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Featuring 

FAIREY 
Powered by an Armstrong Siddeley 

"Double Mamba" Engine 

aperatianal diversity .. . 

The Fairey 'Gannet' is equipped for a remarkable 

variety of duties and is in the widest sense a 

multi-role aircraft. Its design provides for every 

type of anti-submarine duty, whether the 

changing pattem of attack calls for extreme range 
' 

or extra-heavy warload, for speed in pinning 

down a target or extended endurance for patrol. 

Compact design and twin-engincd performance 

enable the 'Gannet' to counter most cffcctivcly the 

underwater challenge to our sea communications. 

GANNET 

THE FAIREY AVIATION COMPANY LIMITED HAYES • MIDDLESEX 

Repræsentant for Danmark og Finland: Carl Konow, Rosenvængets Alle 11, København ø., Danmark. Tlf. Øbro 362S 
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Bode nytårsønsker 
Mon ikke de fleste af os har nogle 

nytårsønsker, som vi gerne ser gå i 
opfyldelse? Det kan være af den ene 
eller anden art, men de er tilstede. 
Og sådan er det også med KDA . 
Ønskerne er mange og store; men 
mon det i grunden gør noget? Det 
ville være meget værre, hvis der slet 
ingen ønsker var. 

Af mange grunde er det aeroklub
bens store ønske, at medlemstallet 
må vokse, ikke blot blandt klubbens 
personlige medlemmer, men i ligeså 
høj grad blandt organisationsmed
lemmerne, d. v. s. i de mange til
sluttede flyveklubber af enhver art 
ude omkring i landet. Når vort 
medlemstal vokser, øges vor styrke, 
og vi har i høj grad brug for at bli
ve endnu stærkere, end vi er i for
vejen. 

Jo flere vi står sammen om flyv
ningens interesser, desto større er 
vor styrke og indflydelse overfor 
myndigheder og offentlighed, og 
derfor har det betydning, at m11d
l11mstall11t stadig vokser. Dette har 
også betydning på anden måde. En 
levedygtig organisation må stadig 
have tilgang af unge kræfter - el
lers stagnerer den . Og det gælder 
for KDA og alle de tilsluttede klub
ber. Alle må sætte ind på at skaffe 
øget tilgang, således at den sag, vi 
alle arbejder for at fremme, kan fø
res videre/ og opnå en stadig større 
udbredelse. 

Derfor skal nytårsønskerne fra 
dette sted gå ud på, at det nye år, 
som nu indledes, må blive vidne til 
en øget agitation fra alle klubbers 
side på at opnå en meget stor tilgang 
af nye medlemmer - og at dette 
også må bære frugt . 

Glædeligt nytår! 

Januar 195.S 28. årgang 

Eksisterer varmebarrieren? 
Der er store problemer forbundet med temperaturstigningen 

ved store hastigheder, men en barriere af samme 

art som »lydmuren« findes Ikke 

D EN østrigske fysiker, professor Ernst 
Mach, som i 1888 fremkom med sine 

hastighedsteorier på grundlag af forsøg med 
projektiler, døde endnu inden flyvemaski
nen havde nået en fart på 150 km/ t. Hans 
navn er idag kendt over hele verden, fordi 
det benyttes til at angive forholdet mellem 
en bevægende genstands hastighed og ly
dens hastighed. Hvis genstanden bevæger 
sig med samme hastighed som lyden i en 
given højde, svarer dens fart til mach
tallet 1. Ved havets overflade og ved en 
temperatur på 15 grader celsius er lydha
stigheden 1224,71 km/ t. Lydhastigheden 
aftager med højden (temperaturen); i 
10.700 m er lydens hastighed 1062,17 km/ t. 

Den første officielt kontrollerede flyve
hastighed er fra 1906. Det var, da Santos 
Dumont i Firankrig fløj 41,29 km/ t, sva
rende til machtallet 0,034. 

Som årene gik, nåede flyvemaskinerne op 
på større hastigheder. I 1927 nåedes 479 
km/t (Mach 0,39), i 1931 blev der fløjet 
655 km/t (Mach 0,54), og sådan blev det 
ved, indtil man nåede op imod lydens ha
stighed (Mach 1). Her var visse vanskelig
heder for at komme videre, og det tvang 
konstruktørerne til at benytte andre vin
geformer end hidtil. Og så kom man igen
nem den såkaldte >lyd barriere« ( eller lyd
mur) og nåede op over mach tallet 1. Der
efter er det blevet en mere almindelig be
givenhed. 

En ny »barriere« dukker op 

Nu er der imidlertid dukket en ny bar
riere op, nemlig den såkaldte >varmebarri
ere«. Efterhånden som en flyvemaskine for
øger sin hastighed, vil den til sidst komme 
ud for meget høje temperaturer, som er 
forårsaget af luftfartøjets gnidningsmod
stand mod den omgivende luft. Det er ble
vet sagt, at den største hastighed, som en 
flyvemaskine kan opnå med de byggemate
rialer og kølesystemer, der kendes idag, lig
ger på ca. 4.000 km/t. Det er også blevet 
sagt, at hastighedsgrænsen ligger der, hvor 
den kraft, der skal anvendes til køling af 
luftfartøjet, svarer til den kraft,' som er 
nødvendig til fremdrivning. 

Allerede pl maaklner som denne Douglae Sky• 
rookat, der har flpjet mad en fart af over 2000 

km/t, begynder varmeproblemerne at gpre elg 
gældende, 

Den >barriere«, der hentydes til i denne 
forbindelse, er en tænkt spærring for op
nåelse af endnu større flyvefart. Men der 
findes imidlertid også en anden >varme
barriere« - og det er solvarmen, d.v.s. den 
direkte bestråling fra solen. Denne sidst
nævnte barriere vil dog intet menneske-sty
ret luftfartøj komme ud for, førend det lyk
kes at trænge igennem jordens beskyttende 
atmosfærelag. 

De varmeproblemer, som først og frem
mest beskæftiger flyvemaskinekonstruktører
ne, er de der forårsages af gnidningsmod
standen. Problemerne med solens varmebe
stråling kan man overlade til de teknikere, 
som tænker på at konstruere rumskibe. 
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Jo højere man går tilvejrs, desto hurti
gere vil der kunne flyves, uden at gnid
ningsmodstanden skaber noget varmepro
blem, ville mange måske sige, og noget er 
der om det. Men så let løses spørgsmålet nu 
ikke i praksis. Der må søges anden udvej, 
og den ligger bl. a. i anvendelsen af mere 
varmemodstandsdygtige materialer til byg
ning af flyvemaskinens stel og beklædning. 
Endvidere ved en effektiv isolation, således 
at varmeudviklingen på overfladen ikke 
slipper ind i luftfartøjet. Hertil skal måske 
anvendes kølesystemer, som endnu er ukend
te. Det endelige mål skal imidlertid ikke 
være :i>at bryde igennem varmebarrierenc, 
men fuldstændig at undgå den. 

Nye byggematerialer er nødvendige 

På Boeing-fabrikkerne arbejder man iv
rigt med at overvinde de va.rmeproblemer, 
som vedrører stellet, beklædningen og ud
styret i en flyvemaskine, og med det kend
skab, man idag har til materialer og køle
teknik, mener man at det skulle være mu
ligt at bygge en flyvemaskine af eksisteren
de - omend ikke almindeligt anvendte -
materialer, der skulle kunne flyve med en 
hastighed svarende til machtallet 3,5. 

Ingen af Boeings ingeniører prøver på at 
reducere problemerne, der er forbundet med 
flyvning ved overlydshastighed, og herunder 
også varmeproblemet; men de fleste af dem 
kan ikke lide udtrykket >varmebarriere«. 
Nogle af dem benægtet simpelthen, at no
get sådant eksisterer. 

>Det er ikke varmen, som spærrer for 
hastigheden«, siger en af ingeniørerne. >Ha
stigheden i atmosfæren er begrænset af mo
torkraften. Vi har hidtil været i stand til at 
kunne udnytte de kraftigste motorer, og der 
er ingen grund til at tro, at vi ikke kan 
blive ved med det. Vi har hidtil kunne 
konstruere maskiner til flyvning i større og 
større højder, og hvorfor skulle vi ikke 
kunne fortsætte ?c 

En anden af Boeings ingeniører har sagt 
følgende om udtrykket >varmeba.rrierec : 
>Efter min mening er det et endnu dår
ligere valgt ord end udtrykket >lydbarrierec, 
fordi det for mig lyder som en hindring 
man skal igennem, og når man så først er 
sluppet igennem, skulle alt være normalt 
igen. Og sådan er det jo slet ikke. Det bli
ver tværtimod værre og værre.« 

Hvor varmt bliver det nu, når man be
væger sig i atmosfæren ved overlydshastig
heder? Svaret er afhængig af luftens tæt
hed i den højde, hvori der flyves. Tætheden 
er størst ved havets overflade. Derfor vil en 
given flyvemaskine, som flyver med det 
dobbelte af lydens hastighed ved havets 
overflade udvikle mere varme (215,6° C) 
på beklædningens overside end den samme 
maskine ved en flyvefart på mach 2 i 10.000 
m (93,3° C). 

Man forudser nye materialer og større 
hastigheder 

Nogle af de aluminiumslegeringer, som i 
øjeblikket anvendes til et luftfartøjs kon
struktion, begynder at miste deres styrke 
ved 93,3° C. Nogle hævder, at dette er ens
betydende med, at man ikke kan nå op på 
større flyvehastigheder end mach 2. Der 
findes imidlertid idag andre metallegeringer 
(rustfrit stål, zirconium, titanium), nye ke
ramiske materialer (som f.eks. stupalit), en 
kombination af de to ting samt endelig ke
miske metalforbindelser, som har en betyde-
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konstruktionen af Douglas X-3 forspgsmaøkinen er der bl. a. anvendt Titanium af henøyn 
til gnldning1varmen, 

lig større modstandsdygtighed. For eksem
pel kan titanium holde sig uændret indtil 
en varmegrad på 370° C, og det svarer om
trent til overfladetemperaturen på et fjern
våben, som flyver med en fart på 11.100 
km/ t i 60.000 meters højde. (På det tids
punkt, hvor disse linier skrives, har et be
mandet luftfartøj været oppe på en flyve
fa rt på over 2570 km/t og oppe i 27.400 m ; 
raketter har været oppe på en fart af ca. 
8.000 km/t og været oppe i højder på ca. 
400 km. ) 

Hvis det var muligt at konstruere en fly
vemaskine (eller et andet luftfartøj), der 
skulle kunne flyve i højder, hvor dens (eller 
dets) hastighed ikke ville forårsage nogen 
varmeudvikling i materialet på mere end 
871.1° C (maksimumstemperaturen for de 
hidtil anvendte legeringer uden at det går 
ud over materialets styrke), kunne det se 
ud, som om flyvefartens varmebarriere ville 
være undgået. Det er for såvidt også rigtigt, 
hvad flyvemaskinens overfladebeklædning 
angår, men mennesket selv er ikke så hård
hudet. Og det elektroniske og øvrige udstyr 
i en flyvemaskine kan slet ikke tåle så høje 
temperaturer. 

I 10.600 m koger benzin ved Mach 1,4, 
plexiglas smelter ved Mach 1,7, petroleum 
koger ved Mach 2, lodninger smelter ved 
Mach 2,4 og glas bliver blødt ved Mach 3,6. 
Der er stadig behov for en smøreolie, som 
ikke bliver ødelagt ved høje temperaturer, 
og der er ligeledes stadig behov for gummi, 
som ikke sprænges ved store varmegrader 
og lave udvendige tryk. Det meste af det 
udstyr, der idag findes i militære flyvema
skiner, er konstrueret til at kunne fungere 
ved maksimumstemperaturer på 71,1° C . 

Selv den forholdsvise lave temperatur på 
71,1° er ubehagelig for mennesker og dyr, 
og 871 ° C er større varme, end de kan tåle. 
Til beskyttelse af de dele af udstyret, som 
ikke i sig selv kan konstrueres til at kunne 

modstå de meget høje temperaturer, og til 
de skrøbelige menneskelige væsener, som 
skal bemande overlydsluftfartøjerne, må der 
findes på særlige kølemetoder. 

- Der vil imidlertid ske det, siger en 
køle-specialist, at der efterhånden vil blive 
konstrueret særlige køleanordninger til brug 
i flyvemaskiner. Når der ikke allerede nu 
findes kølesystemer og flyvemaskineudstyr, 
som er i stand til at fungere i 300 til 
400 grader celsius, så er det fordi udviklin
gen er gået meget hurtigere, end nogen 
havde ventet. Køletekniken har simpelthen 
ikke fået tid til at følge med. Vi er jo først 
kommet med i billedet i de sidste fem år. 

Hvis teknikerne kan overvinde proble
merne vedrørende besætningens ophold i 
luftfartøjet, foruden udstyret inklusive in
strumenterne, samt varmeudviklingen i stel 
og på den udvendige beklædning, så vil der 
ikke være noget, der hedder en varmebar
riere. Men der ligger mange vanskeligheder 
i vejen, inden man når så vidt. Med mach
tallet 2 og derover skal teknikerne først have 
fundet ud af de fænomener, som man har 
givet sådanne mystiske navne som f.eks. 
>Overlydsvibrationer« og >atmosfærisk de
cellerationc m. m. 

Der vil ganske givet komme den dag, 
hvor de vil længes tilbage til den dag, hvor 
det eneste de havde at bekymre sig om, var 
noget som andre mennesker kaldte >varme
barrieren«. 

Ved flytning 
Vi henleder Deres opmærksomhed pd, 

at De ved flytning udtrykkelig md gøre 
postvæsenet opmærksom pd. at De er 
abonnent pd FLYV, da adresseforandrin
gen ellers ikke bliver noteret pd avis
postkontoret. 



BREMSENDE JETMOTORER 
Et handicap ved jetmotorerne 

er ved at være overvundet. - Franske og 
amerikanske forsøg 

S IDEN den vendbare propel kom i brug 
kort efter den anden verdenskrig, .har 

den bredt sig mere og mere og er blevet 
standardudstyr i hvert fald på alle store fly
vemaskiner med propeller, hvadenten disse 
drives af stempelmotorer eller turbinemo
torer. 

På jetmotorer har man ikke haft denne 
fordel, og det har givet anledning til en del 
problemer. Nok kan man anvende hjul
bremserne og luftbremserne; men f. eks. 
på en islagt bane hjælper hjulbremserne 
ikke så meget, selv om også disse er blevet 
udviklet således, at de automatisk undgår 
at blokeres og dermed glide. 

Til militært brug har man anvendt brem
seskærme. Men disse kan kun bruges en 
enkelt gang, hvorefter man udefra skal 
have fat i dem og pakke dem påny. Yder
ligere er de mest virksomme i begyndelsen 
af landingsafløbet, men væsentligt mindre 
virksomme ved lavere hastigheder. 

Der har også været lavet forsøg med 
bremseanordninger som på hangarskibe, 
eller man har lavet barrikader af nylon
reb uden for enderne af banen til at gribe 
vildfarne luftfartøjer. 

Disse metoder er imidlertid ikke anven
delige til dagligt brug f. eks. i den civile 
luftfart, og derfor har man forskellige ste
der i verden gjort forsøg med at afbøje 
jetstrømmen, således at en del kunne ven
des fremefter og dermed virke bremsende. 

I Frankrig har SNECMA fremstillet en 
>jet deviator<, bestående af en række rin
ge, der sidder bag hinanden bagved ud
stødsåbningen, og som har et halvcirkelfor
met tværsnit. Når de bliver sat i funktion 
af en anordning inde i åbningen, afbøjer 
de jetstrømmen så meget, at man opnår en 
delvis fremadrettet strøm, som har en 
bremsekraft på ca. 20 % af motorens 
ydelse. 

V ægten forøges med 5- 6 % af motorens 
installerede vægt, og når anordningen ikke 
er i funktion, bevirker den kun et tab af 

;-·RMRSER BODY 
FORMS PART OF 

ENGIHE COWL 

Øverst til venstre aea en Jetmotor med bremaen I Indtrukket 1t1lllng, jlverat til hj!Jre •ea den bagfra med 
bremserne ude. For neden ser man mere detaljeret ud•tpdnlngarjlret mad >mu•llngeakallenc, der drejer 

Jet• trpmmen delvl1 fremad, hvorved den kommer til at virke bremaende. 

2 % reaktionskraft; men ved installation 
på en ny flyvemaskine skulle den snarere 
bevirke en vægtbesparelse, idet man kan 
undvære flaps'enes bremsende virkning. 

Installationen har været prøvet på ad
skillige motortyper på prøvestand og på en 
Vampire med Goblin-motor i luften. Brem
seanordningen halverer V ampirens afløb 
og fungerer også fint på glatte baner. Den 
kan også bruges til at regulere synkehastig
heden med, altså til kontrol af glidevink
len ved indflyvning til landing. Det vil 
muliggøre, at jetmaskiner kan holde sig i 
den gunstige højde, indtil de er væsentligt 
tættere ved deres l;mdingsplads end nu. 

8NECMA'1 
>Jet-devlatorc 
beatlr at ringe 
med halvolrkulært 
tværanlt, dar af• 
bpJer Jetltrjlmmen 
akrlt fremad. 

Boelngs forsøg ~ 

I USA har bl. a. Boeing arbejdet på de 
samme problemer i nogle år. Her mener 
man, at der ikke vil være brug for brem
sevirkningen i luften, men kun til af
bremsning på jorden. Boeing har koncen
treret sig om at fremstille en simpel og 
pålidelig anordning, som på en islagt bane 
kan bremse et luftfartøj på samme di
stance, som det normalt kan standses på 
en tør bane uden jetbremse. 

Boeing har prøvet forskellige former og 
anser en dobbelt >muslingeskal« for den 
bedste. Disse skaller ligger under flyvning 
an mod udstødsrøret og bevirker praktisk 
taget ingen modstand. V ægten ligger fore
løbig op imod 100 kg pr. motor, men kan 
utvivlsomt reduceres. 

Mens franskmændene holder sig til 20 % 
bremsevirkning, er amerikanerne oppe på 
det dobbelte. 

En sammenligning af fejlmulighederne 
for stilbare og vendbare propeller på den 
ene side og jetbremsen på den anden vi
ser, at den ikke kan fremkalde situationer, 
der er mere kritiske end dem, propellen 
under ugunstige omstændigheder kan be
virke, og i de fleste situationer vil den 
være mindre kritisk. 

Kort sagt ser det ud til, at et handicap 
hos jetmotorerne snart vil blive udlignet, 
så de også på dette punkt bliver lige så 
anvenddige som propelmotorer. 
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Familierne Douglas DC-6 og DC-7 
En oversigt over de forskellige variationer af disse kendte trafikflyvemaskiner 

D A Do\iglas Aircraft Company i 1946 in
troducerede sin første DC-6, vakte ty

pen berettiget opsigt verden over som væ
rende en luftliner, der netop havde de egen
skaber, som krævedes: fart, rummelighed og 
driftssikkerhed. Og den havde selvfølgelig 
også trykkabine. Kroppen, som havde en 
længde på 30,65 m, kunne indrettes med 
luksusklasse til 52/58 passagerer eller med 
turistklasse til 74 passagerer. 

Efter at have bygget 174 af den originale 
DC-6 type, tog Douglas fabrikkerne fat på 
at fremstille en større version, og den fik 
typebetegnelsen DC-6B. Dens krop var 1,2 
m længere end DC-6'ens, og den kunne ind
rettes til at medføre 89 passagerer på turist
klasse. 

Typen DC-6A var indrettet som fragt
flyvemaskine. Den blev kaldt Liftmaster. 

Endelig meddelte Douglas for et års tid 

siden, at der ville fremkomme en type DC-
6C, som var beregnet til kombineret fragt 
og passagerer. 

SAS købte 14 DC-6B og har fået dem 
alle leveret. Det var et godt køb. Det var 
en DC-6B som den 29. november 1952 fore
tog flyvningen fra Kalifornien via det nord
lige porlarområde til København. Det var 
en DC-6B, som foretog den første kommer
cielle flyvning fra Skandinavien over Nord
polen til Tokio, det skete den 29. maj 1953, 
og flyvningen blev foretaget af SAS, og det 
var også med typen DC-6B, at SAS den 15. 
november forrige år åbnede ruten mellem 
København-Grønland - det nordlige Po
larhav - Winnipeg i Canada - Los An
geles. 

