans uhyre indsigt 
i flyvningens problemer og hans indgående 
kl'ndsknb til de tekniske detniller i forbin
delse hermed. 

L.P. 

STOR DANSK DELTAGELSE 
I HAMBURG-RALLYET 

Den tyske ueroklubs Hamburg-afdeling hav
de i samarbejde med Hamburg lufthavn ind
budt til en international "stjerneflyvning" 
til Hamburg den 12. til 14. september for
bundet med en lille konkurrence. 

Deltagelse og endog benzin til hjemrejsen 
,·ar gratis, så det er intet under, at der 
meldte sig en mængde danske privatflyvere, 
nemlig inlt 30 maskiner med inlt 66 delta
gere ombord - det er det hidtil største an
tal, som har deltaget i et udenlandsk rally. 

l\Ian kan i den forbindelse ikke Inde være 
at ærgre sig over, nt den udmærkede ide om 
et dansk "rally-fond" ikke er gjort til virke
lighed. Efter denne plan skulle h\'er danske 
deltager i et udenlandsk rally erlægger 10 kr. 
til et fond, for hvilket man med nogle år!' 
mellemrum skulle afholde rally i Danmark. 
Tænk, hvad Schleswig- og Hamburg-turene 
ville have indbragt! 

Vejret mr ikke godt lørdag den 12. til 
flyrningen til Hamburg. Storm og byger 
rnnskeliggjorde især start og landing, og så
ledes kunne en deltagende maskine fra Es
bjerg ikke fil starttilladelse, men de nåede 
dog frem pr. bil. 

I Fuhlsbiittel-lufthnvnen blæste det 35-
40 knob, så modtagelsesteltet var ved nt 
vælte. En dansk KZ-III tippede over på 
plnntippen, og en hollandsk 2-motorers ma
skine fik begge propeller ødelagt. l\Ien disse 
smilting reparerede tyskerne effektivt og 
gratis! 

Ved modtagelsen i lufthavnen blev der 
serveret champagne, og efter denne gik tu
ren ind til byen. Lørdag aften var der mid
dag pil rådhuset, og derefter kunne man 
more sig på Reberbnhn. 

Søndag formiddag besøgte deltagerne en 
huveudstilling i den meget smukke botani
ske have, og resten af dagen tilbragtes i 
Travemiinde i dejligt vejr. Her er der stort 
spillecasino (som nogen forsøgte sig i), og 
det var direktøren herfor, som er gammel 
flyver, der havde inviteret. 

Ved gallamiddagen blev der holdt en ræk
ke taler. På Danmarks vegne talte grosserer 
A. Strange Hansen. 

Så blev der uddelt et hav af flotte præ
mier. Konkurrencen var nu af en ret ufor
mel karakter. Den omfattede ikke blot præ
cisionsflyvning med ankomst til opgivet 
klokkeslet, men også flyvemaskinens alder 
og tilstand m. m. blev taget i betragtning. 

Dommerne tildelte førstepræmien til finsk 
sportsflyvnings nestor, major Bremer, der 
stadig flyver i sin ældgamle tyske Junkers 
Junior maskine fra omkring 1029. Nr. 2 
blev fly,·erne Holck og .Jsted, som denne 
gang med deres Gipsy llloth undgik østtysk 
omrllde og fik en fin Zeiss kikkert. 

Om mandagen gik det atter hjemad. 
Ilele arrangementet var særdeles vel or

ganiseret og forløb på bedste måde. Modta
gelsen var meget hjertelig, og man forstod, 
at tyskerne - selv om de endnu ikke selv 
må motorflyve - gerne igen vil optages i 
den internationale flyverfamilie. 

Mens der i Schleswig ikke kom andre 
end danskerne, vnr der i Hamburg også 
nordmænd, svenskere, finner, hollændere, 
belgiere, englændere og schweizere. Inlt kom 
63 af over 70 tilmeldte maskiner, og der vil 
sikkert komme endnu flere næste år, for 
det blev meddelt, nt det skal være en llrlig 
begivenhed. 



Koncentration 
Når pumperne arbejder med et tryk på 

2 kg pr. kvadratcentimeter, og leverings

hastigheden gennem hver slange er over 

900 liter i minuttet, stilles der store krav 

om nøjagtighed ved benzinleverancerne. 

Den trænede BP mand ved manøvregre

bene skal udføre mere end blot åbne og lukke 

AVIATIDN 

om nøjagtighed 
for ventilen. Han har ansvaret for betjenin

gen af et kraftigt maskineri, og han alene 

er garantien for, at dette virker netop på 

den måde, der passer for den specielle flyve

maskinetype. Han såvel som alt mandskab 

inden for BP Aviation Seryice er indstillet 

på at arbejde hurtigt og nøjagtigt. 

SERVICE 
BP OLIE-KOMPAGNIET A/S . SCT. ANNÆ PLADS 5 . CENTRAL 5455 
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DM I LINESTYRING 
Den nye danmarksmester i kunstflyvning, Egon Briks Madsen, 

beretter om DM-konkurrencen i Århus 

MAN hørtr ofte, at linestyringen er i til
bagegang, og en væsentlig del af skyl

den herfor må sikkert placeres hos vore 
hjemlige modelmotorfabrikanter, som endnu 
ikke har fremstillet en virkelig all-round line
styringsmotor. 

I hvert fald var dette hovedindtrykket ved 
DM i Arhus den 23. august, hvor ca. 90% 
af deltagerne anvendte den populære engel
ske ED 2,46, og hvor der i modsætning til 
tidligere år ikke blev fløjet med danske mo
torer. 

Vejret var ikke godt; det blæste ret hårdt, 
og man havde et par byger tidligt på dagen. 
Det var synd for arrangørerne i :.)Agaton«, 
idet man under Borge Hansens ledelse havde 
gjort sig de største anstrengelser for at få 
det bedst mulige ud af stævnet. Bl. a. havde 
man højttalervogn på pladsen, så publikum 
under hele stævnet kunne holdes underrettet 
om slagets gang. Mikrofonen blev betjent 
af Per Heymann Andersen, der tillige funge
rede som dommer sammen med Knud Aage 
Thomsen, København. 

Kunstflyvning 
Man blev enige om at afvikle kunstflyv

ningskonkurrencen først. Hver deltager hav
de ret til 3 starter, hvoraf den bedste gjaldt. 
Efter første omgang førte undertegnede med 
50 point mere end nr. 2; men i løbet af de 
to sidste omgange rykkede flere højere op. 

I 3. runde havarerede Albert Sørensen des
værre efter en pæn begyndelse, og Arne 
Bendixen prøvede forgæves på at forbedre 
sine første præstationer med en reservemo
del efter hovedmodellens havari. Selv prøve
de jeg både i 2. og 3. omgang at forbedre 
mine resultater, men blæsevejret kombineret 
med motorvrøvl gjorde det umuligt, og slut
resultatet blev, at jeg vandt med de 205 
point fra første omgang, Albert blev nr. 2 
med 181 point fra 2. omgang, og Arne Ben
dixen nr. 3 med 163 point fra 2. omgang. 

De tre nævnte anvendte alle ret tunge 
modeller på omkring 550 gram. Modellerne 
var bortset fra forskellige opbygningsmeto
der ret ensartede med forholdsvis lange 
kroppe og planarealer omkring 17 dm2 • 

En gammel VM-deltager som Holger 
Eriksen brændte to gløderør over på sin 
>Forsterc-model og viste desværre ikke før 
efter konkurrencens afslutning, at stævnets 
pæneste model kunne flyve . 

Holdkapflyvnlng og hastighed 
Man gik derefter over til holdkapflyv

ningskonkurrencen, hvor der startede 5 del
tagere samtidigt. Et par af modellerne hav
de uheld lige efter starten og udgik hurtigt. 
En enkelt udgik midt i konkurrencen og 
endelig startede jeg stadig motor ( eller prø
vede derpå), da Albert Sørensens model i en 
fin tid på 11,36 min. med Arne Bendixen 

som pilot havde gennemført de 100 omgan
ge. Holdet var ikke på noget tidspunkt tru~t. 

I hastighedskonkurrencen lagde Albert sig 
straks fint i spidsen med 155.8 km/ t. Han 
fløj med den model, der tillige har dan
marksrekord, og som blev benyttet ved VM 
sidste år. Det bemærkelsesværdige ved mo
dellen var, at han anvendte en engelsk pla• 
stic-propel, som var skåret og filet til efter 
alle kunstens regler. På 2. pladsen placerede 
']orgen Hansen, Arhus, sig med 144.0 km/ t 
til trods for, at motoren gik noget ujævnt. 
3. pladsen besatte Arne Bendixen med 141.2 
km/ t. Et par Århus-modeller, som til daglig 
er gode for hastigheder omkring 140 km/ t, 
kom desværre ikke i luften på grund af mo
torvrøvl. 

Blæsevejret var skrapt; men bortset fra , 
at det afholdt enkelte fra at flyve og var 
grund til havarier, så så man alligevel flyv
ninger fuldt på højde med tidligere års me• 
sterskaber; og den ensartethed, som prægede 
motorerne, gjorde sit til, at resultatet blev 
så retfærdigt som muligt. 

Men jeg tror, at vi kunne have haft me
get større DM i linestyring, såfremt model
flyverne ikke var så afhængig af gavepakker 
fra udlandet. Der må bestemt være noget at 
gøre for en rask fabrikant! 

Egon Briks Madsen. 

* Tysk besøg 
Ing. Dahmen fru Flugzeugbuu Burglen

genfcld besogte i septe,mber Danmark, hvor
fra der hnvde Yist sig megen interesse for 
i\Iii-13E og Spntz, som firmnet bygger. Ing. 
Dnhmen forhandlede med forskellige klubber 
om mulighederne for nt forny mnteriellet. 

»Verdens hurtigste Mand« 

lander sikkert paa DUNLOP 

KT26 7 LO~DON t6 9 1817 

TELEGRAM ----r-;-,~:.•:::_:-_ -----
_..:.:.::..::~--.,.--= ELT "AAY D~LOP l<H = 

.. 

..:..--- -~ 
[).uniop i$ t 

El<ll 

'l'h• tl)uallDP lblbber Co 
(1nn1nlndn1J ,0 • L~---7"'1 

~1!::t

T M 

TolagrafotaUon ~-· K•bcnbovn 

u. 

CREATED BY NEVILLE DUKE IN HAWKER 
"EW WOIILD ~IR SPEED RECORD to 
" 't/HEELS BRAKES AND FLEXIBL 

HUtHER F ITTED WI 1H DUNLOP TYRES ------------··-·-
---· .. ·-~--.. ·- - ·· -·. -- -- ---· - ·---·---·----·-- --- ---

p I pES = ROBERTS + 

VNIIP• .. ,unlllet: 
T 1 (10-,0AS) 

212 

Fornylig fløj Telegrammerne Verden over, at den 

berømte engelske Flyver Neville Duke havde sat 

ny Hastighedsrekord i en Hawker Hunter Jetjager 

- over 1200 km i Timen. Beretningen om denne 

enestaaende Bedrift fuldendes ved Oplysningen 

om, at Maskinen var udstyret med Dæk, Hjul, 

Bremser og Kabler fra DUNLOP . 

DUNLOP 
DUNLOP RUBBER CO. A/S 

Vennemindevej 30, København Ø 



UDDRAG AF 
NOTAM-DANMARK 

Beregning af flyvetid 
Luftfartsdirektoratet skal herved henlede 

opmærksomheden på ministeriet for offent
lige arbejders bekendtgørelse af 10. juni 
1953, der indeholder følgende definition af 
flyvetid: 

Ved flyvetid forstås den samlede tid fra 
det øjeblik, et luftfartøj ved egen kraft sæt
ter sig i bevægelse med det formål at starte, 
til det øjeblik det er i ro efter afsluttet flyv
ning. Udtrykket flyvetid, som her defineret, 
er analogt med udtrykkene "block to block" 
tid og "chock to chock" tid, det vil sige, ti
den fra det øjeblik, 1 uftfartøjet bevæger sig 
fra lastestedet, til det stopper på lossestedet. 
Al registrering af flyvetid i forbindelse med 
udstedelse og fornyelse af certifikater, bereg
ning af flyvetid for luftfartøjer og dele dernf 
skal foretages i overensstemmelse med ornn
Rtående definition. 

Udvidet distribution af NOTAMs 
Luftfartsdirektoratet meddeler herved, nt 

NOTAM DANMARK seriP A & B i frem
tiden vederlagsfrit vil blive tilsendt indeha
VPre af gyldigt svæveflyvercertifikat. 

Nyt katalog over 
flyvelitteratur udkommet 

Tilsendes gratis på forlangende 

Knud Rasmussen . Boghandel 
Afdeling/. flyfJel/tferafur 

Vesterbrogade 60 . København V. 
Central 3955 • 2755 

ABONNEMENT 
gennem: 

AE RO-REKLAME 
Jensløvsvej 8 
Charlottenlund 
telefon: ORdrup 386 
(pris kr. 15,75 pr. kvartal ) 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer og TrykluftJærktøJ 

" 
ENOTS" 

Trykluft-Materlel for Hurtigopspænding m. ,. 

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

KALENDER 1953 
Modelflyvning: 

11/10. Finale for linestyrede modeller. 
31/12. Årsrekordår slutter. 

Motorflyvning: 
8-10/10. England-New Zealand race. 
6-11/11. Intern. rally i Biskra. (Algier). 

Læge Tryde's samling 
Nylig afdøde læge Ernst A.da1n :l'ryde 

havde gennem 20 år skaffet sig en ene
stående samling litteratur om flyvning og 
dennes historie, og den var i sidste måned 
udstillet med salg for øje hos Herm. Lyu
ge's antikvariat. 

Den omfattede 000 bind om flyvning, her
af 200 på dansk, en særlig Andree-samling, 
afskifter af sjælden flyvelitteratnr, gamle 
avisudklip, medaljer, frimærker, billeder og 
et stort kartotek over international flyvelit
teratur. 

Guld med tre diamanter 
FAI har sendt følgende provisoriske liste 

over indehavere af guld-diplom med tre dia
manter (een for henholdsvis 300 km mål
f!yvning, 500 km fri distaneeflyvning og 
5000 m højdevinding) ud til aeroklubberne. 
Man vil med overraskelse konstatere, nt Po
len har halvdelen, og at hele serier er ble
vet færdige på samme datoer i år. 

1. John Robinson, USA ....... . 
2. Tade11,sz Gora, Polen ....... . 
3. Gerard Pierre, Frankrig ..... . 
4. Shelley Charles, USA ....... . 
5. Jacq11,es Lobea11,, Frankrig ... . 
6. Eric N essler, Frankrig ..... . 
7. Paul Bickle, USA ........... . 
8. Raymond 'Parker, USA ..... . 
0. W. S. Ivans J1·., USA ....... . 

10. Gerard Tahon, Frankrig ... . 
11. Stasnislaw Skrzydlewski, Polen 
12. Zdzislaw Przyjemski, Polen .. 
13. A.ndrzej Zieminski, Polen .... 
14. Zbigniew Kfrakowski, Polen .. 
15. Madame Ohoisnet Gohard, Fr .. 
16. Henrik Zydorczak, Polen .... . 
17. Roman Zyd01"czak, Polen ... . 
18. Antoni Smigiel, Polen ...... . 
19. Jersy Popiel, Polen ........ . 
20. Marian Gorzelak, Polen .... . 

Husk navn og adresse. 

1.7.50 
23.7.50 

6.51 
3.8.51 

21.5.52 
22.5.52 
17.8.52 
17.8.52 
19.8.52 

2.53 
20.5.53 
29.5.53 
20.5.53 
20.5.53 
12.6.53 
26.6.53 
26.6.53 

6.7.53 
6.7.53 
6.7.53 

Ved alle forespørgsler, der kræver direkte 
svar, må indsenderens navn og adresse samt 
frankeret konvolut altid vedlægges, da vi 
ellers ikke besvarer eller viderebefordrer 
henvendelserne. 

Husk derfor: navn og adresse. 

Fly,nlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

Skrivemaskiner ______ __ 

Eiffel Farvebaand - Alt i Tilbehør 

Specialværksted for alle Mærker 

C. le Dous & Co. 
Telf. C. 13.945 

Kron prinsensgade 13 

,,,, t IE l O § IE .... 
(LOVBESKYTTET) 

A\§IP IDOIPIE 
er fremstillet i nøje Overensstemmelse 

med Forskrifterne i B. E. S. A. 

Specifikation 2 D 101 

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 

Fortyndlngsvædske 

samt Identificeringsfarver 

og Speclalfarver 

ENEFABRIKANTER 

A/2 0" IF .. A\§IP 
(Specialfabrik for Nltrocellulose-Lakker) 

PRAGS BOULEVARD 37 

KØBENHAVN S. 
TELEFON C. 65 . LOKAL 12 og 22 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

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

FLYV'11 Redaktion 
Vcsterbrogade 60, Kbhvn. V. Central 13.404. 

Redaktør: Kaptajn John Poltmann, 
V aernedamsvej 4 A, tclf. Eva 129,. 

Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt, 
Annoncepris: 

Rubrik:innoncer 70 øre pr. mm. 
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I Fra KDA's arbejdsmark I 
Nye medlemmer: 

El-teknikker Svend Poulse1i Ravn. 
Flyvermath Henning Jørgensen. 
Flyvermath Flemming Nielsen. 

Nye bøger: 
The Official Handbook - Canada 1952. 
The Aeroplane Direct01·v of British Avia

tion. 
Statens Bibliotekstilsyn : Dansk Tids-

skrift-Index. 1952. 
f'ivil Aircraft Markings. 
Civil A.ircraft Recognition. 
O. G. Sutton : The Science of Flight. 
Neville Duke und Edwnrd Lnnchbery: 

8ound Barrier. 
Lord Tedder: Air Power in W ar. 
Sell's: Bri.tish Aviation 811,pplem.ent. 

Foredraget den 3. september 
Næppe er den store travle sommersæson 

med dens flyvemæssige begivenheder ved nt 
slutte, for vi er gået i gong med vintersæso
nen med dens mere stilfærdige indendørs ak
tivitet. 

Det første foredrog, KDA's medlemmer 
vnr indbudt til, fandt sted på Danmarks 
tekniske Højskole den 3. september kl. 16, 
og trods tidspunktet vnr der så stor tilstrøm
ning uf neroklubbens medlemmer, folk fra 
flyvevåbnet, lærennstnlten og undre kredse, 
nt et større auditorium måtte toges i brug, 
og selv det vnr ikke stort nok. 

Ingeniør, dr. techn. N. Holm Johannesen, 
holdt et klart og velopbygget foredrug om 
strømning med lydhnstighed og overlydhn
stighed. Det er naturligvis et meget stort 
emne nt summenpresse på så kort tid, og 
der kun ikke toges mange enkeltheder med. 
M:en især de tilhørere, der havde de tekniske 
forudsætninger for nt forstå foredraget, og 
som ikke vnr kendt med fænomenerne i for
vejen, hnr sikkert hnft et godt udbytte nf 
det. 

Tak fra USA og Canada 
KDA hnr modtaget en række skrivelser 

fru USA og Cnnndn i anledning uf udveks
lingerne i sommer. Således skriver Civil Air 
Pntrol's leder, genernlmnjor Lucas V. Beau, 
bl. n. : ,,Jeg er sikker på, nt det hold, der 
besøgte Dnumnrk, vendte hjem med varige 
venskaber og en forståelse for det dunske 
folk, dets skikke og livsforelse. Udvekslin
gen hnr beriget deres liv med minder om 
behagelige duge, flinke mennesker og ople
velser, som sikkert vil bevæge dem til nt 
besøge Dnnmnrk igen i fremtiden for nt 
forny bekendtskabet." 

Og her er et eksempel på, hvnd kadet
terne skriver: .,Kære venner, med disse li
nier vil jeg gerne vise min taknemmelighed 
over for de medlemmer uf neroklubben, som 
vnr med til nt gøre mit ophold i Dnnmnrk 
så fornøjeligt. Folks villighed til nt mod
tage os som venner ville gøre amerikansk 
gæstfrihed til skumme. 

Jeg vil måske glemme navnene pil. de ste
der, jeg besøgte, men jeg vil nldrig glem
me de mennesker, jeg trnf. Jeg synes, nt 
rejseplanen vnr godt tilrettelngt, og jeg er 
fuldt overbevist om, nt jeg kom til at besøge 
det bedste lund i ndrnkslingen. Deres hen
givne kndet Edward l\Iarkie." 

Sølv, guld og diamanter 
Age Dyhr Thomsen har nu fil.et guld

diplom nr. 3 udleveret med ret til nt ind
sætte een diamant (på egen bekostning) for 
den 300 km målflyvning. 

Sølv-diplom nr. 54 er udstedt til Jorn H. 
Nielsen, Kurup og Århus. Hnn fik distancen 
den 19. august med 52 km. I svæveflyve
kredse er hnu bedre kendt under nuvnet 
,,Blondie". 
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-*-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København 0. 
Ttlefon,r: ØBro 29 og (ang. model- og 
sva:veflyvning) ØBro 249. 
Postgirokonto: 256.80. 
Telegramddrtsse: Acroldub. 
Kontor og bibliotek er lben fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen . 

JIIOTOBFLYVEBADET 
Formand: William Nielsen, Borthigsgade 4, I., 
København Ø. - Telefon RY 5615. 

SV .ÆVEFL YVEBADET 
Formand: Civilingenior Harry Niels<en. 

lllODELFLYVEBADET 
Formand: Lektor J. Holm Jørgensen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL), 
Ved Stadsgraven 1, telf. AMager 9695. 
Generalsekttta:r: Salgschef Max Westphall, 
Kronprinsensvej 71, Kbh. F., tlf. F.Asan 5015. 

FOREDRAG KDA 
Onsdag den 7. oktober kl 1945 indbyder 

KDA sine medlemmer til foredrag i Natio
nalmuseets festsal, Ny Vestergade. 

Redaktør Povl Westphall vil fortælle om 
» Vinger over Afrika« 

Efter foredraget vises en farvefilm fra 
Congo. 

Ved samme lejlighed vil de danske ver
densmestre i modelflyvning blive hyldet for 
deres sejr. 

Der er adgang for aeroklnbbens medlem
mer med ledsagere samt for finnamedlem
mernes personale. 

Fra svæveflyveklubberne 
Avlator i Ålborg, vor største klub, ind

viede i uugust et nyt klubhus, som luftfnrts
væsenet hnr stillet til ril.dighed i stedet for 
Ålborg Flyveklubs gumle. Klubben hnr i 
sommer erhvervet en traktor til wirehent
ning, og et medlem hnr købt en Hiitter 17 
fru Frederiksbuvn Flyveklub og stillet den 
til klubbens rådighed. 

Holstebro-Struer Svæveflyveklub hnr 
overtuget OY-51, en Grunnu Bnby, der til
hørte den opløste klub Sydlolland. 

Sportsflyveklubben i Københuvu, som 
efter nt nlle flyvemuligheder i Københnvns
omrddet vnr udtømt, sidst fløj i Ringsted og 
derpil. Id stille to sæsoner, begyndte i sep
tember sidste 11.r nt flyve i Roskilde. Klub
ben, der hnr hnft en forholdsvis god sæson, 
men kun benyttet eet uf sine fire planer, hur 
ved udgangen nf august lugt op for i år. 

Arhus Svæveflyveklub.som også lider un
der flyvepludsmangel, hnr ved en sommerlejr 
i Herning fået skolet en del medlemmer frem 
til diplomer. 

The Aeroplane 
Founded in 1911, The Aeroplane has become the 
principal Britlsh aviation journal and presents 
comprehenslve and factual reports ol aeronautical 
deveiopments lhroughout the worid. Mllltary and 
civil aircraft, lheir operation and maintenance, are 
comprehenslvely dealt wlth and research, englne
ering, club flylng and gllding are fuily covered. 
Prospective subscribers should approach 
Messrs. Aero-Reklame of Copenhagen ('phone 
ORdrup 386). Annua/ Rate DKR. 63: - . 

KARUP GÅR FREM 
I SLUTSPURTEN 

I nugust måned indkom inlt 43 resultater, 
hvilket er fint så sent på året, hvor mange 
præstationer er svære nt forbedre. Stillingen 
pr. 31.8 vnr følgende : 

Varighed: 
Kurnp ............. • • • • 
Stumgruppen .......... . 
Aviutor ............... . 
Ringsted .............. . 
Herning ............... . 

Højdevinding: 
Herning ............... . 
Knrnp ............. • • • • • 
Ringste<l ............... . 
Aviutor ................ . 
Værløse ... . ........... . 

Distance: 

35 t. 56 m. (10) 
35 t.10 m. (10) 
31 t. 23 m. (10) 
19 t. 47 m. (10) 
18t.43m. ( 8) 

17.515 m. (10) 
16.625 m. (10) 
12.180 m. (10) 
10.820 m. (10) 

9.980 m. ( 8) 

Herning .. . .... . 
Karup . . ...... . 
Arlms ........ . 
PFG ... .. . . .. . . 
Birkerød 

625km - 930points (5) 
585km - 754points (5) 
343km - 450points (3) 
350 km - 423 points (3) 
112 km - 167 points (1) 

Knrup hnr i hård knmp med Stumgrup
pen generobret foringen i varighed. Hårdest 
er knmpen for Stumgruppen, der i sidste 
nummer førte med 35 t. 00 m., mens Knrnp 
havde 33.38. Så indsendte Knrnp en flyv
ning på 1.20 og nåede dermed 4 min. foran 
Stumgrnp11en. Derpå fløj Harry Nielsen på 
en vnnskelig dug 3 t. 20 m. i Delfinen, men 
dn huns bedste uf tre flyvninger vnr 3.10, 
gnv denne lnnge tur kun 10 min - og så 
førte de med 6 min! Men nu kom Karup 
med en flyvning på 2,02, som brugte dem 
frem til 35.5G, og de behøver stadig kun 
flyve over 1.20, før det tæller, mens Stum
gruppen skul flyve mindst 2.30. 

A via tor hnr vi slet ikke hørt fru siden 
furst i juli. Heming er kommet op og hur 
fortrængt Værlose fru femtepladsen. 

I hojde hnr Herning forbedret førerstil
lingen; men Karup er kommet hele 4.000 m 
frem og er nu meget farlig. 

Derimod hnr Herning jo mere end gen
oprettet det forsømte i distance. Dyhr 
Thomsens rekordflyvning gjorde udslaget, 
selv om der ikke fremkom pnssugenttest fru 
Odense, og den 29. hjalp Mfohaelsen til med 
en målflyvning til Kirstinesminde. 

l\Ien Knrnp forsvarer sig med hele 4 di
stunceflyvninger i august. Den længste fore
tog Pillerik med 104 km til Snmso den 17., 
men en målflyvning til Kirstinesminde sum
me dug som Miehuelsen guv 1 points mere, 
nemlig 105. Lnndingsnttesten fra Sumsø for
talte, nt P. E. Nielsen vnr "landet i uskadt 
stund". 

Midt i september vnr stillingen den, nt 
Kurup havde sikret sig førerstillingen, idet 
Pillerik og Blondie i forste weekend i sep
tember hver havde udfort en flyvning over 
4 timer. Karup lmvde nu 41 t. 10 m., og 
det kun Stamgrnppen næppe n&. at ind
hente. 

Men også i lwjde havde Karup nu efter
hånden tndhentet Herning og vnr kommet 
lige o\·er, nemlig med 17.700 meter. Så her 
blev det spændende, hvnd der ville ske i 
resten uf måneden. 

Der er næppe tvivl om, nt Knrup igen i 
år vinder prædikatet "bedste klub". Her
nings plucering i varighed er for luv til ut 
klubben kan true Karup. 

Rettelse 
I FLYV ur. 8 vur der i stillingen i di

striktskonkurrencerne for linestyrede model
ler indløbet e11 fejl. I 0. dis t1;kt, hastighed, 
skul N. I.A1111et (U18) indfujes som nr. 2 
med 242, mens ,Jeppesen og N·ie/sen deler 
trcdiepludsen. 



ROYAL AIR FORCE 

KRONINOSPARADE 

for 

H. M. DRONNING ELIZABETH II 

Over halvfjerds procent af 

jetmaskinerne i flyveparaden 

var udstyret med 

ENGINES 

ROLLS-ROYCE LTD., DERBY, ENGLAND. 

MOGENS HARTTUNG • DANAVIA A/S • JENS KOFODS GADE 1 • KØBENHAVN K. 
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"DC" STÅR FOR DO UG LAS ... skaberen af de berømte DC-3 og DC-4 ... de ultra-moderne DC-6 og 
DC-6B ... fremtide11s DC-7. Flyv næste ga11g De skal rejse! Bestil billet til de driftssikre Douglas-maskiner. 

Stor, stærk og 
Den kæmpemæssige hale, der er så høj som et treetagers hus, er medvir

kende til DC-6's støtte, rolige flyvning. I den behagelige ro i maskinens 

luksuøse kabine vil De have svært ved at tro, at De iler mod Deres bestem

melsessted med en fart af mere end 500 km i timen! 

"Luftflådens dronning" i nedennævnte førende luftfartselskaber er den 
kæmpemæssige, moderne DOUGLAS DC-6 eller DC-6B. 

AA Argentina • *ALITALIA Italien • AMERICAN U.S.A. 
BCPA Australien New Zealand • BRANIFF U.S.A. • CMA Mexico 

CONTINENTAL U.S.A .• CPAL Canada • DELTA U.S.A. - •FLYING TIGER U.S.A. 
JAL Japan • KLM Holland • LAi Italien • NATIONAL l:.S.A. 

* NORTH AMERICAN AIRLINES U.S A. • PAL Phlllpplnerne • PANAGRA U.S.A. 
PAN AMERICAN U.S.A. - SABENA Belgien - SAS Danmark, Norge, Sverige 

SLICK U.S.A. - SWISSAIR Svejts - TAI Frankrig 
UNITED U.S.A. - •WESTERN U.S.A. 

• I nær fremtid 
Mange af disse - og andre store luftfartselskaber flyver ogd med de driftssikre 

Douglas DC-3'ere og DC·'4'ere. 

smuk! 

Det er e11 hvile at rejse på denne måde! De 
kan ikke rtjse mere afslappet, end når De 
flyver med DC-6 eller DC-6B. Deres sidde
plads indstiller sig automatisk til den stilling, 
De ønsker at indtage. De flyver højt oppe, 
hvor luftlaget er roligt. Luften i kabinen bli
ver fuldstændig udskiftet hvert tredie minut. 

