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Supermarine Swift

En jager med pilformede planer til flyvning med
over-lydhastighed (Rolls-Royce Avon motor med
efterforbrending). I przference-produktion for
forsvaret af den frie verdens nationer.

VICKERS-ARMSTRONGS LIMITED . SUPERMARINE WORKS . ENGLAND
Reprasenteret ved: ALFRED RAFFEL AKTIESELSKAB, Vodroffsve] 46, Luna 2343, Kobenhavn V.



102

<&

-
I
-
>

-
!“

-
-
-
s‘
-
b J

- ‘Qs

»

A"

Sikker fart med
SHELL AVIATION

Q

Hverdag i Kastrup Lufthavn; — travlheden
er stor. Pa forkledet kommer og gar ma-
skiner fra alle verdenshjerner og under alle
luftfartselskabernes marker og flag.

Shell-Aviation er straks pa pletten. Overst
tanker den svensk-byggede Skandia-maskine
fra SAS, medens det nedenunder er en af
de nye DC 6-B’er der gores klar til turist-
rejsen til London.

Nederst indtager KLM’s Convair brsend-
stof inden starten til Amsterdam, hvor
Shell-Aviation atter star parat til at betjene
denne luftens gigant.




Officielt organ for
KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE
Motorflyvning - Svaveflyvning - Modelflyvning

Nr. 6

Juni 1953

26. &rgang

Ft dansk

Ugucticshif!

PA 25-drsdagen for udsendelsen af
det forste nummer af FLYV er
der grund til at pdpege betydningen
af, at vi nu gennem et kvart drhun-
drede har haft et fagligt tidsskrift
om flyvning her i landet.

I et sddant tidsskrift kan alle fly-
veinteresserede holde sig underrettet
om flyoningens udvikling pé dens
forskelligartede omrdder.

Da Danmark er et lille land, bliver
bladets omfang naturligvis sterkt be-
grenset, og det er kun muligt at give
orientering i store trek samt at leg-
ge hovedvegten pd danske forhold,
som man ellers vanskeligt vil kunne
fé oplysninger om.

Fagmanden, hvad enten han er
modelflyver, ingenior, luftkaptajn el-
ler andet, er desverre henvist til at
soge sit videre behov dakket gennem
udenlandsk faglitteratur.

Men den almindelige flyveinteres-
serede dansker, der mdske ikke kan
fremmede sprog, har dog igennem
vore spalter mulighed for at folge
med.

Som officielt organ for Kongelig
Dansk Aeroklub og Foreningen Dan-
ske Flyvere md FLYV naturligvis i
vidt omfang beskeftige sig med de
specielle interesser, som medlemmer-
ne af disse foreninger og tilsluttende
klubber har.

Men FLYV wvil gerne soge at give
enhver flyveinteresseret noget af det,
han har lyst til at hore noget om.

Derfor er lmserne ogsd velkomne
til at give deres besyv med og at
fremkomme med deres onsker.

Det vil ikke altid vere muligt at
opfylde dem. Man kan nu engang
ikke sammenligne FLYVs forhold og
muligheder med forholdene for tids-
skrifter ¢ de store lande, hvor opla-
gene kan vere mange gange storre,
og hvor der stdr en sterk flyvein-
dustri bagved.

Men det er vort onske ogsd i frem-
tiden at bevare FLYV, det ®ldste af
flyvetidsskrifterne i Norden, som et
sagligt og alsidigt oplysende blad om
flyvning.

25 YEARS FLYV

N the autumn 1927 »The 1st Interna-
tional Aircraft Exhibition at Copenha-
gen was arranged under the auspices of the
Danish Aeroclub and the economical re-
sult was so satisfying, that the Aeroclub
carned an amount of more than 27.000 kro-
ner. The board of the Club decided to use
some of the money for publishing an aero-
nautical magazine for distribution to the
members of the club; the first issue of the
new magazine appeared in June 1928. The
new magazine was FLYV and since that
time FLYV has been issued regularly once
a month.

The fundamental support of an aeronau-
tical magazine is the advertisements and
here the weak point of the new magazine
was met. Denmark had no aircraft industry
of any kind, and therefore it was neces-
sary to look abroad and try to interest the
foreign aircraft factories, engine works and
accessory firms in the newly established
FLYV. First and foremost an application
was addressed to Great Britain which was the
country where almost every bit of aircraft
material was bought for the Danish Flying
Corps — and FLYV was so lucky that the
appeal was met with understanding on the
part of many British aircraft constructors.
Therefore, FLYV is very grateful to the Bri-
tish aircraft industry for the valuable as-
sistance that was given to the Danish maga-
zine during the first and difficult days.

As the years passed, FLYV also obtained
advertisements from aircraft firms in other
countries but the British firms were still the
fundamental part of the advertisements.
FLYV was developing, the number of pa-
ges increased, the editorial contents of the
magazine improved — when suddenly the
war and the German occupation af Den-
mark came and threatened to spoil all that
had been built up for more than ten years.
FLYV lost all its British friends and had
to manoeuvre through the German censor-

ship of the press, which amongst others
demanded that the magazine should only
bring information from the war that was
written for use in Germany and that only
reported German victories. FLYV refused
to publish false news of this kind main-
taining that FLYV was a neutral magazi-
ne in a neutral country in which German
troops were guests. That was what the German
Commanders always told the Danish press.
However, FLYV maintained the standpoint
that is could not report ”German-manufac-
tured war news” as long it was not pos-
sible for the magazine to publish correspon-
ding war news from the Allied front.

The German authorities tried all means
to suppress FLYV. The German military
censorship in Denmark gave orders to the
German aircraft industry not to advertise
in the magazine. But FLYV did not lose
courage for that reason. FLYV wrote to
several good Danish firms and applied to
them for assistance — and the magazine
received the necessary support which en-
abled it ta continue the publication. At last
the Germans gave up.

After the war the official organ of the
Royal Danish Aeroclub FLYV was able to
meet its British friends once again, and the
Danish Aviation Magazine was met with
understanding by the British Aircraft Con-
structors, who renewed their business rela-
tions with FLYV. And now FLYV was
met with understanding from aircraft- and
engine firms in the United States also, and
all this goodwill has contributed to the fact
that FLYV — the aviation magazine in a
country with pracitically no aircraft industry
— has been able to create a steady interest
for the furtherance of aviation. For this sup-
port from so many foreign firms in the
aviation field FLYV expresses its most
hearty thanks, and hopes that the good
friendship which has lasted for so many
years, may last for ever. FLYV
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LFLYV” GENNEM 25 AR

JUNI 1928 — JUNI 1953

Lidt om det ldste af Nordens flyvetidsskrifter

VORDAN er FLYV blevet til — og
hvornar skete det? I afsnittet om Det
Kgl. Danske Aeronautiske Selskab i bogen
Dansk Flyvnings Historie siges folgende:
»Aret 1927 sztter pA mange mader skel i
selskabets tilveerelse. Nye ideer fodes, nye
veje betrzdes, og nye mend kommer til.
Vigtige beslutninger blev truffet, og antallet
af bestyrelsesmoder steg i &rets lob til ikke
mindre end 27, s& det er klart, at selskabet
arbejdede under storre tryk end hidtil.«
Sagen var bl. a. den, at Aeronautisk Sel-
skab, som Aeroklubben jo hed dengang,
havde modtaget et forslag fra kaptajnerne
Ussing og Krause-fensen om afholdelse af
en international luftfartsudstilling i 1927 1
Kgbenhavn. Man ville gerne realiscre ideen;
men efter at de omfattende forundersegelser
havde givet negativt resultat, vedtog man at
aflyse den pitznkte udstilling p&d grund af
manglende tilslutning. Men s& blev sagen
pa kaptajn Krause-Jensens initiativ taget op
pd ny. Det var nemlig hans opfattelse, at
man med en virkelig autoritativ komité i
ryggen alligevel kunne bevazge udenlandske
firmaer og udenlandske regeringer til at
deltage i en luftfartsudstilling i Danmark.
Krause-Jensens optimisme bar frugt. Pa
et konsortiums vegne fremkom han med et

Direkt¢r Tyge J. Rothe

104

K

Kaptajn
J. B. Ussing

s& gunstigt tilbud om afholdelse af den pé-
tankte udstilling, som ovenikebet ikke med-
forte nogen ekonomisk risiko for selskabet,
at man med den sterste glede tog imod
tilbudet. Konsortiet var reprzsenteret ved
folgende:

direktor Tyge 7. Rothe,

direktor Aug. Gihm,
hojesteretssagforer Alb. V. Jorgensen og
kaptajn Krause-Jensen.

FLYYV startes efter udstillingen

Det lykkedes dette konsortium at skabe
Den lste internationale luftfartsudstilling i
Kobenhavn (17. august til 2. september
1927), som blev en stor skonomisk succes.
Acronautisk Selskab tjente ialt 27.640 kr.,
og dette belob gav selskabet mulighed for
at lose nogle af de opgaver, der var angivet
i lovenes formélsparagraf. Efter at have
ydet forskellige bidrag til selskabets under-
klubber og andre formél af aeronautisk be-
tydning, besluttede man sig til at ville ud-
give et tidsskrift som officielt organ for
selskabet. Der blev nedsat et udvalg til at
forberede sagen, og efter at medlemmerne
pi en ekstraordinzr generalforsamling i
marts 1928 havde godkendt bestyrelsens
dispositioner med hensyn til anvendelsen af
selskabets pengemidler og oprettelsen af
tidsskriftet, fandt de endelige forhandlinger
sted med August Bangs Forlag (ved Ejvind
Christensen), som havde pataget sig tryk-
ningen og forretningsforelsen. Tidsskriftet
fik navnet FLYV, dets redaktion blev af be-
styrelsen overdraget direktor for Meteorolo-
gisk Institut Dan la Cour og davarende lgjt-
nant John Foltmann med sidstnmvnte som
ansvarshavende redaktor, og det udkom for-
ste gang 1 juni 1928.

Dermed havde selskabet endelig igen faet
sit eget medlemsblad — og det har nu fore-
lobig eksisteret i 25 &r. Trods mange van-
skeligheder, trods krige og strejker, er FLYV
udkommet hver eneste méaned siden juni
1928!

FLYV’s forgengere

Selskabet havde tidligere dels haft sit
eget medlemsblad og dels haft lejlighed til

at benytte andre blade som medlemsblad.
1 1911 udgav selskabet bladet Luftsport,
som imidlertid kun udkom med eet num-
mer. Men allerede fra oktober 1911 far
medlemmerne tilsendt et nyt blad, idet
Kongelig Dansk Automobilklubs »Auto«
ogsd bliver medlemsblad for Aeronautisk
Selskab, og dette bladmessige samarbejde
varer uden afbrydelse i 10 ar. T 1921 og
1922 bliver Forenede Danske Motorejeres
sMotor« medlemsblad for Aeronautisk Sel-
skab, og i 1923 fir selskabet igen sit eget
medlemsblad i Luftens Erobring, som ud-
kommer med 11 numre i 1923. For en kor-
tere periode i 1925 er Motormandens Ma-

}

gasin medlemsbladet, og da dette opherer
at udkomme, kommer der en bladles perio-
de, indtil FLYV starter sin tilveerelse i juni
1928.

Hvorfor navnet FLYV?

Nar det nye blad fik navnet FLYV, skyl-
des det direktor la Cours meget store in-
teresse for bladets trivsel og for hele flyve-
sagen i almindelighed. Der var flere navne-
forslag fremme fra andre sider, men la Cour
hazvdede, at navnet FLYV var en kort og
fyndig opfordring til leserne og andre om
at flyve — og dermed i sig selv en propa-
ganda for benyttelsen af flyvemaskinen. Og
la Cour’s forslag blev heldigvis vedtaget.

X%

Kaptajn
H. C. Ullidtz.




En af FLYV’s store startvanskeligheder
— og den gennem Aarene evigtvarende ho-
vedpine — var at skaffe den nedvendige
annoncemangde. Det var svart, fordi Dan-
mark ikke selv havde nogen flyvemaskine-
eller motorindustri, men til al held fandt
vi forstielse i udlandet og i szrdeleshed i
England, der dengang som nu var en vig-
tig leverander af flyvemateriel til Dan-
mark. Sideantallet var ikke stort, det var
p4 otte tekstsider, og de skulle helst bringe
artikler og meddelelser om trafikflyvning,
militeerflyvning, privatflyvning, ballonsport
samt svaeve- og modelflyvning og meget
mere, og det gav jo anledning til visse mis-
fornejelser, da bladet kun udkom een gang
om méneden.

FLYV var si heldig, at det lige fra be-
gyndelsen havde en rxzkke meget interesse-
rede medarbejdere, som beredvilligt hjalp
redaktionen med at fremskaffe det bedst mu-
lige stof. I denne forbindelse skal nzvnes
overingenior M. P. Eskildsen, stud. polyt.
P. E. Wiene, ingenior C. V. Thymann,
redakter Leif B. Hendil, kaptajn G. Schen-
strom, kaptajn H. C. Ullidtz, ingenier G.
Krebs, statsmeteorolog Helge Petersen, in-
genier Orm Hansen, sominemester Victos
Petersen og lojtnant Knud Lybye.