En sammenligning mellem DC-6-famili
ens enkelte medlemmer viser følgende for
skelle: 

DC-6B DC-6B 
DC-6 DC-6A (på indenrigs- (på oversøiske 

ruter i USA) ruter) 

Fuldvægt 43.181 kg 48.534 kg 45.359 kg 48.534 kg 
Nyttelast 8.958 > 13.380 > 10.655 > 10.409 > 
Rækkevidde 6.755 km 8.114 km 7.322 km 8.015 km 
Motorer R2800-CA15 R2800-CB17 R2800-CB16 R2800-CB17 

2.400 hk 2.500 hk 2.400 hk 2.500 hk 
Spændvidde 35,80 m 
Kroplængde 30,65 > 
Højde 8,7 > 

DC-7-versloneme 
Det næste skud på Douglas-familien var 

typen DC-7 og dens forskellige versioner. 
Den eksisterede i begyndelsen i to versioner: 
DC-7 til indenlandsk trafik i USA, og DC-
7B til længere internationale strækninger. I 
udseende er der ikke megen forskel på DC-
6B og DC-7B. Vinger og haleparti er de 
samme, men DC-7B fik en 2,5 m længere 

DC-7C 
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35,80 m 35,80 m 35,80 m 
32,17 > 32,17 > 32,17 > 

8,7 > 8,7 > 8,7 > 

krop end DC-6B'en og kom op på 33,20 m. 
Derved blev det muligt at anbringe 96 pas
sagerer i den, hvis den indrettes til turist
klasse. 

Og så kom den sidste nye: typen DC-7C, 
der for ikke så længe siden er blevet sat i 
serieproduktion. Det er en lidt større type 
end DC-7 og DC-7B, og den er beregnet til 
at kunne flyve non-stop mellem USA og de 

Max. fuldvægt 
Nyttelast 
Rækkevidde 
Motprer 

Spændvidde 
Kroplængde 
Højde 

DC-7 

55.430 kg 
9.344 > 
7.110 km 

R-2800-CA15 
2.400 hk 
35,80 m 
33,20 > 

8,70 > 

0 ) indrettet som luksusklasse til 62 passa
gerer. 

En version med turbinemotor 'l 
Den stigende interesse - især fra engelsk 

side - for anvendelsen af turbinemotorer 
synes at tyde på, at der vil fremkomme en 
ny DC-7 version, nemlig typen DC-7D. 
BOAC har selv fornylig meddelt offentlig
heden, at man havde undersøgt muligheden 
for at anskaffe nogle DC-7, som skulle ud
styres med turbinemotorer (Rolls-Royce 
R.B. 109), og denne type vil få b!!tegnelsen 
DC-7D. D.., nye maskiner ville imidlertid 

4 Douglastyper: forrest DC-7, derpl DC•&, DC•4 og 
en Super-DC-3. DC•4, •om de øvrige firemotors 
typer er udviklet fra, havde en fuldvægt pl 28 

tone, kroplængde 28,6 m, 1pændvidde 35.8 m. 

fleste vesteuropæiske byer. Den nye type er 
blevet kaldt »Seven Seas« på grund af sin 
evne til at kunne flyve på de længste stræk
ninger over hele verden. 

Sammenlignet med de to andre DC-7 ty
per er »Seven Seas« 3 m mere i spændvid
de, kroppen er 1 m længere, og højden er 
forøget med ca. 0,60 m. DC-7C har en ope
rationsdistance på mere end 8.000 km, og 
dens marchhastighed ligger på 560 km/t. 
Brændstofbeholdningen er på 29,750 1 (DC-
7B rummer »kun« 24.225 1). Fuldvægten i 
starten er 63,5 t. 

Det var otte DC-7C, som SAS købte for
nylig til forogelse af sin store DC-6B flåde. 
Leveringen vil blive påbegyndt i 1956. 

En sammenligning mellem de forskellige 
DC-7 versioner viser følgende forskelle: 

DC-7B 
( oversøisk version) 

af DC-7) 

56.700 kg 

6.440 km 
R-3350 

3.250 hk 
35,80 m 
33,20 > 

8,70 > 

DC-7C") 
( oversøisk version) 

63.500 kg 
9.110 > 
9.672 km00

) 

R-3350 EAI 
3.400 hk 
38,85 m 
34,21 > 

9,37 > 

00
) 4.670 m med 29.750 1 brændstof. 

ikke kunne blive færdige førend tidligst en
gang i 1958, og motorerne, der skulle an
vendes i dem, ville være helt nye og uprø
vede. 

Når BOAC har diskuteret købet af ame
rikansk materiel, skyldes det vanskeligheder
ne med at få Comet 3 og Bristol Britannia 
færdige i rette tid, og for ikke pludseligt at 
skulle stå og mangle maskiner til sine over
søiske ruter har BOAC været nødsaget til at 
forberede andre udveje for at sikre sig en 
kontinuerlig drift på de ruter, hvor man 



HVILKET ER DET STØRSTE? 
Forskellige talmæssige sammenligninger synes at vise, at American 

Airlines er verdens største luftfartselskab, 
mens SAS ligger omkring nr. 12 af over 130 luftfartselskaber 

Douglas DC•7 er nu I drift I USA og flen er I ordre. Amerloan Alrllnn og Unlted Air LIIIN har begge 
placeret ordrer pl 25 af dl11e • tore moderne traflkflyvemalkln,r, 

V I bliver somme tider spurgt, hvilket der 
er verdens største luftfartsselskab, og 

hvordan SAS står i ranglisten. Dette spørgs
mål kan ikke besvares entydigt, men en hel 
række faktorer må tages i betragtning. På 
baggrund af en oversigt, som The Aero
plane for nylig bragte over luftfartselska
berne i hele verden, har vi her prøvet at 
trække nogle af hovedtallene frem. 

Flådestørreise og personale 
Antallet af flyvemaskiner hos hvert sel

skab er en målestok af begrænset betydning, 
idet det jo i høj grad kommer an på typer
nes størrelse og antal sæder. Men ud fra 
det blotte antal er følgende de største flåde
ejere: 

1. American Airlines . . . . . . . . . . . . 188 

havde planlagt at anvende de forlængst be
stil te Comet 3 og Britannia, såfremt leverin
gen af disse skulle blive udskudt i længere 
t.id. 

Turbinemotoren Rolls-Royce R.B. 109, 
som i givet fald skulle anvendes i DC-7D, 
er på ca. 4.000 hk, og den er oprindelig 
bygget til anvendelse i en større og hur
tigere Viscount type. 

Uden at kunne sige noget med sikkerhed 
er der imidlertid meget, som tyder på, at en 
DC-7D type (d.v.s. en turbinedrevet type) 
vil komme til at flyve, førend det næste 
skud på Douglas-stammen skyder frem: den 
jetdrevne DC-8. 

Jetdrevet DC-8 
Ved et foredrag for et par måneder siden 

meddelte foredragsholderen Arthur E. Ray
mond, som er vicepræsident for Douglas's 
tekniske afdeling, at man længe havde ar
bejdet på at skabe en trafikflyvemaskine
type, som var helt reaktionsdrevet, nemlig 

2. United Air Lines.............. 181 
3. Trans World Airlines .......... 145 
4. Pan American World Airways .. 128 
5. Eastern Air Lines ............ 121 
6. British European Airways . . . . . . 1111 
7. Air France .................. lll 
8. K.L.M. . ................... 85 
9. REAL (Brasilien) . . . . . . . . . . . . 66 

10. Braniff International • . . . . . . . . . 64 
11. Capital Airlines . .. . . . . . . . . . . . 60 
12. Aerovias (Colombia) . . . . . . . . . . 57 
13. Trans-Canada Air Lines........ 57 
14. SABENA . .. .. .. .. .. . .. .. .. . 55 
15. BOAC . . . . . . . . . . . . . . . . . . • . . 53 
16. SAS . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 48 

Tabellen er beregnet efter tallene den 
30. juni 1954. 

Går man videre og undersøger antallet 

typen DC-8. Han sagde bl.a., at man alle
rede havde ofret tre års arbejde, 250.000 
arbejdstimer på tegnestuer og værksteder og 
ca. 20 millioner danske kroner på jetlineren 
DC-8. Nu var det imidlertid meget tvivl
somt om man ville gå videre, inden man fik 
en vis garanti for, at staten ville dække 
nogle af de vældige omkostninger, der ville 
være forbundet med at sætte en civil, reak
tionsdrevet luftliner i serieproduktion. 

Under diskussionen efter foredraget sagde 
Mr. Raymond, at DC-8 vil blive en lang
distance-type. Den vil få en marchhastighed 
på ca. 885 km/t, den vir få gode stalling
egenskaber, vingerne vil få en pillorm på 
nogle og tredive grader, og den vil blive 
udstyret med særdeles effektive flaps. Moto
rerne vil blive anbragt i gondoler under 
vingerne. 

Hvornår denne type ser dagens lys, får 
stå hen i det uvisse. Men - den skal nok 
komme. 

af ansat personale pr. samme dato, !Ar vi 
følgende liste: 

1. Pan American .•........•... 
2. BOAC ....•......•........ 
3. American Airlines .......••. 
4. Trans World Airways ...•.• 
5. United Air Lines ......... . 
6. Air France .•.•.•.•..•..... 
7. KLM ................... . 
8. Eastern Air Lines ........•. 
9. BEA .•.................. 

10. Trans-Canada ...•.......... 
11. SAS ................... . 

Butenet 

17.280 
17.029 
17.000 
16.251 
16.000 
15.917 
14.282 
10.399 

9.064 
7.527 
6.650 

Et tal, der dominerer i visse luftfartsel
skabers reklamer, er længden af rutenettet. 
Her kan de europæiske si:lskaber konkurre
re med de store amerikanske: 

1. Air France ...••....... 277.000 km 
2. KLM .. . .. .. .. .. . .. .. 235.000 km 
3. BOAC .. .. .. .. .. .. .. 142.000 km 
4. United Air Lines ...... 137.000 km 
5. Trans World Airways .. 130.000 km 
6. Eastern Air Lines ..•... ll9.000 km 
7. SAS ................ 112.000 km 

Tallene er afrundet nedad til hele tusin
der kilometer ved omregning fra miles. 

Passagerer og passager-kilometer 
Her er en oversigt over antallet af befor-

drede betalende passagerer i 1953: 
1. American Airlines ..•..... 5.807.000 
2. Eastern Air Lines 4.771.167 
3. United Air Lines ........ 3.951.000 
4. Trans World Airways ...... 3.140.000 
5. Capital Airlines . . . . . . . . . . 2.248.998 
6. Pan American .......... 1.657.000 
7. BEA .. .. .. .. . .. . .. .. .. 1.656. 779 
8. Trans-Canada . . . . . . . . . . 1.307.810 
9. Braniff International ....•. 1.313.798 

10. Air France . . . . . . . . . . . . . . 1.299.494 
11. Northwest Airlines........ 1.101.860 
12. National Airlines . . . . . . . . 976.206 
13. Aerovias (Colombia) 939.829 
14. SAS . . .. .. . .. . .. .. .. .. 677.387 

Men antallet af passagerer er langtfra alt. 
Tager man også den distance i betragtning, 
de er blevet befordret, ændrer listen sig no
get. Den er angivet i millioner passagerkilo
meter. 

1. American Airlines .......... 5.300 
2. Trans World Airways ........ 4.650 
3. United Air Lines ............ 4.360 
4. Pan American ........ '. . . . . . 3.240 
5. Air France . . . . . . . . . . . . . . . . 1.680 
6. BOAC . . . . . . • . . . • . . . . . . . . . 1.556 
7. Northwest Airlines . . . . . . . . . . 1.374 
8. KLM . . . . . . • . . . . . . . . . . . . . 1.325 
9. Delta C & S Air Lines . . . . . . 1.220 

10. T.rans-Canada . . . . . . . . . . . . . . 1.220 
11. Capital Airlines . . . . . . . . . . . . 1.151 
12. National Airlines . . . . . . . . . . . . 1.094 
13. SAS ...... . .....•......... 0.793 

Fragt og post medregnet 
Men luftfartselskaberne befordrer meget 

andet end passagerer. Medregner man fragt 
og gods, får man følgende tal, udtrykt i 
millioner ton-kilometer. 

1. American Airlines . . . . • . . . . . . • 648 
2. Trans World Airways .......... 540 
3. United Air Lines .............. 516 
4. Pan American ................ 446 
5. Eastern Air Lines . . . . . . . . . . . . 444 
6. Air France . . . . . . . . . . . . . . . . . . 240 
7. BOAC . • ..........•......... 234 
8. KLM ...................... 196 
9. Northwest Airlines •..•.....•.. 165 

10. Trans-Canada ................ 143 
11. Capital Airlines ..•........... 125 
12. SAS .•......•..•••.•.•••...• 105 
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First Choice 
for 

European Defence 

INTERNATIONAL DEJIIAND, The Hawker Hun ter is recog
nised as thc finest fighter in production. S.: I 21,000,000 worth 
of cxport ordcrs have already heen placcd. The !argest 
single order (S182,000,000) has becn placed by the U.S. 
Govcrnmcnt for N.A.T.O. Indcpendcnt orders have also 
bcen placcd by Holland, Belgium, Denmark and Sweden. 

I 

SUPERIOR ARlllAlllENT. The armament load of the Hun ter 
is far supcrior to any other fighter a ircraft. Th is unusually 
heavy armament will make the Hawker Hunter a fierce 
and feared comhat opponent for a long time to comc. 

TERRIFIC RATE OF CLIJIIB, The Hunter F.l is powered 
by the Rolls-Royce Avon engine and bas a terrific 
rate of climh. Other Hunters are being produced by 
Armstrong Whitworth powered by the Armstrong 
Siddeley Sapphire Turbojet, 

IN PRODUCTION NOW, Hawker Hunters arc now in ful] production at llawker factorics 
at Kingston-on-Thames and Blaclcpool, and thc Armslrong Whitworth factory at Covcntry. 
Thcy arc also bcin~ manufncturcd under liccncc in Holland and Belgium. \'i'ell over 1,000 
ordcrs for Jlunle rs have alrcady becn rccci\'ed. 

EASY TO IIANnLE. The Hunter's manoeuvrability 
is unusnal for so fast an aircraft. It handles 
bcautifully nt all specds, from landing approach to 
beyond tl,c sound bnrricr, 

HAWKER AIRCRAFT LTD 

KINGSTON-ON-TIIAIIIES AND BLACKPOOL 

l'tlEMDER OP TUE llAWKER SIDDELEY GROUP 

PIONEER •• • AND \VORLD LEA.DER IN AVIATION 



Svæveflyveskolen og f ondsmateriellets fremtid drøftet tvivlsomt, hvor mange penge vi kan 
få for materiellet, og det kan måske 
blive vanskeligt at sikre svæveflyv
ningen så store andele i de fælles 
indta;gter som hidtil, hvis konkrete 
opgaver ikke foreligger. 

Vi kan ikke undvære centralskolen 

F ØRST i december havde Svæveflyverå
det og Dansk Svæveflyvefonds bestyrelse 

en generaldebat om de fremtidige svævefly
veskoler og om fondsmateriellets fremtid. 
Man vedtog at forelægge sagen for alle 
svæveflyveklubbernes medlemmer i FLYV 
da de jo alle er medejere af dette materiel 
og med til at betale udgifterne. 

Inden debatten havde; et udvalg, bestå
ende af rådsformanden Hans Harboe, fonds
formanden Mogens Henriksen samt fondets 
materielforvalter og skolechef i adskillige år 
Bent H alting forberedt debatten, bl.a. ved 
følgende orientering: 

Hvorledes fondsmaterieilet er tilveje
bragt 

Det centrale materiel har gennem 12 år 
ialt omfattet 15 planer. I 1943 blev der 
med statsstøtte anskaffet 4 Grunau Baby 
II B og med støtte fra Tuborgfondet en 
KZ Gl. I 1944 overtog man d. 29. august 
3 SG-38 fra flyvertropperne. Dette materiel 
blev brugt til centralskolen og udlejning til 
klubberne, og blev af sidstnævnte årsag så 
medtaget, at det med undtagelse af 2 skole
glidere blev realiseret i 1946. 

I 1947--48 fik man 3 nye Grunau Baby 
Il B og en Mii 13 d. Sidstnævnte blev efter 
havari solgt i 1949. 

I 1951 blev en SG-38 og en Baby byttet 
bort mod en Go-4. I 1952 blev en SG-38 
anskaffet i stedet for den havarerede KZ
G 1. I 1953 blev en EON Olympia (ind
købt 1951) sat i drift. 

Spillet blev taget i brug i 1948, wire-
henteren i 1949. 

Oversigt over materiellet i dag 
OY-106 SG-38 
OY-AUX Grunau Baby IIB 
OY-BUX Grunau Baby IIB 
OY-FUX EON Olympia 
OY-DXE Go-4 
Buick-dobbeltspil 
Wirehenter 
Div. hjælpemateriel. 

Alle planerne er overhalet efter somme
rens brug og i førsteklasses stand. 

Økonomien 
f Ny- lait Ar Drift Opb., ors., k f 

dl ans a - kr. ve · felse 
1949 2.415 2.418 4.833 
1950 270 6.871 7.141 
1951 806 5.627 11. 724 18.157 
1952 1.370 2.962 2.561 6.893 
1953 + 353 9.573 1.817 11.037 
1954"') 1.350 4.500 0.000 5.850 

Ialt 5.858 31.951 16.102 53.911 
Gennemsnit • • •••••••• • ••••• 8.985 kr . 
"') Tallene for 1954 er anslåede;. 

Benyttelse 

Ar Starter Timer Pris pr Pris pr. 
start kr time kr. 

1949 249 60 19 80 
1950 720 66 10 108 
1951 905 113 20 160 
1952 389 75 18 92 
1953 482 49 23 225 
1954 246 56 24 104 

lait 2291 419 
Gennemsnit . . . .. .. .. . IB 129 

NB: Der er kun regnet med starter og ti
mer på fondets egne planer, mens lån
te planer er fraregnet. Driftsudgifter
ne under c er de samlede driftsudgif
ter til skolen minus indtægterne. 

Fremtidige muligheder 
Udvalget fastslår enigt, at benyttelsen nu 

er så ringe, at det er økonomisk uforsvarligt 
at fortsætte på nuværende måde, selv om 
den stedfundne nedgang i svæveflyvningen 
i Danmark til en vis grad forklarer situatio
nen. 

Udvalget mener, der er følgende tre mu
ligheder: 

1. Bevare materiellet i fondet til rådig
hed for centrale skoler og landsarrangemen
ter, men iøvrigt lade det udstationere i 
klubberne i de mellemliggende perioder. 

2. Afhænde materiellet og nedlægge cen
tralskolen; I-kursus må arrangeres med bi
stand fra veludrustede klubber. 

3. Bevare materiellet og gøre en kraft
anstrengelse for at skabe en permanent svæ
veflyveskole, egen flyveplads og bygninger. 

Diskussion af de tre muligheder: 
ad 1: Udgifterne til transport vil blive be

tydelige; materiellet vil hurtigt gå til 
grunde; ordningen er besværlig at 
administrere; man risikerer, at mate
riellet ikke er parat til skoleperioden. 
Udvalget fraråder. 

ad 2: . Fordele: KDA's kontor aflastes, så 
nye opgaver kan tages op (rejsein
struktør) ; der kommer penge i kas
sen. 
Ulemper : Planer om ad åre a,t eta
blere en centralsvæveflyveskole med 
faste anlæg må skrinlægges; klubber
nes medvirken til forsvarligt arrange
ment af I-kursus kan give vanskelig
heder; Landssvæveflyveklubben går 
tabt; dansk svæveflyvning mister det 
samlingspunkt og i;rfaringsudveks
sted, som centralskolen er; det er 

Udvalget mener, at punkt 2 bør 
overvejes nøje. 

ad 3 : Denne plan er lige så god, som den 
er vanskelig at realisere. Arealerhver
velse er imidlertid ikke så kostbar, at 
det ligger helt uden for Aeroklub
bens muligheder, bygningerne er der
imod dyre. Skolen har kun beretti
gelse, hvis den kan tilbyde materiel 
og organisation, som Jigger over, 
hvad gennemsnittet af de førende 
klubber kan præstere. 
Udvalget undersøger konkrete mulig
heder. 

Plan for 1955 
Udvalget mener, at man i alle tilfælde 

bør arrangere skole i 1955 efter principper 
som i 1954 (diplomfabrik) + evt. I-kursus. 
Bedre tilrettelagt forhåndsreklame nødven
dig. 

.. 
Fondsbestyrelsen ( af hvilke 10 af dens 11 

medlemmer var til stede) diskuterede grun
digt de tre muligheder. 

Der var afgjort stemning for ikke at ned
lægge skolen, ligesom man heller ikke turde 
gå ind for den første mulighed. 

Man går derfor videre med den sidste 
mulighed, etablerer en skole efter hidtidige 
tetningslinier i år og søger forøget tilgang 
ved bedre propaganda. 

Udvalget fortsætter derfor sit arbejde og 
udarbejder planer for etablering af en per
manent centralskole, idet man har opmærk
somheden henledt på eventuelt at finde 
nogle egnede hedearealer i Jylland. Udgif
terne til en sådan skole vil naturligvis blive 
større end til de hidtidige, men de skulle 
ikke være helt uoverkommelige, og har vi 
først et fast sted, kan det hele også lægges 
op i en større målestok. 