Dobbelt sa mange flyrer med DO U {} LAS som med alle andre maskiner flisammen 

PRIS 
Pr. Argang kr. 9.00 
Pr. nummer 75 øre 

EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Telt. 13.404 • Postgiro 23.824 



26. ÅRG. NR. 11 NOVEMBER 1953 

VICKERS VISCOUNT 
Fire Rolls-Royce Dart motorer 

Viscount, nu i Brltish European Alrways regelmæssige 
fart til København og Stockholm, er den før11te turbojet 
luftliner, der benyttes i Skandinavien. Densjævne vibra
tionsfri gang giver en ny og hidtil ukendt flyvekomfort. 

PRIS 75 ØRE 

DEN HURTIGSTE TRAFIKMASKINE I LONDON-CHRISTCHURCH KAPFLYVNINGEN 

VICKERS-ARMSTRONOS LIMITED , AIRCRAFT DIVISION • WEYBRIDOE SURREY 0Al19 
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Kraftoverskud 

En ny rejsekomfort venter Dem. 

Verdens stærkeste passagerfly sikrer komfort, uafhængighed af vejret, og præcision . 

Størst 

Ny komfort 

Hurtigst 

Non•stop 

Over hele verden 

• 

5 rummelige kabiner at promenere i. 

Stor elegant salon betyder virkelig "luksus i luften". 

Kortere flyvetid end nogensinde f Ør, 

Færre mellemlandinger på hovedruterne. De nyeste turbo-compound 
motorer. 13.000 HK. 

foretrækkes Super-Constellation. Foreløbig 18 luftfartsselskaber an• 
vender denne maskine til daglig pålidelig lufttransport. 

4 gange så mange som de nærmeste amerikanske typer. 

Mere end dobbelt så mange som europæiske jet-typer. 

ID-.-.-.. -.. -.. -._--r: -.-. --:::> 
Flyv bedre for samme pl'is 

Lockheed 
Lockheed Aircraft Corporation USA 



Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning - Svæveflyvning - Modelflyvning 

Nr. 11 

Pionertiden er forbi 

I tiden mellem de to verdenskrige 
blev der udført en mængde im

ponerende langflyvninger over hele 
kloden. Det var flyvninger over de 
store have og over kontinenterne, 
over nord- og sydpolen og jorden 
rundt på stadig mindre tid. 

Det var strålende bedrifter af be
rømte flyvere og flyversker; det var 
dramatiske pionerflyvninger, som og
så krævede mange ofre. 

Disse flyvninger banede imidlertid 
vejen for det net af luftruter, der nu 
spinder sig over hele vor klode. Og 
de medførte en udvikling af flyve
maskinerne, motorerne og de tekniske 
hjælpemidler, som er en forudsæt
ning for flyvningen idag. 

De kulminerede i det store luft
væddeløb fra England til Australien 
i 1934. Her sejrede englænderen 
S c o t t i hastighedslobet med en spe
cielt bJ•gget de Havilland Comet ma
skine, der floj fra Mildenhall til Mel
bourne på 71 timer, mens KLM's 
splinternye Douglas DC-2 vandt han
dicapløbet og blev nr. 2 i hastighed 
med 90½ time. 

Det vakte uhyre opsigt og fik be
tydelige fol ger for trafik/ lyvningens 
langruter, da kapflyvningen viste, 
hvor hurtigt fjerne lande k u n n e 
forbindes. 

Senere forsøg på sådanne fl,,vnin
ger blev ikke vellykkede, og sidste 
måneds race til New Zealand blev li
geledes en skuffelse. Selv om der blev 
udført glimrende præstationer, så 
kaldte lobet ikke på offentlighedens 
sensationstrang. Flyverne var ikke be
rømtheder, og om maskinerne vidste 
man på forhånd, at de kunne gen
nem/lyve strækningen på under 24 
timer i hastighedslobet, og at KLM
maskinen måtte vinde handicaplobet. 

Nej, pionertiden er forbi og der
med den slags langflyvninger. Flyve
maskinen er kommet ud over sin 
barndom. Den er blevet voksen, et 
dagligdags trafikmiddel. 

November 1953 26. årgang 

Glimt fra ICAO's tekniske hjælpeprogram i Thailand 
Af flyveleder H, Beldrlng 

Det f,tnte flyvelederhold I Bangkok. Nr. 2 fra venetre overflyvelederen, Damen underviste holdet I engellk, 
Indsat flyveleder H. Beldrlng. 

DEN internationale civile luftfartsorgani
sation, ICAO (International Civil 

Aviation Organization) deltager også i det 
tekniske hjælpeprogram, FN har iværksat i 
de såkaldte underudviklede lande. Danmark 
er som bekendt medlem af både FN og 
ICAO og yder som sådant økonomisk bi
stand til dette hjælpeprogram. 

Den civile luftfarts enorme og hurtige 
vækst siden krigens ophør medførte, at man 
i de fleste lande havde, og til dels stadig 
har, besvær med at følge med udviklingen. 
Disse besværligheder har naturligvis især 
gjort sig gældende i de lande, hvor befolk
ningens almindelige tekniske uddannelse 
ikke er så stor som f.eks. i USA eller Eu
ropa. ICAO har udført et kæmpearbejde 
for at lette luftfartens udvikling ved at ud
arbejde internationale >Standards« for alt, 
hvad der har med civil luftfart at gøre. For
målet .med ICAO's hjælpeprogram er derfor 
at fremme og lette indførelsen af de inter
nationale standards. Dette søges opnået ved 

foruden rådgivning til lokale luftfartsmyn
digheder og luftfartselskaber at oprette og 
igangsætte skoler og kurser samt ved at give 
rejsestipendier (fellowships) til særligt kva
lificerede folk fra de underudviklede lande 
for at give dem lejlighed til at studere luft
fartsforhold og deltage i kurser i andre 
lande. 

At fremme mulighederne for højere leve
standard for befolkningerne i alle jordens 
lande og at fremme den gensidige respekt 
mellem alle nationer kan vel siges at være 
det virkelige formål med FN's tekniske hjæl
peprogram, der foruden luftfart og meget 
andet omfatter forbedring af befolkningens 
sundhed, ernæring og almindelige uddan
nelse. 

ICAO's hjælpeprogram startede i 1951, 
og på FN's og ICAO s generalforsamlinger 
træffes hvert år beslutning om programmets 
fortsættelse og omfang. De rådgivere og in
struktører, som ICAO anvender, og som 
kommer fra de af ICAO's medlemsstater, 
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der i almindelighed er foran de øvrige 
lande med hensyn til luftfartens udvikling, 
kan sikkert heller ikke undgå at samle en 
hel del erfaring i det fremmede, der så igen 
- med en slags tilbagevirkende kraft -
skulle kunne gavne ICAO's samlede arbejde 
for den internationale luftfart. 

I øjeblikket har ICAO sit største hold, 
der er på 17 mand, i Indonesien. 6- 7 dan
ske deltager i programmet rundt om i ver
den, bl.a. flere ingeniører, der tidligere har 
været ansat i SAS. 

Opgaverne i Thailand 
I Thailand, hvor jeg virkede eet år for 

ICAO som instruktør i flyveledelse, bestod 
holdet af 7 mand (2 fra Australien, 2 fra 
USA, 2 fra Danmark og 1 fra Spanien). 
Chefen, Stuart Campbell fra Australien, var 
rådgiver for regeringen i luftfartsanliggen
der, og han havde særlig med lovgivningen 
og koordineringen af de øvrige medlemmers 
arbejde at gøre. Stuart Campheil havde or
lov fra sin stilling i det australske luftfarts
væsen, hvor han var direktør for »Air Navi
gation Department«; han var civilingeniør 
og havde under krigen gjort tjeneste som 
oberst i luftvåbnet. De øvrige medlemmer af 
holdet var instruktører for piloter, flyveme
kanikere, radiomekanikere og flyveradiotele
grafister. Endvidere var der Jens Carlsen 
( fra SAS), der skulle oprette et flyveinstru

mentværksted samt uddanne nødvendigt per
sonel dertil. Indenfor dette internationale 
hold havde Yi et udmærket samarbejde 
hvor vi støttede hinanden med råd og dåd'. 
efterhånden som problemerne opstod. For 
problemer var der nok af; siamesernes men
talitet, religion og moralbegreber er jo noget 
anderledes end vore. 

Det første, der moder en, er siamesernes 
store elskværdighed, smil og venlighed; det 
er gennemført og ægte nok, men bliver ofte 
brugt som et skjold mod ubehagelige kends
gerninger. Vi var jo ikke kommet for at for
andre siameserne, men for at udrette noget 
og derved give udviklingen indenfor siame
sisk luftfart et skub fremad. Det tog nogen 
t!d, for man l.:erte, hvorledes man i mange 
tilfælde skulle komme til sagen. Stor tålmo
dighed og diplomati skulle der til; men 
kunne man først skabe tilstrækkelig interesse 
for problemerne de rette steder, var der in
gen grænser for, hvad der kunne opnås. 
Kontorius kender vi jo herhjemmefra, der
ude findes det imidlertid i endnu større 
grad. Det tog også tid, for man fandt ud af 
myndighedernes indbyrdes forhold, da der 
var 4 luftfartsmyndigheder, hvor man nor
malt kun har een eller højst 2. Disse fire 
myndigheder var luftfartsrådet, trafikmini
steriets luftfartsdirektorat, luftvåbnets civile 
luftfartsdirektorat samt det omtrent private 
Aeronautiske Radioselskab, der ejedes af de 
store luftfartselskaber og myndighederne i 
fællesskab. 

Flyvelederkursus oprettes 
Da jeg i foråret 1952 modtog ICAO's til

bud om jobbet i Thailand, slog jeg straks 
til med glæde og begejstring. Fra 5 tidligere 
rejser til østen før krigen som sømand og 
styrmand på ØK's skibe kendte jeg lidt til 
klima- og andre forhold derude. Det blev 
også ~n meget lærerig og interessant tid, og 
da mm orlov herhjemmefra udløb i juni 
1953 og ikke kunne forlænges, var det med 
sorg i hjertet, at min kone og jeg tog afsked 
med mine hjælpsomme kolleger og de sia
mesiske, danske og udenlandske venner, vi 
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havde fået derude. Jeg var ubeskeden nok 
til at føle, at jeg burde have blevet noget 
længere for at komme nærmere til de mål, 
jeg havde stræbt imod. 

Mit arbejde kom til at forme sig således, 
at jeg fik startet en skole for flyveledere, fik 
installeret skolen i passende lokaler i luft
havnen og fik den udstyret med det bedst 
mulige materiale. Først ved min afrejse var 
skolen komplet, og da var den også blevet 
udstyret med en tip top moderne syntetisk 
træner for flyveledere. Denne ATS træner, 
der var blevet konstrueret af Philips fabrik
ker i Australien efter ICAO's tegninger, var 
så fint og smukt udført, at den måtte få 
enhver instruktørs tænder til at løbe i vand. 
Træneren omfattede kontroltårn, kontrol
central, flyveplads (bord med startbaner i 
plastic), radiokommunikationscentral og et 
med flere båndoptagere forsynet kontrolbord 
for instruktoren. 12 elever, hvoraf halvdelen 
agerede piloter, kunne arbejde på træneren 
samtidig. Efter min afrejse blev denne træ
ner yderligere udbygget til en kombineret 
»ATS/COM-trainer«, hvorpå der samtidig 
kunne trænes ialt 32 mand i henholdsvis 
flyveledelse, radiotelefoni og radiotelegrafi. 
Man vil måske spørge, om det virkelig var 
nødvendigt med så fornemt og moderne et 
udstyr, når flere af Europas lande endnu 
ikke er så fint korende. Jeg vil dertil svare, 
at det var absolut nødvendigt at have det 
bedst mulige udstyr for at få gang i sagerne 
så hurtigt som muligt. 

Det var nødvendigt at bibringe eleverne 
det bedst mulige kendskab til engelsk, især 
naturligvis til ICAO's internationale stan
dards. Al unden•isning i flyveledelse foregik 
derfor på engelsk, og vi fik ansat en cana
disk dame som lærerinde i almindeligt en
gelsk til første hold og en siamesisk dame, 
der var uddannet i USA, til andet hold. 
Begge damerne var meget energiske og op
nåede gode resultater. 
. Første hold på 8 mand bestod hovedsage

lig af ældre flyveledere, hvoriblandt også 
var overflyvelederen fra kontroltårnet i 
Bangkok lufthavn. Han var desuden heli
kopterpilot og deltog som sådan ofte i flyve
redningstjenestens arbejde. Det hændte en 
hel del gange, at en af luftvåbnets maskiner 
nødlandede på en af de bløde rismarker, og 
overflyvelederen gik da straks på vingerne 
for at hente den eventuelt sårede pilot til 
omgående lægebehandling. 

Studierejser 
Med første hold foretog jeg to studierej

ser. En rejse gik til Rangoon i Burma, og 
en rejse gik til Hong Kong. Det første sted, 
hvor startbaner og rulleveje er bygget af 
Christiani & Nielsen, studerede vi især det 
nye og helt moderne udstyr (lavet af et en
gelsk firma), som flyveledelsen netop havde 
fået installeret i deres kontroltårn og kon
trolcentral. Det sidste sted studerede vi især 
den daglige tjeneste i flyverledelsen, der 
foregår under meget vanskelige indflyv
ningsfor.hold. Begge steder blev vi godt 
1:1-odtaget af lokale myndigheder og lokale 
siamesere, og det var mit indtryk, at alle 
deltagerne i studierejserne havde både glæ
de og udbytte af turene. Under selve flyve
turene, der foregik med Thai Airways Com
pany's Skymaster, var eleverne på skift ude 
i cockpittet for at studere pilotens samar
bejde med flyveledelsen på jorden. !øvrigt 
var vi med på flere lokale flyveture over 
Bangkok med ICAO-missionens pilotinstruk
tør. 

Da jeg efter 8 måneders forløb begyndte 
med andet hold, der bestod af 21 yngre 
aspiranter, fik jeg assistance af 2 af eleverne 
fra første hold. !øvrigt blev begge holdene 
undervist på udmærket vis i luftnavigation 
og vejrtjenestekendskab af siamesiske in
struktører. 

Foruden arbejdet med eleverne blev jeg 
også blandet ind i mange andre forhold, 
som f.eks. den daglige tjeneste i flyveledel
sen, indretningen af et nyt kontroltårn, 
NOTAM-tjenesten, samarbejdet mellem ci
vile og militære luftfartsmyndigheder, sam
arbejdet med luftfartselskaberne, personale
spørgsmål etc. 

Bangkok et trafikknudepunkt 
Bangkoks store internationale lufthavn, 

Don Muang, ejes og drives af luftvåbnet, 
Royal Thai Air Force. Don Muang er luft
våbnets største base, og her foregår en stor 
civil lufttrafik, og her har også landets ene
ste sportsflyveklub (8 Tigllr Moths), der 
ejes og drives af luftvåbnet - med både 
civile og militære medlemmer - , sit hjem
sted. Luftvåbnets luftfartøjer, der både be
stod af helikoptere, transportluftfartøjer, 
skole- og jagermaskiner, udfoldede med as
sistance af amerikanske instruktorer stor ak
tivitet. 

Bangkok ligger som en slags knudepunkt 
for luftvejene til Indien/ Europa - Kina / 
Japan - Philippinerne/ Indonesien - Ma
laya/ Australien. Her mellemlander da også 
maskiner fra næsten alle de store luftfart
selskaber, der flyver på Østen, f.eks. SAS, 
BOAC, KLM, SAFE, PAA, PAL og TAI. 
Endvidere anflyves Don Muang af Østens 
egne selskaber såsom Thai Airways Com
pany, der også driver en hel del indenrigs
flyvning, Malayan Airways, Garuda Airways, 
Burma Airways, CPA, CAA og flere andre. 

SAS s luftfartøjer blev i lufthavni;n eks
pederet af den energiske stationsleder Pals
gård fra København, og det var mit indtryk, 
dog uden at forklejne andre luftfartselska
ber, at SAS havde skabt sig et fint navn 
derude. 

Lufthavnen har to parallelle startbaner, 
hvoraf den ene er ved at blive forlænget til 
3000 m. Endvidere var man i gang med en 
udvidelse af platformen og med forbedring 
af rullevejene. Den civile lufthavnsbygning 
er kun få år gammel, lys og luftig, og jeg 
tror den smukkeste i hele Østen. Derimod 
var kontroltårnet meget mangelfuldt udsty
ret, hvorfor et nyt og bedre var under op
førelse, og det var meningen at udstyre 
dette med det mest moderne materiel. 

På luftvåbnets fødselsdag den 29. marts 
blev der på Don Muang afholdt et stort og 
imponerende flyvestævne, som varede lige 
fra morgen til aften, og blev overværet af 
Thailands unge konge, Phumipon Aduldet. 
Min ven overflyvelederen og to andre pilo
ter lavede en hel lille cirkusforestilling med 
deres 3 helikoptere. På den ene (af mærket 
Sikorsky) var anbragt et elefanthoved med 
snabel, og de to andre (Hiller) var forsynet 
med tigerhoveder foran på forerkabinen. 

Det var mit indtryk, at de siamesiske 
luftfartsmyndigheder var glade for den 
håndsrækning, ICAO gav Thailand og det 
er min overbevisning, at de store an~trengel
ser, der udstråler fra hovedkvarteret for 
ICAO's tekniske hjælpeprogram i Montreal 
vil blive til gavn og glæde for de pågælden~ 
de lande i særdeleshed og for den inter
nationale luftfart i særdeleshed. 

H. Beldring. 



OPERATION "HEADS UP 
Kaptajn J. Brodersen skriver om erfaringerne fra den store 

NATO-øvelse over Danmark og Norge fra 25.-30. septbr. 

DEN storste luftforsvarsøvelse, der nogen• 
sinde har været afholdt over Danmark, 

er afsluttet, og det vil sikkert interessere 
FLYV's læsere at høre lidt om øvelsens for
mål og udførelse samt om de erfaringer, 
flyvevåbnet har fået ved at deltage i den. 

Lad det være sagt straks, at øvelsens for
mål ikke var at afsløre huller i Danmarks 
luftforsvar. Dette har general Forsleu jo ud
talt til pressen, idet han tilføjede, at vi me
get vel var klar over disse hullers eksistens. 
Øvelsen var først og fremmest af teknisk art 
beregnet på at få sat alle luftforsvarets hjul 
i sving og finde deres indbyrdes arbejds
rytme. 

Siden flyvevåbnet blev oprettet i 1950, 
har kræfterne været koncentreret om op
stillingen af eskadriller og andre enheder 
samt om uddannelse af disse. Det har 
været et stort arbejde og måtte som 
bekendt påbegyndes fra praktisk talt bar 
bund. I løbet af sommeren 1953 var dette 
arbejde så langt fremskredent, at der kunne 
være tale om at afholde større øvelser for at 
samarbejde disse enheder og indordne dem 
i kommandosystemet sammen med luftfor
svarets øvrige grene: luftværnsartilleri, mel
detjeneste og civilforsvaret. 

>Heads up« blev planlagt i overensstem
melse hermed for at øve dette indviklede 
maskineri, der udgør luftforsvaret. Øvelsen 
havde naturligvis en række sekundære fo r
mål, af hvilke kan nævnes: 

at indhøste erfaringer for fremmede NATO 
styrkers muligheder for at operere fra 
danske flyvestationer (de canadiske F.86 
i Ålborg), 

at koordinere de lokale luftforsvarsoperatio
ner med hjælp udefra ( deltagelse af 

Blandt de NATO-flyvemaskiner, 
der under inanøvrerne bespg• 
te Danmark, var ogal denne 
Grumman SA·16A, der er foto• 
graferet i Kaøtrup, SA-16A Al• 
ba troø er et amfibium til red
ningøbrug. Det har to motorer 
pl hver 1425 hk og en fuldvægt 

pl 12,3 to1111, 

amerikanske og britiske styrker opereren
de fra baser i England ) . 

at fremme samarbejdet mellem det norske 
og d anske flyvevåben. 

at indøve samarbejdet mellem flyvevåben 
og søværn ved at koordinere >Heads up« 
med øvelsen >Mariner«. 

>Heads up« blev udført som planlagt, 
d.v.s. at det danske flyvevåben sammen med 
de amerikanske og britiske styrker angreb 
Norge i 3 dage, hvorefter rollerne byttedes, 
således at det norske flyvevåben sammen 
med amerikanerne og englænderne og - i 
denne fase - det britiske hangarskib >Illu
strious« angreb Danmark i 3 dage. De to 
lande fik således hver en periode på 3 dage 
til at øve deres samlede luftforsvar. 

Hvorfor befolkningen Ikke mærkede 
meget 

lait deltog ca. 400 luftfartøjer i øvelsen, 
Der er sikkert mange, der har undret sig 
over, at man kun har set forholdsvis få luft
fartøjer i luften. Dette skyldes dels, at så 
godt som alle deltagende luftfartøjer var 
jetluftfartøjer, som normalt opererer i stor 
højde, og dels at omfattende fredsmæssige 
sikkerhedsforanstaltninger var truffet, såle
des at deciderede lavangreb mod mål i be
folkede områder ikke fandt sted. Men de 
var der. Der har aldrig før været så mange 
luftfartøjer i dansk luftrum. Kontrollen af 
alle disse luftfartøjer løstes på udmærket 
måde ved fortrinligt samarbejde mellem de 
civile lufttrafikkontrol, myndigheder og fly
vevåbnet. 

Det, der interesserer mest, er naturligvis 
resultaterne og erfaringerne af øvelsen. Des
værre er der jo her visse grænser for, hvad 
der kan offentliggøres. 

Det kan imidlertid siges, at hullerne i luft
forsvaret, som omtaltes i indledningen, natur
ligvis fandtes at være til stede, og de havde 
det omfang, man havde forudset. Vore ja
gereskadrillers træningstilstand viste sig at 
være tilfredsstillende og takket være en 
enorm indsats fra jordpersonellets side -

først og fremmest teknikere - var det mu
ligt at præstere en del mere flyvetid, end 
man havde turdet håbe. Dette giver anled
ning til en vis optimisme med hensyn til, 
hvad vore eskadriller kan præstere, såfremt 
de øvrige nødvendige dele af det samlede 
hele oparbejdes til tilsvarende standard. 
Disse andre dele fungerede tilfredsstillende 
inden for materiellets og den ufuldstændige 
bemandings begrænsninger. 

Af specielle erfaringer kan nævnes, at 
luftmeldetjenesten igen beviste sin effektivi
tet og værdi. Det frivillige personel behøver 
bare noget mere træning i fjernkending for 
at blive et virkeligt elitekorps. 

Canadiernes flyvning fra Ålborg viste, at 
NATO-standardiseringen med hensyn til 
flyvning og procedurer skrider godt frem -
hvilket jo tidligere er erfaret ved danske 
eskadrillers deltagelse i øvelser i udlandet. 

Civilforsvaret fik en glimrende lejlighed 
til at gennemprøve dets meldesystem. 

Selve øvelsen forløb uden havarier. Det 
kan naturligvis være en tilfældighed, men 
det viser i alle tilfalde, at flyvedisciplinen 
er god, og det øger sandsynligheden for, at 
den række ulykker, der ramte flyvevåbnet 
tidligere på året, er af tilfældig natur. 

Resume 
Når man gør facit af ovelsen op og holder 

sig det primære formål for øje, må det siges 
at >Heads up« var en succes. Den har givet 
anledning til en vis optimisme overalt i 
flyvevåbnet, idet man føler, at vi kan op
stille første klasses eskadriller og lede dem 
rigtigt, såfremt vi får de fornødne hjælpe
midler af høj kvalitet og tilstrækkeligt per
sonel til bemandingen. Vi kan herefter koor
dinere alle disse dele, så at de udgør et slag
kraftigt luftforsvar. Når dette er sket, er 
spørgsmålet om, hvorvidt slagkraften er stor 
nok til at beskytte vore byer mod luftan
grebs mest ødelæggende virkninger og til at 
sikre hærens mobilisering og flådens indle
dende operationer kun et spørgsmål om fly
vevåbnets størrelsesorden - antallet af eska
driller. Chefen for flyvevåbnet har udtalt, at 
størrelsesordenen er for lille, og at en om
trentlig fordobling af eskadrillerne eller en 
tilsvarende NATO-hjælp vil være nødven
dig for at opnå den ønskede styrke. Der kan 
være grund til at slå fast, at hvilken form 
end forøgelsen får - og om det bliver i 
fredstid eller først efter et eventuelt krigs
udbrud - så er forudsætningen for at ud
nytte forøgelsen effektivt, at alle de øvrige 
dele af luftforsvaret er udstyret med moder
ne materiel og er tilstrækkeligt bemandet al
lerede i fredstid . 

Det er på disse områder, flyvevåbnet her
efter naturligt vil koncentrere sig samtidig 
med, at eskadrillerne videreuddannes til 
højst mulig standard. Fremtidige luftfor
svarsøvelser vil sikkert blive tilrettelagt med 
henblik på at drage hele dette problemkom
pleks frem til behandling, så vidt som freds
mæssige sikkerhedskrav muliggør det. 
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ZORICH's NY-E LUFTHAVN KLOTEN 
Med FLYV i en af Europa's mest moderne lufthavne 

DET er ikke mere end et par måneder 
siden (29. og 30. august), at Ziirich 

holdt officiel indvielsesfest for den store og 
smukke lufthavn, der er blevet anlagt ved 
Kloten nord for byen, og FL YV's medarbej
der, som kort efter besøgte lufthavnen, for
tæller her lidt om denne Europas nyeste 
lufthavnebygning. 

Begyndelsen til en lufthavn ved Ziirich 
går tilbage til 1910, da det på initiativ af 
den franske flyvemaskinekonstruktør ]abou
Iin og den østschweiziske forening for luft
skibsfart lykkedes at få kommunerne Diiben
dorf og Wangen til at udlægge et stykke ter
ræn til flyveplads, som skulle drives af et i 
Ziirich dannet »flyveplads-selskab«, hvis 
formål var at arrangere flyveopvisninger. Da 
den første verdenskrig kom i august 1914, 
blev pladsen overtaget af det schweiziske 
militærflyvevæsen - efter at det private 
flyveplads-selskab havde lidt betydelige tab 
- og da den første civile lufttrafik åbnes i 
1919 mellem Ziirich-Bern-Lausanne-Genf, 
er det flyvepladsen ved Diibendorf, som bli
ver anvendt for Ziirich's vedkommende. 

Når denne indledning skrives, er det fordi 
mait kunne skrive nøjagtig det samme -
blot med andre stednavne - hvis der skulle 
skrives om, hvordan Københavns lufthavn, 
Kastrup, var blevet til. 

I en længere årrække var flyvepladsen ved 
Diibendorf en fælles plads for luftfarten og 
militærflyvningen, men allerede før den 2. 
verdenskrig begynder, var man klar over, at 
den stærkt voksende civile luftfart krævede 
en selvstændig og større plads. Resultatet af 
mange overvejelser og undersøgelser blev, at 
man - i stedet for et forsøg p!i. at udvide 
pladsen ved Diibendorf - valgte at købe 
artilleriets 655 ha store øvelsesskydeplads 
ved Kloten til anlæg af en helt ny lufthavn, 
for at kunne imødekomme den vældige ud
vikling af lufttrafikken, som man var klar 
over ville komme. 

Blandt de mange projekter, der blev ud
arbejdet, bestemte man sig for det, der ved 
yderligere udvidelser placerede Kloten luft-

havn i ICAO klasse Al. Arbejderne, der 
blev påbegyndt i sommeren 1946, omfattede 
bl.a. rydningen af 230 ha skov og en gen
nemgang af hele arealet med minesøgere, 
hvorved 157 ueksploderede granater blev 
fundet og uskadeliggjort. Man var blevet 
stående ved et projekt, som omfattede tre 
startbaner på henholdsvis 2600 X 75 m, 
1900 X 60 m og 1535 X 45 m, idet den 
førstnævnte kunne udvides til 3500 m. Den 
planerede del af lufthavnen blev et lang
strakt areal i retning NV-SE med plads til 
bygningerne i den sydøstlige ende. 

I brug i 1948, færdig i 1953 

Den nye lufthavn blev allerede taget i 
brug i november 1948, idet man til ekspedi
tionslokaler o.l. benyttede sig af midlertidige 
træbarakker. Og sådan var forholdene i fem 
år indtil man i august 1953 kunne tage den 
hypermoderne lufthavnsbygning i brug. Den 
nye bygning er blevet til efter meget grun
dige overvejelser, som bl.a. gik ud på at 
skabe de bedste og mest praktiske ekspedi
tionsforhold for passagerne. Den er blevet 
til et kompleks, hvor kontorer (i den ene 
side), ekspeditionslokaler (i midten) og re
stauration (i den anden side) danner et 
kæmpemæssigt T. 

Ved en gennemgang i det store kompleks 
kan man ikke undgå at lægge mærke til, i 
hvor høj grad arkitekten har lagt vægt på, 
at passagererne i ventesale og restaurant 
gennem usædvanligt høje vinduer kan følge, 
hvad der foregår ude på pladsen. For slet 
ikke at tale om, hvad der er gjort for de 
besøgende. Gæsterne i lufthavnen har ikke 
alene en meget stor restaurant at kunne op
holde sig i - med tilsvarende overdimensio
nerede vinduer - men de kan også bevæge 
sig på en ca. 200 m 1ang balkon, som er an
bragt i første sals hojde langs hele bygnin
gens forside. Man har som sagt gjort alt 
muligt, for at det pulserende liv på selv<" 
flyvepladsen kan virke som propaganda for 
flyvningen overfor de mange besogende. 

Ind- og udgående trafik adskilt 
Arkitekten har løst sin opgave med glans, 

og det gælder også kompleksets midterparti 
med de store ekspeditionslokaler. Man har 
valgt at centralisere ekspeditionen af passa
gerer i store, højloftede rum, og man har på 
en heldig måde løst den opgave at holde 
udgående passagerer adskilt fra de indgåen
de ved simpelthen at lade ekspeditionen 
foregå i to etager. Når passagererne ankom
mer til Ziirich, går de igennem den under
ste etages ekspeditionslokaler ud til den 
ventende bus, idet bagagen er gået igennem 
kælderetagen til toldskranken i underste 
etage. Busserne med afgående passagerer kø
rer ad en let skrånende vej op over busserne 
med de ankomne passagerer, og ekspeditio
nen af afgående passagerer foregår :i,på I. 
sal<, hvorfra der fører brede trapper ned 
forbi transitrestauranten og videre ud til 
pladsen. På denne måde- har man fået en 
centraliseret ekspedition og har samtidigt 
undgået at blande ankomne og afgående 
passagerer. Når dertil føjes, at alle lokaler 
overalt i bygningen er meget smagfuldt ud
styret, har den besøgende på fornemmelsen 
at bygningen ligesom siger :i,velkommen til 
Ziirich lufthavn«. For en dansk flyverejsen
de bestyrkes dette indtryk endnu kraftigere 
gennem venlighed og omhu, hvormed SAS's 
ground-stewardess fru Gertrud H enriksen, 
tager sig af de rejsende på de SAS-ruter, 
som mellemlander i Ziirich. 