Midt i trediverne skete en fornyelse i
FLYV’s udseende og indhold. Redaktions-

Overingenigr M. P. Eskildsen

udvalget sluttede overenskomst med redak-
tor Kai Erslev om udgivelse af bladet under
videre rammer end hidtil. Orlogskaptajn
Kay Jungersen indtridte i redaktionen, side-
antallet udvidedes til 24 sider, og det typo-
grafiske udseende =ndredes derhen, at om-
slaget blev trykt i farver, teksten blev sat
trespaltet, og billedmangden blev vasentlig
foroget. Samtidig ogedes oplaget, og i no-
gen tid udsendtes bladet i 10.000 eksem-
plarer. Det egede sideantal gav bedre plads
for en mere underholdende tekst, der gjorde
bladet velegnet som salgsblad — og dermed
til et godt propagandamiddel for flyvningen
i almindelighed. Alt tegnede siledes til det
bedste, men desverre varede herligheden
kun si kort, for allerede i det folgende ar
méitte den nye udgiver ophore sin virksom-
hed, og FLYV f{ik atter Ejvind Christensens
forlag som udgiver.

Vanskeligheder med tyskerne under
krigen

Bladets annoncemangde var efterhinden
steget; der var kommet en razkke tyske
flyvemaskine- og motorfirmaer til foruden
enkelte hollandske, og alt syntes at tegne
sire godt, men si medforte beszttelsesirene

en rzkke nye vanskeligheder. Den tyske mi-
litzre pressecensur i Kebenhavn forlangte
gentagne gange, at FLYV kun métte bringe
tyske nyheder, og den beklagede sig over,
at FLYV aldrig bragte de ensfarvede tyske
krigsmeddelelser. Bladets redaktor svarede
herpd, at FLYV var et neutralt blad, der
méitte have ret til at bringe stof fra begge
de krigsforende lejre. Den tyske militeer-
censur meddelte derefter, at de tyske fir-
maer, som averterede i FLYV, ville f4 or-
dre til at opsige deres annonger, safremt
bladet ikke ville bgje sig for tyskernes on-
sker. Men selskabets redaktionsudvalg og
FLYV holdt urokkelig fast ved det engang
tagne standpunkt og imedesi truslen med
sindsro.

Selskabet affattede en skrivelse, hvori
man rettede henvendelse til en rekke dan-
ske firmaer, forklarede dem sagen og bad
om at stotte FLYV med annoncer af rent
nationale grunde. Og denne henvendelse
viste sig frugtbringende. Adskillige danske
firmaer ydede den nedvendige héndsrazk-
ning, siledes at FLYV kunne fortsatte sin
tilvaerelse som bindeled mellem bestyrelse
og medlemmerne under hele besattelsen.
For denne store hjzlp er FLYV de pagez!l-
dende firmaer en dybtfolt tak skyldig.

Da krigen sluttede, tog FLYV fat med
fornyet kraft, og det lykkedes ogsd at gore
det til et lasevardigt blad. En meget stor
del af zren herfor tilfalder redakter Poul
Westphall, som i1 en desverre altfor kort
periode var knyttet til redaktionen. Povl
Westphall gav FLYV en frisk oppudsning,

P S
. %a

aeen, ol 0 4

T '---.-lnl'/:,,"'.".mll T, o0 ?
gy it

Gy,

REYILL S 3
. L. Y A vt

og den soger man stadig at holde vedlige.
@konomisk set begyndte det ogsd at gi
bedre, de britiske annoncerer vendte til-
bage — endog i stigende tal — og nu be-
gyndte de amerikanske flyvemaskinefabrik-
ker ogsd at interessere sig for bladet. Men
s bevirkede papirrationering og kempehaje
papirpriser imidlertid en reduktion af bla-
dets sidetal; men denne ubehagelighed er
dog ved at fortage sig, siledes at FLYV
atter er for opadgiende og forhibentlig vil
kunne gd en blomstrende fremtid imede til
gavn for medlemmerne og lzserne.

Ved afslutning af de ferste 25 &r af sin
tilverelse — en levetid, som hidtil intet
andet skandinavisk flyveblad har kunnet
prastere — onsker FLYV at rette en tak
til alle, som har hjulpet med til at skabe
bladet og holde det i1 live i alle disse &r.
Det gzlder de m=nd, der i 1927 skabte det
nodvendige okonomiske grundlag for bla-
dets start, FLYV’s mange medarbejdere
gennem Aarene, danske og udenlandske an-
noncorer, bladets lzsere og FLYV’s redak-
tion, der har méttet arbejde under sire be-
skedne kir, og som har méttet legge ryg
til den komplet umulige opgave: at skulle
tilfredsstille laserkredsens vidt forskellige
interesser pa et fital af sider og med steerkt
begrznsede midler til radighed.

Til slut skal lyde et onske om, at FLYV
mé vokse sig endnu sterre og stzrkere med
irene, si det i stadig stigende grad kan
blive det gode, uundverlige og lasevardige
bindeled mellem Kongelig Dansk Aeroklubs
bestyrelse og dens mange medlemmer, ven-
ner og flyveinteresserede.

3

25 firs samarbejde med FLYV,

Der er fire personer, som har veret med-
arbejdere ved FLYV hele bladets 25-Arige
bestfien, og det er FFLYV’s udgiver, forlags-
boghandler Ejvind Christensen, bogtrykker
Jens Hilersen, faktor Johannesen og bladets
redakter, kaptajn John Folimann.
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SPORTSFLYVEKLUBBEN

FYLDER 15 AR

Trazk af klubbens bevagede historie

GSA Sportsflyveklubben kan i denne

méined holde fodselsdag, idet klubben
den 10. fylder 15 &r og markerer dagen
med et flyvestazvne kombineret med flyve-
dagskonkurrencerne den 6. og 7. juni.

Sportsflyveklubben er ikke vor =ldste
klub. Det er Fyens Flyveklub, der allerede
har passeret de 25 den 5. oktober ifjor.
Men den har varet og er stadig vor storste
og mest aktive klub, og netop i dette num-
mer vil et rids af klubbens historie vare
pa sin plads, idet vi samtidig far et indblik
i dansk privatflyvnings udvikling.

Da FLYV begyndte at udkomme for 25
ar siden, var ballonsporten den sportsgren,
der var den fremtrzdende i flyvningens
verden. Glideflyvningen begyndte s& smat
at tage form, modelflyvningen dyrkedes kun
af fi, og motorflyvningen var det ogsi sméit
med.

Der fandtes imidlertid allerede pd det
tidspunkt en klub, der hed Sportsflyveklub-
ben, og her blev der flgjet aktivt og ud-
dannet privatflyvere, og direktor Thielst
som vor forste egentlige privatflyver med
egen maskine floj rundt i landet fra 1929.
Meget blev det imidlertid ikke til med klub-
ben, som blev ophzvet i 1933.

Imidlertid udviklede privatflyvningen sig
langsomt videre trods mange vanskeligheder.
I 1936 blev foreningen Danske Privatflyvere
stiftet, omfattende en del ejere af private

maskiner. Vestjydsk Flyveklub, Activ i Ko-
benhavn, Alborg Flyveklub fulgte efter. Der
blev indrettet samlefabrik for Gub-maskiner
i Lundtofte, og Kramme og Zeuthen be-
gyndte. 1938 blev faktisk et gennembrudsér
for dansk privatflyvning.

Klubben startes

Medens man ellers kan felge privatflyv-
ningen og klubbernes udvikling i FLYVs
spalter, vil man i drgang 1938 lede forgzves
efter en omtale af Sportsflyveklubbens start;
ejheller findes dens adresse blandt klub-
adresserne.

Det skyldtes et vist modsztningsforhold
mellem klubbens ledelse og det davzrende
aeronautiske selskab. Oplysninger om klub-
bens forste ar finder man derimod i det af
Berlingske Tidende udgivne Flyvebladet fra
1939—1940 samt i den lille bog »Fem Aar
med Sportsflyveklubben«, som klubben ud-
sendte ved sin 5 ars fedselsdag for 10 ar
siden,

Ifolge bogen, der er skrevet af forlags-
boghandler Poul Carit Andersen, opstod
klubben blandt medlemmer af Berlingske
Tidendes flyveklub, som var startet i 1936
og havde 6000 medlemmer. Det var dave-
rende trafikassistent 4. Ohrt, der tog ini-
tiativet. Oprindelig var den planlagt som
Berlingske Tidendes Sportsflyveklub; men
man fandt, at en uafhzngig klub var bedre,
og den 10. juni 1938 fandt den stiftende
generalforsamling sted. Ohrt blev valgt til
formand, og desuden bestod bestyrelsen af
kontorchef Hermann Nielsen, fuldmegtig
Lykkehoj Fensen, lagerchef Rona og kom-
tesse Margrete Ahlefeldt-Laurvig.

PA dette forkrigshillede fra Lundtofte ses klubbens fgrste maskine 0Y-DOM sammen med to andre
Piper Cub — den midterste en ®Idre version.
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Kommunelzrer 'r
William Nielsen,
der siden 1939 har
varet klubbens se-
kretar, og som le-
der teoriskolen
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Begyndte med en Cub

Den 26. juni blev klubbens forste ma-
skine debt pd Lundtofte. Det var en Piper
Cub J. 3 OY-DOM med 40 hk motor. Den
kostede 10.500 kr., var bygget i USA og
fik navnet »Pegasus¢. Kl. 5 nazste morgen
begyndte undervisningen med lojtnant Prins
og sergent Suvensson som larere, og en lille
mined senere fik Knud P. Andersen fra
Silkeborg, som holdt sommerferie p4 Lund-
tofte, klubbens forste certifikat. Berlingske
Tidende havde pid det tidspunkt udsat 50
certifikatpreemier 4 200 kr., hvilket utvivl-
somt hjalp udviklingen godt i gang, og pri-
sen for flyvning var 10 kr. pr. lektion &
20 minutter.

Den ivrige flyvevirksomhed medferte
imidlertid snart klager fra beboerne omkring
Lundtofte, si flyvetiden matte indskrankes,
og et yderligere slag kom, da klubben i
oktober blev opsagt til fraflytning fra Lund-
tofte, da Cub-fabrikken selv skulle bruge
det hele. I Kastrup kunne man heller ikke
vare, si flyvningen gik i sti.

Et par kebenhavnske forretningsmeend
havde forzret klubben en ny maskine og
stillet endnu to til rddighed. Det var to
KZ-II Kupé og en KZ-IT Sport, og den
forste af dem blev debt »Doggen« i januar
1939.

I lobet af foraret lykkedes det at fi en
ordning med Nordisk Lufttrafik, sa skolin-
gen kunne fortsette fra Kastrup. I august
holdt klubben et stzvne ved Bellevue, og
endnu en mezcen skznkede 10.000 kr. til
certifikatpremier. Alt tegnede lyst — —
men si kom krigen.

Fremgang trods krig og bessttelse

Allerede for krigen havde klubben ud-
videt sin virksomhed og hjalp med at starte
klubber i andre byer, ligesom Dansk Motor-
flyver Union efterhinden blev oprettet. Det
kneb lidt for den hastigt ekspanderende
motorflyvebevagelse at komme til enighed
med Aeronautisk Selskab; men efter mange
forhandlinger, en del polemik og ekstra-
ordinzre generalforsamlinger blev der efter-
hénden skabt et samarbejde.

Da man ikke kunne flyve, gik man i
gang med teorikursus, forst i samarbejde
med Berlingske Tidende, senere alene, og



Lrs. Borge
Moltke-Leth

disse bredte sig ud over hele landet til det
store antal klubber, der sked op som padde-
hatte.

Ved 5-arsdagen bestod bestyrelsen af
Ohrt, kaptajn Michael Hansen, Carit An-
dersen, civilingenior C. C. Beckmann, kom-
munelzrer William Nielsen, der blev ind-
valgt i 1939 og siden da stadig har varet
klubbens sekretzr, assurander Otto Thom-
sen, lojtnant H. C. Facobsen, landsretssag-
forer B. Moltke-Leth, kaptajnlgjtnant Ram-
berg og greve Mogens Scheel.

Umiddelbart for stiftelsesdagen brandte
klubbens maskiner under en transport til
eftersyn.

1 1944 oprettede nogle medlemmer Sports-
flyvernes Svaveflyveklub for dog at kunne
flyve lidt, og iovrigt fortsatte man med
meder og teorikursus, sparede sammen til
uddannelsen efter krigen og fik stadig nye
medlemmer.

I 1945 gjorde man sig klar til piny at
pibegynde flyvning, idet man allerede for
krigens afslutning bestilte 4 KZ-III-maski-
ner. Desuden blev klubben som folge af den
megen diskussion om senhedsklubber« om-
dannet til en sidan med motor-, sveve- og
modelflyvesektion.

Voldsom opblomstring efter krigen

I marts 1946 begyndte klubben at flyve
igen, forst med een KZ-III, hvis motor gik
nzsten uafbrudt fra solopgang til solned-
gang, senere med en hel flide pd 7 maski-
ner, nemlig 4 KZ-III, 2 Auster Autocrat
og 1 Miles Magister.

Et team af flyvelerere under ledelse af
Erik Infeld sled i det efter en skolingsplan,
baseret p& krigens erfaringer og de nye krav

Legjtnant Erik Infeld startede uddannelsen efter
krigen. lalt er der siden da udstedt 152 certifikater
pa klubbens flyveskole

til uddannelsen, der var langt strengere og
mere kostbare end de gamle. De mange
teorikursus fra krigsérene blev til en perma-
nent teoriskole under William Nielsen le-
delse. Certifikatpreemier pi 500 kr. pr. stk.,
bl. a. fra Flyvelotteriets midler, hjalp de
mange mindre velstillede elever.