Det nye• te af Dansk Svæveflyvefonds planer er denne EON Olympla, der har været anvendt de 1ld1te 
to lr pl svæveflyveakolen og desuden til DM I 1953 og VM I 1954 . 
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Helikopter til 85 personer 

"\Yestlnnd er gll.et i gang med bygningen 
af en torotoret helikopter, som fll.r typebe
tegnelsen "\Vestminster. Den vil fll. plads til 
35 prrsone1·. Det bliver en videreudvikling 
nf S-5(), som kan medføre 26 soldater. 

Midge gennem lydbarrieren 
Folland l\Iidgc, som er forløberen for den 

lette Gnat jager, har under dyk passeret 
lydens hastighed flere gange. Det er impo
nerende, nll.r man tænker pli., at luftfartøjetH 
motor kun yder 750 kg reaktionskraft. Ef
terfølgeren Gnat vil blive udstyret med en 
Bristol Orpheus, som yder tre gange sll. 
megen kraft som Midge's Armstrong Sidde
ley's Viper. l\Ian regner med, at Gnat kom
mer til at flyve ligeså hurtigt som en flyve
maskine med den dobbelte motorkraft. 

Under vandret flyvning kan l\Iidge prm
stere over 960 km/t, og dens vægt er ikke 
mere end to tons. 

Cessna XT-87 

Som en naturlig følge af overgangen til 
jetdrevne flyvemaskiner i luft,·dbnene, er 
man ogsll. i stadig større grad ved at gll. 
over til jetskolemaskiner. Cessna XT-37 er 
en nmeriknnsk forsøgstype, beregnet til 
mellemstadiet af uddannelsen. Man bemær
ker, at amerikanerne her for en gnngH 
skyld har bygget en træningstype med sm
derne ved siden nf hinanden. 

Maskinen er udrustet med to 'rnrbomecn 
l\Inrbore 352 jetmotorer, licensbygget nf 
Continental. Spændvidden rr 10 m, længden 
8.2 ,fuldvægt 2520 kg, topfarten over 480 
km/t og rækkevidden over 1300 km. 

Tysk luftvåben med 1826 maskiner 

Ifølge pressemeddelelser menes det, ut det 
nye tyske luftvll.ben vil blive på inlt 132(i 
maskiner, hYoraf hal\'delen jagerbombere. 
Hertil kommer 300 Snbre og to afdelinger 
med altvejsjngere foruden rekognoscerings
og trnnsportmaskiner. 

FAI-rekordeme 

USA og North American hnr tilbage
erobret hastighedsrekorden over 500 km 
lukket bane med en Sabre F-SGB den 3. 
september. Major ,John Annstro11g opnll.ede 
1045,2 km/ t, mens den svenske rekord var 
på 076,6 km/t. 

Major Armstrong omkom kort efter un
der et forsøg pli. at forbedre rekorden. 

Den tidligere omtalte hastighedsrekord 
for helikoptere med en Sikorsky XH-3!) er 
nu blevet anerkendt med 251,1 km/t. Pilo
ten var Billy Wester. Sikorsky'en vnr ud
rustet med 425 hk Turbomeca Artonstc II 
turbinemotor. 

Bell X-5 er en forajlgetlyvemaaklna tfr at ekeperlmentere med forekellig pilform pA planerne under flyv• 
ningen og ved forekelllge hastigheden. Motoren er anbragt lavt, antagelig a. h. t. pllfonne-mekanlamen. 

På modclrekordernes område hnr rtus
lnnd fll.et anerkendt en rekord for helikop
tere med gasmotor pli. 2 min. 4!) sek" Un
garn en varighedsrekord • for svm,·emodeller 
pli. 4 timer 34 minutter 11 sek., Engl11111l 
en varighedsrekord pli. 255 km/ t for line
styrede modeller me'd indtil 10 cem motor. SAAB bygger igen selv Safir 

Øget efterspørgsel cftrr SAAB Safir og 
ud,•idct kapacitet ved Linkoping-fnbrikkernc 
har bevirket, at S.A.AB nttcr selv er be
gyndt at seriefabrikere bll.de 0lB og 91C
versionernc. Snfir er ialt solgt til 15 lande 
i 5 verdensdele. 

En stor Viscount ordre 

Det nmeriknnske luftfnrtselsknb Capital 
Airlines har kubt 20 Viscount foruden de 
40, som de nlJcrcdc hnvdc bestilt. Den snm
lecfo ordrr pli. disse GO luftfnrtujer andrager 
()7 millioner dollars. 

Canberra over Nordpolen 

net er ikke så længe siden, det blev med
delt offentligheden, at en Cnnberra bomber 
hnvdr foretaget en flyvning fra Lincolnshire 
til Nord11olen og tilbage igen i løbet af syv 
timer. Noget senere fik man at vide, at en 
Cnnberrn, som er indrettet til fotografisk 
rekognoscering i R.A.F., har fløjet 250.000 
km 11ll. ialt 300 flyvetimer. På flyvningen til 
Nordpolen pnsseredes temperaturer på + 
58° C. 

Bell X-5 

I rækken uf umeriknnske forsogsflyve
mnskiner er Bell X-5 blevet anvendt for 
at undersuge pilformens indflydelse. Planet 
pli. X-5 er konstrueret all.ledes, nt pil
formen knn varieres under flyvningen på 
en sll.dan mll.de, at der ogsll. kompenseres for 
den samtidige ændring af tyngdepunktet. 

Motoren er en Allision J-35-.A-17 på 
2680 kg reaktionskraft. Den normale spænd
vidde er 10 m, længden 10.2 m, vægten 
4540 kg. 
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Luftfartsudstillingen i Paris 

Den 21. internationale luftfartsudstilling 
i Pa1·is vil blive nfholdt frn 10. til 19. juni 
i ll.r. Den store bygning "Grand Palais" i 
hjertet nf Pnris er ikke mere centrum for 
udstillingen. Det hele foregår nu pli. Le 
Bourget, hvor der er brdre plads til de store 
maskiner. Lørdng den 18. nfholdes en flyve
opvisning for prcssl'n og indbudte gæster. 

Holland får Sabre 

Det hollandske luftvll.ben hnr bestilt 28 
North Amcricnn F-SGK Sabre altvejrsja 
gcre og vil an tngelig fll. yderligere 28 nf 
den amerikanske vll.benhjælp. Det menes, 
at denne type skal være standard-altvejrs
jager i NATO-landene. 

Som meddelt I nr. 11 /1954 flndee der nu ogeå en SAAB J-29F med forbedrede præstationer. PA grund af 
efterbrænderen går udstødarjlret længere bagud end pA andre versioner, Bemærk lpvrlgt lighederne mellem 

X-5 og denne type. 



Lufthansa l virksomhed 
Lufthansa har filet de allierede højkom

missærers tilladelse til at hjemføre de firr 
Convair 340, som selskabet har k1-1bt i 
Amerika for at kunne benytte dem til træ
ningsbrng. Datoen for åbningen af de tyske 
ruter fra Hamborg til London, Paris, Ziirich 
og Madrid opgives til april 1955. Omtrent 
på dette tidspunkt er fire Constellation, som 
tyskerne har købt, klar til aflevering. 

Mange orlovsflyvninger 

Det engelske Eagle A viation har forny lig 
afsluttet en seks mllneders luftbro mellem 
Suez-kanalzonen og Cypern, hvor <let har be
fordret soldater pil orlov til det mildere og 
mere behagelige klima pil Cypern. I hele 
perioden anvendtes 4-5 Vickers Viking, 
som hver kunne tage 35 personer, og disse 
maskiner foretog ialt 500 tur/retur-flyvnin
ger, medførende mere end 16.000 personer. 

Voksende betydning af forretnlngsfly 

I USA regner man nu med, at der er 
21.500 forretningsflyvemaskiner i drift, 
d. v. s. 17 gange flere end antallet af tra
fikmaskiner i regelmæssig tjeneste. De for
deler sig med 2.437 på flermotorers og re
sten på enmotors typer. Af de førstnævnte 
er over 300 Douglas DC-3. 

Der kommer stadig nye vareioner af Bell 47, den helikopter, der hidtil er bygget I atpret antal. Denne 
hedder Bell 47 G-1 og er udstyret med 260 hk motor. Den oprlndellge Bell 47 havde kun 17& hk, 

FOL·retningsmaskinerne beregnes at have 
fløjet 6.450.000 timer forrige llr og at have 
fløjet et væsentligt større antal flyvema
skine-kilometer end de regelmæssige trafik
flyvemaskiner. 

l\fon regner med, at antallet af flermo
tors forretningsmaskiner vil vokse stærkt 
i de kommende llr. 

GCA l drift på prøve i Alborg 

Ifølge Notdm-Danmark er et GCA-radar
anlæg installeret pil Alborg lufthavn til 
brug ved indflyvning samt landing pil bane 
09, 27, 15 og 30 og sat i drift på prøve. 

Trafikken på Københavns Lufthavn, 
Kastrup, l november 

Ank. passagerer på rute .. 11.780 
Afg. passagerer på rute .. 11.190 

lait ... . 
Transitpassagerer 2 X 14.106 ... . 
Andre passagerer ............. . 

Total .... 

22.970 
28.212 

767 

51.949 

November 1953: 42.118 (stigning 23,3 % ) 

Ovenstlende Beecraft Wee Bee hævdes at være verdens mindste flyvemaskine, Den er netop ator nok til 
at løfte en mand og lille nok til at blive løftet af en. Firmaet har ipvrlgt for nyllg 1klftet navn til 

Bee Avlatlon, 

Pan American forbedrer sine 
Stratocrulsers 

PAA har indført moderniseringer på sin 
flåde af 27 Boeing Stratocruisers, sil.ledes 
at man regner med at kunne flyve non-stop 
på 85 % af atlanterhavsturene i vestlig ret
ning om vinteren. Der er indbygget ekstra 
brændstoftanke i plantippeme og nye Gene
ral Electric turbo-superchargere på moto
rerne. 

SAS-natrute til London 

Når sommerfartplanen sættes i kraft, 
vil SAS åbne en natrute mellem Køben
havn og London. Ruten vil blive gennem
fløjet cen gang ugentlig. 

Helikopterrute København-Malmø 'l 

Ostermann Aero A/B i Stockholm, der i 
forvejen disponerer over nogle mindre Bell 
helikoptere (typen 47). har købt en Sikor
sky S-55. Selskabet, der ledes af general
major av Uhr, forhandler med myndighe
<forne om mulighederne for oprettelse af en 
midlertidig regelmæssig rute mellem Kø
benhavn og Malmø engang til forllret. 

Sabenas helikopter-ruter. 

I forrige mil.ned besøgte Sabenas presse
chef Robert Maillard København, hvor han 
for en indbudt kreds af luftfartsfolk og 
rejsebureauledere holdt foredrag om Sabe
nas helikopter-rutenet og foreviste en ud
mærket tonefilm, der i skønne farver viste 
åbningen af de forskellige "heliports" i dP. 
byer, som rutenettet berører. 

Jl 



FLYVEDAGSPOKALERNE UDDELT 

DM til sommer - og andre nyheder 
fra svæveflyverådet 

Som det fremgllr uf artiklen om svæ\'e
flyveskolen og fondsmnteriellets fremtid, har 
rlldet og fondsbestyrelsen den 4. og 5. de
cember holdt nogle meget vigtige møder. 

Efter nt det var besluttet nt viderefure 
skolen, kunne rlldet endelig tage stilling til 
en sug, der havde mllttet udskydes, nemlig 
om vi skulle anskaffe os en transportvogn 
til fondsmaterieilet. Dette blev besluttet, og 
det nødvendige beløb bevilgl't. 

Det vedtoges ogsll at nfhoiclt' i 11struktør
kursus i forbindelse med pi\s ken som i 1!)54. 
Stedet vil afhænge af, hrnr deltngerne kom
mer fru. 

Der blev nedsat et udvalg til nt udarbejde 
generelle retningsli11ier for, hvorda11 klub
berne lokalt ka11 foranstalte propugnnda
nftener, og for mulighederne for ud11yttelse 
af ungdomsloven. 

Pil indstilling af Dl\I-udvulget heslnttede 
rlldet at arrangere danmarksmesterskab i 
tiden 26. jnni til 16. juli (forste ngP er 
træningsuge). Det er tanken at invitere 
svæveflyvere fru de øvrige nordiske lunde til 
at deltage. Vi hllber at fil lov til at unvende 
Vandel. 

Bland de øvrige sager pil dugsordenen vnr 
ulykken i Ilolstebro og forskellige forhnud
linger med luftfartsdirektoratet. Bl.a. tog 
ri\det stilling til den sug vedrørende Ejrind 
Nielsen, som vi nævnte i sidste nummer og 
senere skul komme tilbage til. 

Under eventuelt blev der bl.a. redegjort 
for arbejdet med Sl\I-blndene. Foruden den 
Hending, der omtales andet steds i dette 
11nmmer, arbejder udvalget med nye bladP 
til materiel-delen. 

Svæveflyveleder - husk fornyelse! 

Alle svæveflyvelederbeviser skulle nu være 
indsendt til KDA sammen med i\rsrapport 
og ansøgning om fornyelse, si\ledes nt de 
kan befordres videre til luftfartsdirektora
tet. 

Har du endnu ikke filet det gjort, sil gør 
det omgllende ! 
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Tre af Karup-svæveflyverne, 
som nu endelig gjorde alvor 
af kaptajn Bergh'a flere Ar 
gamle trusel om at tage alle 
tre flyvedagspokaler hjem. Fra 
venstre O I e M a d s e n med 
Politikens, 0 I e D i d r I k s e n 
med Berlingske Tidendes og 
Poul Erik Nielsen med 
Ekstrabladets pokal. Om tre 
måneder begynder vi forfra 
igen - hvem tager dem I Ar? 

Rapport over Spatz-ulykken i Schweiz 

Rnpporten over den ulykke, hvor den 
kendte schweiziske svæveflyver E. Lauber 
blev dræbt den 4. august 1053 i Samedun, 
er nn offentliggjort (Aero Revne november 
1!)54). 

Ulykken foregik med en Spatz, bygget af 
en tysk klub uf dele leveret fru fabrikken. 

Luuber, der var en erfaren svæveflyver, 
men ikke havde fløjet længe, havde foretaget 
en flyvning pil ca. 11/2 time for at lære 
Spntzen at kende. Som afslutning pil flyv-
11ingen foretog hun i 100--150 m højde stejl
kurver uf vekslende retning og med betyde
lig hastighed. Ilernnder Rkete der brud pil 
hojre plan ved enden uf hovedbeslaget, hvor
på også venstre plan faldt uf. Lauber nllede 
ikke at anvende sin faldskærm. Planet led 
totulhuveri. 

De schweiziske undersøgelser og beregnin
ger hur vist, ut bjælken vnr ca. 4,5 mm for 
luv, og ut en forstærkni11gsliste var dllrligt 
limet pil. Bruddet menes at være sket ved 
5.47 G, hvilket er mere, end man mil pil
virke planet (4 G er muximum og skulle 
ved 11ormal flyv11ing ikkl' kunne overskri
des), men mindre e11d den beregnede brud
pllvirkning pil 8 U. 

Arsugen til ulykke11 angives herefter som 
en kombination uf den for ringe styrke og 
overbelnstning fra pilotens side, muligvis 
med uro i lufte11 som en medvirkende grund. 
Det udtales til slnt, at piloten i flyvningens 
sidste fuse ikke i fuldt omfang hur udvist 
den forsigtighed, mnn mi\ vente uf en disci
plineret og omhyggelig svæveflyver. 

Nedsat pris på ekstra SM-blade 

l\Ieus klubbernes Sl\I-blude som bekendt 
tilhører KDA, kun man som det ogsll burde 
være bekendt købe ekstrn SM-blude, løse 
eller i specialmapper. 

Disse har hidtil kostet 30 øre pr. stk. for 
løse binde, forudsat det drejede sig om al
mindelige tekstbinde. 

Trods alle prisstigninger siden denne pris 
blev fastsat for 7 llr siden, hnr mnn nu be
sluttet at sænke prisen til 25 øre for tekst
binde og illustrere~e b1ude, hvis det da ikke 
drejer sig om noget ganske særligt. 

Dette vil sige, nt en speeiulmappe med 
signalregler f.eks. koster 7,50 kr. Den kun 
bestilles ved indsættelse uf beløbet pil KDA's 
tJOstkonto 250.80. 

,.Thc World's F·ighting Planes" uf 11'il
lia1n G1·een & Gerald Pollinger. Foring: 
l\Iacdonuld & Co (Publishers) Ltd. 240 si
der. Pris : 12s.6d. Modtaget gennem Knud 
Rasmussens Boghundel. 

Bogen giver i kompakt form de nyeste og 
vigtigste dntu for sil at sige alle militære 
flyvemaskiner uf idag. Den omfatter ca. 230 
tytwr og deriblandt bombere, jugere, trnns-
110rtl uftfnrtøjer og uddannelsesmaskiner fra 
hele verden. Den har de nyeste overlyds
jagere, de nyeste jet-bombere inklusive den 
11ye firemotorede sovjetrussiske jetbomber 
med pilformede vinger, som nylig vistes over 
:Moskva, Convair's nye lodret-startende for
søgsjager m. m. 

Til hver type er disponeret over en hel 
side, og her bringes en beskrivelse, et foto
grafi og en treplunskitse. 

Det er en handy bog for alle typeinteres
serede. 

Af de mange breve, der ledsagede sknlu
modellerne i vor konkurrence citerer vi: 

"Undertegnede fremsender hermed dc11 
lille Follnnd Midge til FLYV's konlrnrren
ce. Selv mener jeg ikke den svarer til no
gen 111·æmie, kun for om jeg pil denne 
mi\de kunne være med til at n11imere 
l!,LYV's reduktion til fortsat nt bringe sku
lntegninger (ældre og gumle har 11gsll i11-
tPresse). 

<len11em u11dre du11ske og udenlandske 
hindes sk11lntegni11ger samt ved forskellige 
firmaers udsendelse af tegninger og beskri
whmr har jeg bygget over 50 modeller, som 
jpg bur hnft uvurd~rlig nytte uf som fjern• 
kender under det danske flyvevi\ben. 

l\Innge undre ud over vort lund kan sigo 
clet summe som jeg. 

F. lV. Cltristc1111cn, Skagen." 

,.Tcgni11gen dllrligt valgt, da modellen l'l' 

meget vnnskelig. Sandsynlig,·is hur en del 
mindre erfarne modelbyggere "knækket nak
ken" pil den, sil de ikke deltager. Et min
dre deltugernntul giver efter mit skøn intet 
billede uf lil)e interesse for sknlamodelbyg
ning. - B. Hellden." 



o,ffllw 
Kongens ærestegn uddelt 

M, V, Han1en D, Thestrup 

I begyndelsen af sidste m(med var en 
række nye flyverløjtnanter (I) i audiens 
hos kongen efter deres ndnævnelse. Ved 
denne lejlighed fik flyverløjtnant M. l ' . 
Hansc,i tildelt kongens ærestegn for office
rer af flyvevåbnet. Det er anden gang, det 
uddeles - første gang ,•ar i 1952, da det 
tildeltes nuværende kaptajnløjtnant V. K. 
II, Eggers. 

Flyverløjtnant Mogens Viggo Hansen er 
søn af landin11pektør V. Hansen i Glostrup. 
Ban er 23 år gammel og gør tjeneste på 
flyvestation Skrydstrup. 

For at få ærestcgnct kræves en gennem
snitskarakter fra officersskolen på mindst 
ng+ . 

Endnu en af flyverløjtnanterne på dette 
hold opfyldte denne betingelse, men der ud
deles kun et ærestegn for hvert hold. Det 
var Donald E. Thestrnp, der stadig vil hu
skes i rnodelfly,•ekredse fra klubberne i 
Kolding og Kibæk, som distriktsleder for 6. 
distrikt og som danmarksmester med svæ
remodel i 1950. 

Flyvevåbnet 

Efternævnte flyverløjtnanter af 1. grad 
af reser,·en er udnævnt til kaptajnløjtnanter 
af reserven fra den 15/10 1954 at regne : 
W. Ryt-Ha.11se11-, H. Fri-is Hansen, R. G. 
Holm., K. •w. Rasmussen, J. F. Christensen, 
T. Neergdrd Engelsted, J. Bonne og E. E. 
Olsen. 

Fra 1/12 1954 at regne er flyverløjtnant 
af 1. grad A.. Petersen ved ø. flbk. udnævnt 
til kaptajnløjtnant. 

Fra udgangen af november 1954 at regne 
er orlogskaptajn i flyvevåbnet J. H. Harins 
ved flyrnrstaben afskediget på grund af 
ruder i nåde af flyvevåbnets linie med pen
sion og er fra 1/ 12 1954 at regne udnævnte 
til oberstløjtnant af reserven i flyvevåbnet. 

Kaptajn E . H. Krwm-Hansen ved for
svarsstaben forsættes til flyverkommandoen 
fm den 1/4 1955 at regne. ' 

Kaptajnløjtnant E . T. Larsen ved flyve
skolen forsættes til flyverkommandoen og 
ansættes ved flyverstaben. 