Tilsyneladende skulle lufthavnsbygningen 
i Kloten kunne være tidssvarende endnu i 
adskillige år, hvad passager- og luftfartøjs
ekspeditionen angår, idet den er projekteret 
til at kunne ekspedere 1500 passagerer i ti
men i hver retning, svarende til 40 luftfar
tøjs-ekspeditioner med moderne, langdistan
ce luftlinere. I denne forbindelse kan næv
nes, at lufthavnen i 1952 havde 372.832 
passagerer, medens Diibendorf i 1938 kun 
kunne mønstre 41.239 passagerer. 

Med hensyn til lufthavnens flyvetekniske 
udstyr, da er dette selvfølgelig af det mest 
tidssvarende, men en nærmere omtale heraf 
ligger uden for denne artikels rammer. 

Ziirichs nye lufthavn ejes og drives af et 
privat selskab, og til anlægget af lufthavnen, 
som har kostet 112,5 millioner sch.frcs., har 
kanton Ziirich bidraget med 50,7 %, for
bundsregeringen med 27,8 %, kommunen 
med 7,4 %, mens de resterende 14,4 % er 
blevet betalt af private firmaer. ]. F. 

To billeder fra Zilrlohs netop Indviede lufthavnsbygning I Kloten, TIi venstre ,es bygningen ude fra pladsen. Man ser tårnet og balkonen for tllekuere. TIi 
hØJre bygningen og platformen fra luften. 
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Verdens bedste jetdrevne øvelsesluflfartøj 

Den tosædede Gloster Meteor Mark 7 er uden tvivl det bedste 

jetdrevne øvelsesluftfartøj, som verden kender i dag. Den er blevet 

foretrukket som standard øvelsesluftfartøj ikke blot af det 

britiske Royal Air Force, men også af flyvevåbnet i mange andre 

lande - deriblandt Argentina, Australien, Belgien, Danmark, 

Ægypten, Frankrig, Syrien og nu fornylig også Brasilien. 

Meteor Mark 7 er nem at manøvrere. Stqrt og landing er Jet 

og ligetil. Luftfartøjet selv er det mest alsidige i hele verden i dag. 

Det er meget manøvredygtigt både ved høje og lave hastigheder, 

og det er i besiddelse af alle de sjældne egenskaber, 

som forlanges af et øvelsesluftfartøj. 

GLOSTER AIRCRAFT ~O., LTD. 

Hucclecote, Gloucestershire, England. 

MEDLEM AF THE HAWKER SIDDELEY GROUP / PIONER ... OG FØRENDE I LUFTEN 
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WEEK-END-FLVVEST ÆVNE I SKOVLUNDE 
10-20.000 mennesker overværede trods efterårsvejret opvisningerne 

DET er dristigt at arrangere et flyvestæv
ne i oktober måned, og arrangørerne, 

M olier Tåsinge fra Sportsflyveklubbens mo
torflyvesektion og Povl Westphall fra Ber
lingske Tidende, så da også med bange 
anelser vejret ændre sig fra højt flot høj
tryksvejr dagene før stævnet til overskyet, 
fugtigt og blæsende vejr. 

Men heldet stod dem bi. Lørdag den 10. 
oktober var stævnets første dag, og nok var 

det lidt blæsende, diset og køligt, men dog 
ikke værre, end at stævnet udmærket kunne 
afvikles, og søndagen blev stille og mild 
med lidt sol - dejligt efterårsvejr. Anime
ret af vejret og omtalen af lørdagens stæv
ne strømmede publikum da også ud til den 
lille hyggelige flyveplads. 

Lørdagen var først og fremmest flyver
nes egen dag, hvor en meget stor del af 
publikum bestod af flyveklubbernes med
lemmer. Man syntes i hvert fald at kende 
hvert andet menneske, man mødte, og det 
var rigtigt hyggeligt. 

Vel tilrettelagt opvisning 
Arrangementet var baseret på erfaringer

ne fra fødselsdagsstævnet 4 måneder tid
ligere. Der blev ikke taget entre, men denne 
gang solgt små mærker a. 1 kr., og på 
disse blev der trukket lod om flyveture 
m. m. 

Der var indrettet Mtåbiograf« i den store 
hangar, og her blev der vist en række fly
vefilms. 

Der var opstillet et effektivt højttalersy
stem, og især i det stille vejr om søndagen 
kunne det høres overalt, og gennem dette 
holdt redaktør Westphall publikum under
rettet om begivenhedernes gang, interviewe
de forskellige berømtheder og fik tilbage
kaldt tilskuere, der var kommet uden for 
afspærringerne. 

Trafik- og parkeringsforholdene var ble
vet væsentligt forbedret. 

Stævnet var blevet slået op hele ugen i 
forvejen i Berlingske Tidende, og sports
flyvernes højderekorder gav aktualitet. Fre
dag var Falkenberg Nielsen oppe, og under 
selve stævnet satte D)'hr Thomsen rekorden 
endnu en tand i vejret. 

Borgmester Ove Hansen, Ballerup, og 
overborgmester H. P. Sørensen indledte 
stævnet med taler. SAS's 26-mands orkester 
spillede begge dage. 

Model- og svæveflyvning 
Verdensmesterholdet trodsede blæsten om 

lørdagen og foretog nogle starter. Hans 
Hansens model gik endda i termik i det 
overskyede vejr og fløj bort. Endvidere blev 
der udført flyvning med linestyrede model
ler, der som regel gør sig bedre ved opvis
ninger end de fritflyvende. 

Da Sportsflyveklubbens svæveflyvesektion 
havde lagt op for i år, og en Grunau Baby 
jo heller ikke er det bedste til opvisninger, 
havde man lånt Birkerød Flyveklubs Rhon
bussard, som Gerhard Nielsen efter slæb 
af sin broder Kurt Nielsen boltrede sig i 
både lørdag og søndag. 

Lørdag deltog også flyvevåbnet med svæ
veflyvning, idet ~himmelhunden« kaptajn 
]. G. Bergh efter slæb af løjtnant ]epsen 
udførte kunstflyvning i en Olympia. Begge 
svæveflyverne sluttede naturligvis med 
avanceret landing. 

4 kunstflyvere 
Der var hele 4 kunstflyvere på program

met om lørdagen. Sportsflyveklubbens chef-

Øverst Tiger Moth'en, 10m Kurt Nielsen lavede 
kunotflyvnlng I. Derpi Ingeniør Zeuthen I KZ 10'ens 
rummelige førersæde og Auster Alglet Tralner. Si 
følger Povl Westphall ved mikrofonen og Ronald 

Porteou,, og nederst oplller SAS orkeotret. 

instruktør, Kurt Nielsen, fløj i de Havilland 
Tiger Moth, løjtnant ]orgen Østergård An
dersen i de Havilland Chipmunk, civilinge
niør K. G. ,Zeuthen i KZ 10 Mk. 2 og 
Squadron Leader Ranald Porteous i Auster 
Aiglet. 

Det var meget morsomt igen at se den 
gamle de Havilland type og kort efter dens 
moderne efterfølger. 

Men de to højvingede typer var allige
vel de mest interessante. Zeuthen startede 
i sidevind, kom i luften på få meter og svin
gede så op i vinden og videre rundt, et 
180 graders sving med en kraftig stignins 
inden for en ganske lille plads. Det s:l helt 
usandsynligt ud. Men med 145 hk kan der 
laves meget med KZ-10, der også viste sti
geevne og først og fremmest langsomflyv
ning. 

I lørdagens vind stod den næsten helt 
stille over jorden, og både lørdag og søn
dag landede den på ganske få meter. Man 
kom til at tænke på helikopterflyvning ved 
at se det. 

Utrolige manøvrer i Aiglet 
Austers chefpilot, Ranald Portcous, er 

berømt som opvisningsflyver, og de der •:ar 
kommet for at opleve ham, blev sandelig 
ikke skuffet. 

Foruden alle de normale kunstflyvnings
manøvrer foretog Portcous nogle højst spe
cielle manøvrer, der nærmest så ud, som 
om det var løgn. 

Han trak maskinen op som til et immel
mann-turn, men i stedet for at halvrulle 
på toppen fik han maskinen til at svirre 
rundt om en akse i nærheden af højaksen. 

Til slut kom han flyvende nærmest side
læns hen over pladsen, og han landede på 
eet hjul for bagefter at køre videre på det 
andet. 

Fin formationsflyvning 
Fra flyvevåbnet deltog atter tre Avnø

instruktører på Chipmunk. Det var løjtnan• 
terne ]. Ø. Andersen, H . H . Nygård og 
F. Dostrup. De to første var de samme som 
i sommer. 

De unge flyvere præsenterede et endnu 
bedre program end sidst. De fløj endnu 
tættere sammen og havde nye ideer. Bl. a. 
fløj de meget tæt, halvvejs inde under hin
anden, og så havde de fundet på at flyve 
med toeren og treeren liggende i et side
slip (med motor) ind mod forermaskinen. 
Det så sjovt ud. 

Den militære flyvning fandt kun sted 
lørdag. Søndag blev der udført formations
flyvning inden opvisningen af et halvt hun
drede vildgæs i flot kileformation samt af 
Falck's tyrkiske THK-5 (der også demon
strerede ambulanceflyvning) eskorteret af 
en KZ VII og en Auster Autocrat. Også 
Falck's de Havilland Rapide var derude. 
Den kom med >lykkens gudinde«, der skul
le trække lod om præmierne. 

Udenfor opvisningsprogrammet var de l' 
naturligvis rundflyvning, og Sportsflyve
klubben havde stor succes på ~instruktions
rundflyvninger«, hvor man kunne prøve selv 
at flyve maskinen. Der meldte sig flere, end 
man kunne tage denne dag. 

Desuden var der en improviseret opvis
ning af mavelanding i Messerschmitt Tai
fun. 

Som tak for sin bistand blev Povl West• 
phall udnævnt til æres-indehaver af klub
bens gyldne emblem, der ellers kun tilde
les certifikatindehavere. Vi håber, han for
står vinket. Alle luftfartsmedarbejdere bur
de selv flyve! 



/ 
Hvad er forskellen mellern . Machtal 0,98 

/ 

og 

Machtal 1 ,0 og derover 

Forskellen mellem machtal 0,98 og 
machtal 1 plus er forskellen mellem 

lydhastighed og overlydshastighed .. . 
i praksis vil det sige forskellen mellem en 

jagers evne til at kunne indhente en 
overlyds fjende og manglende evne til at 

kunne stoppe den. Heri ligger betydningen 
af Hawker Hunter's enestående overlyds

hastighed. Dens nemme håndtering, 
gode kunstflyvningsegenskaber, lange 

rækkevidde og store stigeevne gør det let 
at se, hvorfor Hunter verden over har fået 

prædikatet "verdens bedste jager". Den 
er nu i super priority produktion til 

R.A.F.; Mark I med Avon, Mark II 
med Armstrong Siddeley Sapphire. 

HAWKER AIRCRAFT LTD. 

Klngston-on-Thames & Blackpool 

MEDLEM AF HAWKER SIDDELEY GROUP 

PIONER OG FØRENDE L U F T E N 
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Kun seks gennemførte New Zealand-Kapflyvni·ngen 

KLM'a Douglas DC-6A, der vandt handloaplpbet med fuld passagerlast ombord. Selv om det er en fragt
maskine, er denne DC-GA dog udstyret med vinduer og kan Indrettes til pa1Bagerer. 

Antallet af deltagere i New Zealand-løbet 
skrumpede godt ind fra de 19 oprindelige 
tilmeldte til 8 startere og 5, der gennem
førte. 

I hastighedskonkurrencen deltog Vickers 
Valiant ikke, så her var det fem maskiner 
af samme type, English Electric Canberra, 
der fløj om kap. De var af tre forskellige 
versioner. Vinderen blev en PR Mk. 3, ført 
af R. Burton med D. H. Gannon som na
vigatør. Den gennemførte på 23 timer 51 
minutter 7,2 sekunder (879 km/ t). 

Nr. 2 blev den australsk-byggede B Mk. 
20 ført af P. F. Raw, og nr. 3 en PR 3 ført 
af R. M . Furze (874 km/ t). 

PR Mk. 3 er udstyret med Rolls-Roycc 
Avon RA 3, og det samme er B 20, mens 
PR-7, der var anset for favorit blandt 
Canberra-maskinerne, har den stærkere 
Avon RA 7. 

I handicapløbet kom BEA s Vickers Vis
count 700 først frem, men løbet blev som 
ventet vundet af KLM's Douglas DC-6A, 
der var begunstiget af handicapformlen. 

DC-6A'en, der blev ført af kaptajn Koo
per, medførte foruden besætningen 64 pas
sagerer, hovedsagelig emigranter. Den mel
lemlandede i Rom, Bagdad, Karachi, Ran
goon, Djakarta, Darwin og Brisb~ne, fløj 
altså den traditionelle rute. 

Den gennemførte på 49 timer 57 min. 13 
sek. og rejsefarten inkl. ophold var 416 km. 
Den gennemsnitlige flyvefart var 444 km/ t, 
distancen. 20.803 km. 

Viscount'en førtes uf kaptajn Baillie og 
havde en besætning på 11 mand med BEA's 
direktør Peter Masefield som holdleder og 
en af piloterne. Da den ikke kunne konkur
rere med DC-6A efter handicapformlen, 
havde man indbygget reservetanke i kabinen 
og derved fået stor rækkevidde. 

Den mellemlandede i Bahrein, Ngombo 
(Ceylon), Cocosøerne, Melbourne. Længste 
distance Cocos-Melbourne var på 5654 km 
og den længst nogen maskine fløj i løbet. 

Den gennemførte på 40 tirnrr 43 min., 
en rejsefart på 493 km/ t og en flyvefart på 
500 km/ t. Ruten var 19.779 km. Den nåede 
Melbourne på knap 35 timer, under halv
delen af Comet'ens tid i 1934. 
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TRAFIKFLYVENYT 
SAS-flyvningerne i vintersæsonen 

Vinterens flyvninger ,·il i store trick være 
de samme, som SAS hur flojet i sommer. 
Der er altså ingen nye ruter, og der vil ikke 
blive fløjet til nye byer. l\Ien for det rejsen• 
do publikum er der dog een r.pokegorende 
nyhed i vinterprogrammet, idet SAS på 
størstedelen af ruterne i Europa og det nære 
Østen vil flyve både luksusklasse-flyvnin
ger (under navnet "Royal Viking") og tu
rist-klasseflyvninger. 

Direktør l'i_qgo J. Has11111s,~e11 fru SAS 
siger herom : 

,, Vi er ikke i tvivl om, at den billig,• tu
ristklasse på luftruterne er en ubsolut nød
vendighed, og at ud\'iklingen må gå i ret
ning uf billigere fly, ninger, som også tillu
der den jmnie mand ut benytte flyvema
skinen til sine rejser. l\Ien vi må ikke glem
me, ut hovedstummen uf vort publikum for 
en stor del består af mennesker, som gen
nem årene har lært at sætte pris på en 
ekstra service og komfort, som det af tekni
ske grunde ikke hur Yæret muligt at yde på 
turistklasse-flyvningerne. Af den gmnd har 
SAS besluttet fra og med \'interprogram
mets på en lang rmkke hovedruter ut til
byde både luksusklasse-flyvninger, der spe
cielt i Atlant-trafikken er blevet berømt un
der navnet "Royal Viking", og turistklasse
flyvninger, således at begge kutegorier af 
rejsende, der hver for sig er lige vigtige for 
os, kan rejse på den måde, de ønsker og de· 
res pengepung tillader." 

SAS vil i dntersmsonen foretage de fle· 
ste flyvninger med sine 12 cloudmuster'e 
(D~-6) og de nye "snpercloudmaster'e" 
(DC-6B), hvoraf der foreløbig er blevet le
veret 9. Den sidst Jernrede, SE-BUT Sven 
Viking, ankom til Stockholm efter at barn 
gennemført turen New York- Stockholm 
non-stop på kun 14 timer og 17 min. Det 
s\'arer til en gennemsnitsfurt på ca. 500 
km/ t. I lubet af vinteren leveres de sidste 
5 DC-GB, som SAS har bestilt, således at 
flåden til foråret 1·il \'ære oppe på iult 
26 DC-6 og DC-GB. 

Den danske indenrigsflyvning 
Det kom i grunden ikke som nogen 01·er

raskelse, du man sli, at SAS's nye furtplun 
ikke har medtaget byerne Arlms og Rønne. 
Der hur lmnge været ført forhandlinger om 
en fortsat beflyvning af de danske inden
rigsruter indenfor rammen af SAS-organisa
sationen, men forhandlingerne med de in
teresserede kommuner strandede, fordi man 
ikke kunne blh-e enige om det tilskud, der 
skulle ydes, for at ruterne kunne gennem
føres uden underskud for SAS. I den lov, 
der blev vedtaget, da det skandinaviske sam
arbejde i luften begyndte, står der nemlig, 
ut SAS ikke er pligtig til at drirn eu inden
rigs rutetrafik, sitfremt en sådun rntetrufik 
viser sig tabsbringende, og overenskomst om 
statsstøtte til selskabet ikke kan træffes. 

Det ville se! vfølgelig være det bedste, 0111 

der kunne opnås en ordning, men skulle det
te glippe, så står andre parat til ut forso
ge, og deriblandt Falck, Zonen og Sylvest 
.Jensen. På det tidspunkt, hvor disse linier 
skrives, er problemet endnu ulost. 

l{LM's vinterfartplan 

Ved et pressemode i sidste måned oplyste 
KLi\I, at der fra 4. oktober atter blev ind
fort 1. klasse på ruten KobenlmYn-Am
sterdam- Bruxelles, der flyves i pool af 
KLM, SABENA. og SAS. Man havde delt 
sig således, at SAS fløj turistruten, mens 
KLl\I og SABENA. fløj 1. klasse ruten. 

Samtidig oplystes, at KLl\I's fllide nu 1·ur 
på 82 maskiner med 17 i ordre. Sumtidig 
med at de nye maskiner kom, udskiftede man 
dog efterhånden en del af DC-3 og DC-4 
maskinerne. 

Københavns lufthavn i september 

Ank. passagerer på ruter . . . . 15.969 
Afg. passagerer på ruter . . . . lG.325 

lait ... 32.2!)-! 
Transitpassagerer 2 X 17.039 ...... 34.078 
Andre 1mssagerer 3.707 

Total ... 70.070 

Det er en stigning pii 15,4 % i forhold 
til samme måned i 1952. 

Antullet uf operatione1· (sturter og lundin
ger) med trafiklnftfartojer var 2.788, med 
undre luftfartøjer 2.118, ialt 4.009, eller 
3,0 % mere end i september forrige i\r. 

Luftvejssystemet 
Den 15. november indfores det tidlig.-n• 

omtalte luftvejssystem i Danmark. 

Nye lufttrafikregler 
Den 1. november trmder nye lufttrafik

regler i kraft i Danmark. Der er herom ud
sendt "Bekendtgørelse om udfærdigelse nf 
reglement vedrørende lufttrafikreglerne" af 
29. september 1953. 

Flyvningens nye ministre 
I det nye ministerium Iledtoft, der O\er

tog regeringen først i oktober, er den ciYile 
flyYning underlagt trafikminister Carl Pe
tersen og den militære forsvarsminister Ras-
11111s 1Ia118en, der begge tidligere hnr haft 
disse poster. 

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

svur, må indsenderens navn og adresse samt 
frankeret konvolut altid vedlægges, da vi 
ellers ikke besvarer eller viderebefordrer 
henvendelserne. 

Husk derfor: navn og adresse. 
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Viper reaktionsmotoren bliver udviklet i to udgaver, 

den ene med "kort levetid " til det førerløse australske Jindivik 

skydemåls-luftfartøj, den anden med "lang levetid'' til Percival Provost, den 
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allerede trådt i kraft. 
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MODELLERNE VED VM 
Børge Hansen skriver om de udenlandske og danske A2-modeller, 

der blev anvendt i Jugoslavien 

DE regler, der nu med mindre ændrin
ger har været gældende for A 2 mo

dellen siden 1945, giver modelflyveren store 
muligheder til at udforme modellen på man
ge forskellige måder, og man tør nok sige, 
at de bliver benyttet. Der er næsten ligeså 
mange forskellige modeller, som der er del
tagere. Dog har hvert land sin bestemte stil 
at bygge i, og den retter sig navnlig efter 
de forhold, hvorunder modellen skal flyve. 

Alle modeller på nær de svenske og vore 
var bygget næsten helt i balsa, noget som 
vi stadigvæk ikke kan forstå, da der givet
vis kan bygges stærkere modeller ved at 
bruge en blanding af hårdttræ og balsa. 
Mange af modellerne havde i år udhulede 
helbalsakroppe. Det giver større mulighed 
for at udforme en mere aerodynamisk krop; 
men de er ret sårbare over for stød, så 
overfladen bliver hurtigt ujævn. Der er in
gen tvivl om, at vi havde nogen fordel af 
det våde vejr i sidste halvdel af første pe
riode. Vore godt dopede planer, silkebe
klædte kroppe og hårdttræsmodeller klarede 
vandet meget bedre end balsamodellerne, der 
l~efrem sugede vandet i sig. 

De udenlandske modeller 
De svejtsiske modeller var efter min me

ning de mest interessante og bedst flyven
de modeller, i alle tilfælde under rolige 
vejrforhold. Vi havde lejlighed til at beun
dre dem undet trimningen dagen før kon
kurrencen, og det var herligt at se dem 
sejle rundt i store kredse med tider på 
5-6 minutter. De var alle forsynet med 
de udhulede balsakroppe, ca. 150 cm lange, 
cirkelrund bagkrop og oval forkrop. Pla
nerne var af samme facon som vore, men 
profilet var et helt andet, ret tyndt, 7-8 %, 
med svag hvælving og forsynet med turbo
lator. Modellerne havde alle en meget fin 
overflade. På en model tilhørende Hans 
Schnabel (se billedet) var hele oversiden 
på midterstykket beklædt med balsa, og den 
var jævn og blank som et spejl. Schnabel 
kunne være blevet en farlig konkurrent til 
Hans, idet modellen i første start for
svandt i skyerne efter 128 sek. og i 2. og 
3. periode scorede max. 

Østrigerne benyttede som i de sidste år 
de lange kroppe; men de havde forbedret 
dem en hel del ved at opbygge stokkene i 
balsa med større tværsnit, så de blev mere 
stive. Oskar Czepa modte igen med en in
teressant model. Profilet var igen det me
get tynde hvælvede, men i stedet for at 
bygge planet op i lister og ribber havde 
han >bagt« planet op i balsaplader over en 
gipsskabelon. 

Tyskerne benyttede igen i år modeller 
med lange helbalsakroppe, ca. 150-160 
cm. Heinz Denzin, der blev nr. 2, fløj med 
samme model, som H acklinger benyttede 
sidste år. Hacklinger fik præmien for den 
bedst konstruerede model, men jeg så den 
desværre ikke. 

Øveret Ha111 Sohnabels fine model med turbu
lenstråd. H Oscar Czepaa langkroppode model og 
nogle Italienske, Derunder modeller fra Saar og 

nederst George Perryma111 amerikanske type. 

italienerne, som vi jo ved har en ud
præget sans for former, fløj med smukke 
helbalsamodeller med opbyggede kroppe. 

Vinderen fra sidste år, jugoslaven Gunic, 
kom også med nye modeller. Planet var 
omtrent det samme som sidste år; men 
kroppen var blevet en del længere, ca. 160 
cm. Det var en fladkrop, kun 1 cm tyk, 
opbygget af lister og beklædt med balsa. 
Tværsnittet var anbragt som en bolle bag
til. 

Af nye lande, der kom med pænt byg
gede modeller, kan nævnes Saar. Men deres 
modeller var nærmest en efterligning af de 
tyske og svejtsiske. 

Amerikanerne, som var med for første 
gang, kom med modeller, som vi kender fra 
de amerikanske tidsskrifter. Planer og hale
planer med masser af knæk. Jeg så dem 
ikke flyve; men de kan ikke have været 
særlig gode efter de resultater, de opnåede 
i konkurrencen. 

De danske modeller 
Vi benyttede de samme modeller som 

ved DM. Man kan ikke sige, at det er 
modeller beregnet til stille vejr; men det 
er dog modeller, som kun yder deres aller
bedste under rolige vejrforhold. De var alle 
forsynet med profiler med flap. Hans og 
jeg benyttede det samme profil; det er no
get lignende fig. 2 i FLYV nr. 12/1952, 
men med højeste punkt flyttet lidt tilbage 
og lidt mere tykkelse bagtil. Neumann 
brugte et noget tyndere profil, og det er 
sikkert den vej, vi skal for at gøre model
lerne bedre egnet til at flyve i nogen vind. 

Nesdam, der har eksperimenteret med 
profiler med 10- 15 % >flap «, nåede ikke 
at få modellerne rigtigt gennemprovet før 
VM og fik ikke bevist, hvad profilerne kan 
yde. Senere har han dog hjemme under ro
lige vejrforhold nået maximum-resultater 
med disse profiler. 

Hans's model var en værdig vinder. Den 
var på visse punkter bedre end de andre. 
Den nåede større højde end nogen anden 
model, idet den var i stand til at trække 
linen helt stram i det ret rolige vejr. Dette 
skyldes først og fremmest profilet, der ved 
lav fart bærer mere end normal-profilerne. 
Kroppens flade sider giver stor stabilitet i 
starten, men kan til tider også hindre mo
dellen i at kurve i stærk vind. Overfladen 
var absolut perfekt. Kroppen havde fået 
8-10 gange dope med omhyggelig afslib
ning med ståluld hver gang. Planet havde 
fået 5-6 gange dope med olie. At få så 
blank en overflade kræver en vis teknik i 
påsmøringen, som må læres. Det bedste re
sultat opnås ved at smøre på langs af rib
berne og ikke på tværs, da påsmøringen 
bliver ujævn, ved at penslen hopper ned 
over ribberne. 

Næste år 
Hvis man vil summere op, hvad vi har 

set af modeller i år, kan man vist roligt 
sige, at der var ikke ret mange modeller, 
der ville egne sig til danske forhold. Det 
var næsten 100 % stillevejrsmodeller, og 

(Slulles side 230) 



Full fighter performance in the training role 

. 

Side - by- side seating with full 
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gumnery, rock@t-firing, bombing, 
combat sim.ulation, and handling 
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DE HAVILLAND 
all-purpose jet 

VAMPIRE TRAINER 
(de Havilland Goblin engine) 

General Representatlve for Den mark: C. Thlelst - 118, St. Kongensgade - Copenhagen 229 



SVÆVEFLYVNING I JUGOSLAVIEN 
PFG har I sommer haft en ekspedition I Jugoslavien, og Aksel Feddersen 

fortæller her om svæveflyvningen i dette land 

Overat Fl'en med døn ruAlake type P0•2 I baggrun
den, Derunder den to•ædede Roda•kolegllder. 

Modellerne ved VM 
mange kunne overhovedet ikke flyve i 
blæst. Det vil dog ikke sige, at der ikke 
var noget at la:re; man kan plukke forskel
lige ting ud her og der og prøve på at til
passe dem til danske forhold, f. eks. kunne 
det være interessant at prøve noget lignen
de de svejtsiske modeller. 

Da der til na:ste år skal flyves 5 periodl'r 
og antagelig på samme dag, kan vejrforhol
dene i løbet af de 5-6 timer, konkurrencen 
varer, let skifte fra blikstille vejr til blæst. 
Så det bliver nødvendigt i sit byggeprogram 
til næste års VM og også DM at regne 
med, at der skal benyttes to modeller til at 
gennemføre konkurrencen med. En model 
til de første 2-3 perioder, der er en ud
præget stillevejrsmodel, f. eks. 110 cm lang 
oval krop, plan på 28 dm2 og haleplan på 
6 dm2, forsynet med »flapprofil«. Model 
nr. 2 kan være en af de typiske danske A 2 
modeller, der klarer sig fint i blæsten. 

Det er klogt allerede nu at starte sit 
byggeprogram, så der bliver god tid til at 
lære modellerne at kende i al slags vejr. 
Vi skulle jo gerne møde med et stærkt hold 
på hjemmebane til næste år, så vi kan gen
tage sejren fra i år. 

Borge Hansen. 

" IS 

PÅ Polyteknisk Flyvegruppes ekspedition i 
sommer til det sydlige udland aflagde vi 

en uges besøg i det nordlige Jugoslavien 
for at prøve flyvemulighederne der, som 
vi havde fået beskrevet som noget ekstra 
godt, uden at vi dog havde været i forbin
delse med nogen, som havde noget pålide
ligt kendskab til dem. 

Selvom vore forventninger ikke helt gik 
i opfyldelse, fik vi dog et lille indblik i, 
hvordan svæveflyvning dyrkes der, og hvad 
de har at flyve med. Og så var vi så hel
dige at komme i kontakt med et medlem af 
den slovenske konstruktionsgruppe, som er 
en yderst aktiv parallel til PFG, der i løbet 
af 5 år har præsteret at konstruere og få 
bygget 8 svæveplaner og 1 motormaskine ! 
Der kunne PFG lære noget, selvom vi ikke 
som de har en hel flyvemaskinefabrik og 
ubegrænsede midler til rådighed, når der 
skal bygges. Deres sidste konstruktion, KB9, 
er det vistnok også her i landet kendte 
svæveplan med laminarprofil og med fly
veegenskaber ved høj fart, som ligger langt 
over Weihe's. 

Af et medlem af konstruktionsgruppen 
(som vi forresten på hjemturen havde med 
til Hannover) fik vi en samling typetegnin
ger og beskrivelsen af de fleste af deres 
konstruktioner. 