Trods vanskelige flyvepladsforhold (man
floj dels fra Kastrup, dels fra Lundtofte og
Varlose) blev der flagjet 2150 timer og
taget 27 nye certifikater foruden at 16
gamle blev fornyet.

I 1947 kulminerede klubben. Medlems-
tallet niede op pd ca. 1400. Antallet af
flyvetimer var 4792 — et tal, som vi ikke
har set storre fra nogen anden flyveklub i
verden. Mange nye flyvere blev uddannet,
og et stort antal flyvninger rundt om i
Europa blev foretaget.

Men vanskelighederne var ogsd mange.
Man havde disponeret vel optimistisk ved
anskaffelsen af den store flade, og klubben
kom i en sver okonomisk krise, som man
méatte kempe med i adskillige &r, men som
man dog kom igennem.

Ved klubbens 10 &rs dag bestod bestyrel-
sen af kaptajn Fohn Foltmann (formand),
direkter Thomas, William Nielsen, civilin-
genior Age Gade, landsretssagforer Kro-
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mann Thomsen, salgschef Max Westphall,
vognmand Dam, ingenier Fastner og assi-
stent Jorgen Gamst.

Fem ar med nedgang og konsolidering

De sidste fem ir md vare i s& forholds-
vis frisk erindring, at vi ikke behover at gi
nzrmere ind pA dem, og igvrigt er der her
ikke plads til nogen historisk redegorelse,
men kun til et kort rids over klubbens virk-
somhed gennem de 15 ar.

Som man ser, har det veret en bevaget
tid. En start med stor begejstring og plud-
selig opblomstring blev hurtigt standset af
krigen. Under denne udvidedes interessen
for motorflyvning, sa medlemstallet vok-
sede, og der blev dannet masser af klubber
med masser af medlemmer landet over. Op-
timismen blev ikke retfaerdiggjort. Nok
blomstrede Sportsflyveklubben og andre op
et par ir efter krigen, men siden har det
veret en nedgangsperiode, hvor de fleste
~klubber er bukket under for vanskelighe-
derne, mens Sportsflyveklubben stadig fort-
sztter, takket vaere den meget store basis,
den har i hovedstadsomrédet, og takket vaere
interesserede medlemmer, der trods alt har
mod til at tage en tern i de skiftende be-
styrelser.

Klubben fejrer altsd sin 15 ars fodselsdag
forstkommende weekend med en foedsels-

X

AssuranQpr
Otto Thomsen

dagsfest pa Kobenhavns Privatflyveplads i
Skovlunde, hvor den de sidste 4r har fundet
et hjemsted, som forhabentlig bliver fast og
bliver udbygget til den flyveplads for min-
dre flyvemaskiner, som en storby som Ko-
benhavn ikke kan undvere.

Lad os slutte med at udtrykke ensket om,
at vi ved 25-Arsjubilzet kan berette om
stot og sikker opgang for klubben i arene

1953—63. PW
*
Sportsflyveklubbens
maskiner

Fra 1938 til 1953 har klubben ejet fol-
gende flyvemaskiner, af hvilke DKO, DKU
og DKY stadig er i klubbens tjeneste:

DOM Piper Cub Pegasus

DAR KZ-II Kupé Doggen

DER KZ-II Sport

DUU KZ-I1 Sport

DKA KZ-III Klodshans

DKE KZ-III

DKI KZ-III Den flyvende kuffert

DKO KZ-III Den grimme zlling

DKU KZ-1II Tommelise

DKY KZ-VII

DGU Auster V Den standhaftige tin-
soldat

DRA Auster V Fyrtojet

DNI Miles Hawk I11

Herudover har klubben kunnet disponere
over en rakke andre maskiner tilhorende
medlemmer af klubben.

*

Sportsflyveklubbens bestyrelse

Efter generalforsamlingen har klubbens
nye bestyrelse, som vi omtalte i sidste num-
mer, konstitueret sig med grosserer Chr.
Fahrner som formand.

A et G——

Flyvepladsproblemet er forhiabentlig snart endeligt
lpst.
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SANSEBEDRAG SOM ARSAG TIL

Chefpilot Cocquyt’s interessante

artikel oversat og bearbejdet af Bent Froda

Chefpilot Prosper Cocquyt [ ferersadet

ET vakte i efteriret 1952 stor opsigt i

den acronautiske verden, at det belgiske
luftfartsselskab SABENA’s chefpilot for de
curopziske linier, den kendte trafikflyver
Prosper Cocquyt havde féet tildelt den
eftertragtede pris, som »Flight Safety Foun-
dation, New York« uddeler til personer,
der har gjort en betydende indsats til frem-
me af flyvningens sikkerhed.

Den kgl. belgiske Aeroklubs officielle
organ, »La Conquéte de l'Air¢, offentlig-
gjorde i sit januarnummer commandant
Cocquyts resultater, P4 grundlag af denne
artikel skal i det folgende gengives hoved-
punkterne af det sensationelle arbejde.

Med =zgte gallisk og trang og evne til
logisk opbygning af en videnskabelig tan-
kerzkke indleder Cocquyt med en skildring
af den menneskelige karakters indflydelse
pi opfattelsen af den ydre verden gennem
sanserne, om sansebedrag i almindelighed
og i forbindelse med flyvning, og om, hvad
der sikkert er langt de fleste af dette blads
lzesere bekendt, at det under den sdkaldte
blindflyvning s& godt som altid vil vare
piloten umuligt at konstatere maskinens
sande stilling, bestemt ved de tre akser, i
forhold til horisontal- og vertikalplanerne,
uden hjzlp af instrumenterne. Men méske
ved ikke alle, at fejlbedommelsen i en hvil-
ken som helst retning kan svinge mellem
0 og 180 grader, hvilket vil sige, at man
kan flyve stik nord, medens man tror man
flyver mod syd, at man kan stige eller
dykke lodret, ndr man mener man flyver
vandret, og endelig, at man, medens man
har en fornemmelse af at flyve normalt i
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vandret stilling, i virkeligheden kan have
hovedet nedad.

En rekke ensartede ulykker og uheld.

Den forste af de ulykker, der skulle fore
Cocquyt pa sporet af &rsagen til en rakke
uforstaelige hzndelser, indtraf for en bel-
gisk maskine, en 3-motorers Fokker F VII,
i september 1930. Natpostmaskinen, der
som besztning medferte pilot og mekaniker,
var startet fra Croydon, men maitte fi mi-
nutter efter vende om pd grund af usigt-
bart vejr. FA ojeblikke senere ramte hojre
plan jorden i narheden af flyvepladsen,
hvorved maskinen knustes og kom i brand,
og besztningen drazbtes.

Nogle méaneder senere knustes en anden
belgisk natmaskine ved Melle p& vej fra
Gand til Bruxelles pi ganske samme méde.
Denne gang gik maskinen ikke i brand. En
szerlig omstendighed vakte Cocquyts op-
mazrksomhed: mekanikeren
drazbt ombord med begge hander i lom-
men. Dette tydede pi, at besztningen ikke
havde anet, at der var fare pd farde, og at
ulykken var sket uden nogen som helst
reaktion fra besztningens side.

Selv oplevede Cocquyt felgende under en
nat-treningsflyvning. Ved den engelske ka-
nalkyst var skyhejden 150 meter og sigtbar-
heden 1—2 kilometer med svag regn. Ma-
skinen var fra Croydon ndet ud til Kana-
len ved Dungeness, hvor Cocquyt svingede
til venstre om fyret for at folge kysten til
Folkestone. Maskinen havde efter svinget en
tendens til at dreje til hejre, men det be-
kymrede ikke piloten. Pludselig ribte meka-
nikeren, at de var for langt nede, da han
kunne se genskinnet af styrbords lanterne
i vandet (piloten sidder som bekendt til
venstre i maskinen og mekanikeren ved
hans hejre side). Cocquyt svarede, at han
si kysten (til venstre) udmarket, og at
hojden, som han anslog til 100 meter, var
god nok. Da han senere sammenlignede
denne hzndelse med de omtalte ulykker,
blev han klar over, at mekanikeren havde
haft ret, og at han her havde varet udsat
for det typiske tilfzlde af synsbedrag for-
arsaget af en ikke-erkendt krengning af
maskinen om x-aksen (fig. 1).

4 _fexeiv feyisont
|

Maskinen er set bagfra og kraenger altsi til hgjre.
« er vinklen mellem den virkelige horisont og ob-
servati ini D, @ vi 1} den virkelige
og den fiktive horisont. Den virkelige og den fik-
tive grundflade skarer hinanden i det ohserverede
marke M, og den fiktive grundflade er parallel
med den fiktive horisont. Det ses umiddelbart, at
piloten, der jo skgnner sin hpjde i forhold til den
fiktive grundflade, i dette tilfmide bedpmmer sin
heojde H' til at vare langt storre, end den virke-
lige hpjde H.

blev fundet -

FLYVEULYKKER

I samme tidsrum indtraf en episode af
samme art for en belgisk besztning. Efter
at have forladt den engelske kyst og taget
kurs mod fyret pd Gris-Nez i merke, men
med god sigtbarhed, nedsatte piloten moto-
rernes omdrejninger for at g4 under sky-
erne. Maskinen tabte nu si meget hojde,
at slebe-antennen til stor overraskelse for
besztningen berorte vandet. Piloten havde
ikke regnet med, at han efter reduktionen
af omdrejningerne floj med sterre indfalds-
vinkel end for, og da han stadig si fyrtirnet
et godt stykke under sin (indbildte) hori-
sont,, troede han naturligvis, at hejden var
tilstrazkkelig stor. Her var altsd tale om en
fejlbedemmelse forirsaget af en uplagtet
langskibshzldning om y-aksen (fig. 2).

Maskinen flyver normalt vandret.

— . fektiy bersgqnr _ _ _
\
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Maskinen flyver vandret, men med stgrre indfalds-
vinke! end fgr. Da piloten ikke er'klar over detts,
skgnner ham, at fyret stadig figger i en hgjde af h
under horisonten, og at maskinen stadig har til-

stravkkelig stor hgjde over havet.

Commandant Cocquyt havde pa den tid
studeret en halv snes andre natflyvnings-
ulykker. Alle var karakteriserede ved, at
maskinerne ramte jorden efter en forud-
giende drejning til venstre, men, som han
siger, uheldigvis var han dengang ude af
stand til at finde en overbevisende forkla-
ring. Forst i 1952 efter studiet af en razkke
ulykker inden for den kommercielle luftfart
n3ede Cocquyt frem til at lose problemet
og til en god matematisk forklaring pa de
folger, som ikke-erkendte bevagelser om
x- og y-akserne har.

Cocquyts opdagelse,

De synsbedrag, der medforer fejlbedom-
melse af maskinens hejde over jorden, op-
stir under manovrer, hvor piloten ikke fal-
ger sin maskines drejninger, siledes at ma-
skinens skonnede stilling i rummet ikke
mere stemmer overens med dens virkelige
stilling. En pilot, der er underkastet illu-
sioner med hensyn til sin maskines stilling
i luften, hvilket kan ske i morke, over havet
og store sneflader eller over jorden under
visse former for nedsat sigtbarhed, vil altid
skonne sig til en fiktiv grundflade, der er
parallel med hans fiktive horisont, og han
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vil bedemme sin hejde i forhold til denne
fiktive grundflade.

Nar piloten ved hjzlp af sit syn skenner

sin hejde, bestemmer han afstanden D til -

et marke og vinklen @ mellem retningen
til merket (observationslinien) og horison-
ten. Denne vinkel vil normalt vere positiv.
I bjergegne, hvor markerne kan ligge i et
hejere plan end maskinen, kan vinklen blive
negativ.

Hvis maskinens skennede stilling i rum-
met ikke stemmer overens med dens virke-
lige, observeres market under en vinkel
« - ¢, hvor ; er den optiske illusionsvinkel,
det vil sige vinklen mellem den skennede og
den sande horisont. En pilot vil naturligvis
altid domme afstande og hejder ud fra ma-
skinens skennede stilling, enten denne nu
er korrekt eller ej (fig. 1). Vinkel ¢’s
variationer, der kan svinge mellem 0 og
plus/minus 180 grader, vil siledes kunne
skabe en rzkke positive eller negative hoj-
der, som piloten beregner i forhold til til-
svarende fiktive grundflader.

Skearingslinien mellem den fiktive og den
sande grundflades planer m& naturligvis ga
gennem det observerede merke, da dette
jo ligger i begge planer. Den fejlbedom-
melse, der opstir pid grund af maskinens
updagtede drejning om x- eller y-aksen,
vil gere sig gzldende, hvilken retning ob-
servationslinien end har i forhold til ske-
ringslinien mellem de to planer, men den
vil have sit maksimum, nir de to linier
stir vinkelret p& hinanden, og sit minimum,
nir de ligger i samme lodrette plan.