Efternævnte befalingsmænd udnævnes til 
flyverløjtnanter af 1. grad af reserven fra 
den 1/12 1954 at regne : 

P. G. R. Sørensen, M. H. P. Kongslund, 
II. Busk, C. R. Lannberg, N. T. 0. Rasmus
sen, L. Nielsen, K. J!J. Møller, M. R. Peder
sen, E. Krogh, N. S. K. Glædesdahl, P. E. 
J. Gjøl, A .. S. Andersen, V. V. E. Pedersen, 
S. B. Danielsen, K. R. Pedersen, B. Rishede
Hansen, P. O. W. Larsen, B. Vestergclrd, 
J. L. Christensen, H. Olsen, J. Hoff111ann, 
H. P. Henriksen og R. K. Nielsen. 

----- .. 

Turbinemotoren bliver efterhAnden anvendt i flere og flere helikoptertyper, De f jl111te forspg blev g)ort 
med ovemUende Kaman K•225 med Boeing 502·2 turbinemotor tor godt tre Ar siden. 

Flyveulykken l Lillebælt 

Torsdag den 18. november omkom den :a. 
årige flyverløjtnant Cm·lo Mørnp fra Ål
borg under indø,·elsc af landing på instru
menter. Hans Rcpublic Thunderjet fløj i 
vandet på Vilstrup Grund. lHørup, der til
hørte eskadrille 720 i Skrydstrup, var ugift. 

--

\<'lyveulykken ved Fanø 
.\fandag den 6. december forulykkede en 

,epublic Thunderjet fra Flyvestation Ka• 
rup mellem Fanø og Rømø, hvorved den 
24-årigc flyverløjtnant II Ib Stein Peder
sen fra Sdr. Nyrup ved Kalundborg om
kom. lian fløj i formation i stor højde ml'd 
tre andre maskiner, dn hnn pludselig dyk
kede skråt nedad og forsnmdt, indtil man 
fra lnnd så luftfartøjet s tyrte i havet. 

Medens der allerede er fremkommet flere europæiske Jet-trænere, hvor man aldder ved siden åf hinanden, 
er deMe Cessna XT-37 den fprste fra den anden side Atlanten, Den har to J-69 Contlnental Jetmotorer 

d, v, a, licensbyggede Turbomeoa Marbore. 
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Nye SM-blade udsendt 
Svæveflyverådets formand, civilingeniør Hans Harboe, redegør for de nye signalregler, der 

nu træder I kraft 

Datta signal •parer vi fremtl, 
dig vad hØJ• tart. 

0 MKRING nytår udsender svæveflyverå, 
det et nyt sæt SM-blade. Det er den

ne gang de i 1947 fremkomne blade om 
signalregler, der skal udskiftes. 

I de 7 år, hvor de nuværende regler har 
været anvendt, er der samlet så mange er
faringer, at det efterhånden er blevet pres
serende at få bestemmelserne revideret. De 
nye regler er allerede gennemprøvet, idet 
de forsøgsvis har været anvendt ved visse 
kursus i det forløbne år. Reglerne er gen
nemgået og godkendt af luftfartsdirektora
tet, og de træder i kraft straks. 

Det vil sikkert gippe i mangen hæder
kronet svæveflyveleder, når han ser de nye 
blade, for signalreglerne fylder nu ialt 24 
sider. Lad det derfor være sagt med det 
samme : man skal ikke kunne alle bladene 
udenad! Man skal ~ære klippesikker i alt 
det, man bruger i det daglige på flyve
pladsen: signaler for start og instruktørens 
vejledninger til elever i luften. SM-udval
get har stræbt efter at gøre signalbestem
melserne komplette, så man nu kan se, hvad 
man skal bruge ikke alene til klubbens dag
lige flyvninger, men også til stævner og an
dre arrangementer med stor trafik. 

Hvad der er ændret 

Den vigtigste ændring i de bestående 
regler er forenkling af startproceduren ved 
højstarter. Det særlige signaltrin for tot
haling er udgået, så startordren nu lyder : 
:i>Start motoren og hal tot!«. Dette gælder 
kun ved højstarter; ved slæbestarter skal 
der stadig signaleres særskilt for tothaling. 

Denne lempelse er indført, fordi alle 
klubber nu - 9 år efter krigen - korer 
med spil, der ikke har særlige startvanske
ligheder, medens de første SM-blade jo ud
kom, dengang da benzin var en så sjælden 
vare, at spillenes brændstof bestod af sære 
blandinger af sprit, benzol, dansk whisky 
og æther. 

Efter at klubberne har indført de rigti
ge signalflag - sådan da ( det kniber jo 
lidt med at udskifte dem, når de er for 
slidte og blegede og iøvrigt at gøre dem så 
store, som forskrifterne lyder), har man dri
stet sig til at hæve maksimumsafstanden 
mellem spil og signalplads noget. 

Hvad der er kommet til 

De nye blade i denne serie er reglerne 
for brug af signalprojektør til starter, fly
veledelse og jordtrafikledelse samt startsig
naler for bugsering. 

Svarende hertil har man ændret og ud
videt de blade. der indleder hele denne 
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serie, og som i instruktiv form giver svæve
flyvelederen retningslinie1 for, hvorledes 
han skal tilrettelægge signaltjenesten. 

Hvorfor signalregler 'l 

Ja, hvorfor al denne snak om noget så 
kedeligt som at vinke og blinke? Fordi 
en præcist virkende signaltjeneste er et af 
de vigtigste bidrag til sikkerhedstjenesten 
på flyvepladsen. Sikkerhed frem for alt er 
jo enhver svæveflyvers motto. 

Ja, men hvorfor så netop disse signal
regler? På Ålleberg ... , i Frankrig så vi ... , 
i Indonesien bruger de bare en gammel 
skjorte, o.s.v., o.s.v. 

SM-udvalget ved godt, at der findes 
mange signalsystemer, som er lige så gode, 
måske endog lidt bedre, men det er ikke 
det afgørende. Det afgørende er, at der 
foreligger nogle brugbare regler, så alle kan 
lære dem, og så alle i alle klubber bruger 
dem ens! ! Der er så mange svæveflyvere, 
der har lejlighed til at flyve forskellige 
steder, så derfor må signalreglerne være 
ens, både ved civil og ved militær svæve
flyvning. - Hvorfor mon man laver in
ternationale vejtavler? Mon ikke det er af 
samme grund? 

Hvordan får man dem lært 'l 

Om et par måneder skal vi til at flyve 
igen. Så er det for sent at gøre noget ved 
det. Lær dem NU! Lav et klubmøde, hvor 
svæveflyvelederne ( efter selv at være ble
vet fortrolige med dem) gennemgår dem 
med medlemmerne, lad medlemmerne ove 
sig i at tyde signalerne i praksis og lad dem 
svinge flagene selv, det giver varme og mo
tion! Kob et ekstra sæt af de SM-blade, 
der viser de vigtigste signaler, som klub
ben bruger, og slå dem op på værkstedet 
eller i hangaren. 

HH. 

Sølvødiplom=registret 
Året bragte hele O sølv-diplomater mod 

kun 5 ifjor (normalen er 7). I fortsættelse 
nf ur. 3/54 bringer vi folgende oversigt: 

55. .d.ugttst Helnrnth Simonsen, Ålborg. Er· 
hvervsflyver. 
5 t. 35 m. 4/ 10-53. Lønstrnp. Baby. 
1140 m. 10/4-fiH. Ålborg. Bnby. 
102 km. 17/4-54. Ålborg- Århus. Baby. 

56. Ole Hol-ni Dirl,-iksen, Karup. Flyver• 
mnth. 
5 t. 13. m. 10/4-54. Karup. Bnby. 
1300 m. 19/4-54. Knrup. Bnby. 
51 km. 2/8-53. Knrnp--Klovborg. Bnby. 

57. Rasnms Døssiny Jensen, Viborg. Værk
mester. 
5 t. 41 m. 2314-54. Herning-Århus. Bnby. 
1000 m. 23/4-54. Herning-Århus. Bnby. 
51 km. 19/4-54. Ilerning-Ringkøbing. 
Bnby. 

58. Svend Erik Weste,·gdrd, Ålborg. Tand
tekniker. 
5 t. 15 m. 7/7-53. Lønstrup. Hiitter 17. 
1625 m. 11/6-50. Ålborg. Bnby. 
97 km. 24/4-54. Ålborg-Karup. Bnby. 

Guld:1diplom::registret 
1. Per Viggo Me11lengracht-Madaen, USA. 

Civilingeniør. 
4575 ro. 10/3-50. Bishop, Calif. LK-l0A. 
320 km. 1/7-50. El Mirnge- Dry Loke 
(Nevndn). LK-lOA. 

2. Karlheinz Albe,·t Rasmussen, PFG. Ci
vilingeniør. 
3850 m. 1/8-48. Vumlel. Mii-13d. 
322 km. 27/7-50. Ry- Knrlshamn. Fi-l. 

l:l. Åge Dylw 1'homsc11, Herning. Fnhri
knnt. 
3200 m. 11/5-53. Ilerning-Esbjerg. Bnby. 
332 km. 17 /8-53. Herning-Snndhnmmn• 
ren. l\Iii-13d. 

K. A, Raamu11en 
(til hØJre) 
fik det tørste hal• 
danske guld•dlplom -
og an diamant. 

Mens vi ragelmæaalgt 
har bragt SØIV• 
registret, har vi for• 
aømt guldet, men 
Indhenter dat nu. 
Til venstre Per Meu
lengracht, 

Dyhr Thomsen 
(til venstre) 
fik nr. 3 og en dia• 
mant. Han lurer pi 
at fl de to andre. 

50. Bjarne Maribo Pedenen, PFG. iviling. 
5 t. 15 m. 20/ 3-52. Steinsfjorden. Fi-1. 
1500 m. 20/ 3-52. Steinsfjorden. Fi-1. 
85 km. 26/4-54. Værløse-Avnø. Bnbyfnlk. 

GO. V erner Jensen, Ringsted. Bogholder. 
5 t. 30 m. 14/ 5-54. Ringsted. Bnby. 
1125 m. 14/9-52. Ringsted. Bnby. 
60 km. 6/8-51. Ringsted-Kastrup. Baby. 

(il. Gunnar Nielsen, Ringsted. Proprietær. 
5 t. 13 m. 22/ 5-54. Ringsted. Bnby. 
1650 m. 20/4-53. Ringsted. Baby. 
55 km. 10/8-52. Ringsted- Kollekolle. 
Baby. 

(i? Børye Ottar Hanse,i, Sportsflkl. Fnbri
knnt. 
5 t. 14 m. 8/7-54. Vunde!. Bnby. 
1050 m. 9/7-54. Vnndel-Gdrdeby. Bnby. 
88 km. 9/7-54. Vnndel-Gårdeby. Bnby. 

63. Helge Gamst, Sportsflkl. Assistent. 
6 t. 00 m. 9/7-54. Vnndel. Olympin. 
1170 m. 6/7-48. Vnndel-Abkjer. Bnby. 
65 km. 6/7-48. Vnndel-Abkjer. Bnby. 



Prøv noget nyt: 

EN NYTTELASTMODEL 
Et felt, hvor skalamodelbyggeren og konkurrencemodelflyveren kan mødes? 

D E fritflyvende gasmotormodeller synes 
at have nået en krise i deres udvik

ling herhjemme. Resultaterne er blevet 
færre og også dårligere de senere år, og 
det sidste skyldes ikke blot den nedsatte 
motorløbetid. Vanskeligheden er den, at en 
moderne konkurrencemodel i f. eks. klasse 
D 1 er meget svær at trimme. For at have 
gode pr.r:stationer må den have et voldsomt 
motoroverskud og bliver derfor meget svær 
at holde under kontrol. 

Mange og svære havarier er derfor ofte 
følgen, og det er nok årsagen til, at klas
sen har været i tilbagegang herhjemme. På 
den anden side kan det naturligvis lade 
sig gøre at få disse modeller til at flyve -
Qg at flyve fint. Det viser VM-resultaterne 
- - eller vi behøver blot gå til Sverige. 

Selv om vi naturligvis ikke skal opgive 
den internationale klasse af fritflyvende gas
motormodeller herhjemme, var det måske 
en ide at prøve en anden anvendelse af 
motorerne. 

Hvad forstås ved en nyttelastmodel? 

Payload- eller nyttelastmodellerne kom 
frem for 6-7 år siden i USA, hvor Pan 
American W orld Airways har stået fadder 
til klassen, som senere har bredt sig til 
andre lande og har formeret sig til et an
tal af klasser. 

Tanken er, at man skal konstruere mo
deller, som i modsætning til vore normale 
funktionalistiske konkurrencemodeller har 
en vis lighed med >rigtige< flyvemaskiner, 
både i udseende og form!!. 

De skal derfor kunne jordstarte fra et 
regulært understel, og de skal bære en vis 
vægt, der repræsenterer fragt eller passa
gerer. Denne vægt koncentreres i en >per
son< af bestemte dimensioner og af en 
vis vægt. >Personen« skal kunne tages ud 
af modellen for at blive kontrolleret, mens 
modellen er samlet. Den må ikke influere 
på modellen på andre måder end som bal
last, og den skal anbringes i en opret
stående stilling i en kabine. 

Man bliver herved som konstruktør stil
let over for noget andre opgaver end sæd
vanligt, selv om konkurrencen foregår på 
ganske normal måde med 15 sek. motor
tid. 

Foruden at man skal tænke på at få 
modellen til i nogen grad at ligne en fly
vemaskine (det drejer sig altså om en 
halvskalamodel), skal kan konstruktivt tage 
hensyn til anbringelsen af den koncentre
rede last, der helst skal blive på sin plads 
i hårde landinger! 

Og dette at man skal slæbe vægt med 
op, uden at man derfor får større motor
kraft, fører til lidt andre størrelsesforhold, 
fQruden at det bevirker, at modellen fly
vemæssige bliver mindre kritisk. 

Den stiger ikke så voldsomt som konkur
rencemodellerne og har med den større 
planbelastning større glide- og synkehastig
hed. Modellen flyver ikke så længe eller 
så langt bort som de normale. D I-modeller 
gør ( eller burde gøre!) . 

DøMe A tlaa 46 er en engelsk nytte• 
laatmodel I 1 ocm klanen. Den ug. 
ner forholdavla meget en normal 
ga•motonnodel - mange andre er 
mere flyvema•klne-llgnende. 

Hvornår ser vi den første konkurrence 
her l landet? 

Ved planlægningen af det nye års mo
delflyveprogram overvejede modelflyverådet 
at indføre nyttelastkonkurrencer. Men man 
fandt, at vi først burde have lidt praktiske 
erfaringer. Det er derfor overladt til det 
private initiativ at arrangere den første 
nyttelastkonkurrence. Sandsynligvis bliver 
der en i sommerlejren, og viser der sig så 
i årets løb virkelig interesse for sagen, kan 
klassen blive optaget i næste års program. 
Måske Pan American da også vil betænke 
danske modelflyvere med et af de guldure 
i præmier, som der er blevet udsat i ad
skillige andre lande. 

Den klasse, der vil være størst interesse 
for her i landet, er naturligvis den med 
2.5 ccm motorer - - ~ selv om tendensen 
går mod mindre motorer. Til denne klasse 
kræves en nyttelast på 230 gram, hvilket 
jo er en ganske god ekstra vægt at trans
portere, især når man tager i betragtning, 
at de fleste danske modeller med 2.5 ccm 

· motor vejer en hel del mere end de 500 
gram, som er minimum iføge F AI-reg
iorne. 

En nyttelastmodel i 2.5 ccm klassen 
skal veje 430 gram uden og 660 gram med 
nyttelast. Holder man sig nede på denne 
vægt, kan man efter F AI-regler gå op til 
et totalt planareal af 55 kvdm; men iøvrigt 
eir der for nyttelastkonkurrencerne ingen 
begrænsning af planarealet, og tendensen 
går mod større arealer for at opnå bedre 
præstationer. 2.5-klassen bliver altså på det
te område en ret stor klasse. 

Den >person<, der skal veje de 230 gram, 
skal have bestemte ydre dimensioner, som 
vi imidlertid ikke har kunnet finde, men 
håber at bringe næste gang. 

I ' 

0 
X-X 

0 2·· • • ~ ,. ø" 10· 

Prøv først med en D 1 model 

Hvis man i forvejen har en D 1 model, 
vil det sikkert være klogt at bygge den om 
til nyttelast og gøre sine første erfaringer 
på den måde. Det er for resten meget al
mindeligt at bygge modellerne, så de kan 
bruges til nyttelastkonkum-encer med og til 
alm. konkurrencer uden nyttelast, selv om 
man næppe får helt så gode resultater på 
begge områder, som hvis man konstruerer 
til enten det ene eller det andet formål. 

Derefter bør man så konstruere en rigtig 
nyttelastmodel, hvor der også er set på ud
seendet. 

Og her er der altså noget at gøre for de 
mange modelflyvere, der interesserer sig for 
skalamodeller eller halvskalamodeller, der 
flyver behersket som store flyvemaskiner i 
stedet for som konkurrencemodellerne at 
fare ubehersket rundt i luftrummet. 

Spørgeskemaet til klubberne for et par 
måneder siden viste, at der er en vis inter
esse for den slags modeller, og den samme 
interesse findes hos mange modelflyvere 
uden for klubberne, så måske man kan 
komme i kontakt med dem på den måde. 

Litteraturhenvisninger 

Vi kan ikke i denne omgang komme ind 
på konstruktionsdetaljer, men vil blot hen
vise til, at man kan finde meget om dette 
emne f. eks. i Aeromodeller Annua! 1953 
og i tidsskriftet Aeromodeller juli og decem
ber 1953 og januar og febru3jl" 1954. Bla
det udskrev nemlig sammen med Pan Ame
rican en konstruktionskonkurrence om en 
nyttelastmodel med 1 ccm motorer, og selv 
om disse modeller er mindre, kan man fin
de mange >fiduser« her. 

Vi ser spændt frem til de første klubrap
porter om nyttelastkonkurrencer. 
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Autoriserede 
journaler og 8yveh0ger 

anbefales af KDA til anvendelse i 
svæveflyveklubberne 

Fartøj-journal . . . . . . . . . . kr. 6.00 
Flyve-journal (ny udgave) • 3.00 
Arbejdsbog . . . . . . . . . .. . . • 0.85 

Ekspederes fra 

FLYV's FORLAG 
EJVIND CHRISTENSEN 

Vesterbrogade 60 . Kbh. V . C. 13.404 

ABONNER PÅ FLYV 
Hvis De er køber af FLY V i løssalg, 

bør De overveje at blive fast abonnent. 
Så sendes FLYV regelmæssigt hver måned, 
og De er sikker på at få hvert nummer 
af bladet. 

Abonnement (kr. 9.00) kan tegnes hos 
bog- og bladhandlere eller direkte ved 
indsendelse af hosstående kupon. 

Send den hellere ind straks! 

Til FLYV 's ekspedition, 
Vesterbrogade 60, København V. 

Undertegnede bestiller herved 1 årgang 

af FLYV i abonnement fra nr. 

Navn 

Fuldstændig adresse 

NB. Skriv tydeligt (blokbogstaver) 

Skrivemaskiner ______ __, 

Eiffel Farvebaand • Alt i Tilbehør 

Specialværksted for alle Mærker 

C. le Dous & Co. 
Telf. C. 13.945 

Kron prl nsensgade 1 3 

HUier Helikopter 

16 

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 BIiietkontorer. 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer og Trykluftværktøj 

" 
ENOTS" 

Trykluft-Materie! for Hurtigopspænding m.v. 

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

Telefon: C. *9110 og C. 13926 

Husk navn og adresse 

Ved alle forespørgsler, der kræver direkte 
svar, mil indsenderens navn og adresse samt 

frankeret konvolut ahid vedlægges, da vi 

ellers ikke besvarer eller viderebefordrer 
henvendelserne. 

Husk derfor: tiavn og adresse. 

FlyYAlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Minerva 1112 

,,,, ( IE IL O § IE Ul 

(LOVBESK YTTET) 

A\§IP ID<OIPIE 
er. fremstillet i nøje Overensstemmelse 

med Forskrifterne i 8. E. S. A. 

Specifikation 2 D 101 

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 
RØD DOPE 

Fortyndlngsvædske 

samt Identificeringsfarver 

og Speclalfarver 

ENEFABRIKANTER 

A/4 0 .. IF .. A\§IP 
(Specialfabrik for Nitrocellulose-Lakker) 

PRAGS BOULEVARD 37 

KØBENHAVNS. 
TELEFON C. 65. LOKAL 12 og 21 

FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

G. Q. FALDSKÆRME 

LUFTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

HELIKOPTERE 

K. L.G. TÆNDRØR 

ILTAPPARATER 

ALFRED RAFFEL A/s - KØBENHAVN V 
VODROFFSVEJ 46 - LUNA 2343 



Vinderne af skalamodel-konkurrencen 
Pæn interesse, som får os til at bringe flere skalategninger 

'--
De fem bedate modeller med nr. 1 forrest. Det 
var •vært at afgpre rækkefplgen af dine fine 

modeller. 