Selve sva:veflyveuddannelsen foregår på 
forskellige centrale skoler rundt omkring i 
landet; men der findes også en hel del selv
stændige klubber, der dog får statsstøtte til 
anskaffelse af materiel. Den største skole lig
ger i nærheden af Beograd lige op til den 
ungarske grænse, og hvis man vil flyve der
nede, er det vistnok det rigtige sted at tage 
hen, for den er meget veludstyret med ma
teriel. Vi tilbragte tre dage på skolen i 
Lesce (hvor VM i modelflyvning netop blev 
afholdt). Den var dejligt beliggende i en 
bred dal i den sydlige del af alperne med 
glimrende muligheder for skræntflyvning. 
Pladsen er rigelig stor, og der var en meget 
stor og meget tom hangar. Og nogle meget 
tiltalende indrettede beboelsesbarakker pas
sedes af en fastansat bestyrer (han havde 
af aeroklubben fået et års startforbud efter 
at have lavet et utal af havarier ved ufor
sigtighed. 

Flyvemateriellet bestod af to to-sædede 

~ /~ 
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AUR/K[L VM - vinder 
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H•r er en oversigtsteg
ning af Han• Hansens 
vindermodel I DM og 
VM, Aurikel, som In• 
den længe kommer pl 
markedet •om bygge-

sæt. 

skoleglidere type Roda (på dansk krage!) 
som mindede såvel konstruktivt som flyve
mæssigt en del om 2-G'en. Vingerne var 
dog af Baby-typen ( een hovedbjælke, tor
sionsstiv forkant) og hovedstellet bygget af 
stålrør og med landingshjul. Jeg havde 3-4 
starter i den og fandt, at den fløj meget 
nær ligesom 2-G'en, men lidt hurtigere og 
med lidt større glidetal. Desuden var der 
en eensædet type, som var udstyret med 
samme vinger som Roda'en, men med båd
formet krop af træ. Endvidere hørte der 
en Kranich II til på pladsen; men den 
var udlånt til optagelse af en film. Og så 
hørte der vist også nogle bedre eensædede 
planer til. Bl. a. fandtes der en del jugo
slavisk byggede W eihe dernede, og der var 
bygget temmelig store serier af nogle af 
konstruktionsburoets typer, men de var en
ten udlånt eller havarerede. 

Gratis uddannelse, men wiretræk med 
håndkraft 

Svæveflyveuddannelsen var gratis derne
de, ligesom udenlandske gæster kunne få 
gratis flyvning. Statsstøtten var dog blevet 
formindsket betydeligt i den seneste tid, så 
at der nu skulle betales for opholdet på sko
lerne, og det var meget småt med penge 
til hjælpemateriel og benzin. Til gengæld 
var eleverne på skolen i Lesce tilsyneladen
de opfyldt af den hellige ild. Vi danske 
luksusturister ( som vi bestemt blev anset 
for, når vi kørte rundt i egen bil, selvom 
det var Adleren ! ) havde det ganske vist 
nok med at sove lidt længe om morgenen, 
men vi boede i telt, og jeg blev lettere 
chokeret over at vågne en morgen ved 
0430-tiden og høre spillet brumme i det 
fjerne. Da var man i fuld gang med sko
lingen, og spillet blev altid flyttet ud ved 
håndkraft, for der fandtes ingen motorkøre
tøjer på pladsen. Så blev de ved til mid
dag ( de måtte dog flytte spil ved 9-tiden, 
hvor vinden vendte), og wiren blev natur
ligvis trukket ud med håndkraft. Så holdt 
de et par timers middagspause, og så tog 
de fat på dagens nyttige arbejde, som be
stod i alt forefaldende reparationsarbejde på 
flyvepladsen, såsom opsætning af hegn og 
anlæg og vedligeholdelse af gange og veje. 

Og så fløj de jgen et par timer om ef. 
termiddagen. 

Vi havde jo heldigvis vores gode gamle 
Fi med os, og efter at have tilbragt nogle 
yderst interessante dage i Ljubljana, hvor 
vi dog ikke fik fløjet noget af betydning, 
flyttede vi til Lesce. Her fik vi gratis stil
let en slæbemaskine til rådighed, en herlig 
gammel russisk Po II, årgang ca. 1927. 
Den havde vistnok set sine bedste dage, men 
var iøvrigt udmærket til formålet, for den 
kunne slæbe ved 70-75 km/t; men den var 
lidt længe om at komme op i højden. Med 
den havde jeg et slæb hen til en skrænt, 
som udgjorde den nordlige begrænsning af 
dalen, og som stykvis rejste sig op til 17-
1800 m over dalbunden. Jeg kunne dog ikke 
nå .helt op med den yderst svage vind, der 
var den dag, men fik dog en herlig tur 
på 3 timer. 

Feddersen. 



Sikker ført med 

SHELL AVIATIO.N 

~ · 

I alle lufthavne af alle størrelser står , ,. 
SHELL AVIATION SERVICE til 

::::~~'°:.,0:.:;.n~::'~::v ':::: i 
net luftbro mellem Vesttyskland og Berlin, fløj med 
6 tons brændstof ad gangen til den isolerede by. 
Til højre indtager en KZ III erhvervsmaskine benzin 
på flyvepladsen Beldringe ved Odense. 
Nederst er der travlhed på »forklædetu i Kastrup Luft
havn. 



REKORDERNE 
FALDER 

FA.I har nu udsendt meddelelse om god
kendelse af to af verdensrekorderne i ha
stighed over 3 km bane. Det er først W. F. 
Bams (USA) den 16. juni med North Ame
rican F 86 D på 1152 km/ t, og derpå den 
7.0. N e ville D11ke (England) med Hawker 
Hunter pll. 1171 km/ t. Samtidig meddeles, 
at M.. Lithgoto (England) den 25.8. med 
Vickers Supermarine Swift skal have op
nået 1183 km/t, men at denne endnu ikke 
er godkendt. Siden har amerikaneren Verdi11 
nået 1212 km/t med en Douglas Skyrny deu 
3.10. (endnu ikke godkendt). l\Inchtnllet rnr 
0.96. 

Duke har den 7.9. fil.et anerkendt rekor
den over 100 km lukket bnne med 1147 
km/ t. 

Til sammenligning med ,ore egne hojde
rekorder kan oplyses, at · den internationale 
rekord i samme klasse nu er sat op til ikke 
mindre end 11.297 meter af amerikaneren 
W. D. Thompson med en Cessnn XL-198 
den 16.7. Årsagen til, at han kunne komme 
op i denne højde, var den, at motoren var 
en lille Boeing propel-turbine. 

Polen har fil.et anerkendt to s,·æyeflyve
rekorder: Distance til angivet mål for fler
sædede svæveplaner er sat op til 541 km og 
den k,·indelige rekord over 100 km trekant
bnne til 59 km/ t. 

Douglas XF4D•1 Skyray, prototypen til den F4D, der opn&ede 1212 km/t (Mach 0.96) I Californlen den 3. 
oktober, Den er beregnet til brug fra hangarwklbe og udstyret med en Weat1nghou111 J-40 reaktlonamotor 

med efterbrænder (ydende 4900 kg reaktlonakraft), Fuldvægt omkring 7,2 tons, stigeevne 100 m/sek. 

Endnu tre højderekorder 
Rekordfeberen synes at have grebet vore 

sportsflyvere i år. De højdeflyvninger, der 
er udført, kan ganske vist ikke anses for at 
være så fantastiske og imponerende, som 
pressen har gjort dem til ; men de bringer 
lidt sport ind i flyvningen og er derfor gan-

ske oplivende, selv om det samme kunne væ
re gjort for 25 og 35 iir siden. 

Den 20. september satte Jm·gen Asted re
korden op til 4750 m under IillA's kontrol. 
Det er en pæn forbedring af L11dvig Han
so,~•s præ~tntion på 4350 m den 6. juni. 

NEVILLE DUKE I DANMARK 
Holdt foredrag I KDA den 27. oktober 

Med kort varsel kom Neville Duke for U dage ilden til Kpbenhavn og holdt foredrag som KDA'a gæst p& 
Hotel d'Angleterre. Det var desværre Ikke muligt at meddele det p& forhA.nd I FLYV og heller Ikke at f& 

en stprre sal. 
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i\Ien så benyttede Åsted jo ogsll. den gode 
gamle de Hnvilland Gipsy l\Ioth, h,·is store 
planareal gil'er en dejlig In\' planbelastning, 
som giver en god tophojde. Den absolutte 
tophojde for typen med fuld last angives til 
hele 5.700 m, så der skulle være mulighed 
for flere rekorder. 

Fredag den 0. oktober satte Falkenberg 
Nielsen rekorden op til 5.230 m med en KZ 
III. 

Og lørdag den 10. startede Dyhr Thom
sen, der sidst i september uofficielt havde 
været en. 5.400 m oppe, til et kontrolleret 
forsog. Han fløj en Auster Autocrnt, hvor 
bagsædet og andre unodvendige ting var fjer
net for at lette maskinen. Det lykkedes ham 
at få den op i 5.970 m. Den kunne mil.ske 
være kommet en smule hojere, hvis der hnv
de været 10 liter benzin mindre, men ilten 
slap op før benzinen, og så gik det atter 
nedad. 

Nu bli\'er rekorden, der i;kal slås med 
4 %, og for hvilken forsøg skal anmeldes i 
god tid forud til IillA, imidlertid svær at 
forbedre. 

l forbindelse med henstillingen i Notnm
Dnnmurk om at medføre iltudstyr, sknl det 
oplyses, nt samtlige af KDA kontrollerede 
rekorder er sat med iltudstyr, idet KDA 
har forlangt dette. 

i( 

BØGER 
,.Hm· man blir flyga1·e" af Harald Jacobse,i . 

Strombergs foring Stockholm. 82 s. 
Bogen har bud til den svenske flyveinter· 

esserede ungdom, og den fortæller om, hvor
dan man kan blive flyver (i det svenske luft
våben). Forfatteren er redaktør ved flyver
stabens pressesektion, og den lille bog, han 
har skrevet, skal gøre ungdommen opmærk
som på de chancer, som flyvevåbnet byder 
på. Der er gjort rede for, hvordan ansøg
ningerne skal rekvireres, hvordan udtagelsen 
foregll.r, uddannelsen på flyveskolen, tjene• 
stetiden, lonforhold, chancerne for forfrem
melse o. m. m. l\Ien bogen fortæller ogsll 
om, hvordan modelflyvningen, svæveflyvnin
gen og sportsfly,·ningen hjælper med til at 
fremme interessen for tilgangen til flyve
våbnet. Mon det ikke var en ide med en lig
nende bog pll. dansk? 



-

VICKERS SUPERMARINE 

ROLLS-ROYCE AVON ENGINE 

PILOTED BY M. J. LITHGOW AT IDRIS, LIBYA 

the Vickers Supermarine Swift achieved a speed of 118 6. 5 km/t. 

(SUBJBCT TO OFFICIAL CONFIRMATION) 

OA. 27-4 
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FLYVEVÅBNET 
Flyvevåbnet 

Fru den 1/ 10 1!)53 at regne er chefen for 
flyve1·åbnet, genemllojtnunt 0. C. J. Fors
lev, genindsat som chef for flyvcvl\bnet for 
et tidsrum nf 3 år. 

Flyverkadet Borge Sore11 .~en er udnæv11t 
til fly,·erlojtnnnt uf 2. grad uf reserven fra 
den 15/ 9 1!)53 at regne og ansat ved vestre 
flyvebasiskommando. 

Flyveulykken ved Kjær Mølle 
'L'irs1lng dc11 22. septembpr omkom <len 24-

tirige flyverlojtnunt Bent Nielsen fra Løg
stør, da hnn forsøgte nodlanding syd for 
Kol<ling med en Republic Thnnderjet. Bent 
Nielsen 1°nr stationeret I ed l<~lyvestntio11 
SkrydstrnJ). 

Dansk flyveelev dræbt i USA 
Den 23-årige flyverlojtnnnt 1Ienni11!1 C . 

. /oltansen fm Avedore omkom den 7. okto
ber i Arizona i USA, idet huns flyvemaski
ne kollider<'de med en anden under forma
tionsflyvning. Johansen, der vnr ugift, var 
i forl\ret gået til uddannelse i USA og vnr 
1111 s tutioncrl' t på "\Villiams AFB. 

Boeing har nu to af de kæmpemæaaige YB-52 bombere flyvende. De er hver forsynet med otte motorer 
og har en fuldvægt på 159 tons. 

Flyvedagspokalerne 
IJ" tro flyvcdagspoknler, <ler sidste år nlle 

gik til Odense, går i år til folgende: KDA'~ 
pokal for s1·æ1·emod<'ller til JJnrge Hansen, 
::iportsflyveklnbben, med 2158 sek. (fulgt af 
.lla11.q Fr. :,Yielscn, IlnsleY, med 1934 og 
JiJgon Bril.·., Jiadse11, Arhus, med 1!)10). 

Zone-Redningskorpsets polml for gummi
motormodeller gik til Erik J[1111dse11, Slo
gelse, med 1303 sek. (fulg uf K. E. Widell, 
Sportsflyveklnbben, med 510 og Niels lVatJ• 
ner Sore11se11, Næstved, med 453). 

Det danske Luftfortsselskabs pokal ble, 
vundet uf Carl Irn,qf-Åris, Odense, med 902 
(fulgt uf J. ('hr. Nielsen, Odense, med 849 
og Åge IIost -;lri.~, Odense, med 084). 

Slutresultatet I distriktskonkurrencerne 
1. distrikt. A 1: Il. 0. Pedersen (116) 

1274, Jorgen Rusmnssen (105) 1220, .T. 
llærentzen (105) 864. - A 2: Bø,'ge JJa.11-
·•cn (105) 2158, H. Hansen (105) 1720, 
Ncumann (105) 1674. - C: K-E. Widell 
(124) 510, K. 0. Pedersen (110) lGO. -
D: Nie11,qta:dt (llU) 467, Helge Hnnsrn 
(110) 431. 

2. di,•trikt. A 1: Ole Jen .•en (208) 1271. 
W. Kiihl (201) 1207, :\I. Jensen (215) 1092. 
- A2: fl. F ·r. Nielsen (201) 1934, 0. Hem
mingsen (208) 1512, B. Christiansen (208) 
1411. - A3: Erik Johansen (201) 154-!, 
P. Lnuridsen (208) 1423, H. Fr. Nielsen 
37G. - C: Erik K1111dsen (205) 1303, N. 
W. Sørensen (208) 453, K. Skol"gård (21:i) 
290. - D: Knud Je11se11 (215) 63!). 

,'/. distrikt. A 1: Pl. L. 1'011/sen (308) 
1:.!79, Ditlev .Tensen (301) 1:.:!34, .T. .Tncob
scn (301) 823. - A2: M. Scott Jlanseu 
(301) 1721, Fl. NiPlsen (308) 1123, P. 
Bnier (301) 812. - D: U. Jfost-,11"is (301 l 
902, .T. C. Nielsen (:.101) 849, A. Høst-Åris 
(::101) 084). 

4. dfatril.t. A 1: 0. Olesen (424) fi45. -
A :.! : P. 8tricl,·er ( 403) 1014, 0. Olesrn (424) 
1-100. 

5. rli.•lrikt. A: Egon Madsen (50G) l!Jlli. 
Borge Sorensen (523) 1730, .T. Christensen 
( 523) 1370. - U: Amorsen ( i'i23) 17(i. -
D: 8. 'I'. Nielsen (500) 780, A111orscn (523) 
232, .Tohs. Larsen (521) 142. 

6. di.~trikt. A 1: Damkjær (011) 1340. -
.\.:.!: Mattiliesen (611) 1G53. II. Poulsen 
(011) 130fl, .T . .Tensen (612) 756. -

Vindere af KOA-poknlerne er fremhævet . 

AEROPLANØKONOMI 
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Har De sans for økonomi, er der 
ingen tvivl om, at De vælger Esso 
flyvebenzin - og Esso smøreolier. 
I en flyvemaskinemotor er det i 
endnu højere grad end i en au• 

tomobil nødvendigt, at hver eneste 
del får perfekt smøring - dels 
for holdbarhedens skyld - og end
nu. mere for sikkerhedens skyld. 
Derfor vælger erfarne flyvere Esso 
produkter. DANSK ESSO A/s 



Por sei"Jicc m the Royal Navy Fairoy Gil1lnets 

will Opcz,lte frq.m Flcet and Light Plcet ~c,;s. 

Th Gannet i the 1a t specialised 

anti-submuinc air<lritft prQduccd in BritllUl, 

Repræsentant for Danmark og Finland: Carl Konow, Rosenvængets Alle 11, København Ø., Danmark. Tlf. Øbro 3625 
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Hvad mener læserne 
om modelflyvestoffet? 

Hvad mener De om modelflyvesiderne i 
FLYV? Vi retter dette spørgsmål til læser
ne i håb om at få en række konstruktive 
svar, der kan tjene som vejledning ved ud: 
arbejdeisen af dette stof i fremtiden. 

Det kan dog ikke nytte, at de ikke-model
flyveinteresserede blot ønsker at få fjernet 
dette stof, eller at modelflyverne vil have 
bladet fyldt med modelflyvning. 

Men vi vil gerne kunne indrette den 
mængde plads, der kan blive til rådighed 
for modelflyvestoffet, således at den bedst 
muligt stemmer overens med læsernes øn
sker, og derfor beder vi Dem udfylde og 
indsende hosstående spørgeskema eller en 
afskrift deraf. 

Det kan heller ikke nytte, at De ijætter 
kryds ved "Mere" over det hele. De skal 
kun sætte kryds der, hvor De virkelig øn
sker mere eller mindre end i øjeblikket. 

Blandt samtlige besvarelser udsætter vi 
som opmuntringspræmie den sidste nye ame
rikanske modelflyvehåndbog, Frank Zaic·s 
1953 Model Aeronautic Yeur Book, der er 
fyldt med fine oversigtstegninger til alle mu
lige modeltyper. 

l\Ien det haster. For at komme i betragt
ning må besvarelserne være os i hænde se
nest tfrsdag den 10. nove1nbe1·. De sendes 
til FLYV, Vesterbrogude 60, København V, 
i kuvert mærket "l\Iodelflyvestof". 

Gør det hellere med det samme. 

Til FLYV, Vesterbrogade 60, København V. 

Undertegnede ønsker modelflyvestoffet i FLYV for
delt således: 

(Sæt kryds I en nf de tre rubrikker Mere Som I Min-
ud for hvert spørgsmål) nu dre 

1. Samlet stofmængde om I modelflyvning ·-------
2. Reportagestof (om kon-

lmrrencer o. lign.) ------
3. Smånyheder fra udland 

--- ----
4. Smånyheder fra Danmark 

(klubstof) 
--- ---

5. Fotos af interessante 
modeller ------ ---

6. Teori 
---------

7. Konstruktionsvejledning 
---------

8. Byggevejledning (fiduser) 
---------

9. Flyvevejledning 
------

10. Oversigtstegninger 
------

11. Byggeplaner 
---------

12. Skalamodeltegninger 
------

13. Motoranmeldelser etc. 

14. Andre ønsker og bemærkninger: ______ _ 

Navn: _________________ _ 

Adresse: 

Hvilken slags modeller 
interesserer Dem mest? _____________ _ 

Er De medlem af en modelflyveklub? _____ _ 

UDDRAG AF 
NOTAM-DANMARK 

Luftfartshindringer 

<;? 
Lullfarts-

h(l'dringer 

Formodentlig foranlediget ved den sørge
lige ulykke i sommer, hvor en ung privat
flyver omkom ved kollission med en radio
mast på Yding Skovhøj nord for Horsens, 
er der nu i NOTAM nr. A 222 af 30/ 9 of
fentliggjort en liste over luftfartshindringer 
udover de, der er angivet for lufthavnene i 
København, Ålborg og Rønne. 

På hosstående kort har vi indtegnet den 
omtrentlige beliggenhed af disse hindringer 
og angivet toppens højde over havet. DP 
stjerneagtige er udstyret med hindringsly~. 
mens de spidse ikke har det. 

Vi henstiller indtrængende til alle flyvr
re at afmærke hindringerne på dereH kort 
pil den nøjagtige position. 

Karburatorforvarme på KZ VII 
Luftfartsdirektoratet har nu foreskrevet, 

at alle KZ VII-flyyemaskiner skal forsynes 
med et skilt med betjeningsvejledning for 
brug af karburatorforvarme på KZ VII. 

(En udførligere vejledning findes i FLYV 
nr. 12, 1952, side 228). 

Flyvning til Tyskland 
Der har i sommer gjort sig visse mis• 

forståelser gældende vedrørende flyvninger 
til den tyske forbundsrepublik. 

De samlede nugældende regler findes 
NOTAM B 53 af 2. oktober 1953. 

Medførelse af Utudstyr ved højde
flyvning 

Foranlediget ved den senere tids meddelel
ser i dagspressen om højdeflyvning med pri
vatluftfartøjer, hvilket i et enkelt tilfælde 
har bevirket, at piloten som følge af iltinan
gel var bevidstløs i en kortere periode un
der flyvningen, meddeler luftfartsdirektora
tet herved følgende : 

Flyvninger i større højder end 3500 me
ter er farlige og indebærer for de fleste 
menneskers vedkommende risiko for bevidst
hedstab som følge af iltmangel. 

Iltmangel giver sig i reglen til kende ved 
døsighed, der ikke bemærkes af den pågæl
dende, før dennes reaktionsevne er stærkt 
nedsat, således at ban i mange tilfælde ikke 
vil være i stand til at betjene eventuelt ilt
udstyr eller gå ned i lavere højde, før han 
har mistet bevidstheden. 

l\Ian skal derfor alvorligt henstille til pri
rntflyvere at medføre iltudstyr ved flyvnin
ger i større højder end 3500 meter og at 
bringe iltudstyret i anvendelse i god tid. 

Ansvaret for skadet orvoldel~e 
i et lejet luftfartøj 

Svæveflyveklubben "Avintor" i Ålborg 
har bedt KDA om at besvare nogle spørgs
mfil vedrørende skadeforvoldelse ved et luft
fartøj, som udlejes, og KDA har forelagt 
sagen for luftfartsdirektoratet, som bered
villigt har besvaret denne. Da det rejste 
spørgsmål uden tvivl har interesse for man
ge af KDA's medlemmer, bringer vi i det 
efterfølgende hovedindholdet af "Aviator"s 
forespørgsel og luftfartsdirektoratets svar. 

Svævefly, eklubben "Aviator" spør
ger: 

,.- - - Såfremt en flyvemaski 
ne, medens den fores af en pilot, der 
har de fornødne kvalifikationer her
til, påfører trediemauds ejendom en 
skude, der er større end de 50.000 kr., 
som den JoypJigtige a nsvarsforsikring 
dækker, lll'em skal s1\ betale'/ 

Kan man lægge ans, uret p1\ pilo
ten, eller skal ejeren dække restkra
vet? 

Og i forbindelse med dette spørgs
mål: 

Hvis en pilot med almindeligt pri
vatflyvercertifikat tager en passager 
(mod eller uden betaling) med i oven
nævnte maskine, og der s1\ tilstøder 
passageren noget, kan man så igen 
lægge ansvaret pil ejeren, der jo ikke 
kan kontrollere lejeren? EIier er man 
nødt til ln·er gang, der flyves med 
passager, at forlange en attest om 
deltagelse på eget ansvar - og kan 
selv en s1ldan attest fritage for an
svar? 

Det er underforstuet, at luftfar
tøjet for hver dugs flyvning f1lr at
test af g6dkendt kontrolmekaniker. 

Vi vil ,·ærr taknemmelig for at 
høre et par ord om de bestemmelser, 
der måtte findes - eller om eventuel 
retspr~)tsis, lll'is cler findes fortilfæl
de .... 

I anledning af ovennævnte forespørgsel 
har luftfartsdirektoratet tilskrevet KDA 
følgende: 

,, ... Spørgsmålet om, hvem der er 
ansvarlig for skade, der ikke dækkes 
af den lovpligtige ansvarsforsikring, 
må afgøres efter bestemmelserne i 
luftfartslovens paragraf 36-39, 
hvorefter det er ejeren, henholdsvis 
den for hvis regning luftfartøjet be
nyttes (lejeren), der har ansvaret for 
skudeforvoldelse overfor trediemund. 

Såfremt der mod betaling medta
ges passagerer i fartøjet, vil befor· 
dreren, i medfør af bestemmelserne 
i luftbefordringslovens paragraf 1, 
jfr. paragraf 17 ff, være ansvarlig 
for skade p1l passagerer, og han kau 
ikke ved særlig aftale med disse fra 
skrive sig dette ansvar, jfr. Io,·en~ 
paragraf 23. 

Loven indeholder, bortset fra pa
ragraf 1, 2. pkt., derimod ingen be
stemmelser om erstatningsansvar i 
tilfælde, hvor der medtages passage• 
rer uden betaling, men der vil efter 
luftfartsvæsenets opfattelse ikke i al
mindelighed kunne pålægges ejeren 
(befordreren) ansvar for skade i et 
sildant tilfælde. Spørgsmålet må af
gøres efter de konkrete omstændig
hede1· i hver enkelt sag. 

Med bemærkning, at tilfælde ofte 
yiJ vise sig meget mere komplicerede 
i praksis, end det er angivet i de i 
skrivelsen nævnte hypotetiske eks
empler, skal man tilføje, at foran
stående iøvrigt m1l tages med det 
forbehold, ut den endelige afgørelse 
i sådanne sager ligger hos domsto
lene." 



~ ;.; ABONNEMENT 
gennem : 

AE RO-REKLAME 
Jensløvsvej 8 
Charlottenlund 
telefon: ORdrup 386 
(pris kr. 15,75 pr. kvartal) 

,,,, ( IE IL O S IE 1111 

(LOVBESKYTTEl) 

A\§IP IDOIPIE 
er fremstillet I nøje Overensstemmelse 

med Forskrifterne I B.E.S.A. 

Specifikation 2 D 101 

KLAR DOPE 
ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 

Fortyndlngsvædske 

samt Identificeringsfarver 

og Speclalfarver 

ENEFABRIKANTER 

A/2 0" IF" A\§IP 
(Specialfabrik for Nitrocellulose-Lakker) 

PRAGS BOULEVARD 37 

KØBENHAVN S. 
TELEPON c. 65. LOKAL 12 og ll 

Fly til salgs: 
Fairchild Argus, 

Fairchild Cornell, Cub Coupe, 

Messerschmitt Taifun 

For nærmere opplysnlnger 

skriv til 

WIDERtiE'S FLYVESELSKAP 

og Polarfly A/S 

Kr. Augustsgt. 19, Oslo 

SENSATIONEL-
toto serie af S.A.A.B. J. 29. 

DEN FLYVENDE TØNDE, 
samt over 400 forskellige andre fotos 

af alverdens flyvemaskiner. 
Ved Indsende lse al SO øre I frlmzrker modtager 
De omgiende udførligt katalog med prøvefoto. 

DANSK FLYVE FOTO 
ldrætsvej 44 • København-Valby 

FIJlnlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

REDNINGSVESTE 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Central U.793 

,awf-' 
Ulykkesforsikringspolicer udstedes af et
hvert forsikringsselskab, der er tilknyt
tet Poolen, samt SAS's Billetkontorer. 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer og TryklufhærktøJ 

" 
ENOTS" 

Trykluft-Materiel for Hurtigopspænding m. ,. 

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

Telefon: C. *9110 og C. 13926 

Skrivemaskiner ______ _ 

Eiffel Farvebaand • Alt i TIibehør 

Specialvzrksted for alle Mzrker 

C. le Dous & Co. 
Telf. C. 13.945 

Kron prl nsensgade 1 3 

R.F.D. Type 50 C Mk. 2 med kulsyreflaske, fløjte og lys, godkendt af Luftfartsdirektoratet. 

Vægt lncl. taske 570 gr. Pris kr. 170,-. 
Leveres fra lager. 

ALFRED RAFFEL A/s - KØBENHAVN V 
VODROFFSVEJ 46 - LUNA 2343 
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Fra KDA's arbejdsmark I 
Nye medlemmer 
stud. art. Ma .r Ghl"istia,i Dalland Rahbek. 
Ele,· Peter Nissen. 
Typograf Walther Sto vl"i11g. 
Bagerikarl Da vid Hansen. 
Ingenior S ,:en Wiel Bang. 
Salgskonsulent Hamid Ghl"istian, Jacobsen. 
Befalingsmundselev Palle Krag. 
Direktør G. 1-. Volckaert. 

Nye bøger 
Polytek11isk Flyvegrnppe's sa·ngbog. 
R. J. Ilieckhoff: Trumpf oder Bluff. 
Charles A. Lindbergh: The Spirit of St. 

Loiii11. 
A. H. Lukins: Modem E11ropea11 Heli

eopters. 
R. H. \Yurring: Power D111·ation Models. 
Gosta Fraenckel: Hojdflygnillg mot kik

/i.osta. 

Vinger over Afrika 
Ons,lag den 7. oktober indledte KDA sin 

egen foredragssæson med et møde i Nntio
nulmuseet. 

Til indledning bleY det danske Vl\I-hold 
i modelfly,·ning hyldet. Hans Ha1111e11 fik 
on-rrakt KDA's solvplakette og de onige 
broncepluketten. Vindermodellen og præ
mierne Yar udstillet. Præmierne bestilr nf 
den smukke s\"enske ,andrepokal for den 
indh idnelle sejr og en stor og tung belgisk 
krystnh-nse på mnrmorsokkel som holdpræ
mie - - ikke særlig praktisk nt slæbe frn 
lund til land. Endelig vistes en jngoslnvisk 
filigrnn-pokal, som Hans Hansen fik til 
ejendom - værdi 700 kr. 

Aftenens foredrngsholder var rednktor 
Povl lVestphull, der fortnlte om Afrika. Det 
rnr bude om flyvningen dernede, der er uf 
nfgorende betydning for udviklingen uf det 
store lund, og som hnr tnget et stærkt op
sving gennem de senere llr, og det vnr ogsli 
om livet dernede. 

Der blm· vist tre films, og de fleste uf 
tillwrerue bl •v sikk~rt forbavset O\"er, nt 
belgierne nogle steder har skabt næsten 
europæiske forhold dernede bl'lde for de ind
fodte og for europæerne. 

Flyvedagskonkurrencerne slut 
Den 30. september sluttede ~væ1·cfly, cr

ues flyvedugskonkurrencer for i år. Kurn11 
nllcde at bringe sin furerstilling i mrighed 
op til 42 timer 12 min. og vandt således 
o,·erlegcnt med hidtil største resultat. 

I hojde nåede Herning nt forbedre sit re
sultnt, således at klubben efter den forelo• 
bige o))gørelse har sejret med 17.00fi m mod 
Karups 17.700. l\Ien som ifjor er forskellen 
su ringe, at den endelige kontrol meget ,·cl 
kun ændre resultater. 