Nar de fiktive hejder er positive, har pi-
loten en folelse af at flyve hojere, end han
i virkeligheden ger. Som det ses af fig. 3,
vil hans fiktive grundflade ligge over den
virkelige grundflade. Om natten vil piloten
se stjerner under den fiktive grundflade og
antage dem for lys p2 jorden. Under disse
omstendigheder kan han se landingsbanen
halde nedad.

ey
<~

IS
U stjerner fiaE~_

Maskinen set bagfra med krengning til hpjre. Den
fiktive hgjde er positiv. Piloten observerer mellem
skyerne lyset fra et hus pad jorden. Som det ses,
vil piloten kunne se stjernerne under sin fiktive
grundflade, og da det er si godt som umuligt at
hodpmme afstand til lys, vil han ganske naturligt

opfatte disse stjerner som lys pi jorden.

Nar de optiske bedrag, der frembringer
positive fiktive hgojder, opstir og vedbliver
under landingsmanevrer, er de meget far-
lige, for piloten vedbliver at synke, lige til
han nir jorden, og modet med denne vil
komme som en fuldkommen overraskelse
for ham. De fiktive haojder kan n& anselige
verdier selv under ret smi verdier for
vinkel . Saledes vil et merke, der obser-
veres pd en afstand af 1 kilometer under
en illusionsvinkel pd 10 grader, give en
fiktiv hojde p&d 174 (!) meter.

Er de fiktive hejder negative, tror pilo-
ten, at han flyver lavere, end han i virke-

ligheden gor. Af fig. 4 fremgar det, at hans
fiktive grundflade ligger under den virkelige
grundflade. Om natten vil piloten derfor
kunne se lys pd jorden over den fiktive

Maskinen set bagfra med krengning til venstre.

Den fiktive he¢jde er negativ. Piloten observerer

mellem skyerne et hus pi jorden. De lys pa Jorden,

som piloten desuden kan se, vil ligge o v er hans

fiktive grundfiade, og han vil derfor opfatte dem
som stjerner.

grundflade og antage dem for stjerner. Un-
der disse omstzndigheder kan han se lan-
dingsbanen hzlde opad.

En seerlig situation.

En situation, hvor virkningen af sanse-
bedraget kan have meget uheldige folger,
opstir nir piloten i morke flyver hen over
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Maskinen set bagfra med krzengning til hgjre. Pilo-

ten flyver lige over og parallelt med en rakke lys,

der fra M mi tenkes at gi vinkelret pi papiret.

PA grund af den ikke-erkendte krengning tror han,

at han befinder sig over M' og vil dreje til hgjre
for at komme hen over M,

en rzkke lys parallelt med disse, samtidig
med at maskinen har en ikke-erkendt
krzngning om x-aksen. Folgende situationer
kan nu opstd, hvis maskinen krenger f. eks.
til haojre:

1. Piloten flyver virkelig lige over lys-
rekken:

Han projicerer sin hojde vinkelret p& den
fiktive grundflade, og projektionen vil der-
for trzffe den virkelige grundflade til ven-
stre for lysrzkken, hvorfor han tror, at han
er kommet for langt til venstre (fig. 5). For
at komme pi linie med lysrzkken drejer
han si til hojre og eger derved den allerede
i forvejen meget farlige situation.

2." Piloten flyver i virkeligheden til hgjre
for lysrzkken:

a) Projektionen falder til venstre for lys-
rekken: samme situation som ovenfor.

b) Projektionen falder nejagtigt i lys-
rzekken: piloten vil nu naturligvis ikke rea-
gerer, da han mener at flyve rigtigt, men
maskinen, der  krenger til hgjre, vil have

en tendens til at dreje samme vej. Visse
fly kan flyves i denne stilling, nir piloten
stotter med sideroret.

c) Projektionen falder til hejre for lys-
rekken: piloten skal denne gang gore den
rigtige mangvre (dreje til venstre), men
hans reaktioner vil vare utilstrakkelige.

— — Synsbedrag ger sig ikke alene
galdende med hensyn til det vandrette plan,
det vil sige medferer fejl i hojdebedom-
melserne, men forekommer ogsd med hensyn
til det sande vertikale plan, hvor der altsd
bliver tale om fejlbedemmelse af afstande
i det horisontale plan. De siledes fremkomne
fiktive horisontale afstande synes ikke at
vaere s& farlige som de fiktive hojder, men
ogsd de fremkalder ukorrekte reaktioner hos
piloten i foringen af hans maskine.

Commandant Prosper Cocgquyts
konklusioner.

»Mennesket er altid ansvarlig for ulyk-
kerne. Hvis disse sidste var til at forudse,
ville der blive taget passende forholdsregler
for at undgd dem.

Disse forholdsregler mitte vezere yderst
varierede og indviklede for sanse-illusioner-
ne i almindelighed, medens det, hvad angdr
de optiske illusioner, blot er nodvendigt for
piloten at korrigere sine fornemmelser ved
iagitagelse af instrumenter ombord. Dette
mé absolut fi pilotens hjerne til at reagere
og f& ham til at erkende, at han er udsat
for et optisk bedrag, s& at han kan undgi
ulykker med synsbedrag som &rsag.«

Til slut fremhzver den belgiske chefpilot,
at det stadig vil vere nodvendigt at uddybe
studiet af problemet og at videremeddele
resultaterne, ligeledes at det ville vere
virkningsfuldt at fremstille en film, der viser
nogle af de mange forbleffende illusioner,
man udszttes for i dagliglivet og under
flyvning, samt at offentliggere en statistik
over ulykker, forirsaget af sansebedrag,
siledes at deres betydning kan blive frem-
heevet.

Disse opgaver magter commandant Coc-
quyt efter sit eget udsagn ikke at lose alene.
»Dette arbejde pahviler de kompetente
myndigheder, der ved opgavens realisation
vil give et nyt bidrag til ogelse af flyvnin-
gens sikkerhed.«

Bent Froda.

(Le=sere, der matte onske adgang til et
mere indgiende studium af emnet, henvises
til »Illusion sensorielles des pilotes¢ i Den
kgl. belgiske Aeroklubs blad »La conquéte
de l'air¢, januar 1953, eller »Sensory Illu-
sions«, Shell Aviation News nr. 178.)

MELVIG——,

0gsi et sansshedrag?
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Ny hejderekord for flyvemaskiner

Hgjderekorden for flyvemaskiner er kun
steget langsomt igennem en lengere &rrekke.
For et par fr siden satte John Cunningham
med en swrlig de Havilland Vampire den op
til 18.119 m. Den absolutte hojderekord er
sat med en amerikansk ballon i 1935 og er
pd 22.066 m.

For nogen tid siden viste det sig under
proveflyvninger med en English Electric
Canberra, s¥m var udstyret med to Bristol
Olympus reaktionsmotorer, at den kom op
omkring Cunninghams rekord.

Fredag den 8. maj satte maskinen, fort af
wing commander Welther F. Gibb, rekorden
op til 19.406 m (under forbehold af FAI's
anerkendelse). Flyvningen varede kun en
times tid, og piloten var ikledt en swerlig
beskyttelsesdragt.

Morian niede 3490 meter op

Kaptajn Morien Hansen foretog sendag
den 26. april fra Skovlunde Flyveplads en
flyvning med en KZ VII for at prove, hvor
hejt han kunne komme. KDA kontrollerede
flyvningen, gennem sit luftsportsrdd, og re-
sultatet viste, at en hgjde pA 3.490 m kunne
godkendes.

Store ordrer til England.

Fra luftfartselskaber rundt om i verden
har den britiske luftfartsindustri indtil dato
modtaget bestillinger p& levering af 78 Vi-
ckers Viscount og 37 Bristol Britannia til
et samlet belob pd ca. 1000 millioner danske
kroner.

Hgjderekorden for flyvemaskiner gir kun langsomt i vejret. 1 1938 kom den over 17 km, 1 1948 over 18

og nu har denne English Eleotric Canberra med to Bristol Olympus reakti torer

ot de 19 km.

Svavplaner har niet de 13 km.

Farste internationale helikopter-
forbindelse.

Den 1. august fibner SABENA en heli-
kopterrute mellem Bruxelles og Rotterdam
via Antwerpen. Man har i Rotterdam pé-
begyndt anleggelsen af en helikopterflyve-
plads i byens centrum ; i Bruxelles skal lige-
ledes anlxgges en landingsplads midt i byen
(ved Allée Verte), medens man i Antwerpen
forelobig vil anvende Deurne flyveplads. Der
skal anvendes Sikorsky S-55 helikoptere til
7 passagerer. Rejsetiden Bruxelles centrum
til Rotterdam centrum bliver 70 minutter.

Store ordrer pA NATO-maskiner

Ved NATO-modet i april blev der truffet
endelig aftale om en rekke store ordrer pd
flyvemaskiner til NATO-landene. Det drejer
sig bl. a. om de sikaldte amerikanske ,,off-
shore“ kontrakter, d. v. s. at amerikanerne
afgiver ordrer pd europmiske fabrikker til
leverance af flyvemaskiner, som amerika-
nerne stiller til rddighed for andre NATO-
lande.

Séledes har Hawker flet en ordre pd 450
Hunter-jagere (med Avon-motor) til levering
1955 og 56, Supermarine har fiet ordrer pd
250 Swift og over 100 Sea-Hawk. Belgien
og Holland skal i fellesskab bygge Hunter,
og Frankrig har ffet en stor ordre pd My-
stere IV (med licensbygget Rolls-Royce Tay
med efterbraender), mens italienerne skal
samle North American F-86D Sabre alt-
vejrsjagere.

Som bekendt ventes det, at Danmark skal
have Hunter som efterfolger for Gloster
Meteor. Af kontrakterne fremgér det, hvor
meget en sfidan moderne jager koster. Det
bliver med bevwebning, radio og reservedele
ikke Il?i'ndre end ca. 2,2 millioner kroner
pr. stk.!

Ornejagt pr. flyvemaskine.

I Australien, som vel nok er verdens mest
flyveinteresserede nation, anvender man nu
flyvemaskiner til ernejagt. Det drejer sig
om nogle store erne, som forlrsager store
odeleggelser pd fireflokkene i New South
Wales.

Tn smart farmer fandt pd at lade en
dygtig skytte gA med i en flyvemaskine, og
med sin riffel opnfiede denne s& gode resul-
tater, at andre australske farmere er be-
gyndt at anvende samme fremgangsmide,

Et fint billede af en Boeing B-47 Stratojet, der

tanker i luften fra en Boeing KC-97 Stratofreighter.

Under et 1000 timers forspgsprogram med en enkelt

Stratojet blev den tanket 69 gange under alle for-

hold, ved dag som ved nat. Under en medvindsflyv-

nign i en jet-strom opniede den i en halv 'time en
fart af 1275 km/t over jorden,
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umrcmed de mindre luftlinere. Samtidig muligger luftfartojets

aerodynamiske kvalitet, at alt dette kan udfores med
i _ rutehastigheder, som ligger et godt stykke over
% B P : de nuvarende gennemsnitshastigheder.

BR!ISTOL AEROPLANE COMPANY LIMITED - ENGLAND
ENTANT: AL B. . HANSEN COMP, % . INDUSTRIBYGNINGEN - KOBENHAVN V,
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Tidligt op for at blive
DANMARKSMESTER

Hidtil storste DM i modelflyvning begyndte kl. 5 morgen!

Stor FLYV-reportage fra "Odense

ATTEN til den 3. maj stremmede et
N halvt hundrede af Danmarks bedste
modelflyvere og ca. 25 hjzlpere til Odense
lufthavn. Nogle kom om aftenen og over-
nattede i halm, andre ud p& morgenen pr.
tog eller bus. Oprindelig var DM ansat til
den 1. maj, men vejrudsigterne torsdag
eftermiddag var for usikre, og konkurrencen
blev udsat. Selv om der alligevel havde
kunnet flyves St. bededag, blev det alligevel
bedre om sondagen. En stille mild sommer-
lig morgen muliggjorde en virkelig fin kon-
kurrence.

Det interessante konkurrencetidspunkt og

. systemet med, at rejseudgifterne deles (de

blev 25 kr. i gennemsnit), havde bevirket
den uszdvanlig store deltagelse. Alle kunne
derfor ikke vere i topklassen; men som man
vil se af resultaterne, var toppen ualminde-
lig bred.

Den speendende kamp med
sveevemodellerne

Der var tilmeldt hele 40 i klasse A2.
4 deltog dog ikke, og adskillige fik forst
deres c-diplom kort for konkurrencedagen.
Der var deltagere fra 16 klubber fordelt pa
alle 6 distrikter — dog kun en enkelt fra
4. og 6. distrikt. Klubmessigt udskilte der
sig tre storre grupper — Sportsflyveklubben
i Kobenhavn, @rnen i Nazstved og Djurs-
land-klubben, der alle stillede med to hold
hver i den holdkonkurrence, der for forste
zang blev gennemfort ved DM.

Efter instruktionen kl. godt 0430 —
mens méanen endnu stod p& himlen, og
solen rodmosset steg til vejrs — blev der
travlhed med kontrol af hgjstartsnorene og
vejning af modellerne. Enkelte modeller
matte have nogle gram ekstra i, mens andre
néede helt op mod de 600 g!