Vinderen af julegåsen 
Der var glædelig stor interesse fra alle 

kategorier nf læsere for spørgeskemaet om 
FLYV's indhold i det kdmmende rir. Blandt 
de rettidigt indkomne skemaer blev der som 
bebudet trukket lod om en dejlig julegås, 
og den blev vundet af Jilgon Briks Madsen, 
Rosenvangsalle 212A, Højbjerg. 

Da redaktionen af dette nummer slutte
de tidligere end normalt a. h. t. julen, kan 
vi kun få dette resultat med, mens resulta
tet af selve spørgeskemaets besvarelser må 
vente til næste nummer. 

• 

Ila.ns Hansen vandt FLYV
abonnement 

Blandt præmierne ved Sydsjælland Cup i 
efteråret var et FLYV-abonnement, som 
blev vundet af eksverdensmester Hans 
Hansen. fra Sportsflyveklubben. 

V I var meget spændt på, hvor stor in
teressen var for den skalamodelkon

kurrence, vi udskrev i novembernummeret. 
Der viste sig at indkomme ialt 20 model
ler fra 18 forskellige personer. Det kan jo 
ikke siges at være voldsomt overvældende; 
men på den anden side viser det en vis 
interesse. Man kan ikke til en konkurrence 
af denne art, hvor deltagerne skal udføre 
et betydeligt arbejde, vente de meget store 
tal, og vi mener, at konkurrencen har vist 
det berettigede i, at vi af og til i fremti
den fortsætter med at bringe skalateg
ninger. 

Dommerkomiteen bestod af modelflyve
rådets formand, lektor j. Holm jorgensen, 
tegneren E. Tage Larsen og FL YV's redak
tionssekretær. Bedømmelsen foregik efter 
bestemmelserne om byggekonkurrencer 
KDA's modelflyveregler. 

Det var ikke noget let job; men efter
hånden fik komiteen elimineret de fleste 
og havde fem tilbage. Ingen af disse var 
fuldkomne, men gennemgående var de af 

en meget høj kvalitet, og resultatet blev, 
at førstepræmien (gavekort på 50 kr.) blev 
tilkendt Ole Larsen, Brønshøj, medens an
denpræmien gik til A. H. Andersen, Ar
hus (gavekort på 25 kr.). 

Sideordnet på trediepladsen kom Ove 
Bothner, Arhus, og Bengt Hellden, Karup, 
der har fået tilkendt ekstrapræmier, samt 
på femtepladsen Henning Nielsen, Esbjerg. 

Deltagerne var i øvrigt spredt over hele 
landet, og mange fremsatte i ledsageskri
veisen en tak, fordi vi endelig havde op
fyldt deres ønske, samt forslag til fremti
dige modeller. 

Enkelte havde bygget de indsendte mo
deller i andre målestoksforhold, så de pas
sede ind i deres samling, og der synes at 
være nogen uenighed om, hvilken vi skal 
anvende i fremtiden, 1:50, 1:72 eller 1:100. 
Vi regner dog med at anvende sidstnævnte 
som den mest praktiske. Det var kun, for
di Folland Midge er så lille, at vi bragte 
den i 1 :50. 

NY DANSK MODELMOTOR 
Viking 0.75 Red Helm 

Det er en begivenhed, når der kommer 
en ny motor på markedet i Danmark, og 
alle modelflyverne vil derfor uden tvivl 
med meget stor interesse modtage nyhe
den om, at Dansk Modelflyve Industri i 
Odense kommer med en ny motor. 

Det er denne gang en ganske lille mo
tor, en 0.75 kubikcentimeter kaldet Vi
king 0.75 Red Helm. 

Motoren ses på hosstående billede og er 
i virkeligheden kun en smule større end 
billedet. Vi har haft lejlighed til at se et 
prøveeksemplar, og den ser tiltalende ud. 

Det er en moderne motor med indsug
ning gennem krumtapakslen og udstød
ning næsten hele vejen rundt om cylinde
ren. 

Motoren er en selvtændings- eller diesel
motor, som med en lille propel på 125 mm 
løber 17.000 omdrejninger i minuttet. Den 
kan med lethed trække en linestyret mo
del på 60 cm spændvidde med en fart af 

50 km/t, og der kan udføres kunstflyvning 
med en sådan model. 

Prøveeksemplaret vejede med propel ca. 
43 gram. 

Vi håber senere at kunne bringe en nær
mere omtale. 

Viking ø.76 Red Helm. 
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-*-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KBL DANSKE AERDNAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
Ttlt/ontr: ØBro 29 og (ang. model· og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
PostiiroJ:onto: 256.80. 
Ttltiramadrtsst: A~roklub. 
Kontor og bibliotek er Aben fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar lhsen. 

lllOTOBFLYVEBADET 
Formand: William Nielsen, Bortbigsgade 4, I.. 
København Ø. - Telefon RY 5615. 

SVÆVEFLYVEBADET 
Formand: Civilingeniør Hans Harboe. 

lllODELFLYVEBADET 
Formand: Lektor J. Holm Jørgensen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL). 
Ved Stadsgraven 1, telf. AMager 9695. 
Generalsekretær: Direktør August Jensen, 
Dansk Pool, Tordenskjoldsgade 10, K. 
Tlf. C. 1279;. 

Filmsaften og kaffemik 
Torsdag den 18. januar kl. 

1 9 4 5 indbyder KDA til en filmsaften 
I Nationalmuseets foredragssal, Ny Ve
stergade 10, hvor følgende film vil blive 
vist: 

Air Force Dlgest 
(En film som viser gilmt af det ameri

kanske luftvåbens mangesidede 
arbejde). 

Wings to Japan 
(En Pan American film om livet 

I Japan). 

Efter filmene er der »kaffemik« i 
museets restaurant (kaffe med brød 
lncl. betjening kr. S,00). 

Der er adgang for aerokiubbens ( og 
tilsluttede klubbers) medlemmer med 
ledsagere samt firmamedlemmemes per
sonale. 

OBS! Næste sammenkomst bliver 7.2. 
kl. 1945 l Nationalmuseet. 

Cowboy-foredraget i december 
Der var fuldt hus til aeroklubbens møde

aften den 3. december. Efter at flyvedagspo
kalerne var uddelt til repræsentanter for 
svæveflyverne på Flyvestation Karup, be
steg Harald Wernmth Jensen talerstolen og 
holdt i en lille time tilhørerne i ånde ved 
sit foredrag eller snarere causerie om ver
densmesterskaberne i svæveflyvning i Eng
land i sommer. 

Cowboy var ikke kedelig at høre på, og 
foruden at fortælle mange pudsige og inter
essante episoder fra VM betonede han meget 
stærkt, at et VM ikke er en hæsblæsende 
konkurrence, hvor man rager mest muligt til 
sig på konkurrenternes bekostning, men 
først og fremmest et sted, hvor man mødes 
for nt udveksle erfnringer og hvor man 
hjælper hinanden sil meget som muligt. 

Resten af aftenen var der et spændende 
andespil om mange fede ænder og lnnge 
spegepølser samt en enkelt gl!.s, som snedker 
Hultmann løb af med. 

18 

Nye medlemmer 
Niel.~ B. Reichstein. 
Arne Mortensen. 
Fru Ebba Hjorth. 
Brik Christensen. 
Kobmand Erik K. Eriksen, RandcrR. 
stud. 11olyt. Ole Krag1i. 

Runde fødselsdage 
Kaptajn J. II. F-iskcr Ilanse,i (,,l\Iorian"), 

Gl!.seholmvej 76, Ilerlev. 50 11.r den 10. 
januar. 

Ambassaderåd Ebbe Munck, Royal Danish 
Embassy, 29. Pont Street, London s.,v. 1. 
50 år den 14. januar. 

Grosserer Hans Lystriip, Pilealle 5-7. 80 11.r 
den 15. januar. 

Kaptajnløjtnant Frede Kjær, Tomsgl!.rds
vej 85, NV. 50 11.r den 22. januar. 

Direktør A. II. Poschmann, Bancgl!.rdsplnd
sen 4, V. 75 11.r den 27. jnnunr. 

Sadelmager II. M. Nielsen, Dybcndalsl'ej 52, 
F. 65 11.r den 27. januar. 

Direktør 0hr. /I. Olesen, Ilavnegade 29, K. 
' 70 år den 31. januar. 

Nye bøger 
Donald E. Kcyhoe: Flyvende tallerkener 

fra verde,r.srmnmet. 
R. Keen : Direetion a,11,d, position finding by 

wireless. 
J. B. Priestley: Flyvemaskine-fab1·ikken. 
Elisabeth Dithmer: Sandheden om N obile. 
S. A. Andree: Med Ørnen mod Polen. 
D. J. Laidlaw-Diekson: A.eromodeller An-

nual 1954-55. 
Lauritz Johansen: Over Taarne og Tage. 
Særudgave af Times: British Aviation 1954. 
Jet A.viation News nr. 1 (Danmark). 
Promemoria ang. den stats1inderstiidda 1110-

torWsa privatflygni1Lgen. 
,frsra1111ort /iver den statsmiderstiidda segel

flyyverksainhet 1958-54. 
Styrclsesberiittelscr for Kmtgl. Svenska 

.I croklubben. 

KALENDER 1955 
13/1. Filmsaften i KDA. 
18/1. Foredrag i Danske Flyvere. 
10- 19/6. Lnftfartsudstilling i Paris. 

Svæveflyvning 
20/3. Repræsentantskabsmøde (Køben

havn). 
2-11/4. Instruktørkursus. 

26/6-16/7. Danmnrksmesterskab. 
17/7-31/7. S,·æ,·eflyveskole. 
Modelflyvning: 
1/1. Årsrekordllr og holdturnering begyn

der. 
28/2. Repræsentantskabsmøde (Frederi

cia). 
U/3. 1. distriktskonkurrence for fritfly

vende. 
27/3. Dl\I for indendørs modeller. 
17/4. 2. distriktskonkurrence for fritfly-

vende. 
18/4. Frist for tilmelding til DM: f. fritfl. 
24/4. 1. distriktskonkurrence for linesty

rede. 
1/5. 
6/5. 

19/5. 

Windypokalcn. 
DM for fritflyvende (Odense). 
2. distriktskonkurrence for linesty-
rede. · 

12/6. 3. distriktskonkurrence for linesty
rede. 

1-6/8. Sommerlejr (antagelig Vandel). 
21/8. Finale i distriktskonk. for linesty

rede. 
22/8. 
4/0. 

18/9. 

2/10. 
16/10. 
31/12. 

Frist for tilmelding til DM f. linest. 
DM for linestyrede (København). 

3. distriktskonkurrence for fritfly
vende. 
Sydsjælland Cup. 
Finale i distriktskonk for fri tf!. 
Årsrekordl!.r og holdturnering slut
ter. 

Aktivitet I Odense Flyveklub 
Odense Flyveklub har på sin generalfor

samling den 29. 10. genvalgt Jørn Rdrnp 
til formand og G .-IJ. Binderk·rantz til sekre
tær og nyvalgt Knud Agdrd Petersen til 
næstformand, Preben Dan·ie/.~en til kasserer 
og Brian Jørgensen til bestyrp)sen. 

Pil generalforsamlingen fastsatte man 
kontingentet for aktive motorflyvere til 2 kr. 
og for nktfre svæveflyvere til 10 kr. pr. mil.
ned, mens man betaler 12 kr., hvis man er 
aktiv pil begge områder. 

Endvidere besluttede klubben at afholde 
nogle filmsaftener i vinterhnlvl!.ret. Den for
ste fnn<lt sted den 25. 11., hvor Shellfilmene 
Luftens Pionerer, Boulton Paul P 111 og 
Short SA-4 blev vist sammen med filmen 
Blue Jay fra opbygningen af Thulebasen og 
en film om ferie i 'l'ennessee, begge udlånt 
nf den nmeriknuske umlmssndc. 

Den næste filmsaften er ble,•et afholdt 
den 15. 12., hvor ogsl!. luftmeldetjenesten i 
Odense deltog. Fra januar træder luftmelde-
tjenesten og Odense Flyveklub i et samar
bejde m.h.t. filmsaftener og oplysning. 

Teorikursus i Arhus 
.1Ii-T111-s Flyvel.l11b har i forrige måned af

sluttet Pt teorikursus med det resultat, at 
tre ele\'er bestod eksamen. 

Samtidig har Århus Flyveklub gennem
fort et radiotelefonikursus under ledelse af 
overassistent S. O. Madsen, flyveradiotjcne
sten. 10 elever af 16 bestod den afsluttende 
prøve. 

Begge kursus blev gennemført med støtte 
fra KDA (l\Iotorflyverådet). 

Nyt fra svæveflyvekiubbeme 
Herning har pil sin generalforsamling til 

formand genvalgt Verner Michaelse11, til 
kasserer I. C. Vistiseti samt til bestyrelsen 
Sv. lllichaelsen og Edith Overgård og ny
valgt Gtttmer Søre,r.sen, Sv. J. S11rensen 
snmt sekretæren H. Olesen, Vestergncle 18, 
Hnmmerum, hvilket er klubbens nye ndrcsse. 

Polyteknisk Flyvegrnppes årlige ,·ærk
stedsfest var animeret som sædrnnlig. Blandt 
de mange civile og militære svæveflywre fra 
hele landet sl!.s enkelte medlem111er nf PFG. 

T' ejle hnr i 1954 foretaget 3GO starter og 
ove1-stllet ni skoling til og med 1•-diplom for 
sine medlemmer, hvorfor mnn er klar til ny 
tilgnng. 

Kamp har i efteråret intereRseret sig for 
skræntflyvning og sil.ledes været pil Ulbjerg 
skrænten for at prøve den. 

Distriktskonkurrencerne 
Her er det manglende slutresultat. for 

linestyring i 5. distrikt. 
F: Jørgen Hansen (506) 297, S. 'l'. Niel

sen (506) 230. - G: Egon Madsen (506) 
657, U. Olesen (508) 653, Per M. Petersen 
(506) 630. - H: .Torgen Hansen 97. 

REDAKTION 
Kongelig Dansk Aeroldub, Østerbrogade 40, 
København Ø. - Tlf. ØBro 29 og 249. 
Ansvarsh. redaktør: Kaptajn John Foltmann, 
Vzrnedamsvej 4 A, Kbh. V. - Tlf. EVa 129,. 
Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt. 
Redaktionen af et nummer slutter den 10. i fore
gående mAned. 
Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 

EKSPEDITION 
Ejvind Christensen, Vesterhrogade 60, Kbh. V. 
Tlf. Centul 13.404. - Postgiro 23.824. 
Abonnementspris: 9 kr. Artig. 
Rubrikannoncer: 70 øre pr. mm. 
Sidste indleveringsdato for annoncer: den l,. 
Alle henvendelser ang. adresseændringer rettes til 
ekspeditionen. 
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Kyststr~kninger - bevogtet af Seø,ne~ 

Seamew- en staerk økonomisk under
vandsbaadsjager anvendelig i al slags vejr. 
Saa snart en kort startbane er ryddet, er 
SEAMEW kampklar. Luftbaaren paa et 
øjeblik r den i stand til at udføre maritim 
radarsøgen og bruge en raekke forskellige 
vaaben med draebende virkning for øje. 
Billig i anskaffelsesudgifter og let at vedlige
holde er den robuste SEAMEW bygget til 
at tage imod stød med sit staerke landingsstel 
og halehjul, der kan indstilles til to positioner. 

The Short answer 
is the Seamew 

Det store vingeareal er medvirkende til dm 
meget lave stalling og landings-hastighed
og gor SEAMEW til en usaedvanlig 
enkel og manovredygtig maskinø at flyve. 

Pilot og observator har Juldstae11digt overblik ved 
start, angreb og umdi11g-et vaerdifuldt aktiv , 
skiftende vejr. 

Radiopejlerens anbringelse sikrer fuld pejleevne i alle 
retninger. 

PRODUCERES STORT ANTAL TIL ROYAL NAVY 

Short Brothers & Harland Limited, Queens Island, Belfast, N. Ireland. De første flyvemaskinfabrikanter i verden. 



Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning • Svæveflyvning - Modelflyvning 

Nr. 2 

Der er noget forkert -

DET hændte forleden, at en mand, 

som hurtigst muligt skulle fra 

Kobenhavn til Kolding, ringede til et 

taxaflyvningsfirma og bestilte en ma

skine til omgående afgang fra Ko

benhavn. Hans forbavselse blev noget 

stor, da flyveren fortalte ham, at 

det desværre ikke var muligt at fly

ve ham helt til selve Kolding by, for

di der ikke fandt es nogen brugelig 

- og godkendt - taxalandingsplads 

i nærheden. Det nærmeste sted, der 

kunne landes, var i - Odense! Og 

det måtte passagereren finde sig i. 

Han måtte rekvirere en bil til luft

havnen ved Beldringe og benytte lan

devejen fra Odense til Kolding. 

Kan vi være det bekendt i flyvnin

gens tidsalder? 

Der må være noget forkert. Er det 

fordi vi mangler flyvepladser rundt 

om i landet? Hvis det er tilfældet, 

bor der i tide råbes :,, vagt i gevær<, 

inden danske byer af skærer sig selv 

for mulighederne for at følge med 

i tidens udvikling. I dag lider man 

tilstrækkeligt af en katastrofal man

gel på parkeringspladser. Noget til

svarende kan undgås for flyvemaski

nens vedkommende, hvis der bare 

gøres noget i tide - enten på den 

ene eller den anden måde. 

Der er måske nogen, der vil sige: 

:,, V'i venter, til helikopteren kommer, 

så behøver vi ikke de store pladser«. 

Hertil skal indvendes, at helikopte

ren aldrig helt vil kunne erstatte -

langt mindre udrydde - f lyvemaski

nen. Men når der nu heller ikke er 

forudset nogen plads til helikopteren, 

hvad så? Så er vi lige vidt. 

Februar 1955 28. årgang 

Prøveflyvning af deltaplaner 
Avro-indflyveren Roly Falk giver interessante oplysninger 
om indflyvningen af delta-typerne Avro 707 og Vulcan 

Avro'• deltatyper: 698 Vulcan, 707 A, 707 B og forrest 707 C, 

DEN første Avro 707 ensædede for
søgsflyvemaskine med deltavinge var 

udstyret med een Rolls-Royce Derwent mo
tor, og den fløj første gang den 4. septem
ber 1949 fra Boscombe Down flyvepladsen. 
Flyveren var Eric Es/er fra A. V. Roe. 
Luftfartøjet foretog fire flyvninger fra 
Boscombe Down og blev så fløjet til Farn
borough for at deltage i årets flyveopvis
ning under SBAC-udstillingen i september 
måned. Under en prøveflyvning i slutnin
gen af måneden havarerede det imidlertid 
under anlægget til en landing og blev øde
lagt. Flyveren omkom. 

Efter at have undersøgt grundene til det
te havari konstaterede Avro, at det ikke 
skyldtes den haleløse delta-konstruktion, og 
man fortsatte forsøgene med bygningen af 
to andre luftfartøjer: 707 A til store hastig
heder, og 707B til forsøg ved lave hastig
heder. Begge blev udstyret med Rolls-Royce 
Derwent motor. Da den første 707 var 
gået tabt under en landing, bestemte man 
sig til at bygge typen 707B først for at 
kunne foretage indgående undersøgelser, 

inden man byggede den hurtigere 707 A. 
På dette tidspunkt, i 1950, blev jeg knyt
tet til firmaet for at foretage flyveprøverne 
med disse luftfartøjer. 

Kun et enkelt forsøg. 
I august 1950 blev 707B bragt til 

Boscombe Down for at blive samlet, og 
man håbede at kunne få den klar til del
tagelse i SBAC's udstilling i september. 
Efter at man havde arbejdet dag og nat, 
blev luftfartøjet endelig klar til prøve sent 
om aftenen den 5. september. Skønt der 
var blevet mørkt, besluttede jeg mig alli
gevel til at foretage de første køreprøver, 
og banebelysningen blev tændt. Da jeg for 
anden gang kørte henad den brede, lange 
startbane, fik jeg så meget fart på, at jeg 
ikke alene kunne løfte næsehjulet, men i 
virkeligheden fløj nogle få meter. Nu var 
det imidlertid så mørkt, at alle videre for
søg måtte indstilles for den dag. 

Den næste dag var vejrforholdene alt 
andet end ideelle, skyerne lå i 500 m, og 
det regnede. Jeg fandt imidlertid et lille 
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Avro Vulcan forfra. Spændvidde og længde er 
omkring 30 m. 

ophold i vejret, kørte ud til start - og 
kom i luften. Det blev ikke til nogen lang 
flyvetur, den varede kun et kvarterstid, men 
jeg blev så begejstret for den måde, hvor
på 707B lod sig manøvrerede, at jeg spo
renstregs ringede til A. V. Roe's direktør, 
Sir Roy Dobson, og til forsyningsministe
riets repræsentant, Sir 'John Boothman, og 
bad om tilladelse til at demonstrere luft
fartøjet under udstillingen på Farnborough. 
Jeg fik tilladelsen, fløj til Farnborough og 
landede med temmelig stor fart, som min 
anti-spind faldskærm heldigvis reducerede 
i nogen grad. Tilskuerne havde heldigvis 
ingen anelse om, at det kun var min anden 
landing med dette prøveluftfartøj, som de 
overværede. 