I distnnce er Hernings sejr sikker. 
Som bedste klub sejrer Karup ntter i år. 
Efter indsendelsesfristens udlob den 8.10. 

er nlle resultnterne ( der indkom inlt 206 i 
i\r) 01·ergi\'et til flyvedngskonkurrenceudvnl• 
get til nærmere kontrol, og Yi håber i næ
ste nummer nt kunne bringe rlet officielle 
resultnt med en snmlet oversigt. 

Dyhr Thomsens svæveflyverekorder 
anerkendt 

På s,·æ,·efly,·erådcts forstc mude efter 
sommerens beginmheder, den 20. september, 
blev Dyhr Thomsens s,·ævefl.vvning den 17. 
nugnst fru Ilerning til Snndhammurcn god
kendt ~om dunmnrksrekord i klasserne D 111 
og D 1 b, nemlig henholdsvis fri distnnce 
og distance til angivet mål. Rekorden blev 
på 332 km, altså lige netop de 10 km mere 
der kræves til ut slå den foregående. ' 

Næste herre, der slår rekorderne bedes 
Yælge sig et mål et pur km over 3-12' for ut 
lette kontrollen ! 
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-*-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogode 40, Kobcnhovn Ø. 
Telefoner: ØBro 29 og (ong. model· og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Postgiroltonto: 256.80. 
Telegramadre1se: }u!roklub. 
Kontor og bibliotek er Iben fra kl. I 0-16. 
lordag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalrnor Ibsen. 

MOTOBFLYVEBADET 
Formand: Williom Nielsen, Borthigsgade 4, I., 
Kobenhavn Ø. - Telefon RY 5615. 

SVÆVEFLYVEBADET 
Forrnond: Civilingeniør Harry Nielsen. 

MODELFLYVEBADET 
Formand: Lektor J. Holm Jørgensen . 

DANSKE FLYVERE 
Formond : Direktør Knud Lybye (DDL), 
Ved Stadsgraven I, telf. AMager 9695. 
Generalsekretær: Salgschef Max Westphall, 
Kronprinsensvej 71. Kbh. F . • tlf. FAson 5015. 

Foredrag torsdag d. 5. 
Torsdag den 5. november d. å. ~/. 1945 

indbyder KDA til foredrag i Nationalmu
seets festsal, Ny Vestergade 10. 

Docent ved Handelshøjskolen Ejler Al
kjær vil på baggrund af en flyverejse til 
Brasilien, Uruguay, Paraguay, Argentina og 
Chile fortælle om 

sydamerikansk luftfart. 

Foredraget ledsages af lysbilleder og film. 
Der er adgang for Aeroklubbens ( og til

sluttede klubbers) medlemmer med ledsa
.itere samt for firmamcdlcmmcrnes perso
nale. 

Bestyrelsen. 

Møder og sammenkomster i foreningen 
Danske Flyvere 

I Dnnske Fly,·crc vil folgcndc moder og 
sammenkomster blire nfholdt i sæsonen 1!)53 
-54: 

lf15J. 
Oktober, lordug d. 31.: optngelsesfest 
No,·ember, tir,;dng 11. 17.: foredrug 
December, tirsclng d. 8. : andespil 

1954. 
,Tnnunr, tirsdag d. 10.: foredrug 
Februar, tirsdng li. 23.: genPrnlforsnmling 
;\fnrts, tirsdag d. Hi.: medlemsnften 
i\Inj, lurdng d. l(i.: skol"tur. 

Nærmere m11!lcliilclse om hvrr enkelt sam
menkomst vil hlivo fremsendt. Ændringer vil 
kunne finde stod. 

founded in 1911, Thi! At!roptane has become the 
principal Brltlsh avlatlon journal and presents 
comprehenslve and factual reports ol aeronaulical 
developments throughout the world. Mllltnry and 
civil afrcraft, thelr nperatlon and mainlenance, are 
cornprehenslvely denlt wlth and research, englne
ering, club flyfng ~nd gllding are fulty covered. 
Prospectlve subscrlbers should approach 
Messrs. Aero-Rekfa,nt! of Copenhagen ('phone 
ORdrup 386). Annua/ Rate DKR. 63:-. 

Pos/al account 648 12. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
Odense Flyveklub hnr fru Fredericin købt 

en KZ III til slæb af svæveplaner og til 
brug for det betydelige antal af klubbens 
medlemmer, der har motorflyvecertifikat. 
Indkøbet støttedes uf et klækkeligt tilskud 
fra flyvelotteriet. 

Polyteknisk Flyvegrnppe hnr efter som
merferien fået en del nye medlemmer, som 
skoler ivrigt. Ved et møde først i oktober 
fortnlte Feddersen om Dl\I og Poul If. Niel
sen om sommerens eks11edition til Østrig og 
J ugosln vien. 

Birkerød Flyvekl11b · er kommet et godt 
stykke på vej med istandsættelsen af sin 
Krunich, der bliver færdig til foråret. 

.frl,1111 Flyvekliib har fået ny bestyrelse 
med K1111d lVerniuth Jensen som formand 
og Ib Overgdrd som sekretær. 

Ila vdntp S·i:æi:eflyvekl11b har eksperimen
teret med et returspil, hvor wiren efter at 
være foldet til jorden kobles på eu lille 
,·ogn, der trækker den ned til startstedet, 
h,·orpå ,·ognen atter kører op til "nedfnldi;
,;tcdet''. 

Signalkort 
Til Dl\I i Herning ble,· der fremstillet 

nogle 1<må kort med lyssignnl-regler for mo
tor- og svæveflyvere. De kan købes for 25 
ure pr. stk. hos KDA. Ved kob af mindst 
:.!0 gin!s 10 % rnbut. Ethvert plnn bor være 
fon1ynet med et i;ådnnt kort, og enhver svæ
Yefly1·er bør have et i lommen. 

Landingskonkurrence i Esbjerg 
Ifnlge clngspresseu afviklede Vestjydi,k 

Flyveklub den 11. oktober den årlige kon
kurrence om \'illemoes-pokalen, udsnt uf fhv. 
hundelsminister rme111oe11. Det er en lau
dingskonkurrence med tre lnndinger uden og 
ITe med motor. 

Vinder blev Erik l\7ieql,orst med l!lu 
points. fulgt uf Øster{lilrcl J"ejrncl med 3:18 
og Jor!len Friis med -127. Der ,·ur iult !l clcl
tngere. 

Import af svæveplaner 
Det lysner! Jysk Aero Import i Viborg, 

rier repræsenterer firmnet Scheibe i Tysk
lnnd, og som i foråret fik et byggesæt til 
S1mtz hjem, har nu opnuet en begrænset 
imJJorttilludelse fru Direktoratet for rnrefor
syning til nogle flere byggesæt. Klubberne 
i Alborg, Silkeborg og Odense skul være 
blnndt de interesserede, der påtænker pli 
denne måde at anskaffe i;ig en Spatz eller 
i\Iii-UlE. 

Ilermed er der formodentlig "gået hul pli 
byldeu•·, og fremtidig bliver det nok ikke 
så meget importtilladelsen, der vanskeliggør 
moderniseringen af planparken. 

Rettelse tll resultaterne fra den nordiske 
motorflyverkonkurrence i Herning 

Ved en efterberegning af resultaterne fra 
den nordiske motorflyYerkonkurrenee i Her
ning den 30. august har det vist sig, at 
OY-DEE Hostrup Pedersen's passagetid nørd 
for Esbjerg fejlagtigt er udregnet til 20 straffe
points i stedet for 6 points. Dette bringer 
Hostrup Pedersens samlede straffepoints ned 
fra 90 til 76 og placerer ham således som 
nr. 4, idet de tre første har henholdsvis i3, 
74 og 75 points. De 14 færre points ændrer 
ikke det danske holds placering. 

FL YV'ø Redaktion 
Vesterbrogade 60, Kbhvn. V. Central B.404. 

Redaktør: Kaptajn John Poltmann, 
Værnedamsvej 4 A, telf. Eva 129l. 

Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt, 
An'1o'1cepris: 

Rubrikannoncer 70 øre pr. mm. 



ACH IEVEMENT 

Mere end 

2 .300.000 flyvetimer 

er fuldført 

med Rolls-Royce 

• 
Jetmotorer. 

ROL~!?YCE 
ENGINES 

FO R SPEED AND RELIABILITY 

REPR. : MOGENS HARTTUNG • DANAVIA A/S • JENS KOFODS GADE 1 • KØBENHAVN K. 
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•••••••• u 
Argentina 

'ALITALIA 
Ita lien 

DELTA 'fl YING TIGER 
U. S. A. U. S.A. 

AMERICAN BCPA BRANIFF 
U. S. A. Australien, New Zealand U. S. A. 

')Al 

Japan 
KLM 

Holl and 
LAi 

llalien 

CMA 
Mexico 

NATIONAL 
U S. A. 

CONIINENUL 
U. S. A. 

PAL 
Ph,llppinerne 

~--···· PAN AMERICAN SABENA SAS, Danmark, SLICK SWISSAIR TAI IRANSOCEAN UNIIED 
U S A Belgien Norge, Smige U S. A. Schweiz flankrig U S. A. U S. A. 

CPAL 
Canada 

PANAGRA 
U. S A 

• WESTERN 
U. S A. 

• I nær fremlid 

/} ~ 
I de fleste af verdens førende luftfart_§.elsk.aber er den 

•~•- • nJO~u•J "::O~ 

~ ~ . --=-~- ~ _- ,:~:~-~ ~.:,-·'-_%:;·:;:~~-,; ~ ~-:'._ -_--_:- . _- -~~-- - - -~- ~~--: ~-~----:·:~-- ._:-_·.:. - -=- - -~ = -

:/ ~~i_-:·.··_ -,-_ :.n-.~----~ ~···~ -:~•c--~~:~~:--~;~~-::r-~--=_·_~~~-~-:---. · ... ·:·· .··. ·:· .··---:..._-:?;·: .·.-·:c. :··.-: 

DC-6 air condition fjerner selv tobaksrøg I 
DOUGLAS DC-6 og DC-GB kontrolleres temperatur 
og fugtighed i kabinen, og luften bliver helt ud-

skiftet hvert 3. minut med frisk luft udefra, 

» DC« står for DOUGLAS •.. skaberen af de berømte DC-3 og DC-4 
. .. de ultramoderne DC-6 og DC-68 . .. og fremtidens DC-7. 

Som store 4-motorers maskiner vælger de fleste større luftfartsel
skaber DOUGLAS DC-6 og DC-68. Mange hundreder er nu i luften. 

Og undersøgelser har vist, at to ud af tre erfarne flyvepassagerer fore
trækker DOUGLAS. Flyv med DOUGLAS DC-maskine, næste gang, De 
skal rejse. Tal med Deres rejsebureau om det. 

"Luftflådens dronning" i nedennævnte forende luftfartselskaber er den 
kæmpemæssige, moderne DOUGLAS DC-6 eller DC-68. 

AA Argentina • • ALITALIA Italien • AMERICAM U.S.A. 
•AUSTRALIAM NATIONAL AIRWAYS PTY. LTD. ,Australlen 

BCPA Austral ien New Zealand • BRAMIFF U.S.A. • CMA Mexico 
COMTIMEMTAL U.S.A. - CPAL Canada - DELTA U.S.A . • •FLYIMG TIGER U.S.A. 

JAL Japan • KLM Holland - LAi Italien - NATIONAL U.S.A. 
• MORTH AMERICAM AIRLIMES U.S A. • • MORTHWEST ORIENT AIRLIMES U.S.A, 
PAL Phllfpplnerne • PAMAGRA U.S.A. - PAM AMERICAM U.S.A. - SABEMA Belgien 
SAS Danmark, Norge, Sverige - SLICK U.S.A. - SWISSAIR Svejts TAI Frankrig 

UMITED U.S.A. • •WESTERN U.S.A. 
• I nær fremt id 

Mange af disse - og andre store luftlartselskaber flyver ogd med de driftssikre 
Douglas DC-3'ere og DC.-it'ere. 

Dobbelt så mange flym med DO V {l-L.!l.S som med alle andre maskiner tilsammen 

PRIS 
Pr. årgang kr. 9.00 
Pr. nummer 75 øre 

EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Telf. 13.404 • Postgiro 23 .824 



\ 

/ · 

IWlfT 
ER VALGT AF-R. A. F. 
De jagere, som har sukces, er dem, der tilfredsstiller 
modstridende krav. Spitfire gjorde netop dette, og det 
samme er tilfældet med typen Swift, der forbinder over
lydshastighed med ildkraft og stigeevne plus den livs
vigtige ingrediens, der hedder udholdenhed. 

VICKERS-ARMSTRONOS LIMITED , SUPERMARINE WORKS , ENGLAND 

Repræsenteret ved: ALFRED RAFFEL AKTIESELSKAB, Vodroffsvej 46, Luna 2343, København V. 
0Al26A 



"DC" stdr for DO UG LAS .. . skaberen af de berømte DC-3 og DC-4 ... de store moderne DC-6 og 
DC-6B . . . og fremtidens DC-1. Flyv næste gang, De skal rejse. Bestil billet til de driftssikre DOUGLAS! 

Dens vinger er lige så lange 
som ·brødrene Wright's 

.. 
~·--· - ·---=-~ ·:..._-:- ·. 

I over 3 kilometers /zojde samme komfort 
som ved jordoverfladen! DOUGLAS DC-6 og 
DC-6B har air condition og trykkabine og er 
på alle måder udstyret, så De i mere end 
3 kilometers højde befinder Dem lige så godt 
som ved jordens overflade I 

første flyvetur! 
For halvtreds år siden fløj brødrene Wright verdens første virkelige flyve
maskine. Den kunne flyve en strækning på ca. 36 meter, kun få centimeter 
længere end vingefanget på vore dages gigantiske DOUGLAS DC-6B1 Brødrene 
Wright fløj med en fart af ca. 40 km i timen, DC-68 med ca. 500 km i timen. 

"Luftflådens dronning" i nedennævnte førende Juflfartselslrnber er den 
kæmpemæssige, rnoderue DOUGLAS DC-6 eller DC-fiB. 

AA Argentina • • ALITALIA ltallen - AMERICAN U.S.A . 
*AUSTRALIAN NATIONAL AIRWAYS PTY. LTD. Australien 

BCPA Australien New Zealand - BRANIFF U.S.A. • CMA Mexico 
CONTINENTAL U.S.A. • CPAL Canada • DELTA U.S.A. • • FL YING TIGER U.S.A. 

JAL Japan • KLM Holland - LAi Italien - NATIONAL U.S.A. 
• NORTH AMERICAN AIRLINES U,S A. - • NORTHWEST ORIENT AIRLINES U.S,A , 
PAL Phllipplnerne -

0

PANAGRA U.S.A. - PAN AMERICAN U.S.A. - SABENA Belgien 
SAS Danmark, Norge, Sverige - SLICK U.S .A. - SWISSAIR Svejts - TAI Frankrig 

UNITED U.S.A . - •WESTERN U.S.A. 
• I nær fremtid 

Mange al disse - og andre store luftfartselskaber flyver ogd med de driftssikre 
Douglas DC-3'ere og DC-'l'ere. 

Dobbelt sa mange flyver med 

DOUGLAS som med alle andre maskiner tilsammen 
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Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning - Svæveflyvning - Modelflyvning 

Nr. 12 

Turistklasse og/eller 
luksusklasse? 

A LLE er vist enige om, at det gæl
der om at skaf! e den storst 

mulige kundekreds til luftruterne, og 
det var derfor et skridt henimod det 
rigtige, da man på en lang række ru
ter indførte den såkaldte turistklasse. 
Ved at forøge antallet af stole i ka
binen opnåede man et større antal 
siddepladser, og selv om man ned
satte billetprisen, fik man alligevel -
i hvert fald i luftfa11tøjer af en vis 
størrelse - mulighed for at få flere 
penge i kassen for et fyldt luftfartøj. 
Og samtidig fik man kontakt med en 
helt ny kundekreds, som, takket være 
de nedsatte billetpriser, nu havde råd 
til at flyve. Det sidste var ikke det 
mindst vigtige, fordi det på lang sigt 
ville komme til at gavne luftruterne. 

Indførelsen af den nye turistklasse 
i luftfarten bevirkede imidlertid, at 
mange rejsende, som var villig til at 
betale en merpris for en vis komfort 
ombord i luftfartøjerne, var utilfredse 
med nyordningen, fordi de fortsat 
hævede den bedst mulige rejsemåde. 
Hvis [uf tf artselskaberne derfor skulle 
stille begge kategorier af rejsende til
freds, var der ikke andet at gøre end 
at indføre både en turistklasse og en 
luksusklasse. Og det har bl. a. SAS 
gjort i sit nuværende vinter/ lyvnings
program. På en række hovedruter til
byder SAS nu både luksusklasse-flyv~ 
ninger, der specielt i Atlant-trafikken 
er blevet berømt under navnet :.Royal 
Viking f. , og turistklasse-flyvninger, så
ledes begge kategorier af luftrejsende, 
der hver for sig er lige vigtige for 
lufttrafikken, kan rejse på den måde, 
de ønsker, og som deres pengepung 
tillader. 

Det er klogt gjort, fordi det nu en
gang er kunderne, som forretnings
manden må rette sig efter. 

December 1953 26. årga·ng 

17. DECEMBER 1903 
Da Orville og Wilbur Wright 

løste flyveproblemet for 50 år siden 

Fra glideflyvning til motorflyvning 

DET store problem, som mennesket havde 
søgt at løse gennem århundreder: flyv

ning med et luftfartøj >tungere end luftenf. , 
fik sin løsning df'n 17. december 1903, da 
de to amerikanske brødre Orville og Wilbur 
Wright foretog deres første frie flugt med en 
flyvemaskine, som de selv havde konstrueret. 

Mange havde prøvet for brødrene Wright, 
uden at det var lykkedes. Deres arbejde og 
indsats havde dog ikke været forgæves, men 
havde tv.crtimod skabt det grundlag, hvorpå 
de to amerikanske brødre kunne arbejde vi
dere. Før dem havde deres landsmand pro
fessor Samuel Pierpont Langley arbejdet i 
17 lange år på at skabe en flyvemaskine, som 
kunne bære et menneske; han havde fået 

70.000 dollars af forskellige fonds. En halv 
snes dage før brødrene Wrights historiske 
flyvning prøvedf" han sin flyvemaskine, men 
med det resultat, at den styrtede i vandet 
lige efter starten. Og førend Langley be
gyndte, havde englænderen Maxim og 
franskmanden Ader foretaget kostbare eks
perimenter, uden dog at komme problemets 
løsning nærmere. Ingeniører og videnskabs
mænd havde ofret tid og arbejde, men måtte 
give op. Tyskeren Lilienthal og amerikaneren 
Pilcher var blevet dræbt under deres ekspe
rimenter, og den talentfulde · franskmand 
Penaud begik selvmord, skuffet over de 
mange vanskelige problemer han blev stillet 
overfor under sin eksperimenteren. 

Det hiatoriake pjeblik for 50 Ar aiden, da Drville W right foretog den fprate virkelige flyvning m,d en 
motordreven flyvemaskine, 
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1900 
En drage, pli. hvilken brpdrene W right med snore
træk eksperimenterede mad vridning af vinge

tipparnea bagkant. 

Hvordan kunne det så gå til, at det blev 
to unge mænd fra Ohio, uden speciel ud
dannelse eller erfaring, som løste det pro
blem overfor hvilket alle andre havde måttet 
give op? Var det et rent og skært held? 
Eller var det, fordi de to brødre var i be
siddelse af et geni, som adskilte dem fra alle 
andre? 

Llllenthal det store forbillede 

Ingen af brødrene havde andet end almin
delig skoleuddannelse; ikke fordi de ikke 
brød sig om at læse, men fordi de ikke var 
interesseret i eksaminer o. I. Som sønner af 
en biskop havde de tværtimod på et ret tid
ligt tidspunkt fået interesse for at læse, og 
da de forstod at læse med udbytte, fik de 
kendskab til adskillige emner. Det var deres 
interesse for læsning, der gav dem kendskab 
til Lilienthals eksperimenter, og det ind
podede flyvningens bacille i dem. 

De læste med eftertanke og begyndte at 
spekulere på, hvorfor alle eksperimenter på 
at løse flyveproblemet hidtil havde været en 
uafbrudt række af uheld og skuffelser, og 
de kom til det resultat, at Lilienthal havde 
været inde på det helt rigtige, da han hæv
dede, at mennesket selv måtte lære at flyve, 
inden det kunne gøre sig håb om at få en 
flyvemaskine i luften. Men Lilienthal havde 
ikke været længe nok i luften. »Det fore
kom os,« siger Wilbur Wright i 1901, »at 
den væsentligste årsag til at problemet ikke 
var blevet løst for længe siden var den om
stændighed, at ingen endnu havde fået til
strækkelig praktisk erfaring i at flyve. Vi 
regnede ud, at Lilienthal i løbet af ca. 5 år 
havde tilbragt omtrent fem timer i luften. 
Det vidunderlige var ikke, at han havde op
nået så lidt, men at han tværtimod havde 
opnået så meget. Tænk bare på, hvordan 
det ville være gået den cyklist, som ville 
prøve på at køre gennem en moderne stor
bys myldrende gadetrafik efter kun fem ti
mers øvelse, delt op i lektioner på 10 se
kunder over en periode på 5 år? Med sin 
forholdsvis korte praksis nåede Lilienthal al
ligevel en forholdsvis stor øvelse i at mestre 
vindstød og lignende uregelmæssige luft
strømninger. Vi kom til den erkendelse, at 
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der ville være håb om at nærme sig proble
mets løsning, hvis det ville være muligt at 
træne i timer i stedet for sekunder.« 

De begyndte med drager 

Opfyldt af ungdommens glødende optimis
me gik de i gang med deres arbejde, og de 
mistede ikke modet, fordi de ret hurtigt op
dagede, hvor svært det var at opnå en glide
flugt bare på nogle få minutters varighed. 
Det tog ikke modet fra dem. De gik meto
disk til værks. De begyndte med drager, de 
fortsatte med glideplaner, og de endte med 
flyvemaskinen. Lige fra begyndelsen var de 
klar over, at det forst og fremmest gjaldt 
om at holde balancen i luften, og her fandt 
de på, at den tværskibs balance kunne hol
des ved at vride vingernes bageste yderender 
i modsat retning - og det blev senere til de 
bevægelige balanceklapper. Det prøvede de 
først på drager ved hjælp af snoretræk fra 

1901 
Af dragen udviklede de et glideplan, som de foretog 

talrige flyvninger med. 

jorden, og da glideplanerne skulle prøves, 
benyttedes samme afbalanceringssystem. 
Men nu var det flyveren selv, som dirige
rede vingernes vridninger; flyveren lå ud
strakt på maven på det underste bæreplan, 
hans hofter hvilede i en vugge, og ved at 
forskubbe denne til siderne, kunne han be
tjene den såre nødvendige vingevridning. 
Og den samme fremgangsmåde blev benyt
tet, da den første flyvemaskine kom i luften. 

De vidste, at bæreplanet skulle være hvæl
vet ligesom fuglens vinge, men hvor stor 
eller lille denne krumning skulle være, måtte 
de selv finde ud af. Det var imidlertid et 
punkt af uhyre betydning, fordi det var den 
rigtige krumning, der gav den bedste op
drift. Andre havde vidst det samme og hav
de også nedskrevet visse tekniske data i så 
henseende, men brødrene Wrights mange 
praktiske forsøg med påfølgende undersø
gelser af planprofiler i en hjemmelavet vind
tunnel viste, at alle hidtil eksisterende data 
var forkerte. Da dette var konstateret, og 
de formede deres bæreplaner derefter, havde 
de på slutningen af året 1902 opnået så go
de resultater under deres glideforsøg, at de 
turde tænke pil at indbygge en motor i deres 
glideplan. 

Byggede selv deres motor 

Motoren mitte de også selv bygge; den 
vejede 85 kg og ydede 12 hk. Set med vore 
dages øjne var det milske nok en forholds
vis stor vægt pr. hestekraft, men det var et 
uhyre stort fremskridt fra dampmaskinen, 
som man ved tidligere eksperimenter havde 
måttet· nøjes med. Og - ret skal være ret 
- havde den lette benzinmotor ikke eksi
steret på dette tidspunkt, var det ikke ble
vet brødrene Wright, som havde løst flyve
problemet. 

Men nu blev det Orville og Wilbur 
Wright, som løste problemet, og de fortjen
te det. Deres energi og vilje, parret med 
sund sans og en evne til at forstil proble
merne bevirkede, at de kom til at stil som 
sejrherrerne. 

Lige siden de begyndte i 1900 og til den 
mindeværdige l 7. december 1903, havde de 
foretaget deres eksperimenter fra den storm
fulde strandbred ved Kitty Hawk i North 
Carolina. De havde med vilje valgt et sted, 
hvor der altid blæste en kraftig vind - 30 
til 50 km/t var det almindelige - fordi det 
lettede dem starten af deres forholdsvis tun
ge luftfartøj. Den urolige luft, som fulgte 
med blæsevejret, lærte dem også noget: 
nemlig hvor vigtigt det var at kunne holde 
luftfartøjet i ligevægt. Og den kunst for
stod de. 

Den l 7. december 1903 foretog de deres 
første flyvning og skabte derved den største 
mindedag i flyvningens historie: den dag 
hvor flyvemaskinen for første gang kom i 
luften. I omtrent een meters højde fløj Or
ville Wright i tolv sekunder og tilbagelagde 
omtrent fyrretyve meter - en distance der 
omtrent svarer til spændvidden af en mo
derne trafikflyvemaskine. 

Det er nu 50 ilr siden; i lobet af dette 
halve århundrede har flyvemaskinen sat sit 
præg på en hel verden, og den haster stadig 
videre i sin udvikling - med stormskridt. 

J. F. 

I 

_I 

1902 
Glideplanet blev forbedret til denne type, og lret 
efter kom motoren I. I august 1902 satte Wilbur 
distanoerekorden i glideflyvning op til 622 m (Lilien• 
thai havde flpjet 400 m i 1891), Brpdrene Wright 
glemte Imidlertid ikke den motorlpae flyvning. I 
1910 flpj Orvilie 11 minutters regulær skrænt• 

svæveflyvning. 



Fra helikopterens virksomhed i Grjlnland, Til venstre mødes helikopteren og hundeslæden, I midten tankes der, og til hf!Jre Ur man et lille indtryk af det 
stenede terræn, der ofte mltte brugH til 1tart og landing, 

FEM-SEKS ÅRS ARBEJDE PÅ HALVANDEN MÅNED 
Vellykket Indsats af helikopteren ved kortlægningen af Grønland 

AT også Danmark kan få gavn af heli
kopteren, viste sig meget overbevisende 

ved Geodætisk Instituts opmålingsarbejder 
ved Scoresbysund på Grønland i sommer. 

Et arbejde, der ellers ville have strakt sig 
over 5- 6 somre, blev nu udført i et tids
rum af 1 ½ måned, idet opmålingspersona
let blev flyttet rundt fra punkt til punkt i 
det uvejsomme terræn med to helikoptere 
fra flyvevåbnet. 

Som bekendt fik flyvevåbnet i efteråret 
1952 to Bell 47 D-1 helikoptere, som dels 
skulle bruges til forskellige opgaver her
hjemme, dels i Grønland. 

Den 3. juli afsejlede det chartrede nor
ske skib m/s Jopeter og ankom den 10. til 
Scoresbysund. Ombord var helikopterne 892 
og 893, som i adskilt stand var pakket ned 
i nogle store kasser. 

Personalet fra flyvevåbnet bestod af heli
kopter-flyverne kaptajnløjtnant Krarup og 
flyverløjtnant I, C. ]. Djorup. Et teknisk 
personale på 4 mand stod under ledelse af 
overfenrik Søgård. 

Hurtig montering i Grønland 
De to luftfartøjer blev monteret ombord 

på skibet og på en pram ved siden af, og 
det tog ikke lang tid. Der blev 7 timer til 
den første og kun 5 timer til den anden. 

Efter at de nødvendige prøveflyvninger 
var foretaget, begyndte det egentlige arbej
de. Det pågældende område af Østgrønland 
er tidligere blevet fotograferet fra luften 
med Catalina-maskinerne, men for at kunne 
fremstille det endelige kortmateriale må man 
foretage en del vinkelmålinger fra en række 
punkter i terræn'et. Det drejede sig ialt om 
op imod 100 punkter, der fortrinsvis lå på 
bjergtoppe i meget utilgængeligt terræn. 

Ekspeditionen fra Geodætisk Institut stod 
under ledelse af kaptajn Lund. 

Tidligere foregik disse målinger på den 
måde, at geodæterne og deres grønlandske 
hjælpere med skib blev ført frem i nærheden 
af disse punkter, hvorpå de måtte bestige 
dem til fods med hele deres udstyr. Det var 
anstrengende arbejde, for det kunne ofte 
tage 15-20 timer at nå toppen, og ved an
komsten var man naturligvis så træt, at man 
ikke straks kunne gå i gang med arbejdet. 

Helikopteren revolutionerer arbejdet 
Hvor helt anderledes ser det da ikke ud, 

efter at helikopterne er blevet indsat. På en 
flyvning med en varighed af 1 til 2 timer 
transporterer en enkelt helikopter to geo-

dæter op på hver sin top. De kommer friske 
og veloplagte og går straks i gang med ar
bejdet. Og når de er færdige, kommer heli
kopteren igen og flytter dem til et andet 
punkt eller bringer dem tilbage til basen. 

I tilfælde af, at toppen ikke er så vel
egnet som antaget, skal man ikke hele den 
lange vej ned og op igen på en anden top, 
men fortsætter straks med helikopter"n og 

0 {00 200 jOO /o" 

Kortakltae over det omrlde pl Gl'\lnlanda patkyst, 
hvor flyvningerne blev udf prt. 

er på få øjeblikke på et andet og bedre må
lepunkt. 

På de 1 ½ måned, hvor der for resten var 
ualmindeligt meget dårligt vejr, sådan at 
man ikke kunne arbejde ca. en trediedel af 
tiden, blev der fløjet ialt 200 timer. De 4 
geodæter blev flyttet fra punkt til punkt, 
nogle lavt nede, andre helt op til 2400 me
ters højde. 

Geodæterne blev denne gang ikke le
gemlig trætte af strabadserne med at nå 
frem til de faste punkter, men de blev trætte 
i øjnene af at stå og måle med deres måle
apparater, fordi der ikke var de sædvanlige 
pauser mellem målingerne! 