Kl. 0500 flojtede konkurrencelederen,
Per Weishaupt, til 1. periodes begyndelse.
Der var — efterhanden — seks tidtager-
hold, og det var fuldt tilstrazkkeligt. Der var
pa intet tidspunkt sterre trangsel. Der var
en ganske svag nordlig brise, som drev mo-

Fra oven busser fra Kgbenhavn og Jylland; Steen
T. Nielsen fra Arhus med sin velflyvende model,
der dog manglede en pilidelig timer; Vagn Peter-
sen med en model med krydsede ribber — den
havarerede i fgrste start; dernmst de tre mestre,
Knudsen, Hgst-Aris og Hans Hansen; si folger
Sportsflyveklubbens to vindende hold, ¢ k
gummistovierne til det dugvide grees; nederst
Bjarne Jgrgensen med sin wakefield.

dellerne over mod Beldringe by, men kun
f4 kom uden for pladsen. Medvirkende til
den hurtige afvikling af starterne var, at
der nasten ikke blev fejlstartet. De fleste
starter var meget fine.

Der var ingen maximumsflyvninger, men
mange fine flyvninger — ialt 7 over de 4
min. Fritz Neumann ferte med 296, fulgt
af Fens Arne Lauridsen med 294 og Hans
Hansen med 291.

Anden periode bragte gennemgaende lidt
finere resultater — der var tre maximum-
flyvninger. Den lzngste havde Hans Fr.
Nielsen fra Haslev med knap 7 min. Efter-
hinden som stillingen blev regnet ud pa
resultattavlien ved konkurrenceteltet, blev
det klart, at kampen om den endelig sejr
ville blive héard.

Efter 2. periode ferte Hans Hansen med
576, fulgt af Neumann med 572 og Arne
Hansen med 564.

Hans Hansen sikrer sig sejren

Straks efter sidste periodes begyndelse
kl 0800 gik Sportsflyveklubbens folk til
start. Sidste ars danmarksmester, Borge
Hansen, var med pzne jzvne flyvninger pa
273 og 271 ghet ned fra 4. til 5.-pladsen,
og nu fik han gjensynlig faldvind. Han fik
kun 225 sek. og métte nojes med 5.-pladsen.

Hans Hansen fik derimod svag termik
over startbanen og fik noteret 12 min. 20
sek. som konkurrencens lengste tid. De 300
sek. maximum gav ham et slutresultat pd
819 sek., og han var dermed umulig at sla.

Neumann fik 247 og holdt 2. pladsen,
mens bl. a. Hans Fr. Nielsen igen fik maxi-
mum og derved blev nr. 3.

Da forstepladsen var roget, havde spzn-
dingen samlet sig om andenpladsen, som
Arne Hansen ret nemt skulle have kunnet
tage. Han udforte en af sine perfekte star-
ter — — men ak, modellen ville ikke ud-
lose! Arne opferte en bedre cirkusforestil-
ling, hvor han kastede spillet op i luften,
lob efter det, mens modellen slebte det
henad gresset, forsegte igen — mens han
naturligvis hver gang trak modellen i top-
hejde piny. Alt var forgaves. Forst nogen
tid efter udloste modellen selv i ret lav
hojde. Dog herfra floj den 213 sek., og det
var nok til fjerdepladsen.

I denne periode var det si stille, at ad-
skillige modeller efter lange flyvninger lan-
dede pa startstedet.

F#4, men gode gummimotormodeller

Der var tilmeldt 4 mand med wakefield-
modeller, men Niels Wagner Sorensen fra
Nz=stved var desverre blevet - forhindret.



Alt er godt. Thi nar flere og flere
N.F. 11 natjagere indg r i R.A.F.'s og
NATO-landenes forsvars-eskadriller,
kan Europa sove mere roligt.
Lang rakkevidde, hurtig stigeevne, sver
bevebning og fin sege-radar gor
Armstrong Whitworth N.F. 11
til den mest frygtindgydende
og effektive natjager i brug.

wairwonrs N.F. 11

SIR W G.ARMSTRONG WHITWORTH
AIRCRAFT LTD.
BAGINTON, COVENTRY. ENGLAND
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Glimt fraFLYV’s 25 ar — |

I anledning at FLYV’s 25-arsdag bringer vi et
par billedsider med glimt fra sterre og mindre
begivenheder, vi har omtalt gennem disse ar.

Herover ses en formation pa fem danske Fok-
ker CV, som under ledelse af daverende over-
officiant, nuvaerende oberst C. C. Larsen vandt
den internationale formationsflyvningskonkurren-
ce i Zarich i 1932.

I rekken til venstre ses everst 39 maskiner fra
Hzrens Flyvertropper opstillet til parade i Ke-
benhavns lufthavn i Kastrup. Billedet bragtes i
an?l)edning af flyvertroppernes 25-ars jubileeum i
1937.

Den smukke administrationsbygning derunder
er fra Alborg lufthavn, der blev indviet i 1938.

De fire smilende herrer herunder er fotogra-
feret under en konkurrence, som Danske Privat-
flyvere afholdt i maj 1939. De er fra venstre Rud.
Olsen, Ib Aller, H. Lund-Hansen og K. G. Zeuthen.

Men snart stoppede krigen privatflyvningen, og
nederste billede viser DDL’s Junkers Ju 52 Selan-
dia med neutralitetsmaling.



GLIMT FRA FLYV’s 25 AR — 2

Til venstre ses en af DDL's
Fokker F VIIa i Flensborg
lufthavn ved indvielsen i 1932

af ruten Kobenhavn-Flens-
borg, som dog ikke fik lang
levetid. En af disse Fokkere
flyver som bekendt endnu i
dag i Danmark.

Til hejre ses nuvmrende
generalinde Harriet Forslev,
cer i 1932 i England fik pri-
vatforercertifikat og derved

blev den farste danske kvin-

delige flyver. Senere gjorde
fru Forslev et stort arbejde
for udviklingen af dansk sveeveflyvning, og endnu i dag
indehaver hun danmarksrekorden for varighed for kvin-
der med 7 timer 25 minutter.

T midten til venstre ses Charles A. Lindbergh og frue sammen
med statsminister Sfauning. /Egteparret Lindbergh var pd tur
for at udforske den nordlige atlanterhavsrute via Gronland og
fik en stormende modtagelse i Kobenhavn, verdensberoemt
som han var for sin farste New York-Paris-flyvning i 1927.

Nederst har vi DDL's Focke-Wulf Condor »Dania« ved dA-
ben i 1938.

Til heojre faldskeermsudspringeren John Tranum under et
udspring. Han omkom under et rekordforseg i 1935.
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BLIVER AARETS SENSATION:

DEN NYE HILLMAN MINX 1953

»KRONINGSMODELLEN«

Til Kroningsaaret har Humber-Hillman Fabrikkerne fremstillet Minx'en med nyt
Ydre af raffineret Enkelhed, velafbalanceret og smukt Forparti, harmonisk og
og smagfuldt Interier og flere tekniske Nyheder. Kroningsmodellen er renlivet
britisk Komfort, Stabilitet og Elegance — og den er blevet en stor Salgssukces.
— En dejlig Vogn ... og en dejlig Gevinst.

GEVINSTEN KAN BESES HOS

BRITISH MOTORS “is

og hos alle autoriserede BRITMO rorhandlere Landet over
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FLYV’s HEDERSPRIS

En arlig pris pa 500 kroner, der for 1953 tildeles
sveveflyvepioneren Harald Wermuth Jensen

Cowhoy 7 et svaveplan parat til start

anledning af FLYV’s 25-3rige bestden

har bladets udgiver, forlagsboghandler
Ejvind Christensen, indstiftet en haders-
pris p& 500 kroner, som hver ar den 1. juni
skal tildeles en person, som findes at have
gjort sig fortjent til denne belenning.

Hadersprisen kan ikke soges; den ud-
deles gennem Kongelig Dansk Aeroklub;
der stilles ingen betingelser for uddelingen;
den kan tilfalde enhver med tilknytning til
flyvningen.

Hzdersprisen er indstiftet ud fra ensket
om at fi lejlighed til at yde en hindsraxk-
ning til arbejdet for flyvningens sag.

I &r har man besluttet at uddele prisen

til en af vore mest kendte svaveflyvere,
driftsleder Harald Wermuth Fensen, bedre
kendt som Cowboy, fra Arhus Sveaveflyve-
klub.

Igennem en halv snes &r har Cowboy
gjort en kolossal indsats for svaveflyvnin-
gens udvikling her i landet, og den kvalita-
tive fremgang, der har fundet sted efter
krigen, kan i meget hej grad tilskrives ham.

Cowboy, der er fedt den 29.7.1917, fik
sin uddannelse i Bjergstedlejren i 1942,
hvor han tog A nr 200 den 8.9., B nr 102
den 12.9 og C nr. 50 den 18.9., s& det gik
hurtigt!

Senere under beszttelsen flygtede han til
Sverige og vendte hjem med brigaden, og
derpd gik det voldsomt fremad. I 1946 fik
han sit S og flyvelederbevis samt tog selv-
diplom nr 1 og begyndte at sztte rekorder,
og siden gik det slag i slag med flere re-
korder, besog i alle mulige lande, hvor der
svaeveflyves, inklusive deltagelse ved VM
i 1950 og 1952.

Foruden den egentlige flyvemassige ind-
sats har Cowboy gjort en organisatorisk
indsats i sin klub samt i unionsbestyrelsen
og sencre svaeveflyverddet, hvis flyvetekniske
medlem han har varet i en Aarrzkke, og
hvor han har ydet et meget stort og ansvars-
fuldt arbejde.

Cowboy har altid anset det af betydning
at »blande sig« med s mange andre svave-
flyvere som muligt — i andre klubber og
andre lande for derved stadig at lzre si
meget som muligt. Man mé aldrig vare sig
selv nok, siger han.

Som maskinarbejder har han ikke haft
for mange sprogkundskaber, men for at
klare sig i udlandet og for at udnytte den
udenlandske faglitteratur har han simpelt-
hen sat sig hen og lert sprog.

For at kunne deltage i alle de lejre, rej-
ser og konkurrencer, som han har varet
med til, har han gentagne gange uden vi-
dere sagt sin stilling op og taget fri nogle

Direktgr Fr. Bay fra Tommerup har nu fiet genopbygget sin Percival Proctor efter uheldet i Luxemburg

ifjor. Den red-hvide maskine er hvad radio og instrumenter angir utvivisomt vor bedst udstyrede privat-

maskine. Bay har nu bhygget en lille hangar til den og en Auster ved siden af hovedbygningen i Odense
lufthavn.

maneder — uden sméilig hensyntagen til den
tabte arbejdsfortjeneste.

Hvordan det bliver i fremtiden, m3 tiden
vise. Nu er Cowboy som driftsleder bundet
til en fabrik, og han er agtverdig familie-
fader og er begyndt at pipege, at der ma
unge friske folk med initiativ og handle-
kraft ind til efterhnden at erstatte de =l-
dre, men man kan roligt regne med ham
mange ar endnu — i forste omgang ved
DM i svaveflyvning i nzste mined.

Propositioner for motorflyvernes
flyvedagskonkurrencer 1953

Tidspunkt:

Pokalkonkurrenecen afholdes som led i
Sportsflyveklubbens 15-4rs fodselsdagsstavne
pd Kobenhavns Privatflyveplads, Skovlunde,
den 6.—7. juni 1953. Konkurrencen starter
lordag d. 6. juni 1953 kl. 1800.

Materiellet:

Konkurrencen er #Aben for ulle typer af
eenmotorede privatflyvemaskiner m. hjul-
understel.

Konkurrencen

bliver e¢n kombineret orienterings- og lan-
dingskonkurrence. I alle konkurrencens en-
kelte afsnit gives strafpoints. Vinder bliver
den pilot, som har ferrest points. Stir to
eller flere lige, er pointstallet i orienterings-
flyvningen afgerende. Star to eller flere lige
her, foretages nye landinger, som er afgo-
rende.

Orienteringskonkurrencen

foregdr ad en 100—125 km lang rute med
38 vendepunkter. Ved disse vendepunkter er
anbragt kontroller, og pAd ruten er udlagt
kontrolflager.

P4 vendepunkterne og i mélet er udlagt
tydelige markeringslinier, der skal overflyves
under en ret vinkel og i retning fra forrige
punkt.

Forudberegningen af passagetidspunkter
og mAloverflyvningstidspunkt skal foretages
i overensstemmelse med en i forvejen op-
givet egenfart, pd hvilken basis er udregnet
en idealflyvetid, der alene vil ligge til grund
for pointsberegningen.

Kongelig Dansk Aeroklub’s luftsportsrdd
udarbejder opgaven.

Landingskonkurrencen

vil foregdA i umiddelbar fortswttelse af
orienteringskonkurrencens méloverflyvning,
idet deltageren straks gdr videre venstre
rundt pd pladsen og fra 200 m hejde tager
motoren fra udfor det udlagte maerke i med-
vindsbenet.

Landingen bliver nu en fingeret nedlan-
ding, og hensigten er at foretage en korrekt
indflyvning og trepunktslanding ved det ud-
lagte mmrke uden brug af motoren. Bremse
mA benyttes.

Straks efter foretages endnu en landing
pd samme méide.

Dommerkomitéen:
Konkurrencen bedommes af en dommer-
komité bestfiende foruden konkurrence-

lederen af 3 sagkyndige personer, alle ud-
peget dertil af luftsportsriidet.

Dommerkomitéens afgorelser er inappel-
lable.

Prsemierne er

1 pokal udsat af Skandinavisk Aero Indu-
stri for vinder i orienteringsflyvningen.