Da den hurtige type 707A året efter 
blev provefløjet, havde vi tilstrækkelig er
faring til fuldt ud at kunne stole på delta
typerne, og alle vore erfaringer kom se
nere vores store, nye Vulcan tilgode. Der 
blev også bygget flere 707-typer, bl. a. den 
tosædede 707C. 

Den første Vulcan. 
Vi var nu nået hen i august 1952, og 

SBAC-udstillingen nærmede sig atter med 
raske skridt. På Avro's flyveplads ved 
Woodford arbejdede man ihærdigt dag og 
nat for at få den første Vulcan klar til 
prøveflyvning. Alle lige fra den admini
strerende direktør til den yngste arbejds
mand syntes at arbejde fire og tyve timer 
i døgnet, og efter adskillige genvordighe
der lykkedes det endelig at få den klar den 
30. august. 

Vulcan'en er en stor flyvemaskine, og 
den var helt anderledes end alt andet i 
samme størrelse, der hidtil havde fløjet. 
Men mine erfaringer fra prøverne med 
707-typerne gjorde mig tillidsfuld. Een hur
tig køretur henad startbanen var tilstræk
kelig til at stille mig tilfreds med hensyn 
til manøvreevnen på jorden. Jeg ville ger
ne indskrænke køreprøverne til det mindst 
mulige for ikke at overanstrenge brem
serne. Da jeg holdt i den ene ende af ba
nen klar til start, lagde jeg mærke til nog
le store flokke måger på jorden foran 
mig, og en vogn blev sendt ud for at jage 
dem væk, så der ikke skulle være nogen 
risiko for dem for enten at kollidere med 
vindspejlet eller komme ind i indsugnin
gen. Jeg kørte et lille stykke - og så løf
tede luftfartøjet sig næsten umærkeligt, jeg 
var i luften, trak hjulene op - og steg til 
3000 meter. 

Jeg foretog nogle ganske få manøvrer 
for at prøve styregrejerne, og det var til
strækkeligt under den første flyvning. Jeg 
gik ned, tog farten af, forberedte mig til 
landing og fældede understellet ned. Mens 
hjulene sænkedes, blev jeg kaldt op af fly
veledelsen fra Woodford, som fortalte mig, 
at der var noget, som havde revet sig løs 
fra undersiden. Der var ingen af instrumen-
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terne i cockpittet, der viste, at der var 
gået noget i stykker. Jeg fortsatte med at 
kredse udenom flyvepladsen, alt imedens 
jeg bad dem om at sende en anden ma
skine op for at undersøge, hvad der var 
sket på undersiden af Vulcan'en. 

Der blev travlt nede på jorden, de man
ge tilskuere løb frem og tilbage som for
skræmte myrer; men hvad jeg selv angik, 
så fløj maskinen upåklageligt, og understel
let manøvrerede tilfredsstillende, så jeg 
havde ingen grund til at være ængstelig. 
Inden ret længe var en Vampire og en 
707 oppe hos mig, og de fløj begge tæt 
henunder mig for at se, hvad der var i 
vejen. Gennem radioen fik jeg at vide, at 
et stykke dårligt fastgjort dækplade bagved 
et af understelsbenene havde løsnet sig og 
var faldet af. Meddelelsen trøstede mig; 
jeg kredsede en omgang og landede. Selv 
om landingsafløbet er kort, benyttede jeg 

bremse-faldskærmen under landingen. Det 
plejede jeg at gøre under alle de første 
flyvninger med disse luftfartøjer, både for 
at skåne hjulbremserne og for at prøve 
faldskærms-mekanismen. 

Kun een mand i cockpittet. 
Lige fra konstruktionens første tilblivel

se tilstræbte man at gøre betjeningen af 
Vulcan så enkelt som muligt, både på jor
den og i luften. Cockpittet er derfor ind
rettet på en sådan måde, at den moderne 
flyvemaskines komplicerede instrumentud
styr er blevet indskrænket til det mindst 
mulige. Af den grund skønnedes det ikke 
nødvendigt, at besætningen under de første 
flyvninger bestod af mere end een mand. 
Der var i virkeligheden heller ikke an
bragt mere end eet sæde i førerrummet. I 
visse kredse var man noget forbavset over 

Avro Vulcan pl Jorden. 
Prototypen havde fprst 
Rolls•Royce Avon moto• 
rør, men fik senere kraf• 
tigere Armstrong Siddeley 
Sapphire motorer. Pro• 
duktionsudgaven udatyres 
med den endnu kraftigere 

Bristol Olympus. 

dette usædvanlige standpunkt; men da alle 
de kontrolhåndtag, der er nødvendige un
der flyvning, selv i tilfælde af nødsituatio
ner, er anbragt indenfor flyverens række
vidde, må man i så henseende sammenligne 
Vulcan'en med en ensædet flyvemaskine. 

Der blev hurtigst muligt foretaget flere 
flyveprover, og det foreskrevne antal flyve
timer blev tilendebragt så betids, at Vul
can'en kunne vise sig i luften under Farn
borough udstillingen i 1952. I løbet af de 
få flyvetimer, som jeg havde forinden stæv
net, havde jeg konstateret, at Vulcan'en 
var fuldt ud på højde med den standard, 
som vi måtte forvente efte\' prøverne med 
707-typerne, og jeg tror, at alle, der over
værede Vulcan-typens flyvning under Farn
borough udstillingen, vil indrømme, at dens 
manøvredygtighed var i en klasse for sig 
i sammenligning med andre luftfartøjer af 
samme størrelse. 

Til venstre ses den tosædede 
Avro 707C1 der som sine brpdre 
er beregnet til forspg, men eom 
sikkert ogsl kan blive til en 
træner til brug ved træning i 

deltaplan-teknik, 

Nøjagtigt eet år senere blev den anden 
Vulcan prototype færdig til prøveflyvning. 
Denne, som havde kraftigere motorer og 
flere forbedringer som resultat af crfarin• 
gerne med den forste prototype, kunne yde 
mere, men dette kunne ikke demonstreres 
i lav højde. Af den grund blev der arran
geret en kombineret demonstration af seks 
Delta-flyvemaskiner. På den måde håbede 
man at kunne give et bedre indtryk af 
Vulcan'ens størrelse og fart. Det var i 
september 1953. 

I september 1954 var Vulcan'en atter 
over Farnborough, og mon ikke det var den 
type, der virkede mest imponerende af 
samtlige deltagende luftfartøjer på 
grund af sin størrelse, sin ejendommelige 
form og sine gode flyveegenskaber, der 
afsluttedes i en elegant landing - der 
mindede om et låg, der blev lukket ned. 



DANSK LUFTFART SERVICE 

I serien om danske erhvervsflyvefirmaer hører vi 

lidt om Dansk Luftfart Service, rundflyvningen i 

Kastrup og de dårlige muligheder for taxaflyvning 

ET af vore talrige mindre foretagender, 
der driver erhvervsflyvning, er Dansk 

Luftfart Service, Kastruplundgade 20, Ka
strup, som ejes af driftsleder D. F. Val
bjorn. Firmaet blev oprettet i 1948 ved køb 
af en Auster Autocrat OY-DPI fra Luft
taxa, og et årstid senere blev der anskaf
fet endnu en maskine af samme type, nem
lig OY-DGY fra Fyens Flyveklub. Den er 
iøvrigt senere solgt igen. 

Firmaet har efterhånden fået konces
sion på rundflyvning, taxa-, foto-, skole
og reklameflyvning, men -beskæftiger sig 
fortrinsvis med rundflyvning. Herudover 
har Dansk Luftfart Service haft lejligheds
vise taxaflyvninger, lidt omskoling til Au
ster, skoleflyvning for opnåelse af B-certi
fikat (erhvervscertifikat) samt foto- og re
klameflyvning. 

Nyordning for rundflyvning i Kastrup 

Der er også andre firmaer, der flyver 
rundflyvning i Københavns lufthavn i Ka
strup, og der er for nylig indført en ord
ning, hvor al rundflyvningen udføres i 
samarbejde mellem firmaerne Bjørn An
dersen, Dams Aero, D.L.S. og Zone-Red
ningskorpset. Luftfartsdirektoratet har øn
sket ordnede forhold frem for en alt for 
livlig konkurrence om kunderne, og det 
har man altså nu organiseret. 

Det er et betydeligt antal mennesker, 
der hvert år flyver rundflyvning derude, 
og størstedelen af dem får ved denne lej
lighed deres luftdåb. Rundflyvningen har 
stadig en mission med at gøre folk vant 
til at flyve, og den er derfor uden tvivl 
til gavn for luftfarten. 

Priserne for rundflyvning er stadig 15 
kr. for voksne og 10 kr. for børn. 

Hvordan er det nu at flyve rundflyv
ning i en så travl lufthavn som Kastrup? 

Hr. Valbjørn udtaler, at det naturligvis 
kun er muligt, når der er radio i maski
nerne, og i visse travle tider kan der opstå 
vanskeligheder, da rundflyvningen må hol
de sig tilbage i forhold til den planmæs
sige trafik. Derfor indretter man sig på 
fortrinsvis at drive rundflyvning i de re
lativt trafiksvage perioder. 

Rundflyvningspassagererne, der normalt 
får en flyvning på et kvarters tid, kan 
være heldige og få længere ture, hvis an
dre maskiner skal ned først - - ja man 
kan komme ud for at få en tur på en hel 
time, hvis en hel flok jetmaskiner kommer 
og skal tages ned; men i det store og hele 
går det dog smertefrit at flyve rundflyv
ning i Kastrups tætte trafik. 

Dårlige muligheder for taxaflyvning 

Taxaflyvningen, som der for nogle år 
siden blev drømt store drømme om her i 
landet, har ikke store muligheder. Der må 
kun benyttes pladser, hvor der er flyv•-

pladsledelse, og derved er der kun gan
ske få flyvepladser at flyve til. På Sjælland 
og Lolland-Falster er der ingen uden for 
København. På Fyn er der Odense luft
havn, og i Jylland er der nogle stykker. 

Det bevirker, at af 50 forespørgsler bli
ver der kun een taxaflyvning, fordi kun
derne ikke kan flyve tilstrækkeligt tæt på 
deres bestemmelsessted. 

D.L.S. har været ude for at måtte flyve 
en kunde, der skulle til Kolding, til Oden
se lufthavn - til trods for, at der er en 
privat plads ved Kolding foruden den sto
re militære plads ved Vandel i nærheden. 

I et tilfælde for nogen tid siden, hvor 
en større maskine fik flyvevanskeligheder, 
befordrede fire små flyvemaskiner et fod
boldhold til Århus, og derved kom de for 
resten ned kun to kilometer fra fodbold
pladsen, da de små kunne bruge Kirsti
nesminde, mens den store ellers skulle have 
anvendt Tirstrup. 

Det er for øvrigt ikke blot pladserne, det 
er galt med. Hr. Valbjørn udtaler, at vi 
også savner en billig 2-motorers flyvema
skine med plads til 4 passagerer foruden 
føreren og med lav landingshastighed. 

Den gamle Fokker 

For to år siden omtalte vi, at Dansk 
Luftfart Service havde købt en gammel 
Fokker F Vlla billigt tilbage fra Sverige, 
hvor den havde fløjet nogle år, siden DDL 
skilte sig af med den. Hvad er der blevet 
af den? 

Jo, den står stadig i Kastrup uden at 
være kommet i tjeneste, og det har kostet 
betydeligt mere end beregnet at få gjort 
den klar. Selve flyvemaskinen, hvis krop 
er af stålrør og planet af træ, er i forbav
sende god stand, trods den er noget over 
25 år gammel. Det er motoren, der har 
givet kvaler. Selv om man nu mener at 
have fundet årsagen, kan det vare noget, 
inden den bliver bragt helt i orden - det 
afhænger af de økonomiske forhold. 

Fokker'en skulle ellers stadig være vel
egnet til f. eks. rundflyvning og fragtflyv
ning, idet man kan anvende ganske små 
pladser. 

Dansk Luftfart Service får sine eftersyn 
udført hos Skandinavisk Aero Industri og 
har ikke i den forstand haft faste piloter, 
fordi virksomheden er så udpræget sæson
præget, at man ikke kan ansætte en pilot 
hele året rundt. Af denne grund er det da 
også hr. Valbjørns plan selv at få et B
certifikat for derved at opnå større perso
nale-elasticitet. 

For resten har Dansk Luftfart Service 
selv haft en teoriskole med et hold piloter, 
der skulle have erhvervscertifikat; men 
der er for få elever til, at en sådan skole 
kan drives på sund forretningsmæssig basis. 
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KZ 10 forulykket i England. 

Den 29. december 1954 skete der et ha
mri i Farnborough i England under en 
flyvning med en dansk KZ 10, som var 
til prøve p(t Royal Air Force's forsøgsan
stalt. Flyveren, Flt. Lt. A. L. Fawcette, 
blev dræbt. 

Prt dette tidspunkt, hvor disse liner skri
ves, har det ikke været muligt at U noget 
at vide om rtrsngen til havariet. Skandina
visk Aero Industri er i besiddelse af en 
rapport, som siger god for typen, og hver
ken dette selskab, luftfartsdirektoratet eller 
flyvevftbnet har fl'let noget nærmere at 
vide. 

Flyver får bøde 

Luftkaptajn Hans Hesdorf, Kastrup, har 
ved retten i Hillerød vedtaget en bøde pft 
500 kroner for en fejlberegning under en 
ambulanceflyvning udført med en af Zonens 
maskiner for et rtrs tid siden. Hesdorf var 
rekvireret til en ambulanceflyvning til 
Læsø, ml'n på grnnd af usigtbart vejr mrttte 
han krese nogen tid over øen, inden han 
kunne lande. Han undlod at koutroll~re sin 
benzinbeholdning, inden han atter startede 
fra øen medbringende en ældre kvindelig 
patient og et par af hendes pl'lrørende. Da 
man nftede frem over Nordsjælland, slap 
benzinbeholdningen op, srt man mfttte fore
tage en nødlanding pft en mark ved Lynge. 

Plan om Skovlunde-udvidelse 

Københavns flyveplads i Skovlunde, der 
forøvrigt nu er blevet toldlufthavn, hnr Rom 
bekendt ved flere lejligheder vist sig at være 
for lille, og der har gentagne gange værPt 
tale om udvidelser. 

Flyvepladsens bestyrelse arbejder for tiden 
pl'l planer for eu sl'ldau udvidelse, og arbej
det foretages i samarbejde med luftfarts
direktoratet, der har vist en meget positiv 
og hjælpsom indstilling. 

Nrtr planerne er færdige, skal de forelæg
ges Københavns magistrat, og man mrt srt 
hftbe, at de kan føres ud i livet. Herved vil 
Skovlunde i væsentligt højere grad end 1111 
kunne aflaste Københavns lufthavn i Ka
strup, hvad der nok knn tiltrænges. 

Astronautisk kongres i København 

Som tidligere omtalt afholdes den 6. in
ternationale astronautiske kongres i l'lr i 
København. Tidspunktet er fastsat til dage
ne 1. til 6. august. 

Hovedvægten vil blive lagt p(t foredrag 
om forberedelserne til den ubemande(le ob
servationsraket, der skal kunne kredse om
kring jorden, herunder rumfartens juritliske 
sider. 

I anden række kommer foredrag om be
mandede raketter, om en kunstig drabant 
til jorden samt om rejser til månen, mars 
og lignende. 

Falck flyver Aalborg-Giiteborg 

Den 12. januar ftbnedes en vinterrute mel
lem Aalborg og Giiteborg. Det er Goteborg• 
Frederikshavn-linien, der har chartret 
Falck's de Havilland Dove til to dobbeltture 
fire gange om ugen, indtil skibsruten atter 
rtbnes i marts. 
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Oberst C. C. Larsen er fyldt 62 år 
En af dansk flyvnings pionerer både 
med hensyn til militær og civil flyvning 

F OR en oberst er 62 år den ubønhørlige 
aldersgrænse, og det har bl.a. medført, 

at en af dansk flyvnings gode pionerer, che
fen for østre flyvebasiskommando, oberst 
C. C. Larsen, har måttet forlade flyvevåb
net med udgangen af januar måned. 

Men alle, der kender obersten, ved til al 
held, at dette ikke er ensbetydende med, at 
han også siger farvel til interessen for flyv
ning. Det gør han heldigvis ikke. Dertil er 
hans tilværelse, hans liv og hele hans inter
esse altfor nøje forbundet med flyvningens 
udvikling, dens væsen og dens fremtid. 

Oberst C. c. Larsen, 
der nu har forladt 

flyvevAbnet. 

Oberst C. C. Larsen er født den 14. ja
nuar 1893 i Selsø sogn, hvor faderen var 
møller. Som syvårig kom han ud at tjene, 
blev senere mejerist, og i 1912 blev han 
soldat i København. Det ændrede hans til
værelse. Han blev inde. Han blev sergent, 
og da han for anden gang søgte, blev han 
optaget som elev på hærens flyveskole den 
3. januar 1919 (sammen med bl.a. kaptajn 
A. P. Botved og den senere luftkaptajn Sv. 
Steinbeck). Han blev militærflyver samme år 
og var i 1920 til videreuddannelse i den 
franske og italienske hærs flyvevæsen. 

C. C. Larsen fortsatte sin militære løbe
bane, og han fik en karriere af en enestå
ende art. Den blev i korthed følgende: Ud
nævntes fra sergent til overofficiant, tog i 
1925, da han var 32 år, en fin studenter
eksamen, ved indførelsen af hærordningen 
af 1932 udnævntes han fra overofficiant til 
kaptajn af linien, blev i 1941 oberstløjtnant 

og i 1945 oberst. I årene under krigen 
havde C. C. Larsen lært russisk, og det kom 
ham tilgode, da han senere - efter at have 
afsluttet sin tjeneste som chef for mod
standsbevægelsens region III - blev luft
attache ved det danske gesandtskab i 
Moskva. Efter sin hjemkomst fra Rusland i 
1948 blev han ansat som chef for flyvesko
len, og i 1951 blev han chef for den ny
oprettede østre flyvebasiskommando. 

I en længere årrække var C. C. Larsen 
tjenstgørende ved flyveskolen, det var fra 
1925 til 1935, og hans virksomhed som 
flyvelærer og leder af den praktiske uddan
nelse i flyvning blev til et uvurderligt gode, 
både for dansk militærflyvning og for dansk 
civilflyvning, idet mange af C. C. Larsens 
elever senere overgik til civil virksomhed 
og blev luftkaptajner i S.A.S. Og det var 
ikke blot flyvemæssigt, men også menneske
ligt, at hans retlinede karakter og pædago
giske egenskaber satte sit varige præg på 
eleverne. 

I virksomhed som trafikflyver 
Lige fra sit allerførste år ved hærens 

flyveskole fik C. C. Larsen lyst til »at ville 
gøre noget« for flyvningen, og det førte 
gennem årene til et overmåde frugtbart 
samarbejde med den civile flyvning, hvor
ved C. C. Larsen ikke blot supplerede sin 
egen færdighed i praktisk flyvning, men 
hvor den civile flyvning også fik gavn af 
hans store erfaring og sjældne dygtighed 
som flyver. 

Da Dansk Luft Rederi i årene 1919-
1923 var i virksomhed på Lundtofte Flyve
plads, var C. C. Larsen en af dets flyvere. 
Da Det Danske Luftfartsselskab den 15. 
september 1920 åbnede sin rute mellem 
København og Hamborg - den første dan
ske rute med landflyvemaskine - var det 
C. C. Larsen, der sad i førersædet på den 
første maskine. Ruten blev gennemført til 
den 31. oktober samme år, og C. C., der 
havde orlov fra hærens flyveskole, fløj ru
ten på skift med løjtnant Carl Erlind. 

I en periode i 1925 var C. C. Larsen 
igen i virksomhed som trafikflyver, idet han 
(tillige med kaptajn A. P. Botved) fløj for 
det daværende Dansk Lufttransport på ru
ten København- Berlin- Dresden. 

Daværende sergent c. c, Larsen gpr klar til Indvielsen af Kpbenhavn-Hamburg-ruten den 15, september 
1920. Denne fprøte DDL-rute med landflyvemaskiner udgik fra Klpvermarken. Maskinen er en de Havil• 

land DH•9, 
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Den fine formation af fem Fokker cv, som sejrede 
ved den internationale konkurrence I Zllrloh under 

ledelse af daværende overofflolant C. C, Larsen, 

Sejrherre l ZUrich 
1932 blev et stort år i C. C. Larsens 

flyvekarriere. Der blev afholdt et stort inter
nationalt flyvesta;vne i Ziirich, og Danmark 
deltog i en konkurrence for militære forma
tioner. Der var fem hold ialt: to svejtsiske 
formationer af fem eensædede Dewoitine 
D.26 (300 hk Wright motor), een svejtsisk 
formation på fem Dewoitine D.27 (500 hk. 
Hispano-Suiza motor), een fransk formation 
på fem to-motorede Liore (2 Jupiter 420 
hk), og den danske formation på fem Fok
ker C.V. (440 hk Jupiter motor). 