Den første del af målingerne blev fore
taget med Scoresbysund som basis. Senere 
flyttede man til Sydkap og punkter i Nord
vestfjorden og til sidst til Rypefjord. På 
disse punkter blev der oprettet teltlejre, og 
et lille skib, Tycho Brahe, blev anvendt til 
at flytte fra lejr til lejr gennem den isbjerge
fyldte fjord. 

Den 2. september ankom man atter til 
Scoresbysund, og den 23. nåede ekspeditio
nen tilbage til Danmark. 

Fine præstationer l vanskeligt terræn 
Bell-helikopterne og deres mandskab kla

rede opgaverne strålende under de vanske
lige forhold. Luftfartøjerne var nemme at 
vedligeholde. Det eneste, der var at udskif
te, var småting som tændrør og ventilator
remme etc. 

De steder, der blev startet og landet på, 
var meget vanskelige. Det var gerne meget 
stenet terræn, men medeunderstellet egnede 
sig fortræffeligt hertil. 

Piloterne måtte naturligvis vænne sig til 
at flyve under disse forhold for at få mest 
muligt ud af maskinerne. At dette lykkedes, 
kan man se af, at der en dag i vindstille blev 
foretaget en start i 2100 m højde med 3 
mand ombord, fuld lejrudrustning, måle
instrumenter o.s.v., ialt en last på ca. 250 
kg. Fint gjort med 200 hk! 

Selv om det er en stor boble, der omgi
ver førerrummet, kan der vanskeligt blive 
plads til så meget derinde, men helikopteren 
kan udstyres med bårer udenbords, hvor ba
gagen blev anbragt. 

Luftfartøjerne var udstyret med VHF
radio og havde under flyvningen forbindelse 
med Tycho Brahe, således at man til stadig
hed kunne være underrettet om deres posi
tion, hvilket har stor sikkerhedsmæssig be
tydning. 

Den tidligere omtalte ulykke, der desværre 
skete, kan ikke betegnes som nogen egentlig 
flyveulykke. Den skete på jorden, idet fen
rikken blev ramt af et rotorblad, hvorved 
han blev dræbt og luftfartøjet meget stærkt 
beskadiget. 

Den hovederfaring, man gjorde med Bell
helikopterne var, at de var udmærket egnede 
til arbejde over korte distancer. Men der 
var tilfælde, hvor man havde kunnet ønske 
sig større varighed (man kunne kun regne 
med ca. 1 ½ time, da motoren måtte arbej
de meget på fuld ydelse), større nyttelast i 
højden og noget mere motoroverskud. 

Allerede i årene før krigen begyndte den 
danske flyvevirksomhed på Grønland, ho
vedsagelig med kortlægning for øje. Med 
indsættelsen af helikopteren er der sket en 
stor forbedring til fremme af detailarbejdet, 
og flyvningen har i endnu højere grad end 
før vist sin betydning for den nordligste del 
af det danske rige. 
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VI NÆRMER OS 
LYDHASTIGHEDEN 

Første officielle hastighedsrekord 
med overlyd - hastighed 

I det sidste årstid er den absolutte offi
cielle hastighedsrekord sat næsten 100 

km/t op, og man er nu lige ved at nå lyd
hastigheden i vandret flyvning. 

Begrebet »verdens hurtigste mand» volder 
sikkert udenforstående en hel del kvaler. 
Vi ved alle, at mange nu er gået gennem 
»lydmuren«, men for at gøre det, har de 
måttet udfore det i et dyk, og det »gælder 
ikke«, når det drejer sig om officielle rekor
der. 

Mange ved sikkert også, at amerikanerne 
med den raketdrevne Douglas Skyrocket er 
nået langt over lydhastigheden, men det 
gælder heller ikke, fordi maskinen ikke er 
startet ved egen hjælp, men udløst fra en 
anden maskine i stor højde. Skyrocket skal 
have fløjet 1992 km/t i over 24 km højde. 

De officielle verdensrekorder måles ifølge 
F AI-reglerne over en bane på 3 km, der 
gennemflyves to gange i hver retning i gan
ske lav højde. Hver ny rekord skal forbedre 
den gamle med mindst 1 %. 

Måling af så høje hastigheder over en så 
kort bane er naturligvis et problem for sig. 
Flyvemaskinen fotograferes ved begyndelsen 
og slutningen af banen, og fotografiappara
terne er forbundet med et indviklet elek
tronisk apparat til måling af tiden. 

I en beretning fra Lithgows rekordflyv
ning i Vickers-Supermarine Swift i Libyen, 
hedder det, at kontrollanterne var begyndt 
en uges tid i forvejen med en grov afmærk
ning af banen med en nøjagtighed af plus 
eller minus 2 millimeter! 

Iovrigt voldte det fine apparatur kvaler 
i varmen dernede og brød sammen ved et 
senere forsøg, hvor Lithgow havde opnået 
en større hastighed end den tidligere, der så 
måtte anvendes. 

At det er nødvendigt med den store nøj
agtighed ses tydeligt af, at den nødvendige 
1 % forøgelse omsat i tid kun svarer til cir
ka en tiendedel sekund. 

Reglerne er forældede 
I virkeligheden er reglerne forældede. Den 

korte bane gør det svært at måle tilstrække
ligt nøjagtigt, og at flyve med disse hastig
heder i under 50 m højde skulle ikke være 
nødvendigt. At det kan lade sig gøre er et 
bevis for, hvorlangt flyvemaskinekonstruk
tørerne er kommet. 

Men den væsentligste mangel ved regler
ne er, at der måles en ren hastighed uden 
hensyntagen til temperaturen, som spiller så 
stor en rolle. 

Ved højderekorder reduceres den målte 
højde som bekendt til international standard
atmosfære. 

Da lydhastigheden varierer med tempera
turen, og da problemet er at overvinde den 
meget store modstandsforøgelse omkring lyd
hastigheden, så interesserer det teknikerne 
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sigte 

Vickers Supermarine Swift 
Mk. IV. 

meget mere end selve hastigheden at få op
lyst hvilket Mach-tal (forhold mellem lyd
hastighed og flyvehastighed), der er opnået. 

Her er det flere gange sket, at selv om 
der er opnået større hastighed, så har Mach
tallet været det samme eller endog mindre, 
fordi den nye rekord var fløjet ved højere 
temperatur. 

Man udnytter altså de nuværende regler 
ved f. eks. at tage til Afrika eller ved at 
flyve i den californiske ørken. 

Det har været foreslået, at man skulle 
koble Mach-tallet ind i reglerne. Det er 
imidlertid ikke så ligetil. Nok stiger lydha
stigheden med temperaturen, men samtidig 
aftager reaktionsmotorens ydelse, når den 
skal arbejde i varmere luft. 

Jo koldere luft, desto større reaktions
kraft. Hvis man derfor indfører en standard
temperatur i reglerne, vil resultatet sikkert 
hurtigt blive, at i stedet for at opsøge de 
varme egne vil man tage til de polare om
råder for at udnytte situationen. Den virke
lige hastighed ville her være relativ lav, men 
Mach-tallet højt, hvorved den omregnede 
hastighed ville blive stor. 

Hvem når først Mach 1.0 '! 
Det tager som regel lang tid for F Al at 

ændre sine regler, og måske bliver proble
met uaktuelt, når man kommer så vidt~ idet 
man måske da er godt på den anden side 
lydhastigheden. 

I løbet af det sidste halve år er vi nået 
fra et Mach-tal på 0,90 til 0,98*). Der kan 
komme en pause nu, eller måske kommer den 
ikke. Men problemet at overgå lydhastighe
den i vandret flyvning står foran sin løsning. 
Det er der ingen tvivl om. 

Efter de sidste oplysninger skal Skyray 
have opnået 0,974. Men et par dage senere 
har YF-l00A Super Sabre fløjet ca. 1219 
km/t svarende til 0,98. Det er ikke nok til at 
slå rekorden, som skal op på 1225 km/t. Må
ske lykkes det at sætte endnu en rekord ved 
et Mach-tal under 1.0, men den næste igen 
må så blive en overlyd-rekord. 

De to amerikanske typer har mulighed 
herfor. I begge tilfælde er det prototyperne, 
der flyves med. YF-l00A er udstyret med 
Pratt & Whitney J57-P-l motor, som med 
efterbrænder ved tophastigheden yder om
kring 6400 kg reaktionskraft. Men produk
tionsudgaven F-lO0A får en anden motor-

•) Disse l\lnch-tnl må tages med forbehold, da op-
lysningerne i den udenlandske fagpresse er ret 
divergerende. 

version, der skulle yde godt 7200 kg, s:i det 
er muligt, at den kan komme over 1,0. 

Hvad Skyray angår, så er det også her 
prototypen XF4D-1, der er fløjet med. Den 
har en svagere motor end YF-lO0A, nemlig 
en Westinghouse J40-WE-8, som med efter
brænder menes at yde 5700 kg. Når produk
tionsudgaven F4D-1 får den samme motor 
som F-lO0A, skulle den kunne flyve endnu 
hurtigere end denne. 

82 grader i coclcpit'et 
At det er forbundet med mange vanske

ligheder og ubehageligheder at sætte rekor
der i ørkenvarme, får man en ide om ved at 
høre, at der i Swift'ens førersæde blev målt 
op til 82 ° eelci us. 

Lithgow var foruden anti-G-dragt iført 
en særlig »køledragt«, hvortil køleluften kom 
fra tøris, der var anbragt i et af kanonrum
mene. Ved een lejlighed svigtede systemet, 
så piloten var fuldkommen udmattet, da han 
landede. 

Andre tal af interesse er det uhyre brænd
stofforbrug ved disse hastigheder i lav højde. 

Alle rekordmaskinerne har været forsynet 
med reaktionsmotor med efterbrænder. Den
ne anordning forøger reaktionskraften i høj 
grad, men på bekostning af et højt brænd
stofforbrug. 

Hvis Swift'ens Rolls-Royee Avon RA-7R 
gik en hel time med efterbrænder, ville den 
bruge 13.600 liter brændstof på denne tid . 
Normalt varede hver flyvning til rekord
forsøgene 20 minutter, af hvilke højst 5 min. 
med efterbrænderen i gang. 

Skyray opgives at kunne medtage 2650 
liter brændstof, af hvilke den på sin 20-mi
nutters flyvning brugte ca. 2050 liter. 

Rekorden på lulcket bane 
Næst efter hastigheden på den korte bane 

lige ud er rekorden p:i 100 km lukket bane 
den mest efterstræbte. Den er et udtryk bå
de for hastighed og manøvreevne. Neville 
Duke satte den op til 1147 km/t, mens Bob 
Rahn i Skyray skal have opnået 1172 km/t. 

1147 km/t lyder af en del mindre end 
de 1171, som Hunter'en præsterer på lige 
bane. Men det er dog kun 24 krn/t, og på 
de 100 km er det kun godt 6 sekunder, der 
tabes ved svingene. 

Selv om der er national prestige forbun
det med disse rekorder, så har de dog også 
en meget stor betydning for den videre tek
niske udvikling. Både flyvemaskine- og mo
torfabrikanter har fået meget værdifulde er
faringer. 



Prate us turbinemotorerne i 

JJ,,_~ 
har ailerede opnået en driftstid på 

13.000 timer. De er lette, kraftige 

og har et usædvanlig lille brænd

stofforbrug. De er næsten vibra

tionsfri og gør ihhe megen støi. 

T+il; ~ A.El\l';J,P.LANE COMPANY LIMITED ENGLAND 
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DE NYE LUFTTRAFIKREGLER 
Ændring af minimumsflyvehøjderne 

Betingelserne for VFR-flyvning 

SOM meddelt i sidste nummer trådte den 
1. november et nyt reglement vedrøren

de lufttrafikregler i kraft. Det er udfærdiget 
i overensstemmelse med Annex 2 til Chicago
konventionen, dog med enkelte tillægsbe
stemmelser. Bekendtgørelsen kan i sin hel
hed købes i luftfartsdirektoratet for kr. 1,60 
{plus evt. porto). 

Overflyvning af en tæt bebyggelse eller 
en menneskemængde i fri luft skal ske i 
mindst 300 m over den højeste hindring in
den for en radius af 600 m fra luftfartøjet. 
Dog skal flyvningen foretages i en sådan 
højde, at det i nødstilfælde vil være muligt 

melse om, at man ikke må flyve i formation, 
med mindre der forud er truffet aftale her
om, og aftalen er godkendt af luftfartsdirek
toratet. 

Under landing findes en bestemmelse, som 
er alm. praksis, men nu direkte er påbudt. 
Det hedder her, at man - når man nær
mer sig en plads for at lande - skal vige 
for en anden maskine, der befinder sig i la
vere hojde. 

Men denne maskine må ikke drage fordel 
af denne regel ved at skære ind foran eller 
indhente et andet laftfartøj, der foretager 
sidste del af indflyvning til landing. Meka
nisk drevne luftfartøjer skal altid vige for 
svæveplaner. 

Reglementet erstatter det gamle »Regle
ment D«, der ophæves sammen med et par 
andre gamle bekendtgørelser. S,gt .f km 

lfontr. lul/rum 
J;9f S:k,,,, 

s,,t H ~ ,:o_ \ 
,._ '""•-0- ,oo~

,tso ... 

I Notam-Danmark B 43/1953 har man 
fremhævet de nye bestemmelser, der i væ
sentlig grad afviger fra de gamle. 

Vi skal her forsøge yderligere at klargøre 
disse bestemmelser, støttet på skitser. 

Efter' nogle indledende kapitler består be
kendtgørelsen af tre områder: almindelige 
bestemmelser, VFR-bestemmelser og IFR
bestemmelser, af hvilke vi især interesserer 
os for de to første. Endvidere er der tillæg 
om signaler, lanterneføring m. m. 

Luftens paragraf 2 
De alm. bestemmelser indledes med en pa

ragraf, der svarer til færdselslovens bekendte 
paragraf 2, og som lyder: 

Et luftfartøj må ikke fores på skødesløs 
eller hensynsløs måde, således at andres 
liu eller ejendom derved udsættes for fare. 

Denne paragraf bør enhver flyver natur-
ligvis huske og efterleve, og den er for luft
fartsmyndighederne en god sikkerhedsventil, 
hvis nogen skulle søge at udnytte eventuelle 
>huller« i reglerne. 

Minhnumsflyvehøjder 
Efter de gamle bestemmelser skulle man 

flyve i mindst 200 m over bygninger, gårde, 
menneskemængder og strandbredder. Over 
by eller bebyggelse skulle man flyve i mindst 
500 m og således, at man i nodstilfælde 
kunne lande udenfor denne by eller bebyg
gelse. Over åbent land eller vand var der 
ingen begrænsning bortset fra, at man ikke 
måtte forulempe befolkningen på jorden. 

De nye bestemmelser indeholder både 
skærpelser og lempelser. 

Der er nu indført en almindelig mini
mumshøjde på 150 m over åbent land eller 
vand {bortset fra start og landing). Lav
flyvning er altså nu ikke tilladt under nogen 
omstændigheder. 

" 

300m 

f!Om 

I I 
tU U'.JW:1: 

å/ient ierro,n 

VFR: 

Bestemmelserne for 
VFR-flyvnlng. 

Slryu var,dr,f 600 m 
ltJttret ISO'" 

Sigt (,skm 
.\ Klar al sky,r 

300 m)Jords1.!Jf 

at foretage landing uden at frembyde fare 
for personer eller ejendom på jorden. 

For byers vedkommende er det tildels en 
lempelse. De 500 m er sat ned til 300 m 
over den højeste hindring i angivet afstand. 
Findes der anvendelige nødlandingsmulig
heder inden for byen, kan man nu flyve un
der hensyntagen til disse. Endelig står der 
nu »tæt« bebyggelse. 

Ovennævnte bestemmelser gælder bort
set fra tilfælde, hvor særlig tilladelse er givet 
fra luftfartsmyndighederne, samt bortset fra 
tilfælde, hvor det er nodvendigt ved start 
eller landing på godkendte flyvepladser. 

Ved landing på en sådan plads kan der 
altså være tilfælde, hvor man f. eks. kommer 
over tæt bebyggelse i lavere højde. 

Hvis man derimod lander på en mark 
hos en bekendt, skal man kunne lande på en 
sådan måde, at disse bestemmelser overhol
des. Og så er det naturligvis en selvfølge, 
at man - bortset fra nødlandinger - kun 
lander efter forud indhentet tilladelse. Det 
vil være praktisk i s1idanne tilfælde også at 
underrette det lokale politi, . der ellers let 
vil kunne opskræmmes ved meddelelser fra 
folk, der mener at have set en flyvemaskine 
»styrte ned« der og derJ 

Ingen formationsflyvning 
Reglerne om vigepligt o. lign. er de sam

me som hidtil. Dog findes der en bestem-

De nye minlmumøflyvehpJder. 
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VFR-bestemmelseme 
VFR-flyvning, populært betegnet hori

sontflyvning, må kun udføres efter folgende 
bestemmelser {se skitsen): 

Flyver man i et kontrolleret luftrum, f. 
eks. i en af de nyoprettede luftveje, skal 
man have mindst 5 km flyvesigtbarhed. End
videre skal man holde sig mindst 150 m lod
ret og 600 m vandret fra skyer. Og endelig 
skal man have jordsigt (hvis man ikke er i 
stand til at overgå til IFR-flyvning). 

De samme betingelser gælder uden for 
kontrolleret luftrum, hvis man flyver i mere 
end 300 m højde. 

Man har dog mulighed for at flyve under 
dårligere vejrforhold, hvis det foregår uden 
for kontrolleret luftrum (hvad der er kon
trolleret luftrum, fremgår af kortet i FLYV 
nr. 8/53, side 162), og når flyvehojden er 
under 300 m. Så kan man flyve VFR i helt 
ned til 1,5 km flyvesigtbarhed, og man skal 
blot være klar af skyer, men dog have jord
sigt. Og endelig må man opfylde bestemmel
serne om minimumsflyvehojde. 

Hvad flyvning i kontrolleret luftrum an
går, må man ikke flyve ind i en flyveplads' 
kontrolzone ved VFR-flyvning, hvis skydæk
ket er lavere end 300 m og sigten mindre 
end 5 km, med mindre man har fået dispen
sation fra vedkommende kontrolorgan. 

Signalregler m. m. 
De i tillægene omtalte signalregler har 

tidligere været offentliggjort og bringer der
for intet nyt .. Se f. eks. FLYV nr. 5/53, side 
92. 

Reglerne om lanterneføring er også kend
te. Her er dog de blinkende lys kommet med, 
som har været anvendt i stedse større grad 
på trafikflyvemaskiner de senere år. 

Endelig findes der tabel over kvadrant
højderne og regler for flyveplan. 

Een ting vil man ikke savne i den nye 
bekendtgorelse, og det er det sjove gamle 
ord »aerodyn«, som nu er forsvundet. 



Verdens bedste jetdrevne øvelsesluftfartøj 

Den tosædede Gloster Meteor Mark 7 er uden tvivl det bedste 

jetdrevne øvelsesluftfartøj, som verden kender i dag. Den er blevet 

foretrukket som standard øvelsesluftfartøj ikke blot af det 

britiske Royal Air Force, men også af flyvevåbnet i mange andre 

lande - deriblandt Argentina, Australien, Belgien, Danmark, 

Ægypten, Frankrig, Syrien og nu fornylig også Brasilien. 

Meteor Mark 7 er nem at manøvrere. Start og landing er let 

og ligetil. Luftfartøjet selv er det mest alsidige i hele verden i dag. 

Det er meget manøvredygtigt både ved høje og lave hastigheder, 

og det er i besiddelse af alle de sjældne egenskaber, 

som forlanges af et øvelsesluftfartøj. 

GLOSTER AIRCRAFT CO., LTD. 

Gloucestershire, England. 
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AVISFLYVNINGER I STOR STIL 
Aero-Reklame, der efter krigen lancerede bannerflyvning 

og røgskrift, udviser påny frisk initiativ 

Af Johannes Thinesen 

TAKKET være flyvemaskinen kan man nu 
læse de københavnske formiddagsaviser 

til frokosten i en række danske provinsbyer 
få timer efter, de er spyet ud af rotations
pressen. 

I lufthavnen i Kastrup holder en hel lille 
luftflåde på alle hverdage klar til indladning 
af de endnu af frisk tryksværte duftende 
aviser, når disse med varevogne når frem et 
sted mellem kl. 0930 og 1000. I en hånde
vending læsses den ene maskine efter den 
anden, hvorpå de ruller ud til start mod 
Odense, Esbjerg, Århus eller Alborg. 

Daglige avisflyvninger er endnu en ret ny 
foreteelse i Danmark, idet disse forst blev 
lanceret i august i år. Ganske vist er der 
tidligere blevet fløjet aviser til provinsen 
under isvintre, lige som der f. eks. i sommer
sæsonerne 1952 og 1953 er blevet flojet avi
ser til Bornholm daglig og i år til provinsen 
hver lørdag. 

Med de daglige avisflyvninger har firmaet 
Aero-Reklame indledet en ny epoke i dansk 
flyvnings historie. A.-R. udførte sine første 
avisflyvninger natten til 2. påskedag 1952 
til Ålborg. Firmaets første Proctor udførte 
tre ture og dets Auster en tur. Den fol
gende sommer udførte A.-R. daglige flyv
ninger til Rønne med et københavnsk fro
kostblad - som en service for bladets fe
rierende læsere. Disse flyvninger var så vel
lykkede, at de i år blev genoptaget i ferie-

tiden. Samtidig fik A.-R. opgaven at flyve 
to formiddags- og frokostavisers weekend
numre til Odense og Århus hver lordag. I al 
slags vejr blev disse flyvninger gennemført 
- vistnok uden een eneste aflysning - på 
en så tilfredsstillende måde, at det resulte
rede i en kontrakt om daglige flyvninger 
med aviser til Odense, Esbjerg, Århus, Ål
borg og Rønne i helårsdrift. Og fra I. okto
ber fik A.-R. overdraget flyvning af de kø
benhavnske morgenblade til Rønne. 

Flere flyvemaskiner 
Avisflyvningerne krævede en omgående 

udvidelse af såvel materiel som personel. 
A.-R. har nu en Auster (DGU), 3 Proctors 
(ACM, ACN og ACP) samt en Avro Anson 
Mk. I. Sidstnævnte, der er købt brugt i 
England og fløjet hjem i oktober, er, da disse 
linier skrives, ved at blive gjort klar hos 
Scanaviator, der har vedligeholdelsen af 
Aero-Reklames maskiner. 

Aero-Reklame kan ikke klare avisflyvnin
gerne med sit nuværende materiel, hvorfor 
man har bestilt yderligere en Anson og en 
DH Rapide. En overgang chartredes en 
Proctor og to KZ Vller. Disse flyves af 
A.-R. s egen pilotstab, der består af: Erik 
M. Andersen, Tom Lund Hansen, Hans Jor
gen Kå, Poul Mortensen, Ivar Munch Pe
tersen og Leif Bryde Rasmussen. Endvidere 
er der aftale med Falck, som indtil videre 

Øverst Proctor-flåden i Kpbenhavns luf!havn. Derunder de travle pjeblikke, da avlsbundterne går fra hånd 
til hånd og stuves i maskinen. 
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også flyver aviser med korpsets maskiner og 
piloter for A.-R. 

Aero-Reklame blev startet uden kapital 
Manden bag Aero-Reklame er trafikflyver 

Jorgen Mortensen, der i 1938 startede mo
delflyveklubben Termik i Hillerod, og som 
siden var meget aktiv modelflyver. Han blev 
senere sekretær i Frederiksborg Amts Flyve
klub - det blev hans skæbne. Han kom her
igennem i kontakt med Syluest Jensen og 
blev først luftfotograf, siden pilot hos denne. 

Efter en tids ansættelse i SAS begyndte 
Mortensen at flyve med reklamebanner. 
Uden startkapital begyndte han at oparbejde 
sin forretning, så den har nået det impone
rende omfang, som det er tilfældet i dag. 

De forste reklameflyvninger blev udført i 
maj 1950 i lejede flyvemaskiner. Mortensen 
kaldte sit firma Aero-Reklame og knyttede 
sin nuværende driftsleder, Knud Jacobsen, til 
sig i juli samme år. Det hedder sig, at Ja
cobsen er Københavns skrappeste telefon
sælger, så det var den rette mand for Mor
tensen. Folketingsvalget 1950 gav A.-R. rig
tig vind i sejlene - hvis man da kan sigr 
det om et flyveforetagende! I august 1951 
kunne A.-R. overtage sin nuværende Auster 
- firmaets første flyvemaskine. Mange har 
siden forsøgt sig med reklameflyvning, men 
uden nogensinde at rokke Aero-Reklames 
uomtvistelige førende position. 

Aero-Reklame lancerer røgskrift 
Mon ikke de fleste kan huske »Persil

flyveren« fra mellemkrigsårene? Det kunne 
Aero-Reklame, som fandt det en naturlig op
gave at udvide repertoiret til også at om
fatte røgskrift. Firmaet arbejdede med opga
ven og fandt omsider ud af en måde, hvorpå 
det kunne gøres. I sommeren 1952 udførte 
A.-R. de første flyvninger med røgskrift 
efter krigen. Da forudsætningen for, at røg
skriften skal stå pænt, er klart, stille vejr, er 
det indlysende, at kun forholdsvis få dage i 
det lunefulde danske klima er egnede til 
denne specielle form for luftreklame. Rag
skriften har derfor kun været anvendt i et 
mindre omfang i modsætning til reklame
banneret. 

Odense og Esbjerg mangler radio 
De daglige besøg af avisflyvemaskiner i 

lufthavnene, i Odense og Esbjerg især, har 
virket som en slags oplivende indsprøjtning 
for disse. De har givet de lokale flyveledere 
god grund til de bedste forhåbninger for 
fortiden. Avisflyvningerne har understreget 
provinslufthavnenes eksistensberettigelse. Den 
mere intensive brug af disse vil forhåbent
lig medføre en forbedring af disse til gavn 
for dansk flyvning som helhed. F. eks. mang
ler lufthavnene i Odense og Esbjerg radio
kommunikationsanlæg og landingshjælpemid
ler til brug under IFR-forhold. Under så
danne kan det blive nødvendigt at udsætte 
eller aflyse avisflyvninger til disse pladser. 

Man kan altså med glæde konstatere, at 
Aero-Reklames friske initiativ har været me
get frugtbringende. Firmaet og dets virksom
hed står som et lysende eksempel i en tid, 
hvor dansk erhvervsflyvning ellers har mod
gang og vanskeligheder nok at overvinde. 

Johannes Thinesen. 

P.S.: Da virksomheden nu omfatter meget 
andet end reklame, antager firmaet nu 
navnet Copenhagen Air Transport Service 
(CATS), men bibeholder dog Aero-Rekla
me som underafdeling. 



MED VERDENS HURTIGSTE 

Sikker fart med 

SBELL AVIATION' 

FLYVEMASKINE 

ankom Neville Duke til Danmark den 24. oktober. Maskinen 
skulle præsenteres for det danske forsvar, og samtidig blev 
der arrangeret en opvisning, hvorunder Neville Duke to 
gange gennembrød lydmuren over Kastrup Lufthavn. Den 
28. forlod han igen Danmark med et fornemt styrt fra 
10.000 m højde til ære for den engelske ambassadør Sir 
Eric Berlhoud, der var mødt i lufthavnen for at tage afsked. 
Billederne er taget få minutter før starten, hvor maskinen 
igen blev tanket af SHELL og fik det sidste eftersyn af chef
mekanikeren. 

I 
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Hawker Hunter over skyerne, 

MED så kort varsel, at det ikke kunne 
meddeles forud i FLYV, blev Neuille 

Duke's foredrag i København arrangeret. 
Det lykkedes dog i sidste øjeblik at skaffe 
100 flere pladser til tilhørerne på Hotel 
d' Angleterre, således at den store efterspørg
sel efter adgangskortene kunne tilfredsstilles. 

Neville Duke ankom lørdag den 24. okto
ber til Københavns lufthavn, Kastrup, i en 
produktionsudgave af Hawker Hunter F 1 
med Rolls-Royce Avon motor. 

Om søndagen gav han en opvisning, der 
havde trukket titusinder til lufthavnen, og 
som led i denne opvisning lavede han et lyd
brag, som var meget voldsomt i visse dele 
af København. 

Mandag var han bl. a. til frokost på Tu
borg, og tirsdag den 27. om aftenen var han 
aeroklubbens gæst. 

Blandt de mange tilhørere sås hans konge
lige højhed Prins Axel, forsvarschefen admi
ral Quistgård, Air Vice Marsha! Darvall, 
Lieutenant-Commander Bishop, luftattache 
Wing Commander Jeffs. Fra Hawker Air
craft Ltd. modte Mr. A. N. Spriggs, Mr. G. 
Anderson og Mr. A. J. Camm. Endvidere 
var der departementschef Palle Christensen, 
luftfartsdirektør Teisen og hans islandske 
kollega Kofod-Hansen, kommunaldirektør 
Bjerregård, orlogsværltets direktør N. K. 
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NEVILLE DUKE'S FOREDRAG 
Stor aften i Kongelig Dansk Aeroklub, da forsøgsflyveren Neville Duke 
talte om flyvning ved stor hastighed. - I forvejen havde han ved en 

opvisning i lufthavnen "gennembrudt lydmuren" 

Nielsen, Hawkers danske repræsentant, civil
ingeniør Mogens Harttung og mange flere. 

Vi skal ikke bringe noget langt referat af 
Duke's foredrag, da hovedindholdet falder 
sammen med den artikel af ham, som vi 
bragte i februar-nummeret. 

Han havde dog indfojet nogle bemærk
ninger om de fysiologiske ulemper ved {lyv
ning i stor højde, hvor man derlor er meget 
afhængig af sin trykkabine. Svigter denne i 
15 km højde, mister man bevidstheden på 
8 til 10 sekunder. Kommer man op i ca. 
lb.5 km højde, svulmer man op, da legemets 
vand fordamper, og i ca. 19 km højde koger 
blodet på grund af det lave tryk. 

Det kan være en fordel at skulle forlade 
maskinen i en nødssituation i stor højde på 
grund af den ringere lufttæthed, men på den 
anden side må man ikke åbne faldskærmen 
i denne højde, da skærmen kan sprænges. 

Det nu anvendte Martin-Baker katapult
sæde har en barometrisk anordning, som 
automatisk frigør flyveren fra sædet i 3000 m 
højde og åbner faldskærmen. 

Omvendt virkning af styregrejerne 
Neville Duke kom også med et par be

mærkninger om muligheden for omvendt 
virkning af styregrejerne omkring lydhastig
heden, således som man så det i filmen 
»Lydmuren«. 