1 pokal udsat af Dansk Pool for vinder i
den samlede konkurrence.

*x %k

Eksemplarer af propositionerne kan fis
ved henvendelse til motorflyveklubberne eller
til KDA.
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25 ars sveeveflyvning
Danmark

Interessante statistiske oplysninger om svaveflyvningens udvikling

a
maner til eftertanke

E 25 ar, FLYV er udkommet i, er stort
set den danske svaveflyvesports levetid.
Ganske vist blev de forste glideforseg udfort

medlem gennemsnitlig 13 starter, de senere
ar omkring 27. I 1946 fik han 46 minut-

ter, de senere ir omkring 2% time. Dan-
marksrekordernes stigning viste vi i nr. 2.

Diplomer og certifikater: Udviklingen i
kurven over det samlede &rlige antal diplo-
mer og certifikater ligner klub-, medlems-
og startkurverne. Den kulminerer med 1947
(377). De sidste fire &r har diplomtallet
varet konstant omkring 164, men certifikat-
tallet svinget mellem 9 og 39 pr. ar.

Rettelse

Satternissen, som var noget pa spil i sid-
ste nummer, havde bl.a. fiet sveveflyveklub-
bernes samlede geld til 80.00 kr. Gid det var
s& vel, Der skulle have stfiet 80.000 kr.

her i landet i 1909 og den forste klub star-

. ; 400 Y00 ]
tet i 1924, men forst i 1927 udfores de
forste glideflyvninger i storre stil og i 1936 d
de forste langerc svaveflyvninger. I 1934 )
samledes klubberne i Dansk Svaveflyver - 300 Sam lel anfal d/p/ﬂmer 300

Union, der i 1950 gik op i KDA.

99 _S-cert;fikaler

Statistiske oplysninger finder sa
smat fra unionens start, og vi viser hos-
stiende nogle kurver fra foredraget »Ud-

viklingslinier i dansk svaeveflyvning«.

man

Medlemmer og klubber: Nederst ses kur-
ven over antallet af klubber, der steg op
mod krigens begyndelse, og under krigen
steg mod sit maximum pd 49 i 1945 for
derpd atter at g4 nedad. Dc sidste ar har
tallet ligget pd 27—28.

Der har imidlertid varet mange flere end [ felt 7 339 We q4 i 43 yq  4S ¥e 47 43 41 s0 80 8]
49 forskellige klubber. Der har ialt veret
over 110, heraf 35 i hovedstadsomridet. I /8
dag er der 3, hvoraf ingen er 5§en for cn 4
bred uddannelse af begyndere pa grund af F 16
mangel pd egnede flyvepladser. /5,000 totlall startanial
Medlemstallet har fulgt klubtallet med L 74
et maximum pa ca. 1000 i 1945. Dc sidste /7
ar har vi vearet ca. 500. Hvor mange der /2
ialt har veret, ved vi ikke. Men for tiden Lz A pe ]
udskiftes omkring en trediedel af medlem- total //,VVC Yyr 4 o e
merne om Aaret. Dercs gennemsnitsalder er ala%e / 1000 1
27 &r. 38 % af dem kommer fra hindverk [ 9 / o8 &
og industri, 30 % fra handel, kontor og - 8 8
landbrug, 16 % er akademikere og tekni- -7 / 7
kere, 6 % militzere, 4 % skoleelever og 6 % 3 ! i / 6
fra diverse erhverv. (20 % er skoleelever, %000 Starter ¢ /6/"8 500 -
lzerlinge og studerende uden mange penge- L ¢
midler.} 4 e |
Medlemmernes [lyveerfaring: Tre fjerde- L2 ey s
dele af medlemmerne er begyndere, kun en » /\/\
fjerdedel har S og evt. solv-diplom og kan A n A , A P
altsd dyrke egentlig svaveflyvning. 24 % 1939 vo ¢ W2 W 4y 4 47 W 49 s &7 852
har intet diplom, 8 %0 har A, 17 % B og
25 % C. o =
Efter startantal har 37 % under 100 star- -8k L
ter, 32 mellem 100 og 200 og 31 % der- [ fo00- 1
over (6.5 % mellem 500 og 1000 og kun
2 % over 1000 starter). Tilsvarende ligger -, 800
tallene for flyvetid (34% under 5, 28 % $
5—10 og resten over 10 timer, heraf 85% LS - 400
over 50 timer). X
Totalt startantal og flyvetid: En lands- 50 - 400 - meddlemmer
omfattende statistik findes forst fra 1945.
For dette ar havde vi kun antal starter i bt e 4
lejre at se pA — det nidede op pa over
5000 i Botolejren 1944. Startantallet niede o )

op pa over 18.000 i 1947 og 48, men har
siden ligget omkring 13—14.000 pr. Aar.
Derimod er det samlede antal flyvetimer
stort set stadig steget.

I det hele taget karakteriscres efterkrigs-
tiden ved en kvantitativ fremgang. Saledes
er varigheden af hver flyvning steget fra

- 20

Wlwbber

5 Iy e R Ctie 12 1045 ik {hverer /935 43¢
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FREMSKRIDT

Twice as far in half the time

1919 Den 14/15. juni foretog

en Vickers Vimy den ferste flyv-

ning direkte over Atlanterhavet

med en flyvetid fra Newfoundland

til Irland pd 16 timer og 12 min.

] 9 5 Q Den 26. august foretog
en English Electric Canberra den
forste flyvning frem og tilbage
over Atlanterhavet med en total
flyvetid direkte fra Irland til New-
foundland og tilbage pd 7 timer

og 48 minutter: Forleben tid 10
timer og 3 minutter.

ROLLS;ROYCE

eno

E N G I N E S

ROLLS-ROYCE LIMITED, DERBY, ENGLAND

MOGENS HARTTUNG - DANAVIA A/S - JENS KOFODS GADE 1 - K@BENHAVN K.
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Ny SAS-flyvning via Thule

I sidste mfined foretog SAS en ny flyv-
ning over de nordlige polaromrfder. Det var
denne gang en charterflyvning for det nor-
ske forsvarsministerium med ca. 40 med-
lemmer af aflesningspersonalet til det nor-
ske felthospital i Korea.

Turen blev flgjet med en DC-6B fra Oslo
over Thule, Anchorage i Alaska, Shemya
pii Aleuterne til Tokio. Distancen denne
vej er 12.386 km og den omtrentlige flyvetid
beregnedes til 33 timer.

Hjemturen skulle fortsat g vestover ad
SAS’s normale Tokio-rute, der er ca. 17.000
km og tager ialt 56 timer incl. ophold.

Turen skulle starte den 23. maj og pé til-
bagevejen nfi Kebenhavn den 29. maj.

Man ser heraf, hvor store fordele polar-
ruten byder pA. Det er forovrigt interessant
til sammenligning at se, at BOAC efter ind-
seettelsen af Comet pad sin Tokiorute ned-
satte tiden fra 86 til 36 timer.

KLM trafik-statistik for 1952.

Den samlede flyvedistance i 1952 udger
44.657.100 km og det samlede antal flyve-
timer 134.338. Tonkilometerproduktionen
var 240.814.400 og tonkilometer-salget
155.927.000. Af ovrige tal kan nmvnes:

517.075 passagerer (1951: 499.194)
14.348.841 kg fragt (1951: 12.870.000 kg)
1977287 - post ( — 1.516.000 - )

SABENA i 1952.

Trafiken i 1952, som var p& 57.176.133
tonkilometer, betod en stigning pd omtrent
99 i forhold til &ret forud. Statistikken
siger ievrigt folgende:

udbudte t-km ........ 78.562.288
befordrede t-km ...... 57.176.133
udnyttelse 72,8 %
flgjne km ............ 21.243.303
befordrede pass. ...... 277.028
pass-km ............ 377.134.558
t-km fragt .......... 16.471.698
t-km post ............ 3.155.391

Fra 1950 til 1952 er den befordrede fragt-
mmxngde blevet foroaget med ca. 5 mill, t-km.
I 1952 udgjorde fragten 28,8 % af SABE-
NA’s trafik.

Trafikken pid Kebenhavns Lufthavn,
Kastrup.

Tallene for april miued var folgende:
ank. passagerer pA ruter .. 11.641

afg. . " " . 11.056
ialt .......... 22.697
transitpassagerer  .............. 20.272
andre passagerer ................ 7.474
ialt .. 59.443

(I tallet for transitpassagerer er den
samme passager medtaget to gange, nemlig
ved ankomst og afgang.)

Tallene for fragt, post og bagage er hen-
holdsvis 695 t, 216 t og 629 t.

Hayhow forsvundet

Den kendte engelske sportsflyver 7. V.
Hayhow, der med sin Auster Aiglet har sat
en lang rekke rekorder mellem forskellige
europeiske hovedstxder, og som vi ogsd har
haft fornojelsen af at kontrollere rekorder
for i Koebenhavn, forsvandt den 10. april
under et nyt rekordforseg p# streekningen
London-Belgrad efter starten fra Miinchen.

Hayhow mf desveerre anses for at vare
omkommet i bjergene.
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Tuborgjondet stotter
pany sveeveflyvningen

Tuborgfondet, som gennem den sidste hal-
ve snes fir har ydet en betydningsfuld hjzlp
til dansk sveveflyvnings opbygning, ferst og
fremmest gennem tilskud til sveveflyvefon-
dets centrale materiel, har i &r stillet et be-
leb pd 1000 kr. til rddighed for aeroklub-
bens sveeveflyverfd.

Disse kerkomne penge skal anvendes til
pibegyndelsen af en meget savnet trans-
portvogn til fondets svmveplaner.

Flere nye
tyske svaveplaner

I de netop modtagne marts- og april-
udgaver af tidsskriftet Thermik er der be-
skrivelser og oplysninger om nye tyske sve-
veplaner,

Mest interesse herhjemme vil utvivlsomt
Hgon Scheibe’s nyeste konstruktion Specht
vaekke. Det drejer sig om en enkel tosmdet
skoletype, som ikke koster mere end den
enswdede Spatz. Det er et hajvinget afstrm-
bet plan med stdlrerskrop og treplan.
Spendvidden er 13 m, fuldvegt 350 kg og
preestationerne af Baby-storrelsesorden. Pris
som for Spatz 5400 DM.

Mii-13E er forevrigt kommet i ny udgave
med bzreplan med negativ pilform. Det for-
bedrer udsynet fra agterseedet og forenkler
sammenbygning af plan og krop, sdledes at
der spares 15—20 kg i vwegt, ligesom prisen
ogsf vil kunne nedsmttes.

En ny tosmdet type er Schleicher Ka-2,
konstrueret af Rudolf Kaiser. Den vil frem-
komme under navnet Rhonschwalbe. Den er
af almindelig treekonstruktion, har ogsfi ne-
gativ pilform, er 15 m i spwndvidde og har
et bedste glidetal p& 24, bedste synkehastig-
heder pd 0.85 m/sek. tosedet og 0.75 m/sek.
ensiedet. Ingen oplysninger om prisen.

Endelig arbejdes der pd en tosmedet for-
sogstype med de helt store prestationer,
nemlig HKS-1 med 19 m spmndvidde, lami-
narprofil og alle raffinementer. Den bygges
af de herrer Haase, Kensche og Schmetz.

FLYVEVABNET

Flyvestation Skrydstrup

Flyvestation Skrydstrup blev den 7. maj
ved en parade overgivet til sin nye stations-
chef, oberstlgjtnant K. ven Wylich-AMuzoll.
I lgbet af maj regnede man med, at eska-
drille 728 skulle tage den nye station i brug.

Flyvermath udmerket

Flyvermath Erling Christensen, som fra
juli sidste fr til april i Ar har gennemgdet
et electronic fundamental course og radar
mechanie ground equipment course pd Kees-
ler ATB i Mississippi, har udmerket sig
ved at blive nr. 1 i sin klasse. Erling Chri-
stensen er blevet rost af sine amerikanske
Imrere og er blevet modtaget og lykensket
af generallojtnant C. Forslev for det fine
resultat. Han gor nu tjeneste i flyvemateriel-
tjenesten i Veaerlese.

PS: Erling Christensen, der er knap 20 ar
gammel, er son af forstander Christensen p&
Haslev landbrugsskole. Han er en af de
mange model- og sveveflyvere, der efterhfin-
den er gfiet over i flyveviibnet som flyvere
mather eller i andre stillinger. Han stiftede
i 1949 modelflyveklub nr. 216 Skyen i Ha-
slev og gik senere over i Ringsted Sveve-
flyveklub.

Flyvevabnet bestiller Spatz

Ifolge meddelelser i dagpressen har flyve-
vlibnet hos Jydsk Aero Import i Viborg be-
stilt to Spatz-sveeveplaner.

Flyveulykken i Storebslt

Fredag den 8. maj omkom den 22-frige
flyverkadet Thyge Holten Hansen fra Bjerg-
sted ved en flyveulykke over Storebslt i noer-
heden af Sproge.

Han var pd flyvning med en Republic
Thunderjet fra Karup, da maskinen tilsyne-
ladende eksploderede i luften.

Ulykkens #rsag kendtes ikke ved redak-
tionens slutning, og vraget af maskinen var
ikke fundet.

Udnsevnelse

Sergent i flyvevAbnet Fritz Birger Peder-
sen, der har bestfiet afgangsproven fra fod-
folkets reserveofficerskole 1952/53, er ud-
nevnt til flyverlgjtnant af 2. grad af reser-
ven fra den 13/4 1953 at regne.