Den danske formation var blevet trænet 
af og førtes af C. C. Larsen ( de øvrige 
flyvere var H. Wolff, E. Lærum, J. Mal
mose og C. Sandquist). Kampen om mester
skabet var hård, men støt og roligt og med 
beundringsværdig præcision gennemførte 
den danske formation sine manøvrer, og re
sultatet blev en sejr for de danske farver. 
C. C. Larsens hold blev placeret som vin
der, og høstede derved den velfortjente løn 
for et energisk gennemført, månedlangt træ
ningsarbejde. 

Ivrig deltager i flyveopvisninger · 
i Danmark 

I trediverne blev der afholdt nogle store 
flyveopvisninger herhjemme, og i flere af 
disse en formation Tiger Moth fra Hærens 
Flyvetropper. Træningen var forgået under 
C. C. Larsens ledelse, og det var også ham, 



der førte formationen, når den blev repræ
senteret for publikum. Når både hærens 
flyvetropper og marinens flyvevæsen deltog 
i disse flyveopvisninger, skete det for at yde 
en håndsrækning til det arbejde, der fra 
civile organisationers side blev gjort for at 
fremme interessen for flyvning i den danske 
befolkning. C. C. Larsen var en drivende 
kraft i dette samarbejde. Han trænede sine 
formationer op til at yde det bedste, og de 
fem Tiger Moth fra opvisningen i Kastrup 
i sommeren 1933, de ni fra Kastrup i 1934 
og de ni fra Ålborg i 1938 har alle gjort 
deres meget væsentlige til, at de vældige 
tilskuerskarer måtte erkende, at flyvemaski
nen var blevet et driftsikkert og manøvre
dygtigt transportmiddel. 

Reddet sig med faldskærm 
Som chef for 5. eskadrille foretog C. C. 

Larsen indflyvningsprøver med de nybygge
de rekognosceringsmaskiner af typen Fokker 
CVe (med Bristol Pegasus motor). Under 
en flyvning med >R-45<, hvor det drejede 

01allw 
Udnævnelser: 

Fra den 1/ 12 1954 at regne er kontrakt
ansat ingeniør, cand. polyt. E. Agdrd ud
nævnt til ingeniør i forsvarets 3. lønnings
klasse a i flyvevl!.bnet og de kontraktansatte 
ingeniører, cand. polyt. P. H. Nielsen og 
cand. polyt. E. H. Søndergdrd udnævnt til 
ingeniører i forsvarets 4. lønningsklasse II i 
flyvevåbnet. 

De kontraktansatte materielforvaltere Or
la Sal-vesen og A.. M. L. Petersen er ansat 
som materielforvaltere i forsvarets 11. løn
ningsklasse i flyvevåbnet fra den 1/11 1954 
at regne. 

De kontraktansatte konstruktører 0. H. 
Haugsted og P. A. Lystrø1n er ansat som 
ingeniører i forsvarets 7. lønningsklasse i 
flyvevåbnet fra den 1/11 1954 at regne. 

Følgende k11pt11jnløjtn11nter er udnævnt 
til kaptajner i flyvevl!.bnet: If. Birkelund, 
G. L. Reimer, P. Thorsen, N. Lmid og 
0. Krarup. 

Følgende overfonriker er udnævnt til fly
verløjtnanter af f!pecialgruppen : C. ,ll. F. 
B. Christensen, H. G. Hansen, E. J. Jensen, 
Aa-. A. F. Larsen, E. F. F. Jensen, A. Ole
sen, J. G. Hansen og N. G. Nielsen. 

sig om at prøve maskinen i spind, viste det 
sig at være umuligt at få den ud af spind
bevægelsen. Prøven var blevet påbegyndt i 
2000 m, og i ca. 500 m sprang C. C. Lar
sen ud med faldskærm og havnede i Øre
sund ca. 1 km fra land. 

Som et led i sit arbejde for flyvningens 
vel har C. C. Larsen omfattet foreningen 
>Danske Flyvere< men særlig interesse, og 
han har i mange år ydet en fremragende 
indsats for foreningen, først som kasserer 
og senere som generalsekretær. Danske Fly
vere er ham en stor tak skyldig. 

C. C. Larsen har gennem årene vundet 
sig mange venner, og det skyldes bl.a. hans 
retlinede karakter og hans gode, sunde men
neskekendskab, og alle disse vil sende ham 
en tak for alt, hvad han har betydet for 
dansk flyvning i en lille menneskealder, og 
de vil ledsage denne tak med et' ønske om, 
at det også i fremtiden må blive muligt at 
høste gavn af hans mangeårige flyvemæssige 
erfaringer. 

Flyveulykken ved Møldrup 

llen 20. decrmber forulykkede en Gloster 
l\Ietcor 7 ved l\'foldrup i nærheden af Hobro. 
Forerrn, fly,·erlojtnant 2 af reserven Ilan.Y 
Christensen fra Herning, somt menig B. N. 
Jensen blev dræbt. Samtidig nødlandede en 
ledsagende l\Ieteor 4 ved Skørping Holme, 
og dens fører har ifølge pressemeddelelser 
forklaret, at maskinerne mr fløjet gennem 
et meget hårdt uvejr. 

* * * 
Flere F-84 G til Danmark 

Ifølge meddelelser i danske og udenland
ske blade arbejder man indenfor NATO pil. 
at skabe større ensartethed i de forskellige 
medlemslandes styrker af jetjagere, idet man 
gerne ser si!. mange ens luftfartøjer som mu
ligt inden for samme land og region. 

Som følge deraf vil Danmark fil. en stor 
del af de F -84G, som i øjeblikket udgør stør
stedelen af Hollands jagerstyrke, og som og
si!. danner kernen i det danske flyvevåben. 
Det er meningen, at Holland sammen med 
de andre lunde i NATO's centralregion i 
fremtiden hovedsagelig skal have F-84 F, 
den nye type med de pilformede vinger, mens 
Danmark og hele NATO's Nordregion skal 
hn,·e l!'-84 G. 

I det nye år vil der også tilgå Danmark 
en rskadrille IIawlwr Huntrr jagere, som 
s kal Prstatt1• l\Ieteor'erne. 

'Hawker Hunter udøtyrea nu ogaå med ekstratanke under planerne, hvorved typens aktionsradius ,igea 
betydeligt, 

Vældig udvidelse 
af den amerikanske hærs 

helikopterstyrke 

S OM led i et moderniseringsprogram, 
der i løbet af 5 7 måneder skal øge 

hærledelsens flyvestyrker i meget betydelig 
grad, vil hærens helikopterstyrker bl. a. 
blive udvidet til det seksdobbelte. Desuden 
vil hærens flyvevæsen få en meget stor 
forøgelse af antallet af sine maskiner til 
artilleriobservation, forbindelsestjeneste, re
kognoscering, luftfotografering, transport af 
materiel og personel og til ambulancefor
mål. 

Hærens flyvevæsen råder i øjeblikket 
over 8.800 flyvemaskiner 

Erfaringerne fra Korea og den 2. ver
denskrig har resulteret i, at den amerikan
ske hær i dag råder over en ret stor luft
styrke. Antallet af flyvemaskiner omfatter 
3.300 flyvemaskiner foruden de ca. 600 
lette flyvemaskiner, som er tildelt National 
Guard. Tilstedeværelsen af disse flyvema
skiner giver de jordbundne tropper en me
get stor bevægelighed og handlefrihed. 

Nu vil man lægge megen vægt på op
bygningen af en stor helikopterstyrke til 
brug for hæren. I øjeblikket råder denne 
over ca. 200 helikoptere, og de fleste af 
disse er tildelt seks hær-transportkompag
nier (som hver har 21 last-helikoptere og 
to helikoptere til andet brug), medens de 
resterende helikoptere er fordelt mellem 
hærens 1 7 divisioner. 

1.200 helikoptere l 1959 

Midt i 1959 skulle hærens helikopter
styrke være kommet op på 1.200 luftfar
tøjer. Tolv lastbatailloner ( 36 kompag
nier) vil få 7 56 last-helikoptere og 72 til 
andet brug. Desuden vil 26-28 helikop
tere og 16 flyvemaskiner blive tildelt hver 
af hærens divisioner. Yderligere vil 16 en
heder udenom divisioner (såsom tunge 
kampvogns-batailloner og stabskvarterer) 
få tildelt helikoptere og flyvemaskiner i 
begrænset omfang. 

Denne meget store udvidelse af hæ
rens luftstyrker er blevet vedtaget efter en 
nøje gennemgang af helikopterens anven
delse under den sidste verdenskrig og kam
pene i Korea. Flyvere fra hærens flyvevæ
sen gennemførte ca. 500.000 flyvetimer, un
der hvilke de foretog ca. 140.000 rekogno
scerings- og artilleriflyvninger. Derudover 
foretoges en mængde forbindelsesflyvnin
ger. 

Under kampene i Korea transportere
de helikopterne over 16.000 sårede fra 
slagmarkerne, og hundreder af soldater og 
mange hundrede tons forsyninger blev 
transporteret over vanskelig fremkommeligt 
terræn. 

En regimentschef udtalte bl. a., at hans 
luftfartøjer satte ham i stand til at >se 
mere i mindre tid end det ville have væ
ret muligt for seks dygtige, jordbundne ob
servatører anbragt langs med regimentets 
front<. En anden sagde, at anvendelsen af 
eet af disse luftfartøjer >gjorde det muligt 
for ham at undvære 20 jeeps fra forbindel
sestjenesten på landevejen«. 
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På mere end 1500 lufthavne 

over hele verden står Shell 

til tjeneste med det bed-

sJe materiel og vel• 
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SAS i 1954 
I de 12 måneder fra oktober 1953 til ok

tobre 1954 har SAS fløjet med 707.829 pas
sagerer. Det svarer til en stigning på 6 % i 
forhold til året før. SAS-maskinerne fløj 
33,4 km, eller ca. 5 % mere end det fore
gående år. 

Største år for BEA 
Året 1954 har været det hidtil største i 

BEA's historie, idet tallene viser, at selska
bet har befordret 1.825.000 passagerer, mere 
end 14 mill. kg fragt og ca. 7 mill. kg post. 
Dette er en stigning på ca. 18 % i forhold 
til 1953. Det økonomiske resultat er blevet 
forbedret med en. 20 mill. kr. i forhold til 
det foregående år. 

Trafikresultater for KLM 
KLM's trafikresultater for 1954 har væ

ret følgende (tallene i parentes gælder for 
1953): Antal flyvekm. ca. 57,1 mill. (48,8 
mill.), flyvetimer 166.900 (146.400), passa
gerer 681.000 (600.000) og heraf 434.000 på 
turistklasse (283.000), fragt 17,99 mill. kg 
(14,99 mill. kg) og post 2.200.000 kg 
(2.196.000). 

KLM har investeret 490 mill. kr. i 
flyvemateriel 

I de 35 år KLM: har eksisteret (1919-
1954), har selskabet købt inlt 316 flyvema
ijkiner til en samlet værdi af ca. 490 mill. 
kroner. Før den 2. verdenskrig var der ble
vet købt 143 flyvemaskiner, som tilsammen 
ha,•de kostet 28 mill. kr., og i de 9 år efter 
krigen har man anskaffet 173 flyvemaskiner 
til en samlet ,•ærdi af 462 mill. kr. 

Før krigen blev der investeret en. 1,3 mill. 
kr. om året i nyt flyvemateriel; i efterkrigs
årene er dette tal steget til 5,1 mill. kr. 

KLM har gennem årene købt flyvemaski
ner og tilbehør i Amerika for ialt 85 mill. 
kr. 

Trafikken på Københavns Lufthavn, 
Kastrup 

Tallene for december 1954: 
Ank. passagerer på rute. . 10.841 
Afg. ,, ,, . . 9.795 

inlt .. - .- .-.-.-. -. --2~0-.63~ 6 
Transitpassngcrer 2 X 11.776 . . . . 23.552 
Andre passagerer . . . . . . . . . . . . . . 454 

Tot-nl- .-.-. -. --44- .6-.4=2 

Totnltallet for december 1953 var 35.259, 
hvilket svarer til en stigning på 26,6 %, 

Tallene for hele året 1954: 
ank. passagerer på rute .. 168.557 
afg. ,, . . 161.263 

ialt .. - .- .-.-.-.-. ----,3""'2"'9,..,.82"'?=0 
Transitpassagerer 2 X 167.0(12 . . 334.124 
Andre passagerer . . . . . . . . . . . . . . 39.948 

Tot_a_l -.-.-.-. - ~=, 0~3-.8=0=2-

JJ'or året 1953 rnr totaltallet på 657.147, 
h,;lket vil sige, at s tigningen har ,•æret 
7,1%. 

Throne-Holst på besøg 
b'fter hvad der fremgår uf dagspressen, 

har der den 13. januar været afholdt et 
pressrmøde i København med den nye ad
ministrerende direktør for SAS, Henry 
Throne-Ilolst. Da FLYV ikke var inviteret 
med til dette pressemøde, må vi desværre 
nøjes med at konstatere, at det har været 
afholdt. 

Bellkopterruter i England 
Den 1. juni 1950 begyndte BEA ut an

vende helikoptere på en rute mellem Liver
pool og Cardiff ( vistnok verdens første heli
koptermte). Året efter oprettede BEA en 
anden helikopterrnte mellem London og Bir
mingham, og den 15. juni forrige år åbnedes 
en tredje rute mellem London og Southamp
ton. I indeværende år introducerer BEA en 
ny rute, som kommer til at gå mellem Lon · 
don Airport og The South Bank ,•ed Water
loo Ah-Terminal. På denne rute er det tan
ken at am·ende de noget større "\V!!stland 
Sikorsky helikoptere. 

Bell Alroraft Corp, arbejder pl ovenstlende usædvanlige projekt til en helikopter, som har pasaagerer, 
motorer og brændstof anbragt I en slags bæreplan i stedet for I en krop. Luftfartpjet har to motorer, 

to rotorer og plads til 311--40 paaaagerer. 

ii]J~Q6ER 
Nu kom meteorologibogen! 

,,l\Ieteorologi for Flygerc" af P etter Da11-
-nevig. (Aschehoug, Oslo 1054). 224 sider. 
Pris kr. 10.85. 

Nordmændene, som gennem flere genera
tioner har hævdet sig som en førende na
tion inden for meteorologien, har nu bragt 
en virkelig god bog om flyvemeteorologi på 
markedet. Det er et grundigt værk, som be
handler faktisk alle problemer, som en pri
vatflyver knn tænkes at komme ud for. 

De enkelte kapitler er opstillet således, at 
de kan læses selvstændigt og Råledes, at rem• 
teoretiske afsnit med tilhørende formler knn 
springes over, uden at det ødelægger sam
menhængen. Som lærebog ved meteorologi
nndervisningen for privatflyvere vil den 
kunne bmges, selv om en del overspring vil 
nere nødvendige, især i afsnittene om ob
servationsinstrumenterne og om klinmet. -
Til gengæld må det hilses med glæde, at 
man i denne bog, som i de moderne engelsk
Hprogede værker, finder det afsnit om deu 
generelle cirkulation, som er så vigtigt for 
forståelsen uf luftmassebegrebet. 

Lidt flere og i visse tilfælde bedre illu
strationer var unskeligt, og endnu et hjerte
suk - hvorfor ser man så sjældent over· 
sigtsskemner over de vigtigere emner i me
teorologibøger? Et skema er rart at have, 
når man den sidste aften før en teoriprove 
,·il have et hurtigt overblik over stoffet. -
Til danske læsere bør tilføjes en advarsel af 
sproglig karakter: der er visse norske fag
udtryk, som også findes i dansk med en lidt 
anden betydning - især vindstyrkebetegne!· 
serne er lumske. l\Iå anmelderen yderligere, 
rent personligt, minde danske lu•sere om, 
hvor smukt nor!!k kun lyde, når det tales 
rigtigt; 1111111 er tilbujelig til at glemme det, 
når man stilles over for de norske retskriv• 
ningsprineipper ! 

Alt dette er jo kun småting. Lad os håbe, 
ut dette nye solide værk, på et for alle 
danske forståeligt sprog, kan blive ophøjet 
til privatflyverons grundbog i meteorologi. 

H.Il. 

* * * 

"Aircraft of the 1914- 1918 War" af 
0. G. Thatford og E. J. Riding. Forlag : 
Ilarleyford Publicutions, England. Pris 42 
sh. 

Det er en bog, som ganske givet vil inter
essere mange af FLYV's læsere. I sin op
rindelige udgave udkom den allerede i 1946, 
men den foreliggende 1954-ndgave er blevet 
suppleret med mange typer og tegninger, 
således at de, der søger oplysninger om 
typer fra krigsårene 1014-1918, virkelig 
knn få tilfredsstillet de fleste af deres øn
sker. 

1054-udgaven, som er på 234 sider, inde
holder 80 helsides tegninger og 234 fotogra
fier. Den omfatter engelske, tyske, frunske, 
italienske og amerikanske flyvemaskiner. 
Når der ikke er russiske typer imellem, skyl
des det den omstændighed, at det for stør
stedelen var franske typer, som blev anvendt 
til rutinearbejdet på østfronten. 

Oplysningerne om hver enkelt type er me
get fyldige, og foruden data om vægt, ydel
S<'r, motorstyrke og bevæbning fortæller de 
også om den pågældende types operative 
"historie". De mange 3-plans tegninger er 
udført i størrrlse 1 : 72. 
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Ny epoke far svæveflyningen: 

Skoling med det tosædede svæveplan SPECHT 

D A mange har spurgt os, hvorledes det 
går med vort nye »flyvetøj«, har vi 

nedkradset følgende og håber, klubberne må 
få fornøjelse af det. 

Efter mange kvaler med papirer, indregi
strering og færdiggørelse af planet kom vi 
endelig igang med flyvningen d. 28. maj. 
De første starter var hovedsageligt tilvæn
nings- og skolestarter for klubbens 2 EK
instruktører med bistand af Bent H alling og 
K. H. Rasmussen (hvis klubberne spekule
rer på overgang til 2-sædet skoling, så sørg 
snarest muligt for at få DK-instruktører; vi 
mistede mange gode skoledage i juni, fordi 
dette forhold ikke var bragt i orden). 

Vi kom derfor først igang med virkelig 
skoling indenfor klubbens egne rammer om
kring d. 1. august, og trods det mest elen
dige svæveflyvevejr i mands minde har vi 
på ca. 19 dage gennemført 450 starter, her
af 290 rene skolestarter, 130 træningsstarter, 
30 flyvninger med passive medlemmer. 

Det er svært som EK-instruktor pludseligt 
at sidde med uerfarne elever i forsædet og 
skulle give dem maximum uddannelse på 
minimum af tid og samtidig have sikker
hedsfaktoren i orden; det kræver sin mand 
100 % og mindst 2 DK-instruktører i hver 

' klub. 
Vi uddannede 2 DK-instruktører i juni, 

lå stille i juli på grund af Vandelskolen, og 
fra 1. august til nu har vi overskolet 5 ele
ver til Baby. 4 af disse havde B-diplom fra 
1953 og har fået C efter 35 til 40 starter 
på VEX. 

Babyomskoling i lukket plan med 
bundkobling 

1 elev begyndte først at flyve i juni, fik 
24 2G-starter på Vandel i juli, og blev efter 
yderligere 32 starter på Specht overskolet på 
Baby; for alle fem gælder det, at de fra og 
med første omskolingsstart har fløjet Baby 
med bundkobling og lukket hætte. 

Nr. 5 havde aldrig nogensinde flojet solo! 
Samtlige overskolingsstater forløb så fint, 

som vi aldrig før har set. En af eleverne 
fløj i start nr. 2 ialt 22 min., han havde 
kort forinden, samme dag og sammen med 
instruktøren, været i luften med Spechten 
i 22 min. 

Fremskridtet i forhold til EK-skoling er 
så umiddelbar indlysende, at alle kommen
tarer turde være overflødige. 

Vore øvrige elever består dels af værne
pligtige, der sjældent kan komme, dels af 
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Formanden for Havdrup Svæve
flyveklub, biografejer Ejvind Niel
sen, der også er næstformand for 
svæveflyverådet, redegør for klub• 
bens refarlnger med nyerhvervel• 
øen Speoht. Havdrup-klubben er 
den tørste civile klub, der skoler 
med tosædet svæveplan. I år fØI• 
ger Avlator efter - og m~ske 

flere. 

elever med B-diplom opnået på SG.38 i 
1953; enkelte af disse har svært ved at lære 
at flyve og hører til den kategori, for hvem 
det ved EK-skoling næsten altid lykkes at 
havarere et plan eller to, og som i givet fald 
kan blive forfærdeligt dyre medlemmer for 
klubben; denne fare er reduceret med 99 % 
ved EK-skoling med VEX, fordi vi ikke 
slipper eleverne, før de virkeligt kan beher
ske planet. Herudover har vi haft tilgang af 
helt nye folk, der aldrig har fløjet før, og 
hvis vejret ikke havde været så elendigt, 
ville vi uden al tvivl have gennemført yder
ligere 4 C-diplomer og 5 DK-A og B, og 
dette vel at mærke med folk, der satte sig 
op i kærren første gang for et halvt år 
siden. 