Han bemærkede, at rystelserne ikke var 
så kraftige i virkeligheden som vist i filmen, 
og at han ikke i praksis havde hørt, at nogen 
havde været ude for omvendt rorvirkning. 

. Denne ville sandsynligvis vanskeligst kunne 
optræde på højderoret, men var mulig på 
krængerorene, hvis rorudslaget fik hele vin
gen til at vride sig med en påfølgende virk
ning, der overgik rorudslaget. 

Til slut kom han med nogle profetier om 
fremtidens flyvemaskine. Han udtalte, at ved 
hastigheder over et Mach-tal på 1,5 var der 
ikke mere nogen fordel ved det pilformede 
plan, så da ville man nok gå tilbage til det 
lige, som imidlertid måtte være meget tyndt. 

Understellet ville man nok spare, for med 
motorer med større reaktionskraft end flyve
maskinens vægt kunne man starte lodret. 
Landingen ville finde sted på en mede eller 
en gummimåtte. 

Efter vanskelighederne med lydhastig
heden ville det næste større problem blive 
temperaturen. I 12 km højde ved en atmo
sfærisk temperatur på minus 56 grader ville 
flyvemaskinen på grund af gnidningen blive 
plus 43 grader varm ved 1600 km/t. Ved 
3200 km/t ville temperaturstigningen blive 
343 grader, således at flyvemaskinen måtte 
bygges af materialer, der kunne modstå disse 
temperaturer. 

* 
Aerøklubbens formand, direktør Hjalmar 

Ibsen, takkede Neville Duke for hans interes
sante foredrag, og ved den efterfølgende 
spisning, hvori der deltog ca. 60 personer, 
bragte Hawker Aircraft Ltd.'s administre
rende direktør, Mr. A. N. Spriggs, en tak til 
aeroklubben for arrangementet. 

Prins Axel i samtale med Neville Duke (i midten) og Hawker-fabrikkernes administrerende direktpr 
Mr. A. N. Sprigg1 (t. V,). 



BELGIERNE har fundet et herligt navn 
til den første internationale helikopter

forbindelse. De kalder den simpelthen Le 
·Helibus, et ord, som vi i Danmark udmær
ket kan overtage, den dag det bliver alvor 
herhjemme. 

Og livet ved helibus-stoppested er ingen
lunde uinteress<J,nt. Det kan være en luft
havn, men det behøver ikke at være det. 
Vi oplevede det en morgen for nogen tid 
siden, da vi sad i Antwerpen lufthavn og 
ventede på godt vejr over Tyskland for at 
slippe til Odense. Kl. 0735 ankom dagens 
første helibus, SABENA's store Sikorsky-he
likopter fra Bruxelles. Som almindelige bus
passagerer møder helibuspassagererne op 
med billet i hånden - papirarbejde med 
passagerliste o. lign. er reduceret til et ab
solut minimum, og der bruges kun tre mi
nutter ved hvert stoppested. Interessant er 
det at se, at helibussen stadig har nyhedens 
interesse: Der er flere tilskuere end passage
rer, selv om der normalt er fuld belægning. 

I helibus-nettet indgår i dag Rotterdarn, 
Antwerpen, Bruxelles, Liege, Lille, Maa
stricht, Kiiln og Bonn, altså fire lande, og 
på basis af de første måneders erfaringer sy
nes passagererne at fordele sig ligeligt mel
lem folk, der har ærinde fra den ene by til 
den anden, og passagerer fra byer uden luft
havn til en af byerne med internationale 
flyveforbindelser, Bruxelles eller Kiiln. 

Billetpriserne er overkommelige og kon
kurrencedygtige med 1. klasses jernbanebil
letter. En tur Bruxelles-Antwerpen - 20 
min. i luften - koster ca. 21 kroner, en re
turbillet knap 39 kr. 

Det er som nævnt ikke alle steder, heli
bussen holder i lufthavnen. I Rotterdarn er 
stoppestedet ved Hofdijk 500 meter fra råd
huset og i Lille på banegårdspladsen. 

ae. 

VED ET INTERNATIONALT 
HELIBUS-STOPPESTED 

r 
SABENA HAR ÅBNET VERDENS FØRSTE 

INTERNATIONALE HELIKOPTERRUTE 

Helibu11en - en Slkoraky 8•55 - ankommer til Antwerpen lufthavn. Den holder kun 3 minutter. 

OPLØBET I NEW ZEALAND KAPFLYVNINGEN 
Onsdag aften var jeg i Stadttheatret, hvor 

air-race-filmen blev kørt for første gang, 
og samtlige besætningsmedlemmer blev præ
senteret for publikum. Titusinder modtog trods dårligt vejr kapflyverne ved ankomststedet Chrislchurch 

FL YV's korrespondent i Christchurch, 
Wohlert-Jensen, beretter her om flyve
maskinernes ankomst til New Zealand. 

FOR den vistnok eneste danske flyvemeka
niker i New Zealand var det naturlig

vis en stor skuffelse, at Danmark trak sig til
bage fra kapflyvningen. 

M. h. t. vejret kunne vi ikke have været 
ret meget mere uheldig, end tilfældet var. 
Da jeg forlod mit arbejde i Harewood fredag 
kl. 1630, skylregnede det, og dertil var det 
storm og kulde. · 

16 små maskiner fra nordøen måtte stoppe 
i Blenheirn, 300 km fra Christchurch, og be
sætningerne måtte gå videre med tog og bus. 
Vor eneste Skymaster-forbindelse fra Mel
bourne var udsat 24 timer på grund af vej
ret. 

Den over 4 rnill. kroners GCA-radar fra 
Australien var i fuld aktivitet. Regnfrakke
klædte specialister af enhver art for om
kring, og hele sceneriet kunne gøre en helt 
nervøs. 

Jeg forlod pladsen med den tanke, om det 
virkelig ville være muligt at tage så hur
tige fartøjer ned i sådant et vejr. 

24 acres land var taget i brug til parke
ringsplads, og her overnattede ca. 2000 per
soner i deres vogne eller sågar camperings
vogne, trods det at radioen kl. 2330 med-

delte, at store dele af parkeringspladsen var 
oversvømmet. 

Første Canberra ankommer 
Da den første maskine landede kl. 0536 

lørdag morgen i mørke og regn, var der ca. 
10.000 til at modtage den. Disse i regntøj 
klædte enthusiaster brølede nu deres hurra, 
mens flyverne kravlede ud og løftede på ka
sketten - for at tørre sveden af ansigtet. 
De blev modtaget af New Zealands højeste 
personligheder, f. eks. generalguvernør Sir 
Villoughby Norrie. 

Fotografernes lys blinkede, mens vandet 
sprøjtede, og mængden begyndte at trække 
sig tilbage. Men nu meddeltes i højttalerne, 
at nr. 2 nænnede sig, og mange blev, mens 
nye korn. 

Lignende modtagelser fik de senere kom
mende, og alt gik planmæssigt, indtil den 
store KLM-rnaskine havde stoppet sine mo
torer. Så brød kontrollen for en kort tid 
sammen, thi mange af de unge piger, som 
var med, skulle giftes en af de første dage, 
og de ventende unge hollandske mænd kun
ne hverken ild eller regn stoppe! 

Om søndagen var vejret noget bedre, og 
til søndag aften havde der været over 
50.000 i Harewood. Mandag fik vi en varm 
luftstrøm fra ækvator, og i de følgende da
ge kom adskillige tusinde besøgende. 

Wohlert-Jensen. 

Ny luftrute via Ålborg 
Den 28. oktober blev der åbnet en ny 

luftrute London-Alborg-Goteborg, som fly
ves af det engelske Eagle Aviation Ltd. 
Ruten flyves i begge retninger to gange om 
ugen, onsdag og lørdag. I England benyttes 
Blackbushe lufthavnen ved London. Eagle 
Aviation, der har en flåde af Vickers Viking 
og Douglas DC 3, beflyver også en rute fra 
London til Belgrad. I Danmark repræsente
res selskabet af Air Carriers' Agency, Køben
havns lufthavn, Kastrup. 

Københavns lufthavn i oktober 
Afg. passagerer på ruter 12.594 
Ank. passagerer på ruter . . 12.723 

Transitpassagerer 2 X 14.815 
lait 25.317 

29.630 
1.743 Andre passagerer ............. . 

Total . . . . 56.690 

Det er en stigning på 11,1 % i forhold til 
samme måned i 1952. 

Antallet af operationer (starter og landin
ger) af trafikluftfartøjer var 2.285 i måne
dens løb. 
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Med FLYV i 

Auster Aiglet Trainer 

AUSTER-typerne, de 1-motors højvin
gede monoplaner, er talrige som him

lens stjerner - omtrent i hvert fald. Selv 
om de ligner hinanden, findes der dog en 
lang række versioner, som det må være en 
lækkerbidsken for en typekender at snage i. 

Her i landet er man tilbøjelig til kun at 
tale om en »Auster«, og vi har da også så 
godt som kun een Austcr-type, nemlig Auto
crat (og så en enkelt Auster Arrow). 

Den tresædede J/1 Autocrat med Cirrus 
Minor 2 motor har imidlertid fået mange 
efterkommere. 

Auster J/5 er således en maskine af lig
nende type, men udstyret med den 130 hk 
Gipsy Major 1 motor og bygget til Austra
lien og New Zealand, hvor den i 3-sædet 
udgave kaldes Autocrat og i 4-sædet Ad
venturer. 

Så er der Autocar, der er en 4-sædet ud
vikling af Autocrat, men med ændret krop 
og stærkere motor, idet J/5B har Gipsy Ma
jor I, J/5G og J/5H har henholdsvis 155 hk 
Cirrus Major 3 og 2. 

Auster Aiglet er endnu en ætling af Au
tocrat, udstyret med Gipsy Major, og for
synet med en ny og større halefinne og 
større sideror, der har aerodynamisk balance 

stedet for Autocrats's massebalance. 

Aiglet Trainer 

Og nu kommer vi til den type, Ranald 
Porteous for nylig demonstrerede her i lan
det. Det er Auster J /5F Aiglet Trainer. Den 
er en 2-sædet skolemaskine, der er bygget 
stærk nok til kunstflyvning. Det er en J/5, 
men med Aiglets haleparti og som særligt 
kendetegn har den formindsket bæreplan 
(9,76 m spændvidde mod 11 m). 

Sæderne er anbragt side ved side og be
regnet til kunstflyvning, ligesom der er svæ-
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re rygseler. Kroppen rr 10 cm bredere end 
på de andre typer. 

J/5F kan også leveres som 3-sædet rejse
maskine med almindelige sæder fortil og et 
bredt sæde med plads til 2 ( ! ) bagtil, således 
at den kan flyves 4-sædet med begrænset 
brændstofmængde. 

G-AMMS var en blanding af begge typer, 
nemlig med kunstflyvningssæder og bagsæde 
og udstyret med 145 hk Gipsy Major 10 Mk 
I. Denne version kaldes J/5L. 

Nu har læseren vist fået nok af Auster
typelære, så lad os gå til sagen. 

Når man sætter sig ind på det venstre fø
rersæde, føler man sig som Autocrat-pilot 
straks hjemme. Der er dobbeltstyring med 
separat styrepind til hver pilot. Gashåndtag 
m. m. er anbragt på en konsol i midten. 

Instrumentbrættet var særdeles veludsty
ret, idet der udover standardudstyret for ty
pen var kunstig horisont og retningsgyro, 
variometer og knap til den elektriske starter. 

Som standard er <lrr en 72 liters tank i 
højre planrod, men på G-AMMS var der og
så en tilsvarende i venstre. Hanebatteri fin
des på gulvet i midten. De 144 liter giver 
en måximal rækkevidde på 872 km på J/5F, 
som de efterfølgende data gælder. 

Gipsy Major 1 motoren er på 130 hk og 
bruger 29,5 liter i timen. Den har med 
1500 timer længere levetid mellem hoved
eftersyn end de fleste motorer. Fairey Reed 
metalpropellen er standard. 

I luften med Aiglet Trainer 

Porteous trykkede på knappen, og moto
ren gik. Jeg tog parkeringsbremsen fra og 
kørte ud til startstedet. I det rolige vejr var 
det ingen kunst . . Bremsepedalerne betjenes 
med hælene som på Autocrat. Det kneb 
noget med udsynet lige fremover næsen, så 
jeg burde have taget mod den pude, Por
teous havde tilbudt. Han er selv noget over 
standardstørrelse og bruger den ikke. 

Flaphåndtaget sidder som sædvanlig oppe 
til venstre og blev sat i første hak til start. 
Trimhåndtaget i loftet blev stillet ( og er på 
denne type ret følsomt). Så sidste eftersyn 
og fuld gas. 

Man kan unægtelig nok mærke, at man 
har nogle flere raske heste i næsen - og 
metalpropel. Maskinen får hurtigt fart på 
og kan snart »tages af«. Så steg vi op over 
Skovlunde-landskabet i normal stigevinkel, 
men Porteous gjorde mig straks opmærksom 
på, at næsen kunne komme et godt stykke 
højere op. 

Vi steg ca. 125 km/t. Med fuld last stiger 
den ved jorden godt 3 ½ m/sek, men vi var 
kun to og havde kun ca. 40 liter brændstof 
ombord, så flyvevægten har vel været knap 
800 kg, og så stiger den endnu kraftigere. 

Forøvrigt er fuldvægten i rejseudgaven 
998 kg, men til kunstflyvning kun 885 kg. 
Oppe i nogle hundrede meters hojde i den 
disede luft prøvede jeg nogle sving til ven
stre og hojre. Rorene er mere harmoniske 
end på Autocrat, og især er krængerorencs 
virkning med den kortere spændvidde blevet 
livligere. 

Jeg bemærkede dette til Porteous, der om
gående greb pinden, gav fuld gas, trak ma
skinen til vejrs og rundt i et quick roll for 
yderligere at demonstrere dens bevægelighed. 

Så kiggede han diskret på uret, og da der 
stod en stor kø bag mig dernede, og Por
teous ikke havde fået frokost, forstod jeg 
vinket og tog gassen fra med kurs tilbage 
mod pladsen. 

Jeg prøvede at stalle den. Pinden helt til
bage, næsen går op, farten af, og så kom 
stallet - uden meget varsel, bestemt, men 
ikke voldsomt. Stallingsfarten angives til 
61 km/t med fuld flap~ og 76 i »ren« til
stand ved 885 kg fuldvægt. 

Så er det tid til landing. Farten ned, flaps 
ud, og så gik det ind mod begrænsningen 
med fartmåleren på 60 (96 km/t). En kende 
gas endnu, så passede det. Udfladning og så 
landing - de velkendte »lange elegante 
hop«, som jeg undskyldte med ringe flyve
træning, men som Porteous gav Skovlundes 
noget ujævne overflade skylden for. 

Nå, de andre havde intet set, så det var 
nok ikke så slemt, og skylden kan foruden 
de to ovennævnte være det traditionellr 
Auster-understel med gummistropper, der 
ikke er dæmpet og derfor kræver finfoling 
i landingen. 

Det var altså et kort bekendtskab med 
Auster Aiglet Trainer, som gjorde et tilta
lende indtryk, og som nok kunne få også de 
andre flyveres tænder til at lobc i vand, men 
som koster ca. 40.000 kr. ab fabrik, hvorfor 
der var nok så meget interesse for et tilbud 
om en nyistandsat ældre Auster-type med 
Lycoming-motor til den halve pris. 

Data for J/5F 

Spændvidde 9.76 m, længde 7.07 m, plan
areal 15.2 m2 • Tornvægt 601 kg, fuldvægt 
998 kg. Maximumfart 201 km/t, rejsefart 
ved 2300 o/min. 172 km/t, absolut tophøjdc 
ved 885 kg fuldvægt 4570 m. 

Husk navn og adresse. 
Ved nlle forespørgsler, der kræver direkte 

svar, ml't indsenderens navn og ndresse snmt 
frankeret konvolut altid vedlægges, dn vi 
ellers ikke besvnrer eller viderebefordrer 
henvendelserne. 

Husk derfor: navn og adresse. 



• iper REAKTIONSMOTOR 

Viper reaktionsmotoren bliver udviklet i to udgaver, 

den ene med "kort levetid" til det førerløse australske Jindivik 

skydemåls-luftfartøj, den anden med "lang levetid'' til Percival Provost, den 

første britiske jetdrevne flyvemaskine til begynder-skoling. 

En licens-overenskomst til fremstilling og udvikling af Viper er blevet 

aftalt med A vions Marcel Dassault i Paris og er 

allerede trådt i kraft. 

rmstrong iddeley 
Medlem af Hawker Sidde/ey Gruppen 

ARMSTRONG SIDDELEY MOTORS LIMITED · COVENTRY · ENGLAND 
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»Thls la Oscar Yankee Alfa Alfa Klio ----c Privat• 
flyveren og Journalisten Arne Chriatlansen I fører

aædet i Auster'en. 

TANKEN om at finde en international fre
kvens for privatflyvningen er stadig gen

stand for drøftelser, og efterhånden som flere 
og flere privatflyvere bliver tvunget til at be
nytte radio, hvis de vil udnytte deres certi
fikat til forretningsrejser o. lign., bliver øn
sket om en løsning også mere og mere ud
talt, ikke mindst fordi det er ret kostbart 
hele tiden at være a jour med de frekvenser, 
der benyttes i de lufthavne, hvor man på 
forretningsrejser oftest har ærinde. Princip
pet har længe syntes at være: Hver måned 
en ny frekvens. 

Nu er forklaringen på frekvensvirvaret 
vel først og fremmest den, at jo flere luft
havne, der anlægges, jo flere forskellige 

, frekvenser må der benyttes for tower og ap
proach, da de forskellige lufthavnes radio 
ellers :.overlapper« hinanden (jvf. Kastrup 
og Bultofta). Alene dette stiller sig vel imid
lertid hindrende i vejen for som foreslået at 
bruge f. eks. 123,5 mels som privatflyverfre
kvens, ligesom det jo også vil svække vær
dien af R/T betydelig, hvis man ikke er i 
stand til at følge den almindelige radiotrafik 
i området. 

OYHO 
Holstebro Flyveplads 

Beliggenhed : ca. 3 km WNW for Holste
bro. Omgivelser fladt agerland og engdrag, 
~1 111 over havet. Afmærkning rød/hvide 
markeringsbrædder langs begrænsningerne. 
Overflade græs. Vindpose foran flyveplads
bygningen. Hindringer: (l m høj hangar og 
flyvepindsbygning ca. midt for sydlige be
grænsning. 

Telefon Ilolstebro 1342 v. Adresse : Hol
stebro flyveplads, Holstebro. Ejes af Holste
bro kommune og drives nf Holstebro motor
flyveklub. Tjenestetid solopgang til solned
gang. 

Der findes flyvepladsleder, men ikke fly
veledelse. Pladsen er godkendt som midler
tidig offentlig landingspinds til flyveopvis
ning og faldskærmsudspring, skole-, rund-, 
taxa-, privat- og svæveflyvning (spilstart). 
(NOTAM-Danmark 18/9-53). 
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Privatflyvernes radioproblemer 
Af journalist Arne Christiansen, Odense, der samtidig fortæller lidt 
om en flyvning i Auster til Europas vestligste lufthavn, Shannon 

At man trods alt kan klare sig igennem 
med få frekvenser, fremgår af følgende er
faringer - høstet umiddelbart efter den 
store >skiftedag« på frekvensernes område, 
1. september i år. I en Auster Autocrat ud
styret med kun 119,l mels, 119,7, 122,1 og 
nødfrekvensen 121,5, havde jeg lejlighed til 
at gennemflyve fem lande. De to første fre
kvenser viste sig brugbare for enten approach 
eller control i Holland, Belgien og Frankrig 
(benyttede lufthavne var Schiphol, Antwer
pen og Le Touquet). I England begyndte 
det derimod at knibe. Kun i de tilfælde, 
hvor man gik med til at bruge 119, 7, der 
ellers anvendes til GCA, var det muligt at 
>snakke sig ned«, ellers var man henvist til 
de (få) lufthavne, der ikke kræver radio -
få, i hvert fald, hvis man ønsker hurtig for
bindelse til byerne fra lufthavnene. 

Da vi forlod Cardiff for at flyve til Col
linstown, Dublin, etablerede vi efter aftale 
kontakt med Haverfordwest på 121,5 mels, 
mens vi krydsede Set. Georgs kanalen fra 
Wales til Irland - den dag godt 50 minut
ters flyvning VFR over skyerne i 4500 fod 
(1350 m). 

Samme frekvens fik vi lov at benytte ved 
anflyvning af Shannon nogle dage senere, 
da man ikke der havde nogen af de andre 
tre frekvenser i Austeren. Her skal nævnes, 
at der allerede over radioen lod et hjerteligt 
:.Velkommen til Shannon«, og man fortalte 
umiddelbart efter landingen, at vi skulle 
være de første, der fra Skandinavien har 
bragt en privatmaskine så langt med vest i 
Irland. Det anbefales andre at gøre det 
samme. Både i Shannon og på Shannon 
Aeroclubs private flyveplads Coonagh ved 
Limerick vil man blive modtaget med en 
gæstfrihed, man skal lede længe efter. For
manden for Shannon Aeroclub er den 68-

årige oberst A. G. Toppin - mon ikke 
Europas ældste aktive pilot? 

Men tilbage til radioproblemerne. Det var 
ikke første gang, vi fik lov at bruge 121,5 
mels. Allerede da vi forlod Amsterdam con
trol, insisterede man der på kontakt mellem 
os og Bruxelles control, selv om vi fløj VFR, 
og da vi ikke kunne finde anden fælles fre
kvens med Bruxelles end 121,5 gik vi efter 
opfordring over på den, og vi erfarede, hvad 
andre før os har gjort, at ingen lyttede. Da 
vi kom til Le Touquet, lavede vi et radio
check på denne frekvens, og det var ikke 
vort anlæg, der var noget i vejen med. 

Under turen var vi en del danske flyve
interesserede, der mødtes på Farnborough, 
og vi kom bl. a. også til at diskutere fre
kvensproblemerne. Det resulterede i, at vi 
kikkede nærmere på nogle af de radioanlæg, 
som var udstillet, anlæg, som ville løse alle 
problemer, da de spænder over 70, ja, i nogle 
tilfælde 140 frekvenser. Men endnu er prisen 
næppe for privatpiloter. Her er til slut nogle 
tal om disse anlæg: Et anlæg på 11,6 kg 
med 10 kanaler spændende fra 115 til 145 
rrtc/s koster 7500 kr. Et andet anlæg på 16 
kg med 70 kanaler i området 118,1-131,9 
mels koster 12,700 kr. Dette anlæg kan, når 
alle VHF-jordanlæg er bragt i overensstem
melse med ICAO's beslutninger, hurtigt æn
dres til 140 kanaler. 

Man skifter i alle tilfælde fra frekvens til 
frekvens ved simpelthen at dreje en skive 
med tallene. 

Et andet kapitel er privatflyvernes radio
navigatoriske hjælpemidler. Vi klarede os i 
denne omgang med radio-range, men man 
ser unægtelig hen til den dag, hvor det bli
ver muligt at benytte Omni D/F. 

Arne Christiansen. 
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Non-stop 
Færre mellemlandinger end nogensinde fer i 

den nye 

Størst 

Hurtigst 

Ny komfort 

Stærkest 

Over hele verden 

En ny rejsekomfort venter Dem. 

ra . -------s:r·1 ,,, :::> 

5 rummelige kabiner at promenere i. 

Kortere flyvetid end nogensinde før. 

Stor elegant salon betyder virkelig "luksus i luften'\ 

Kraftoverskud. De nyeste turbo-compound motorer. 13.000 HK. 
Større uafhængighed af vejrforholdene. Præcision i afgangs· og an· 
komsttider. 

foretrækkes Super-Constellation. Foreløbig 18 Iuftfartsselskaber an· 
vender denne maskine til daglig plHidelig lufttransport. 
4 gange så mange bestillinger som de nærmeste amerikanske typer 
Mere end dobbelt så mange som europæiske jet-typer. 

Flyv bedre for samme pris. 

Lockheed 
Lock.heed Aircraft Corporation USA 
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Skrivemaskiner ______ _, 

Eiffel Farvebaand - Alt i Tilbehør 

Spccialvzrksted for alle Mzrker 

C. le Dous & Co. 
Telf. C. 13.945 

Kron prinsensgade 13 

Grunau Baby 2 b 
sælges eller byttes. 

Bill. mrkt. 121 modt. FLYV's 
ekspedition, Vesterbrogade 60, 
København V. 

LINK-TRAINER 
saljes billigt 

OSTERMANS AERO A.-8. 
Stockholm 40 

Autoriserede 
journaler og flyvebøger 

anbefales af KDA til anvendelse i 
svæveflyveklubberne 

Kontrolbog for startspil. kr. 4.75 
Fartøj-journal . . . . . . . . . . • 6.00 
Flyve-journal (ny udgave) • 3.00 
Arbejdsbog . . . . . . . . . . . . . • 0.85 

Ekspederes fra 

FL YV's FORLAG 
EJVIND CHRISTENSEN 

Vesterbrogade 60 . Kbh. V • C. 13.40-4 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer og Trykluftværktøj 

,, EN OTS" 
Trykluft-Materiel for Hurtigopspænding m.v. 

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

Ind 
#il 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Central U.793 ,.te: 
Ulykkesforsikringspolicer udstedes af et
hvert Forsikringsselskab, der er tilknyt
tet Poolen, samt SAS's Billetkontorer. 

• •• 

NEVILLE DUKE'5 

VERDENSREKORD JETJAGER 

HAWKER HUNTER Mk. 1 
samt over 500 forskellige andre fotos 

af alverdens flyvemaskiner. 
Ved Indsendelse af 50 øre I frlmzrker modtager 
De omglende udførligt katalog med prøvefoto. 

DANSK FLYVE FOTO 
ldrætsvej 44 - København-Valby 



JUGOSLAVISKE 
SVÆVEPLANER 

Mange interessante typer, 
deriblandt en med laminarprofil, 

bygget i Jugoslavien efter krigen 

--=d*~;;;;:===----: 
Voungsdopplls itz.r 
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~--····• =-----··-=-, 
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·Kolo vo · 
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TIi venstre KB•2 Udarnlk, Til hpjre de to tosædede typer Kobac og Koøava (IAnt fra Thermlk) 

AT Jugoslavien er et svæveflyveland, man 
må regne med, blev slået fast ved VM 

i 6rebro 1950, hvor Borisek og Arbajter blev 
placeret som nr. 3 og 4. I Madrid var Jugo
slavien ikke med, men i England næste år 
kan man vente dem igen. 

Ikke bare flyvcmæssigt, men også kon
struktivt hører Jugoslavien til de førende 
lande. Vi har i 1950 omtalt Orao 2, som 
Borisek fløj. 

I sin artikel i nr. 11 fortalte Aksel Fed
dersen, hvorledes den slovenske konstruk
tionsgruppe på 5 år har konstrueret og fået 
bygget 8 svæveplaner. Feddersen hjembragte 
oplysninger om nogle af disse, og dem ~rin
ger vi her sammen med et par andre Jugo
slaviske typer. D et er kun et udvalg af de 
jugoslaviske typer. Der findes adskillige 
andre. 

To 2-sædede typer 
Kobac er en ny tosædet type til begyn

derskoling. Den er konstrueret af ing. Cijan 
(formand for OSTIV's tekniske kommission) 
og Matovec og har ydelser lidt bedre end 
Baby. Kroppen er af metal. Eleven sidder 
mellem benene på læreren, og de benytter 
samme instrumenter. Der er hermed skabt 
en pædagogisk gunstig nær kontakt mellem 
lærer og elev. 

K osava er et tosædet plan med høje ydel
ser, konstrueret af en ingeniørgruppe med 
Kisovec og Ilic som ledere. Den er bygget 
i Belgrad. Det var i denne type, at K omac 
vandt den jugoslaviske konkurrence i som
mer og blev nr. 3 i den tyske. Den er bygget 
af træ og har som adskillige andre jugosla
viske typer flaps, der ikke bare kan slås ned, 
men også lidt opad til ændring af profilet. 

Og så de 1-sædede 
Resten af typerne stammer fra den om

talte energiske kollega til PFG. 

KB-I Triglav stammer fra 1947-48 og er 
et svæveplan med jævnt pæne præstationer. 

Det er udstyret med flaps. 
KB-2 Udarnik er fra 1947-49 og er også 

i mellemklassen, men øjensynlig med væg
ten lagt på en bedre hastighedspolar. Ved 
100 km/t synker det kun 1,3 m/sek, mens 
Triglav synker 1,8 m/sek. 

KB-3 ]adran fra 1949 er et amfibiesvæ
veplan. Trods den bådformede krop har det 
pæne præstationer. Støttepontonerne kan 
trækkes op. 

KB-5 Triglav 3 er en videreudvikling af 
Triglav. Den har ingen flaps, er forsynet 
med v-formet haleparti og har bedre præ
stationer. Ved 100 km/t synker den 1,6 
m/sek. 

KB-6 er en motormaskine i stil med Bii
cker Bestrnann. 

Verdens tredie laminarsvæveplan 
KB-9 Experimental er en forsøgstype med 

laminarprofil. Det skal efter den schweizi
ske Elfe og den amerikanske RJ-5 være 
den tredie i verden. Det største problem 

var at nå frem til en konstruktion, der ga
ranterer overholdelse af profilet og en glat 
overflade ved en rimelig bekostning. Det 
hævdes, at man er nået frem til en metode, 
som ethvert svæveplansværksted kan an
vende. 

Krængerorene er ganske små, bremseklap
perne sidder i planets bagkant. Vægten er 
naturligvis blevet ret stor. 

Luftbremserne har en virkning, der sva
rer til Weihe's. Krængerorene kan trods de
res ringe størrelse bringe planet fra 45 • 
venstrekrængning til 45° højrekrængning på 
4,6 sekunder, mens Weihe bruger 6 sekun
der. 

Der er ikke lagt vægt på at opnå meget 
høje præstationer i denne omgang. Bedste 
glidetal er således >kunc 32,5. Men hastig
hedspolaren er fin med 0,93 m/sek synk ved 
100 km/t. Minirnumsfarten er 63 km/t. 

Der er opnået laminarstrømning undta
gen ved lave hastigheder, men man mener 
ved lidt ekstra polering også at kunne nå 
frem til de teoretiske præstationer i denne 
ende af skalaen. 