Uregelmessigheder i bladets ekspedition
bedes altid reklameret hos postvesenet. —
Hjelper dette ikke, bedes ekspeditionen un-
derrettet.

Hayhow foran sin veludstyrede Auster Aiglet.
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FACTS ABOUT THE GLOSTER JAVELIN / Super Priority for the R.A.F.

High speed aircraft are often suspected of
early stalling. The Delta Wing however, on the
Gloster Javelin, enables this mighty fighter to

7 land at low speed and its positive control
O 1 n O ta characteristics to the point of stall are outstanding.
Gloster Aircraft Co. Ltd.
Hucclecote | Glos.

MEMBER OF THE HAWKER SIDDELEY GROUP /'PIONEER...AND WORLD LEADER IN AVIATION
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STRALENDE OPTAKT TIL
FLYVEDAGSKONKURRENCERNE

De civile klubber har fiet et godt forspring for flyvevdbnet

VAVEFLYVERNES flyvedagskonkur-

rencer kom tidligt igang i ar takket
vaere den fine weekend 25.—26. april. Det
var nogle af de dage, som der kun findes
et par af hele sommeren igennem — og sd
faldt det nejagtigt p4 en weekend. Det var
en kold og klar bagside med lange skygader
og kraftig termik, og et stort antal klubber
udnyttede lejligheden.

Vi mindes ikke at have fiet s& mange
resultater fra en enkelt flyvedag som fra
den sendag. Der kom 28 varigheder, 23
hojder, .men kun een distance. Der blev
flojet over hele landet, og der er indlebet
resutater fra klubber, som ellers ikke plejer
at vere med. Om det sd var helt vestpd, i
Esbjerg, blev der flgjet termik — og herfra
blev den eneste distance (til Vandel) fore-
taget.

20 timer p4 12 flyvninger

I varighed fik stamgruppen mest ud af
det i Sandholm, hvor luften var fuld af
klubbens og Birkergds planer. Ialt fik Stam-
gruppen flejet 20 timer pd kun 12 starter;
men den sendte kun de 6 ind med ialt 14
timer 15 min. Den lzngste var pd 4% time.
St. bededag, som ellers blev anset for en
kedelig dag, der ikke gav mange resultater,
flej Harry Nielsen i Delfin’en 3% time,
hvorpi klubben forte med 17%% time.

Aviator var begyndt forst og fik ogsd et
par ture St. bededag, hvorpd klubben hav-
de 11 t. 40 m.

Ringsted havde en fantastisk dag den
26. Klubbens udvidede Baby floj forst godt
3 timer, si tre kvarter, og til slut igen lige
over 3 timer — og ogsid andre planer var
i luften.

De militzere svaveflyvere tog den mere
med ro. Karup sendte 3 resultater fra den
store weekend og Varlese 2. Derimod herte
man intet til Arhus, og PFG begyndte forst
at flyve St. bededag. Ferste resultat er fra
3. maj (2 timer).

19 sslvhejder

I selve konkurrencen blev der anmeldt 19
hojdevindinger p& over 1000 m — mange
af dem dog af folk, der har betingelsen
eller sglvdiplomet i forvejen.

Ringsted havde tre om lerdagen og fire
om sendagen og var med et par mindre den
forste klub til at »fylde op« til 10 — rigtig
konkurrencetaktik, Ialt blev det 10.600 m.

Herning, som vandt hejden sidste &r, kon-
" centrerede sig ganske herom og fik ialt 8
over 1000 m ved flyvninger p3 lidt over %2
time hver — de indsendte kun een varighed
pa 1 time. Dyhr Thomsen tegnede sig for
de tre og for den starste pA 1750 m hojde-
vinding om lerdagen.

Mange danske svesveflyvere agter sig til udlandet

it sommer for at flyve, f.eks. til Zell am See i

@strig, hvorfra dette billede er hentet. Skolen har

nu en halv snes planer, bl.a. to Musger Mg 18

som denne. Desuden Mi-13E, Spatz og Grunau
Baby.

Verlese indsendte to foruden to tidligere,
hvorimod der ingen kom fra Karup.

Der er ganske givet lavet adskillige flere
1000 m hojder end de indsendte, men ikke
alle har haft barograferne i orden. Der er
kun indkommet fi ansegninger om hejde-
betingelser til sslv-diplom. Det var ellers en
dag, hvor mange kunne have taget den.

Hvorfor kun een distance?

Det mi betegnes som slojt, at ingen anden
end Mogens Simonsen fra Esbjerg flaj di-
stance i et sidant vejr. Det havde varet
omtrent lige si let at-tage selv-distancen
som hojden, hvis man havde land nok til at
flyve med vinden. Det kunne imidlertid
ogsd vzre gjort pad trekantbane denne dag;
men det var 3benbart ingen forberedt pa,
og det er ogsd sjzldent, at det er muligt.
Til trods for, at det blaste noget, kunne
man med en Baby under skygaderne kom-
me godt frem mod vinden. Undertegnede
floj siledes to gange pd en flyvning 10—
12 km frem. Fra Sandholm gik planerne
i fast rutefart ud til Rungsted og derpi de
ca. 15 km mod vinden til Hillered og til-
bage til flyvepladsen. Her kunne godt vare
kontrolleret nogle  distanceprastationer.
Lukket bane tzller dobbelt.

I det hele taget md man sige, at selv om
der blev flgjet godt, si blev situationen ikke
udnyttet til bunds. F. eks. blev der ikke
taget en eneste 5 timers preve. Nu var det
bidende koldt oppe ved skybasis, og mange
landede p. gr. af utilstrakkelig pikladning;
men det var en 5-timers-dag.

Ja, faktisk en dag, hvor termik»rekorden«
kunne vzre sliet. Dagens forste termik-
flyvning begyndte i Ringsted kl. 0920 og
den sidste sluttede 1840. I Sandholm lan-
dede tre planer i formation ved 1830-tiden.

P W.

Stillingen pr. 30.-4.:

Varighed
Stamgruppen  ............ 14t.15m. (6)
Ringsted PR p T T 9t.27m. (6)
G | Soneasos dios goobas 8t.4Tm. (4)
LXETIGTY o+ HanuadddabBubbod 7t.50m. (6)
\ETET ) (5 g 060 0 o 8o Bl ad 6t 48m. (4)
Birkeroq e Ay o 5t.33m. (4)
5 andre klubber har indsendt resultater.
Hgjdevinding
Ringsted e 10.600 m (10)
ISEITOITS - anoabsobongodaod 10.585m ( 8)
IV T ] gRe P . 4930m ( 4)
LTI © | wrnat 90oa0goabs 3.395m ( 6)
Stamgruppen  ............ 3.350m ( 3)
Distance
IDENEYS  csooooatonco9n 52km-T78p. (1)

Guld-hgjde i Baby

I forste halvdel af maj er der fortsat
strommet resultater ind i konkurrencen, og
med de resultater, der foreligger midt i
maj, har Aviator taget foringen i varighed
med 20 t 20 m foran Stamgruppens 17.30
og Karups 9.47.

I hejdevinding er Herning ndet over sit
slutresultat fra sidste ar og har ca. 16.000
m, mens Ringsted uzxndret har 10.600 og
Aviator har niet trediepladsen med 8.640 m.

Antallet af resultater i distancekonkur-
rencen er fordoblet, idet Dyhr Thomsen
mandag den 11. foretog en 87 km maélflyv-
ning til Esbjerg. Efter udkoblingen i 300 m
havde han en minimumshejde pad 280 og
senere pi turen efter en voldsom stigning
fra ca. 1000 til 3480 m (pid mindre end
10 min.) opndede han altsd hojdebetingel-
sen til guld-diplom med 3200 m, der jo
ogsd teller godt i konkurrencen. Det mest
imponerende er, at flyvningen blev udfert i
den Grunau Baby, han skal flyve til DM,
hvor der altsa bliver skrap konkurrence ogs&
i Babyklassen. Argerligt, at han og Ebbe
Wermuth Fensen ikke har materiel til at
konkurrere i den &bne klasse, hvor de jo
utvivlsomt er kvalificerede til at vare med
i kampen om mesterskabstitlen.




DUNLOP

Fra Motoriseringens Begynd-
else har DUNLOP holdt Hjulene
i Gang — og DUNLOP-Mazrket

veeret en Garanti for fremra-
gende Kvalitet. I Dag daekker
DUNLOP Trafikken i alle Ele-
menter, Den straalende, engel-
ske VICKERS VISCOUNT er
f. Ek. forsynet med DUNLOP
DZK, HJUL og BREMSER.

DUNLOP RUBBER CO. %
Vennemindevej 30, Kbh. @.

* Din forste JET-PROPELDREVNE

L ueern ces

rulemasLine

— indswetter BEA fra den 1. juli ogsfd
pd Skandinavien. Det er en oplevelse
at flyve med denne hurtige rutema-

skine, der har trykkabine og air-con-
ditioning, og som flyver sover vejrets-.
En effektiv lydisolering gor stej og
vibration til ukendte begreber, hvilket
i forbindelse med den udsegte service
vil gere Deres rejse til en hvile og
forngjelse — og s flyver De endda til

e,
turistpris.
TAL MED DERES REJSEBUREAU — daglig forbindelse

KOBENHAVN

LONDON
BRITISH EUROPEAN AIRWAYS
STOCKHOLM VESTRE BOULEVARD 12, PALE 6311
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GLIMT FRA FLY ’s 25 AR — 3

P4 billedet overst til venstre er Robert Svendsen (i midten) ved at gore
sig klar til piny at flyve over @resund i 1930 pd 20 drsdagen for den
forste sundflyvning. Nu foregik turen i en Moth med dav. overofficiant
C. C. Larsen (t.v.) som ferer.

Til hejre flyverne Egebjerg, Arvid Hansen og Bjorn Andersen, som i 1932
holdt flyvestevner landet over med to D.H. Moth og en Klemm.

Til venstre luftskibet »Graf Zeppeling, som i 1931 flaj over Kebenhavn.

Det store billede forneden viser det Bellanca-monoplan »Liberty«, hvor-
med Holger Hgjriis og Otio Hillig i 1931 flaj over atlanterhavet og fik en
strialende modtagelse i Kebenhavn.
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JET- e o
HELIKOPTER =

i mini-format

Denne 2-sdede helikopter drives af 2 ram-jet
motorer, der er ophangt i hver sin ende af rotor-
bladet. Ram-jet motorer vejer kun 5 kg stykket,
men udvikler hver 3¢ hk. Motorerne er beregnet
til 500 driftstimer, de koster kun 200 dollars og
kan udskiftes pa et par minutter. Hele maskinen
vejer ca. 160 kg og har en marchhastighed pfd
115 km i timen; den siges at veere enestiende
stabil og driftssikker og kan som vist flyves
uden at holde henderne pd styrepinden.

I dag koster den 5000 dollars; men ved
storproduktion vil prisen dale til godt

et par tusind. Som brandstof an-

vendes en billig petroleum.

AVIATION
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T (it

pd alle EUROPAEISKE ruter
samt til og fra
ORIENTEN, CANADA, U.S.A., MEXICO, VESTINDIEN
Fra 23/5 til 21/9 ,,MOONLINER* forbindelse Kebenhavn—Amsterdam og vice versa
Pris tur/retur (23 dage) kr. 380,00

Ethvert anerkendt rejsebureau
giver beredvilligt alle
nzrmere oplysninger

Uitra moderne maskiner
Uovertruffen service
Starkt reducerede priser

DET KONGELIGE HOLLANDSKE
LUFTFARTSELSKAS
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KALENDER 1953
Modelflyvning:

T
C |E ll @ S |E 6—17/6. VM i hastighed (0—10 em?).
(1] ] Milano.

14/6. 2. distriktskonk. (linestyrede).
(LOVBESKYLTED) 1—3/8. VM for gummi- og gasmotorm.
England.

3-8/8. Sommerlejr.
A‘ 21—23/8. VM _ for svievemodeller. Jugo-

slavien.
23/8. DM f. linestyrede (Arhus).

tillet | O sstemmel: 13/9. Finale for fritflyvende modeller.
er fremstille noje Overensstemmelse 11;10- Tl o it oot modellar
med Forskrifterne i B.E.S.A. 81/12. Arsrekordar slutter.
Specifikation 2 D 101 Svaveflyvning:

5--18/7. Danmarksmesterskab.
19/7—15/8. Svmeveflyveskole.
Uden dato: Samaden-Zell am See distance-

flyvning.
KLAR DOPE Motorflyvning:
5— 7/6. Intern. rally i Yorkshire.
ALUMINIUM DOPE (Engl.)
6— T7/6. Sportsflyveklubbens fodselsdags-
R@GD DOPE stevne (Skovlunde).

13—14/6. Tour Aérien de Sicile. (It.)
20—21/6. Rally d’Anjou. (F'r.)

Fortyndingsvaedske 27—30/6. Intern. rally i Livorno. (It.)
18—19/7. Tour des Dolomites (Trente).
samt ldentificeringsfarver (It.)
8—13/8. Tour de Suisse. (Schweiz)
og Specialfarver 22. ell. 29/8 : Nordisk motorflyvekonkurrence

(Danmark).
30/8. Intern. rally i Pescara. (It.)
3—10/9. Intern. rally i Cannes. (Fr.)
27/9. 1Int. rally i Modena. (It.)
ENEFABRIKANTER 8-—-10/10. England—New Zealand race
6—11/11. Intern. rally i Biskra. (Algier)

A/S @u IFu A‘§IP ;)61731“5:/7. Udstilling. Paris.