JUGOSLAVISKE SVÆVE PLAN ER 

Type ") 

Kobac ..... . 2 h 
Kosava ..... 2 m 
Trlglav ..... 1 h 
Udarnik .... 1 h 
Jadran ...... 1 mp 
Triglav 3 .... 1 h 
KB-9 ....... 1 m 

fb 
fb 
fb 
b 
b 
b 

Spv. 

m 

16.0 
19-1 
15.0 
15.0 
15.0 
15.0 
16.0 

-
8.3 
6.8 
7.6 
7.0 
6.6 
7.6 

Areal 

m' 

20.5 
21.1 
13.5 
15.0 
13.3 
-

16.0 

Tom
vægt 
kg 

270 
300 
167 
200 
195 
-

274 

Fuld
vægt 

kg 

450 
480 
265 
300 
280 
255 
364 

glide- synkehast. 
Bedste I Min. 

tal m/sek 

21 0.90 
28 0.72 
26 0.70 
25 0.75 
25 0.75 
28 0.67 
32 0.7 

•) 2 = 2-sædet, 1 = 1-sædet, h = hjul, m = mede, p = pontoner, f = flaps, b = luftbremser. 

Fire af de mange Jugoalaviake •væveplankonstruktioner: Fra venstre Trlglav, Jadran, Trlglav 111 og Eksperimental. 

--



FLYVEVÅBNET 
Fcnrikerne F. J. Jlcickendorff, E. Jc11sc11, 

• J. E. '.!'rolle og E. 1Ia1isen er udnævnt til 
overfcnriker i flyve\'l\bnet fra den 1/11 1!)53 
at regnr. 

Der tillægges kaptajnløjtnant G. II. 
Schrw111b11rg ved flyrnrkommandoen mid
lerticlig grud som kaptajn i den tid, i h,·ilken 
han forrrtter tjeneste som forbindelsesoffi. 
f'Pr ved USAF depotet i Chatearronx. 

Efternævnte officerer af reser1·en er ud-
11æn1t til flyverløjtnanter af 1. grnd uf re
serven fra den 15/10 l!J53 at regne: flyver
lojtnnnterne af 2. grad uf resen·cn J. E. 
Eskildsc11, I'. S. Sorc11sc11, H. JUi ,Mger og 
II. Steinbeck smut lojtnunterne uf reserven 
'l'h. C. Madsen, 11. E. Larsen, A. Lcerhoy, 
A. K1·og, J. I'. Jensen og K. ,1/01/c1· Pctcrsc11. 

Dansk flyveelev dræbt i Canada 
Den 30. oktober meddeltes det i dagspres

sen, at den 20-årige danske flyverkadet 
.Jømcn IIavgclrd Andersen, der stammede 
fru Nykøbing Falster, var ble,·et dræbt ved 
Penhold flyvestationen i Alberta i Canada. 
Ulykken skete ,•ed en kollision mellem to 
Hnrvnrdflyvemnskiner. Den dræbte flyver
kndet kom på flyveskole i februar og sendtes 
til Cnnndn i juli. 

Arsagen til flyveulykken ved Kolding 
II1n-arikommissionens undersøgelser har 

vist, nt flyveulykken ved Kjær l\folle den 
22. se1itemher skyldtes en nudlnnding som 
folge nf mangel på brændstof. Arsngen til 
clrnne brænclstofmangel var længel'e flyvetid 
end beregnet på grund af dårligt vejr. 

Flyveulykken ved Idom 
Ved 2330-tiden den 3. november forulyk

kede en .Armstrong \Vhitworth l\Ieteor NF 
11 frn eskadrille 723 fru flyvestntionen Al
horg ved Idom nær llolstebro. Under lnv
flyming tornede mnskinen mod en bakketop 
og ble,• knust. Begge de ombordværende ble,· 
dræbt. Dot vnr den 23-Arige fly,•erløjtnaut 
Erik Skodt S11re11scn fra Hnmmel og den 
22-årige sergent Børge .Mathiesen fra Ko
benhavn. 

Douglas DC-3 til Flyvevåbnet 
Flyvevåbnet er ved nt anskaffe nogle 

Douglas DC-3 til trunsportbrug og hnr fore
løbig kobt to af denne type fra S \S. 

Flyveulykken ved Karup 
Lørdag den 14. november kolliderede to 

Republic F 84 Thunderjets under forma
tionsflyvning ved flyvestation Karup. Begge 
piloter blev dræbt. Det vnr den 24-Arige fly-
1·erløjtnnnt II Bent Eli Nielsen fru Kø
benhavn og den 21-årige flyverløjtnant JIJ 
Alex Kristiansen fru Næstved. 

Katalog over bøger og tidsskrifter 
om flyvning 

Kuud Rasmussens boghandel, som hnr en 
afdeling for flyvelitteratur, har udsendt et 
katalog over boger og tidsskt-ifter om flyv
ning. Kataloget kan fås ved henvendelse til 
boghandelen. 
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ABONNEMENT 
gennem: 

AE RO-REKLAME 
jensløvsvej 8 
Charlottenlund 
telefon: ORdrup 386 
(pris kr. 15,75 pr. kvartal) 

Thailand og Danmark 
Flyveleder H. Beldring, der 1 sidste num

mer fortalte om ICAO-hjælpeprogrammet i 
Thailand, slår til lyd for en genoptagelse af 
siamesernes studier i Danmark på et mo
derne område: 

Thailand - , de fri e mænds hjemstavn« 
- har 19 millioner indbyggere og er på 
størrelse med Frankrig og har aldrig været 
underlagt nogen europæisk magt; det har 
faktisk i århundreder været en fri og selv
stændig nation. Det har altid kunnet klare 
sig selv og vil naturligvis også ordne sine 
egne problemer i fremtiden. Der mærkes 
dog tydeligt en stor interesse for at lære no
get af udlændingene. For nogle år tilbage 
blev - som sikkert mange bekendt - en 
hel del siamesere uddannet i Danmark; me
dens jeg gik på Gl. Hellerup Gymnasium, 
havde jeg prins Galavarnadis Diskul til klas
sekammerat i fire år. Gaia, som vi kaldte 
ham, var en af de dygtigste i klassen både 
til teori og sport, og han var i det hele taget 
meget afholdt og respekte1et. Senere blev 
han herhjemme uddannet til søofficer og er 
nu jagtkaptajn hos den siamesiske konge. 
Vi traf hinanden flere gange i Bangkok og 
fik mangen en hyggelig sludder om gamle 
dage. Desværre er denne uddannelse af 
siamesere i Danmark ophort, da det nu er 
mere nødvendigt end tidligere at kunne be
herske det engelske sprog. Strømmen af sia
mesere, der søger uddannelse i udlandet, går 
derfor nu hovedsagelig til engelsktalende 
lande. Men hvorfor skulle vi ikke kunne 
fortsætte det gamle samarbejde og få sia
mesere, der er beskæftiget indenfor luftfar
ten, til Danmark for supplerende uddannel
se. Herhjemme taler jo alle luftfartsfolk en
gelsk af nødvendighed, og hele den daglige 
radio- og vejrtjeneste samt flyveledelse fore
går jo også på engelsk efter ICAO's stan
dards. Det er mit hf1b, at dette må lykkes 
engang i fremtiden. 

Notam-Danmark 
Den 14. no,·emh<'r udsendtes et digert 

nummer af Notnm-Dnnmark (B 44/1053), 
omhandlende lufttrafikregler og flyveleder
tjeneste. Det omhnncllrr bl. a. de lufttrafik
regler, vi behandler andetsteds i bladet. 
Endvidere luftveje m. m. og endelig restrik
tioner m. h. t. luftrnmmets benyttelse. Også 
sidstnævnte indeholcler en del ændringer, 
som vi senere skal ,·ende tilbngr til. 

Der indføres sprængstykker 
Efter nt tyskerne Rom følge af nogle ulyk

ker, hvor planer ,·m· blevet overbelastet un
der spilstart, pludselig indførte detaljerede 
regler om anvendelse af sprængstykker i 
wiren, hvilket anses nødvendigt med de 
stærkere spil og større wiredimensioner, der 
anvendes, har luftfartsdirektorntet fulgt 
rksemplet herhjemme. 

Ganske vist har der hidtil været forlnngt 
sprængstykker ved anvendelse af bundkob
ling, men ikke mange hnr anvendt det i 
praksis. Mnn har bl. 11. ,·æret bange for nt 
få brud i lav hojde. 

De nye sprængstykker får både en mini
mum- og en maximnmbrndstyrke. Til Gru
nnu Baby sllledes mindst 440 kg og højst 
540 kg. 

Det mil derfor i endnu større grad end 
hidtil indprentes at stnrte forsigtigt - ingeu 
,,knvnlerstarter" ! 

SÆLOES 
Janes: All the Worlds Aircraft 1951-52 
Janes: Fighting Ships 1949-50 
Knud Kølerstrøm, Kongens Nytorv 21 

Central 6077 - Luna 1660 

BØGER 
Acro111odcllcr ~l111111al 1953 . • \f Lnidlnw

Dickson og Rushbrooke. Model Aeronnuticnl 
Press, Wutford. lGO sider. 10 shilling . 

Aeromodeller Annual fru de [i foregående 
år er blandt de mest populære boger i 
KDA's bibliotek, og den nye udga,·e er nf 
den grund nnsknffet i to eksemplnrer. Lige
som de foregående år indeholder den teg
ninger til modeller af alle arter fra mnnge 
lancle (fru Danmnrk nnturlig,·is Jla11g IIa11 -
sens Aurikel). Desuden er der en række in
teressante og alsidige artikler, 11rofilsamling, 
motoro,·ersigt, rekordlister, konknrrencere
sultnter o. H. v. Det er clen rigtig<' jnlegav(• 
til enhver modelflyver. 

Abonnement for FLY V 
årgang 1954 

opkræves i december måned. For at 

undgå standsning i forsendelsen beder 
vi Dem derfor indløse vor postop

krævning første gang den præsenteres. 

•~1~ ( IE l O § IE ~.~. 
(LOVBESKYTTET) 

A\§IP IDOIPIE 
er fremstillet I nøje Overensstemmelse 

med Forskrifterne i B. E. S. A. 

Specifikation 2 D 101 

KLAR DOPE 
ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 

Fortyndlngsvædske 

samt Identificeringsfarver 

og Specialfarver 

ENEFABRIKANTER 

A/2 0 .. IF .. A\§IP 
(Specialfabrik for Nitrocellulose-Lakker) 

PRAGS BOULEVARD 37 

KØBENHAVN S. 
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· SLUTRESULTATERNE 
1 svæveflyvernes konkurrencer 

Hidtil største deltagelse 

Nu foreligger de endelige resultater af 
svæveflyvernes flyvedagskonkurrencer 1953. 
Kontrollen medførte kun små ændringer og 
ingen af placeringsmæssig karakter. Vi brin
ger hermed en samlet oversigt over konkur
rencen for alle deltagernes ,edkommende. 
Den er opstillet på samme måde som i de
cembernummeret ifjor, og er værd at stu
dere og sammenligne med denne. 

lait er der indsendt 266 resultater mod 
244 ifjor. Antallet af deltagende klubber 
er også steget fra 11 til 13, hvilket dog 
stadig er for lidt. Klubber som Havdrup 
og Silkeborg f. eks. kunne godt have an
bragt sig pænt, h1-is de haYde indsendt re
sultater. 

Antallet kasserede rf'sultater er sunket 
yderligere til 13 - de fleste indkommet for 
sent. 

Kampen mellem Karup og de ledende ci
vile klubber var endnu hårdere end ifjor. 
Resultatet blev det samme: Karup blev 
bedste klub, men fik kun een førsteplads. 
I år var det varigheden, som nåede rekord
agtigt op på over 42 timer - i ren termik
flyvning! Stamgruppen gjorde fin modstand, 
men tabte i opløbet. Til trøst for de civile 
klubber skal anføres, at Karups medregne
de resultater alle er opnået af tidligere ci
vile svæveflyvere, der er søgt ind til flyve-
l'åbnet. · 

Ifjor vandt Herning i højdevinding med 
kun 400 m. I år er forskellen kun 330 m, 
så Herning og Karup er igen i år praktisk 
talt lige. De kom væsentlig højere end ifjor, 
men nåede ikke Århus-resultatet fra 1948 
på 18.640 m. 

Distancekonkurrencen gav størst frem
gang, naturlig1-is støttet af DM. Selv om 
Karup anstrengte sig betydeligt mere end 
ved den lette sejr ifjor, kunne de dog ikke 
følge med Herning, der vandt med hidtil 
størrite resultat (PFG 1950: 671 km). Det 
var kun disse to klubber, der gik ind for kon
kurrencen for alvor - resten var I-mands
præstationer, men der var glædeligt mange 
med. lait blev der indberettet 2505 km. 

Vandrepokalerne bliver uddelt ved første 
lejlighed. Karup får denne gang Ekstrabla
dets, Herning Brrlingskes og Politikens po
kaler. 

l'arighed tid g i k d pl) 
1. Karup ....... . 42 t 12 m (10-16-0) 6-3 

35 t 10 m (10-19-0) 8-4 
31t 41 m (10-21-0) 9-3 
21t 28 m (10-19-1) 10-3 
19 t 38 m (10-12-0) 7-3 
18 t43 m ( 8- 0-1) 7-2 

2. Stamgrni111e11 . . 
3. Aviator 
4. Ringsted 
5. Værløse 
6. Herning 
7. Viborg 
8. Sportsflkl. 
9. Birkerød ..... . 

8 t 22 m ( 5- 5-0) 3-1 
7 t 31 m (10-11-0) 5-1 
O t 32 m ( 5- 6-0) 3-2 
1; t 30 m ( 4- 4-0) 3-2 
5 t 30 m ( 2- 2-0) 2-1 
4 t 15 m ( 3- 3-0) 2-1 
3 t Om ( 1- 1-0) 1-1 

10. Esbjerg 
11. Århus ....... . 
12. PJJ,G ....... . 
13. Slagelse 

/Iøjdevinding 
1. Herning 
2. Karup 
3. Ringsted 
4. Aviator 
5. Værløse 
6. Slngelse 

17.000m (10-15-0) 5-2 
17.660 m (10-13-0) 6-3 
12.265 m (10-20-1) 11-2 
11.145 m (10-23-0) 11-2 
11.130 m ( 0- 9-0) 6-2 

7. Stumgruppen .. 
3.550 m ( 3- 3-0) 2-2 
3.350 m ( 3- 3-0) 3-2 
3.325 m ( 6- 6-0) 3-1 
1.570 m ( 1- 1-0) 1-1 

8. Sportsflkl. .... 
9. Århus 

Birkerød 

Distance 
1. Herning 
2. Knrup ...... 
3. Århus 
4.PFG .... .... 
5. Birkerød .... 
6. Værløse 
7. Sportsflkl. 
8. Esbjerg 
9. Ringsted 

10. Slngelse 
11. Aviator 
1) g: gyldige, i: 

points km 
958 717 
754 585 
450 343 
423 350 
167 112 
118 118 
117 117 

78 52 
58 58 
27 27 
26 26 

indsendte, 
d :deltagere, p : planer 

Bedste klub 

( 0- 5-5) 3-1 

( 5-13-5) 3-2 
( 5-10-0) 5-3 
( 3- 3-0) 1-1 
( 3- 3-0) 1-1 
( 1- ;t.-0) 1-1 
( 2- 2-0) 1-1 
( 3- 3-0) 1-1 
( 1- 1-0) 1-1 
( 2- 2-0) 2-2 
( 1- 1-0) 1-1 
( 1- 1-0) 1-1 

k: kusserede, 

1. Flyvestation Karup ... .... . 5 points 
8 points 

16 points 
16 points 
18 points 

2. Herning Flyl'eklub ....... . 
H. Ringsted Svæveflyl'eklub ... . 

Fly1·estntion Værløse 
5 . .Avintor, Ålborg ......... . 

Spatz Specht Mii-13 E 
Svæveplan med 13,2 m 

spændvidde. Det billige lille 
plan til øvelses- og svæve
flyvning. Godkendt og be
vist sin værdi i praksis 
Glidetal ca. 27; bedste syn
kehastighed ca. 0.65 m/s. 

Det nye tosædede øvel
sesplan med simplest mu
lige opbygning og 13 m 
spændvidde. Velegnet til 
begynderskoling og oplæ
ring i termikflyvning. Gli
detal ca. 18; bedste synke
hastighed ca. 0.95 m/s. 

Yderligere oplysninger ved 

Tosædet svæveplan Berg
falke II med 17,2 m spænd
vidde. 100 eksemplarer i 
drift. I 1952 omkring 35.000 
starter. Glidetal ca. 28; bed
ste synkehastighed ca. 0.70 
m/s. 

Jydsk Aero Import A/s, Viborg 
Eneforhandling i Skandinavien for Scheibe Flugzeugbau O M.B.H. 

Hvad læserne mener 
om modelØyvestofiet 

Vort lille spørgeskema i sidste nummer 
blev besvaret af et ghedeligt stort antal læse
re. Blandt de rettidigt indsendte løsninger 
udtrak lykkens gudinde en besvarelse fra 
Carsten Petersen, Skovby Sand pr. Kasse
mose, som sikkert allerede med interesse har 
studeret oversigtstegningerne i Zaic's 1953 
Y ear Book, som han vandt. 

Vi offentliggør denne gang resultaterne af 
undersøgelsen. For hvert spørgsmål er angi
vet, hvor mange procent, der vil have hen
holdsvis mere, som nu og mindre. 

At modelflyverne ønsker mere modelflyve
stof, er en selvfølge, og de kan selv bidrage 
dermed ved at skaffe flere læsere blandt 
modelflyverne. Jo flere modelflyvere der teg
ner abonnement, jo bedre. 

!øvrigt går tendensen >mere< frem for 
>mindre< igen i de enkelte svar. Mange er 
åbenbart også tilfredse med den nuværende 
fordeling. 

De mest udprægede resultater er, at der 
ønskes flere fotos og oversigtstegninger, mere 
konstruktions- og byggevejledning, bygge
planer og motoranmeldelser, mens der er en 
udpræget modstand mod skalamodeltegnin
ger. 

Selv om den begrænsede klichemængde 
hindrer os i at bringe de mange ønskede 
illustrationer, så er hjælpsomhed fra model
flyvernes side også af stor betydning. Det er 
for en stor del fra dem, at f. eks. oversigts
tegningerne skal komme såvel som fiduser og 
meget andet. Send derfor noget ind, men 
husk, at oversigtstegninger skal være tegnet 
med tusch, og at fotografier skal være mindst 
9 X 12 cm og med højglans. 

Til slut skal oplyses, at 76 % af svarene 
korn fra klubmedlemmer, og at spørgsmålet 
:.Hvilken slags modeller interesserer Dem 
mest?< blev besvaret med 28 % svævemodel
ler, 20 % gummimotormodeller, 16 % gas
motormodeller, 20 % linestyrede, 8 % skala
modeller og 2 % :.alle typer<. 

Mere I Som I nu 

1. Samlet stofmængde om 58 38 modelflyvning ---
2. Reportagestof (om kon- 15 62 kurrencer o. lign.) ---
3. Smånyheder fra udland 31 50 

---
4. Smånyheder fra Danmark 31 42 (klubstof) ---
5. Fotos af interessante 48 86 

modeller 

i- 3-1 
---

6. Teori 50 

7. Konstruktionsvejledning 50 42 
---

8. Byggevejledning (fiduser) 50 46 
---

9. Flyvevejledning 19 58 
---

10. Oversigtstegninger 54 27 
---

11. Byggeplaner 44 40 
---

12. Skalamodeltegninger 31 16 
---

13. Motoranmeldelser etc. 41 41 
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19 
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4 
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23 
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19 
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16 
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--
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Fra KDA's arbejdsmark I 
Nye Medlemmer 
Tegner E. Tage Larsen 
Leif Engelstoft-Schmidt 
J!lrik Jørgen-Jensen junr. 
Salgschef F. S. Geertsen 
Drogist Einer Larsen 

Nyt firmamedlem 
A.ero-Reklame 

Runde år 
Grosserer .d.. Strange Jlansen 65 11.r d. 6.-12. 
Revisor Ivan Mikkelsen 60 11.r den 31.-12. 

Nye bøger 
Interkonti11entalc1· Fl11r,lrnfen: Ziirich. 
Laidlaw-Dickson: Aeromodeller Annua/ 

1953. 
Philip Wills: On being a bird. 
John \V. R. Taylor: Winr,s for tomorrow. 
John F. R. Taylor: Eaglc Book of Aircraft. 

Sydamerikansk luftfart 
Ved aeroklubbens mødeaften den 5. no

vember holdt docent Ejler Alkjær fra Han
delshøjskolen i København foredrag om syd
amerikansk luftfart pli. baggrund af en flyve
repse, han selv havde foretaget til Brasilien, 
Uruguay, Paraguay, Argentina og Chile. 

Han fortalte pli. en fængslende mll.de om 
dette store kontinent, fremtidens kontinent, 
der vil kunne rumme mange mange flere 
indbyggere, end der er nu. Pli. grund uf de 
store afstande og de mangelfulde vej- og 
jernbaneforbindelser, er der allerede udviklet 
et omfattende net af bll.de nationale og inter
nationale luftruter, og trafikken vokser 
stadig. 

Som afslutning vistes SAS-filmen "Fly
vende vikinger", der gav nogle glimt fra de 
forskellige lande pli. sydamerikaruten. 

Lyssignaler og alfabet 
KDA har blandt motorflyveklubberne for

delt et antal smll. kort i lommeformat. Pli. 
disse er der pli. den ene side en oversigt 
over lyssignaler til flyvemaskiner og pli. den 
anden side det fonetiske alfabet. Det er et 
lille praktisk kort. Rekvirer det hos klubben. 

Ny motorflyveklub 
Der er startet en ny motorflyveklub i Kø

benhavn. Den hedder Københavns F lyveklub, 
og dens hjemsted er Skovlunde flyveplads. 
Klubbens formand er kaptajnløjtnant, civil
ingeniør 0. Petersen, bestyrelsen bestll.r 
iøvrigt af baron Berto11ch-Lehn, kommune
læge II. Ilarpøth og frk. luger Nielsen. Den 
nye flyveklub har anmodet om at blive til
sluttet KDA. 

Ekstraordinær generalforsamling 
i Sportsflyveklubben 

Sportsflyveklubben havde i o,·erensstem
melse med vedtagelse pli. den ordinære gene• 
ralforsamling i forll.ret indkaldt til ekstm
ordinær generalforsamling den 24. november 
med et par smll.ændringer i klubbens love pli. 
dagsordenen. 

Ilugefter var der andespil. 
Lørdag den 21. november var der radio

udsendelse "Hos sportsflyverne", optaget pli. 
Skovlunde. 

flyvningens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 
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-*-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KBL DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København 0. 
T,l,fontr: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Pos/girokonto: 256.80. 
Telegramadrtsst: Acroklub. 
Kontor og bibliotek er Aben fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

MOTOBFLYVEBADET 
Formand: William Nielsen, Borthigsgade 4, I., 
København 0. - Telefon RY 5615. 

SV ÆVEFLYVEBADET 
Formand: Civilingeniør Hans Harboe. 

MODELFLYVEBADET 
Formand: Lektor J. Holm Jørgensen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL), 
Ved Stadsgraven 1, telf. AMager 9695. 
Generalsekretær: Salgschef Max Westphall, 
Kronprinsensvej 71, Kbh. F., tlf. FAsan 5015. 

Verdens allerhurtigste mand 
i KDA? 

Det var oprindelig he~sigten ikke at ar
rangere noget foredrag i december på grund 
af juletravlheden. 

Men lige inden dette nummer går i tryk
ken er der indløbet meddelelse om, at den 
berømte amerikanske flyver, Bill Bridgeman, 
muligvis kommer til Kobenhavn midt i de
cember for at holde foredrag i KDA. 

Går dette sensationelle besøg i orden, vil 
klubberne og KDA's personlige medlemmer 
få direkte meddelelse. 

Bridgeman er forsogsflyver hos Douglas 
og flyver Skyrocket ( ca. 2000 km/ t). 

Slutresultat i linestyring 
Efter finalerne i oktobm· er slutresultatet 

i distriktskonkm-reru:Prne de følgende. Der 
er gledet adskillige ml i slutresultatet, fordi 
de ikke har deltnget de mindst to gange, 
der kræves. De frcmhæ\'ede navne er vin
derne af KDA-poknlerne. 

1. distrikt: F: A. Sornnsen (111) 473, 
Huckhe (111) 348. - G: Bendixen (118) 
627, A. Sørensen ,.120, Iluckhe 306. 

2. di.~trikt: F: K. Nielsson (211) 184, 
J. Bennikke (211) 158. - G: K N-ielsson 
40G. 

,'l. distrikt. G: G. Draborg (301) 423, K. 
Sundgll.rd (301) 330. 

4. distrikt. F: P. Mogensen (403) 300. -
G: P. illogensen (403) 312, P. Asmussen 
(420) 274. 

5. distrikt. F: J nryrm Hansen (506) 422, 
Eg. l\Iudsen (50G) 408, S. T. Nielsen (506) 
331. - G: Egon Madsen (506) 684, Cas
persen (506) 600, S. T. Nielsen 521. 

Founded in 1911, The Aeroplane has become the 
principal Britlsh avialion journal and presents 
comprehensive and factual reports of aeronautical 
develor,ments throughout the world. Military and 
civil a rcraft, their operallon and maintenance, are 
comprehensively dealt wilh and research, engine
ering, club flylng and gilding are fully covered. 
Prospective subscrlbers should approach 
Messrs. Aero-Reklame of Copenhagen ('phone 
ORdrup 386). Annua/ Rate DKR. 63:-. 

Postal account 648 12. 

6. distrikt. I!,: A. Schmidt (616) 401, 
N. Linnet (618) 371, Il. Nielsen (612) 263. 
- G: A. Schmidt 403, H. Nielsen 312, G. 
Hansen (Hl2) 301. 

Svæveplan i stedet for tobak 
Havdrup/ Solrod S1·æveflyl'eklub hur i 

nogen tid pli.tænkt anskaffelsen uf et nyt 
svæ,·cplan. Der mr stort flertal i klubbP 11 
for det tosædede tyske Scheibe Specht skole-
11lun, som 1111 er bestilt gennem Dansk Aero's 
Værksted. 

l\Ien ln·ordun finansierer en fattig klnh 
sll.dan en anskaffelse'/ 

Formanden, biografejer l!ljrind Nielse11, 
mangler aldrig ideer. Ilan regnede ud, at 
klubbens 15 medlemmer røg for ca. 7.000 
kr. om li.ret. Ileruf er en stor del som bekendt 
skat. 

Nll.r staten ikke her i landet støtter svæve
flyvningen frivilligt, 11111. man fll. den til det 
indirekte. Ved at klubbens medlemmer und
lader at ryge, fll.r de 1·11.d til det nye plu11, 
mens staten gll.r glip uf skatten. 

l\Iedlemmerne vedtog de førs t ' 5 mllneder 
at indbetale hver 50 kr. og derefter (i fly,•e
sæsonen) et noget mindre beluh, og erulP!ig 
111.nes der et beløb i banken. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
.tl viator, der først pli. li.ret anskaffede e11 

traktor, har nu besluttet at anskaffe en 
Spatz, <ler allerede nu skulle være her i 
laudet, og som skal være flyveklat· hurtigt 
efter nytll.r. Klubben pll.tænke1· iflg. det ud
mærkede klubblad Cumulus at finde en bedre 
termisk beliggende flyveplads, hvor der kun 
drives videregll.ende svævefly,·ning, mens sko
lingen stadig skal foregll. i lufthavnen. 

Sta111grr111pen siges at forhandle om ut 
bytte nogle uf si11e ældre planer, deriblandt 
Olympia'en, bort for en tosædet l\Iii-13E, 
Bergfulke II. 

Nykøbing 1-Jj. svæveflyveklub fejrede den 
7. november sin 10 11.rs fødselsdag med en 
fest med deltagelse uf medlemmer fru undr" 
klubber. 

Viborg Svæveflyrckl11b har benyttet sig uf 
de nye bestemmelser og fået "udvidet" sin 
Grunau Baby. Den hed tidligere OY-103 og 
er nu omdøbt til OY-VIX. Sputz-byggesæt
tet er ikke kommet meget ,·idere og plltænkeN 
ombyttet med et mere færdigbygget eksem
plar. 

Ri111111ted. S væveflyveklub ll!)elrnlerer ogsll 
for alvor pli. at anskaffe en Spntz. Klubben 
er sandsynligvis igen i 11.r den klub, der hnt· 
haft mest skoling. Der var ved reduktionens 
slutning udstedt 10 A, 8 B og U C-1liplomer 
til klubben. 

Polyteknisk Flyvegruppe har foretnget mil
leflyvninger med Fi-1 og Olympin. IJPr er 
ingen tvivl om, at Olym11iu'en hnr en hedrP 
hastighedspolar end Fi'en, og den \'il nntu
gelig yderligere kunne forbedres ved hehnnd
ling uf overfladen. PFG afholdt sin llrlig,• 
værkstedsfest den 21. november med adskil • 
lige gæster fru undre klubber. 

Herninr, lt'lyveklub hnr huft generalfor
samling og statistikken viste en betydelig 
stigning i flyvningen, nemlig lUO timer mod 
06 ifjor. Alle valg vur genrnlg. Den 7. no
vember afholdt klubben 8 11.rs stiftelsesfest. 

Odense Flyveklub har huft generalforsam
ling og mll.ttet konstatere en væsentlig til 
bagegang, nemlig kun 243 starter mod 400 
ifjor. Især skolingen var næsten gll.et i sti\. 
pli. grund af flyveledermangel. Jørn Råru11 
genvalgtes som formand, og G. V. Binder
krantz nyrnlgtes som sekretær. Ny i besty
relsen er endvidere Preben Daniel11en. 

FL YV'ø Redaktion 
Vesterbrogade 60, Kbhvn. V. Central 13.404. 

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

Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt, 

Annonupris: 
Rubrikannoncer 70 øre pr. mm. 



ACHIEVEMENT 

" ROLLS-ROYCE DERBY MAGNIFICENT DART ENGINES 

TURNED FAULTLESSL Y LONDON CHRISTCHURCH 

MORE THAN 125 MILLION REVOLUTIONS WITHOUT 

A MURMUR AND HARDLY A SOUND BEA CREW 

ARRIVED FRESH AND READY FOR MORE THANKS TO 

TURBO-PROP SMOOTHNESS GRATEFUL THANKS 

PETER MASEFIELD " 

Cable received from 

Chief Executive, BEA, Christchurch, New Zealand 

on arrival of the 

VICKERS VISCOUNT. 
ROLLS-ROYCE DART ENGINES 
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