7/9—13/9. Farnborough udstilling.
(Specialfabrik for Nitrocellulose-Lakker) 4 : &

PRAGS BOULEVARD 37 FIvslINavIIOR [adrasse)

K@BENHAVN S. Ved alle foresporgsler, der krever direkte
TELEFON C. 65, LOKAL 12 og 22 svar, ma indsenderens navn og adresse samt
frankeret konvolut altid vedlmgges, da vi
ellers ikke besvarer eller viderebefordrer
henvendelserne.

Husk derfor: navn og adresse.

Sabena — som i ar fejrer 30 4rs jubileum —
sender FLYV sine bedste lykenskninger i
anledning af 25 drs jubil=et.

Sabena beflyver pd turistklasse en del ruter |
til de stgrste pladser i Europa, til Cairo, |
Tel Aviv, Canada og USA. '

Sabena har ogsa forbindelser pa 1. kl. til alle |
de storre byer i Belgisk Kongo, til Johannes- |
SAB[NA burg etc. samt et par destinationer i Europa. [

DET BELGISKE LUFTFARTSELSKAB D ; |}l m @ '
BSTERGADE 53 - BYEN 2314 f.

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 Trykluftvarkte]

LENOTS*
Trykluft-Materlel for Hurtigopsp@nding m.v.

kasexnavns TRYKLUFT service a/s

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

KZ-Vil-Leerke 7, Spesteitte 8
ZZ7v

Als RBder & wdsavede. Spaster, Rand.
buer. o, . er Uyk! paa et Pindr. Mo-
‘orgument og Gumminjul medisiges Me-
ellen o equet tit Potllyvoieg.
Komplai Semivamt m. Tegning Kr. 455 -

Togwiog slene Ke. 0.2 Piyvends Stalamedel — Skala 1:20

GREIG - Riisingsve] 30 - Odense

Flyvalngens Forsikringer - Alle Forsikringer
A. JESSEN & CO.s Eftf.

Assuranderer
N. Thomsen Otto Thomsen

VESTERPORT
Minerva 1112

KZ Ill til salg

Billet mrkt. 61 modt. FLYV's
ekspedition, Vesterbrogade 60,
Kebenhavn V.
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Fra KDA’s arbejdsmark

Flyvelotteriets slutspurt
begynder

PA indevierende tidspunkt (midt i maj) er
det. desvaerre umuligt at udtale sig om, hvor-
ledes lotteriet gir. P4 denne tid herer vi pd
lotteriets kontor kun fra de salgssteder, som
det. gdr godt, og som derfor rekvirerer flere.

Samtlige lodsedler er udleveret, og vi mi
1Ane eller tilbagerekvirere fra de mindre
gode swelgere for at kunne tilfredsstille efter-
sporgslen fra de storre smlgere.

Der er tegn pd, at salget i kioskerne ikke
z8r sA godt, si det geelder derfor i sA meget
storre grad om at klubberne smtter deres
salg i vejret. Nir alt kommer til alt, er
det jo os og ikke kioskerne, der fir del i
overskuddet.

Fra klubberne er de smd rapportbrevkort
ved at indlebe, og de fleste klubber regner
med at kunne szlge, hvad de har fiet ud-
leveret. Af de indkomne svar synes det at
fremgl, at Odense Flyveklub ligger i spid-
sen med 4.500 solgte lodsedler. Klubben reg-
ner ,sandsynligvis“ med at smlge resten,
og den har ffiet udleveret 8.000. Klubben,
som for et par &r siden var oppe pé et salg
af 10.000, stiler tydeligt nok mod stillingen
som klub nr. 1 i lodseddelsalget. Men ogsd
Aviator i Alborg vil vaere med i kaplebet og
har fiet udleveret 5.500.

Mange klubber har allerede indbetalt 4
conto belsb og rekvireret flere.

Har klubben afregnet?

Som bekendt skulle usolgte lodsedler viere
lotteriets kontor i hmnde den 29. maj, og
afregning foretages den 2. juni. Det er meget
vigtigt, at disse frister overholdes. Har klub-
ben ikke overlioldt dem eller féiet lov at
viere med i slutspurten, mi den omgdende
f& forholdet i orden.

Slutspurten varer til 15. juni, og under
denne f&r kun klubber og salgssteder, som
har bevist, at de kan s®lge og afregne ret-
tidigt, lov at vere med.

Slutspurten er den store chance for at
forbedre klubbens indsats i salget og til at
komme til at figurere hejt oppe pé listerne
over de ,store“ klubber.

Husk: Vi skal have udsolgt i ar!

&

Udvekslingen med USA

Den 21. maj var en delegation fra Civil
Air Patrol under ledelse af generalmajor
Lucas V. Beau pd besog i Kabenhavn for at
g_)g)erede drets udveksling mellem CAP og

i),

Generalmajor ) é S~
Luoas V. Beau ¥ ST LA ’

Kort derefter regnede man med at kunne
udtage holdene blandt de mange ansegere,
og nfir dette nummer udkommer, skulle alle
ansogerne have fdet at vide, hvem de lykke-
lige blev.
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(KONGELIG DANSK AEROKLUB\
(DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB)

Osterbrogade 40, Kgbenhavn @.

Telefoner: @Bro 29 og (ang. model- og

sveveflyvning) @Bro 249.

Postgirokonto: 256.80.

Telegramadresse: Aéroklub.

Kontor og bibliotek er iben fra kl. 10—16,

lordag 10—12. :

Formand: Direkter Hjalmar Ibsen.

MOTOBFLYVERADET
Formand: William Nielsen, Borthigsgade 4, 1.,
Kobenhavn @. — Telefon RY 35615.

SVEVEFLYVERADET
Formand: Civilingenior Harry Nielsen.

MODELFLYVERADET
Formand: Lektor J. Holm Jorgensen.

DANSKE FLYVERE

Formand: Direktor Knud Lybye (DDL),
Ved Stadsgraven 1, telf. AMager 9695.
Generalsekretzr: Salgschef Max Westphall,

kanprinsensvci 71, Kbh. F., tIf. FAsan 5015. )

Nye medlemmer

Maskinfabrikant Dyhr Thomsen

Direkter AL. Holmgren

Kaptajn Th. Sneum

Flyverlojtnant IT (r) Jergen Lindegdrd
Christensen

Firmaemedlem :

Amagerbanken A/S.

Aeroklubbens emblem.

Ved bestilling af KDA's emblem, som
koster 5 kr., anmodes medlemmer om at med-
dele, hvorvidt dette skal vaere med knap, nél
elier sikkerhedsnal.

»Air Touring Guide to Europe 1953«

Aeroklubben har endnu nogle eksemplarer
af denne for privatflyvere meget nyttige
bog. Den koster 10 kr. og kan fés ved hen-
vendelse til aeroklubben.

Aeroklubbens nye adresse.

KDA minder sine medlemmer om sin nye
adresse: @stebrogade 40, telefon @Bro 29
og (for svieve- og modelflyvning) @Bro 249.

Sveeveflyveskolen

Ved den ,billige* frists udleb den 1. maj
havde der kun meldt sig 14 deltagere. Det
er ca. samme antal som sidste fir, hvor der
alligevel til sidst var tilmeldt nok til, at
skolen kunne gennemfores.

Dansk Aero’s vierksted meddeler, at sveve-
flyvefondets Go-4 er ved at vere klar igen
efter landingshavariet ifjor. Man har be-
nyttet lejligheden til at indbygge bund-
kobling.

Modelflyvesommerlejr i Odense

Modelflyverfidet har besluttet at henlegge
den drlige sommerlejr for modelflyverne til
Odense lufthavn efter i adskillige ir at have
afholdt den pd Vandel. I Odense er forhol-
dene imidlertid ogsf udmwmrkede, og man for-
venter stor tilstremning.

Tilmeldingsfristen udleb 26. maj, men hvis
der endnu er pladser til rdidighed, kan man
miiske endnu nf at komme med, hvis man
tilmelder sig senest 15. juni.

Distriktskonkurrencerne

1. distrikt. F: Alb. Serensen (111) 160
km/t, Hackhe (111) 160. — G : Hackhe 226
p.» A. Bendixen (118) 215, B. Jergensen
(111) 81.

2. distrikt. F: N. Madsen (211) 84, L.
Kristensen (210) 74, Nilsson (211) 60 km/t.
— G : Nilsson (211) 88 p.

3. distriki. G: Sandgdrd (301) 149, Dra-
borg (301) 146 p.

4. distrikt. I': P. Mogensen (403) 102
km/t, M. Jensen (423) 70. — G: P. Mogen-
sen 111 p.

5. distrikt. F: Eg. Madsen (508) 128,
Jorgen Hansen (506) 125, H. K. Jensen
(606) 111 km/t. — G: Ig. Madsen 214,
H. Caspersen 213, J. Hansen 169 p.

6. distrikt. B': A. Schmidt (616) 124, N.
Linnet (618) 122 km/t. — G: A. Schmidt
8%, Abildgren (618) 90 og E. Bram (616)

p.

Den forste distriktskonkurrence for line-
styrede modeller fandt sted 12. april — i
5. distrikt dog forst 26. april. Ialt deltog
43 modelflyvere med 55 modeller fra 22 klub-
ber, sf nogle af vore linestyringsfolk kom
da ud af deres vinterhi. Efter den forste
begejstring synes linestyringen det sidste
Arstid at vere glet noget tilbage. Der kom-
mer nwesten heller ingen diplomer i disse
grupper.

Men konkurrencen blev dog gennemfort i
alle 6 distrikter — storst var deltagelsen i
4. distrikt, der flgj i Hobro med 10 del-
tagere.

DM i Herning

Arbejdet med forberedelserne til DM skri-
der planmessigt fremad. Jorgen Nissen fra
Polyteknisk Flyvegruppe bliver konkurrence-
leder og er ved at f& de mange poster i ledel-
sen besat.

Folgende er nu tilmeldt som deltagere:
Aksel IFeddersen med den nye Olympia,
Svend Michaelsen, Herning, med Mii-13d,
Otto Serensen, Birkered, med Rhénbussard,
IHarald Wermuth Jensen er anseger til

svieveflyvefondets Olympia.

Med Grunau Baby er tilmeldt:
12bbe Wermuth Jensen, Arhus,
dge Dyhr Thomsen, Herning,

Per Weishaupt, Sportsflyveklubben.

Endvidere har Signe Skafte Moller segt
om at mitte line en fondsbaby.

K. A. Rasmussen, PI'G, har trukket sin
anmeldelse tilbage.

Knud Rihauge Madsen

I'redag den 7. maj begravedes mekaniker
ved SAS Knud Rdhauge Madsen fra Utter-
slev kirke pfi Lolland.

Som det vil vaere bekendt fra dagspressen
omkom Knud Madsen ved en tragisk ulykke,
idet han med sin motoreykle kerte ind i en
wire, der var spendt ud over vejen ved
Kastager uden at vere afmerket pad be-
horig méde.

Sportsflyveklubben beklager ved denne
meningslose ulykke at have mistet et af sine
unge og aktive medlemmer, et medlem som
vi med rette havde ventet os meget af. Hans
gode og smittende humor, hans altid bered-
villige hjwrlpsomhed, og hans menneskelige
kvaliteter iovrigt vil bevirke, at mindet om
ham vil leve leenge. Al vor medfalelse samler
sig om hans forzldre, kobmand Rdhauge
Madsen og hustru, Kastager, der har mistet
deres eneste barn.

P. Moller Tdsinge.

FLYV’s Bedaktion
Vestetbrogade 60, Kbhva. V. Central 13.404.
Redakter: Kaptajn John Foltmann,
Vaernedamsvej 4 A, telf, Eva 1295,
Redaktionssekretar: Ing. Per Weishaupt,
Annoncepris:

Rubrikannoncer 70 ere pr. mm.
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Som ny igen
DOUGLAS reservedele fungerer perfekt!

Der er ingen tvivl om reservedelenes kvalitet, nar de er fra DOUGLAS. De er rigtige . ..
konstrueret og kontrolleret med samme samvittighedsfulde omhu, som frembragte Deres
DOUGLAS maskiner. Og de gor Deres maskiner sd gode som nye.
Reservedele kan omgdende leveres til DC-3, DC-4, DC-6, DC-6A, //
DC-6B, C-47 og C-54. Lad Deres illustrerede DOUGLAS

katalog med fortegnelser og priser vejlede Dem i Sfol pd
valget. Reducer udgifterne til reparationer — spar tid —
brug DOUGLAS reservedele! naue

Douglas Parts Sales Division,
Douglas Aircraft Company, Inc.,
Santa Monica, California.

originale
reservedele
131



| - man ma heller ikke overse den
billige SAS-natrute til Nice, tur/retur kr. 925,00

— og natruten til Rom, der kun koster kr. 1051,00 t/r

PRIS EJVIND CHRISTENSEN
Pr. irgang kr. 9.00 BOGTRYKKERI & FORLAG
Pr. nummer 75 ore Telf. 13.404 - Postgiro 23.824
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