Øget medlemstal og bedre økonomi 

Så vil man selvfølgelig spørge, hvad dette 
har betydet for klubben, og svaret er, at vi 
har forøget vort medlemstal fra 13 til 22 
og dermed forbedret vor økonomi betyde
ligt, at vi skolede i 1953 ca. 420 SG.38 
starter uden en øre i overskud, men på 5 
måneder i år har vi med VEX haft et 
overskud på 800 kr., der alle er brugt til 
renter og afdrag; dette sammenlagt med 
det forøgede kontingent er årsag til, at vi 
siden anskaffelsen har reduceret gælden på 
planet med 1500 kr., hvortil kommer en op
sparet benzinafgift på ca. 450 kr. Vi vil 
gerne senere fremkomme med et nøjagtigt 
regnskab; men vi kan allerede nu se, at 
købet af Specht'en er det klogeste, vi til 
dato har foretaget os til sikring af klubbens 
drift og fremtid. 

Hvorledes er så apparatet at have med 
at gøre? 

Vi har lavet en transportvogn til den 
(kan også bruges til Baby), idet vi, før vi 
kan flyve, må transportere vort materiel 
undertiden helt op til 14 km (lykkelige de 
klubber, der bor ved en rigtig flyveplads!). 

Vi kan samle VEX på 12 min. og skille 
den på 6; hvis hoved og stræberbolte blev 
ændret fra skrue til splitbolte, kunne det 
gøres endnu hurtigere; samlet på jorden 
kan 3 mand let transportere den. 

Planets egenskaber 
Ved optræk i bundkobling med 2 mand 

er den ikke væsentligt tungere end en Baby, 
og ved en wirehastighed på 80 km/t, stiger 
den 10-12 m/sek. Forøges hastigheden til 
90 km/t, kan den stige 18 m/sek. 

Vi har ved Bf. 5 med 900 m wire haft 
udkoblingshøjde på 500 m; i stille vejr med 
800 m wire har udkoblingen været 275 m 
-300 m. 

Den synker ca. 1 m/sek. ved 60 km/t; 
men på marsch med 100 km/ t synker den 
kun 1 ½ m/ sek. (meget lig Govier), og i 
modvind er den meget bedre at nå pladsen 
med end en Baby. 

Dens manovreevne er meget lig Baby'cns, 
kun skal man bruge kraftigt sideror. Den 
ligger fint i kurver og staller meget blidt; 
man kan f.eks. næsten ikke mærke et wire
brud, idet den selv retter sig over i normal 
flyvestilling, uden at pinden skal frem. Den 
er let at tage ud af spin, falder ca. 75 m 
efter 1 ½ omgang med 120 km/ t ., den ryster 
ganske svagt, hvis den flyves urent ved 70 
km/t., navnlig i termik; ved forøgelse af 
hastigheden forsvinder vibrationerne. 

Mindste synk opnås ved 65 km/t. og bed
ste glidetal ved ca. 75 km/ t. Bremseklappe
ne, der kun sidder på oversiden af planerne, 
virker næsten som Baby'ens; kun skal man 
som følge af, at afrivningen sker på over
siden, trække pinden lidt tilbage samtidig 
med bremsen; læreren kan fra bagsædet uaf
hængigt af eleven trække bremsen ind. 

Den sideglider fremragende, men skal 
tages op i god tid, fordi den har tilbøjelig
hed til at tabe meget højde ved overgang 
til normal flyvestilling. Den er let at lande, 
har ret langt afløb, men kan bremses på 
meden eller haleslæberen; man kan i aflo
bet let svinge den 180° rundt mod start
stedet. 

Samtaler mellem elev og lærer er let og 
ubesværet, og instruktoren opdager hurtigt, 
hvorledes man giver eleven indtryk af selv 
at flyve. 

Udsynet fra forsædet er som Baby'ens; 
men fra bagsædet er det svært at se even
tuelle termikmuligheder lige over planet, 
ligesom udsynet til siderne begrænses stærkt 
af planerne under kurvning. 

lfolge vore erfaringer regner vi med at 
kunne gøre en elev færdig fra EK-B til C
prøver på Baby med ialt 30- 35 starter; 
helt nye elever skal have 50- 70 starter for 
overskolingcn; til gengæld nærer vi ovrr
hovedet ingen betænkeligheder ved at gi, c 
dem bundkobling og lukket hætte i forstc 
solostart, så meget ligner Specht og Baby 
hinanden. 

Lær af vore erfaringer 
Alt dette lyder jo såre skønt; men alting 

har jo også en bagside, så hvis man påtæn
ker at kobe 2 sædet skoleplan, så læg mær
ke til følgende: 

Sørg for, at papirerne er i orden ( type
godkendelse, trimningsplan, m.m.), at pla
net er beklædt med birketræsfiner og ikke 
med bøg ( det slår sig frygteligt af fugtig
hed), at stålrørene er konserveret ordentligt, 
og landingshjulet er velsmurt, dette gælder 
også navnligt rørkanalerne til wireudlose
ren. 

Af særlige ting savner vi trimklap til 
højderor samt hjulbremse. 

Vi har efter uheld ved de første starter 
ombyttet den forreste støddæmperfjeder med 
gummiklodser, efter tegninger godkendt af 
luftfartsdirektoratet; det vil dog ikke være 



Ny epoke for modelflyvningen: 

Første erfaringer med radiostyret flyvemodel 
Modelflyverådets formand, lektor J. Holm Jørgensen, fortæller om, hvordan 
man flyver med radiostyrede modeller uden at have begreb om radio 

Modellen Electra som ny, med ED 2 cmB motor, Modtageren ophængt horisontalt I gummlblnd. 
Sideroret er kun 90 X 15 mm. 

D A jeg blev anmodet om at skrive lidt 
om mine erfaringer med radiostyring, 

var min første tanke, at jeg vidste alt for 
lidt om emnet til at kunne vejlede andre. 
Men straks efter faldt det mig ind, at jeg 
vist alligevel kunne gore lidt nytte - på 
to fronter. 

Først er der jo det, at jeg ikke har be
greb om radioteknik. Ja, det skal natur
ligvis ikke forstås sådan, at jeg betragter 

nødvendigt, hvor man har en jævn og glat 
landingsbane. 

Man kan også sporge, om de enkelte med
lemmer så er tilfredse med denne udvikling, 
og svaret er i det store og hele »ja«. 

Selvfølgelig vil en intensiv skoling med 15 
elever, som vi har haft, gå ud over Baby
flyvningen, og f'fterhånden, der komml.!r 
flere og flere på Babyen, vil kravet komme 
om endnu et plan; nogle vil vel også synes, 
at -de får for lidt flyvning for deres penge, 
navnlig når flere har lært at flyve termik; 
men Specht'en kan også flyves solo med 
ligeså stor fornøjelse som Baby, og efter er
hvervelsen af S bliver kapaciteten fordoblet, 
når 2 S-flyvere tager en tur sammen. 

Skulle det imidlertid gå således, at kravet 
om flyvning i tilstrækkelig mængde ikke 
kan tilfredsstilles med 1 Specht og 1 Baby, 
så vil sammenholdet, kammeratskabet og of
fervillien mellem klubbens medlemmer sik
kert være grundlaget for anskaffelsen af en 
Spatz-L eller lignende rekordplan inden for 
~n overskuelig fremtid. 

Man ryster måske nok på hovedet af 
dette; men faktum er, at nedskæringen af 
tobaksforbruget hos 10 medlemmer førte til 
OY-VEX +klubbensforøgelse fra 13 til 22 
medlemmer + sund økonomi og det giver 
måske tilsidst et rekordplan og en bedre 

flyveplads. Ejvind Nielsen. 

det som en fordel - det er ganske givet 
en mangel. Men jeg vil gerne betone, at 
det er muligt at give mig i kast med radio
styring, selv om man ikke er radioekspert. 
Men man får nok brug for nogen støtte. 

Lad os betragte et par muligheder: 
Hvis man har chance for at købe et fær

digt radiosæt - sender og modtager -
har man jo nemt ved at komme i gang. 
Man installerer modtageren i modellen, fo
retager den nødvendige afstemning, og så 
fungerer det hele fint - måske! Eller hvis 
man er lidt fingernem, kan man selv bygge 
både sender og modtager efter tegninger 
og beskrivelser, og hvis man har været om
hyggelig, fungerer det hele igen fint - må
ske! Det er disse måske'er, der vanskeliggør 
sagen. Så længe alt fungerer, som det skal, 
klarer man sig godt nok uden større radio
teknisk viden - ligesom man kan telefo
nf're uden at vide, hvordan et telefonanlæg 
er indrettet. Men når noget ikke går efter 
programmet, så står man der. Så er der to 
muligheder: Enten lærer man sig den nød
vendige radioteknik ( og her kan jeg anbe
fale engelskkyndige Sommerhoffs »Radio 
Control of Model Aircraftc ; den fortæller 
det hele på en så letfattelig måde, at selv 
jeg begynder at fatte lidt af, hvad der sker 
i sender og modtager. K.D.A.s bibliotek 
har den) eller også - og det er måske 
det klogeste - etablerer man et samar
bejde med en radioamatør eller anden sag
kyndig, hvis en sådan kan fremskaffes. 

Samarbejde med radiokyndig 

Det er denne sidste fremgangsmåde, jeg 
selv har fulgt. Jeg har været så heldig lige 
fra starten at blive overvåget og assisteret 
af jan Hackhe, der selv er i den fortræffe
lige situation at være radiotekniker af ud
dannelse og modelflyver af overbevisning. 
Han har bygget forskellige modtagertyper, 

som vi i fællesskab har gennemprøvet for 
at finde frem til en stabil modtager. Vi 
havde nok en hel del vanskeligheder i be
gyndelsen. Men de blev efterhånden sporet 
tilbage til relæet. Det første relæ, jeg be
nyttede, var ikke pålideligt nok og har væ
ret skyld i mange bortflyvninger og ned
styrtninger. Men efter at jeg har fået fat i 
et E. D. polariseret relæ, har der ikke 
været nogen uheld af betydning. 

Jeg skal ikke her angive diagrammer el
ler andre radiotekniske detailler. Jan 
Hackhe har lovet at besørge en artikel 
derom. 

Efter at jeg nu forhåbentlig har overbe
vist læserne om, at indsigt i radioteknik 
ikke er strengt nødvendig for at give sig 
i kast med radiostyring, vil jeg gerne sige 
et par andre ting, der forhåbentlig kan 
hjælpe eventuelle interesserede til at kom
me i gang på den rette måde. 

Sagen drejer sig nemlig ikke udelukken
de om radio. Selve modellen med dens 
styremekanismer frembyder også proble
mer. 

Kun sideror til en begyndelse 

Man hører somme tider folk sige: Nu 
skal jeg i gang med radiostyring. Jeg vil 
bygge en skalamodel, og jeg vil kunne 
dirigere sideror og højderor og motorha
stighed - og måske balanceklapper. Hvis 
man ikke prøver at køle en sålan fantast 
lidt af, men lader ham realisere planen, 
er man så godt som sikker på snart at 
have en modelflyver mindre. I det hele 
taget tror jeg, at når så forholdsvis få mo
delflyvere fortsætter gennem flere år, skyl
des det, at mange ikke vil begynde fra 
bunden, og når deres superfine model går 
i gras under første flyveforsøg, går inter
essen i skår med det samme. Sådan også 
her. Begynd så enkelt som muligt, d. v. s. 
med kun een styring, som bør være side
ror. Der kan blive vanskeligheder nok 
endda. Tænk på, hvor mange fejlkilder 
der rummes i en radiostyret model: Selve 
modellen ( der kan komme ud af trim
ning), motor (med propel, tank og brænd
stof), modtager, relæ, »escapement« (d.v.s. 
den mekanisme, der drejer roret), batte
rier, ledninger og forbindelser. Alting må 
opbygges og installeres med den største 
omhu og det elektriske system jævnlig gås 
efter. En løs forbindelse, der snart slutter, 
snart afbryder en strømkreds, måske un
der påvirkning af motorens vibrationer, 
kan volde en uendelighed af kvaler. 

Vælg en stabil model 
Og selve modellen: Tro ikke, at fordi 

modellen er styret, behøver man ikke 
at tage det så nøje med stabiliteten. Vælg 
en model, der er særdeles selvstabil; den 
skal være sådan, at kommer man i van
skeligheder under en manøvre, behøver man 
bare at slippe knappen på senderen, så 
finder modellen hurtigt tilbage til normal 
flyvestilling. Og sørg for - til en begyn-
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delse - at motoren ikke er for kraftig, 
den skal kun lige slæbe modellen rundt 
under de indledende flyvninger. Jeg byg
gede selv ,Electra< fra Aeromodeller april 
1953. Den er måske ikke nogen skønhed og 
ikke egnet til kunstflyvning, men den er 
særdeles stabil og fantastisk solid. Spænd
vidden er ca. f40 cm. Til at begynde med 
blev den trukket af en ældgammel, men 
stadig livskraftig E.D. Competition Special, 
2 cm3, som udmærket klarede de 1500 gr, 
den vejede, fordelt på 32 dm2. En tung 
model er at foretrække i vort blæsende kli
ma .Nu vejer Electra godt 2000 g, takket 
være reparationer og forstærkninger, større 
batterier samt en grundig , imprægnering« 
med olie, og motoren er E. D. Hunter, 3.5 
cm3• Man regner normalt med en plan
belastning på ca. 50 g/dm2. 

Hvad styringen angår, har jeg flere gan
ge hørt folk udtale undren over, at der kun 
er siderorsbevægelse. Det må da være vig
tigere, synes de, at få modellen op og ned. 
Nå, enhver, der har dyrket almindelig fri 
flyvning, ved, at det kommer den jo allige
vetl - i hvert fald ned. Nej, det er sideror, 
man behøver, for at kunne holde modellen 
inden for de grænser, man selv ønsker. Men 
man kan også få modellen ned med side
roret. Så snart modellen begynder at kurve, 
går næsen nedad, og snart er den inde i et 
spiraldyk med stærkt øget fart. Ikke blot 
kan man få modellen ned i lavere højde på 
denne måde; men hvis farten bliver til
strækkelig stor, og modellen i øvrigt er eg
net dertil, vil der, når roret rettes ud, være 
et fartoverskud, der får modellen til atter 
at fare til vejrs og eventuelt ind i et loop, 
wing-over eller Immelmann eller anden ma
nøvre. Mange erfarne modelflyvere holder 
sig stadig til sideror alene. Med det kan 
man, efter hvad jeg forleden så i et ameri
kansk tidsskrift, udføre 16 af de 24 manøv
rer, der anvendes ved konkurrencerne. 

Man må lære at lande 

Nå, foreløbig skal man jo vænne sig til 
blot at styre modellen efter ønske og få den 
til at lande for foden af sig. Alene dette sid
ste er sværere, end man skulle tro. Men 
husk, at situationen varierer med hver tur: 
Modellens hojde og afstand fra senderen, 
når motoren sætter ud, og glideflugten be
gynder ,samt vindens styrke og retning. Der 
skal flyves mange gange, før man har sik
kerhed i at beregne landingsstedet nøjag
tigt. Men det er morsomt hver gang! 

Tekniske detailler og konstruktionsbeskri
velser kan der ikke blive plads til i denne 
artikel, der egentlig blot skulle fortælle om 
mine egne erfaringer i begyndelsesvanskelig
hederne og måske hjælpe en og anden til 
at undgå visse fejl og misforståelser. Jeg må 
nøjes med at henvise interesserede til bøger 
og tidsskrifter, især engelske og amerikanske, 
hvoraf K.D.A.s bibliotek har en del. Der er 
dog en enkelt ikke uvæsentlig ting, jeg ger
nene vil nævne blandt mine erfaringer. Det 
gælder monteringen af modtageren. Den 
skal jo helst anbringes fjedrende, dels for 
at motorens vibrationer ikke skal indvirke 
for meget på den, dels for at den ikke skal 
tage skade ved en ublid landing. Her har 
Jan Hackhe og jeg lært, at ophængningen 
i gummibånd, som man ofte bruger, ikke er 
så effektiv som montering på en pude af 
skumgummi. Det kræver naturligvis, at alle 
komponenterne anbringes på den ene side af 
monteringspladen, men det lønner sig. 
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Senderen åben. Metalkanen er 16 cm hØJ og bærer 
foroven en ca. 250 cm hpJ antenne (menlngrør). 

Nu vil vi prøve at bygge modeller med 
både sideror og højderor og evt. motorregu
lering. Derved opstår en hel masse nye pro
blemer, og man er i mange tilfælde nødt til 
at Jose dem ved at prøve sig frem og i øv
rigt støtte sig til faglitteraturen. Vi har jo 
endnu ingen eksperter herhjemme. 

Svar på to hyppigt stillede spørgsmål 

Til slut vil jeg lige berøre to spørgsmål, 
der regelmæssigt bliver stillet en i forbin
delse med radiostyring. Det ene er: På hvor 
stor afstand virker anlægget? Svaret er: 
Rigelig stor. Jeg vil tro ca. 500 m, men på 
300 m kan jeg i hvert fald ikke se, om en 
model i ret lav højde bevæger sig imod mig 
eller bort fra mig. 

Det andet spørgsmål drejer sig om om
kostningerne, og det er meget vanskeligere 
at besvare, da store variationer kan fore
komme. Sender og modtager kan i England 
købes for en sum, der svarer til mindre end 
200 kr., men en fingernem mand skulle 
kunne lave det samme for mindre end det 
halve. Hertil kommer batterier: i modellen 
for 12-15 kr., hvoraf dog kun de billigste, 
for en krone eller to, skal udskiftes ret hyp
pigt. I senderen er anodebatteriet ret dyrt 
- nogle og tyve kroner tror jeg - men det 
kan til gengæld holde et par sæsoner. I øv
rigt afhænger omkostningerne af, hvor me
get man fordrer af udstyr, hvor meget man 
flyver, og hvor meget man ødelægger. 

Jeg håber, at jeg med disse betragtninger 
har haft held til at give et lille indtryk af, 
hvilke problemer der foreligger, når man 
går i gang med denne overordentlig inter
essante men også meget krævende form for 
modelflyvning. Jeg gad for resten vide, om 
artiklen virker mest tilskyndende eller af -
skrækkende. Jeg ville gerne have mange til 
at være med, men det ville være forkert, 
synes jeg, ikke at gyde koldt vand i blodet 
på de ikke få fusentaster, der i et øjebliks 
begejstring begynder at bygge radiomodel 
i aften og tror, at de kan flyve i morgen og 
være eksperter i næste uge. Men gå trøstigt 
i gang, hvis De er klar over, at De kan ar
bejde med tålmodighed, omhu og præsi
sion. 

]. Holm. 

Abonner på FLYV! 
Pris pr. årgang kr. 9.00. 

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

En fidus 
Efter at vi i lang tid har efterlyst små 

"fiduser" fra modelflyverne, som de selv har 
bedt bindet bringe, har vi endelig modtugct 
en. Bravo! 

Det er '.l'orkild Balslev i Iljørring, som 
Hkriver: 

"I FLYV hn1· der tidligere \'æret efterlyst 
fiduser til modclflyl'ning, og jeg tillader mig 
her1•cd at fremsende een, som jeg 111\bcr kan 
have interesse. 

Modelmotoren •tartn ved hJælp af en knallert. 
Sl er man fri for atartma•klne eller blodlge fingre. 

På et l'cdlngt foto ses Jens Madsen, Ål
horg, i færd med nt starte sin speedmodel, 
i1let hnu unl'ender siu knallert som starter. 

Pft tændmngneten hnr han monteret Pt let 
nftngeligt stykke gummislange. Nll.r knnilPr
tcn startes, og motoren kobles fri, kun mo
il<'ilens spinncr stikkes ind i enden nf gnm
mislangcn og den-cd blil'e trukket med 
rundt. Il l'is spinnereu er af plastic, bor den 
sættes hurtigt imod slangen, dn den ellers 
, il smelte." 

Lnd os fll. mere uf den RingH ! 

Nyttelast-piloten 

Il1•1· er målene på "piloten" i 2,5 ccm 
11ytteinstkinsscn, som vi omtalte i nrtiklcn i 
sirlstc uummcr: 

Kroppen er 3 X 3 X 1 engelsk tomme, 
tl.1·.s. 7Ci X 76 X 25 mm. Herover siddPr ho-
1·cdet, der er 25 X 25 X 25 mm. Vægten Himl 
nere 230 g. 

Bil-luftruten i England 

Silver City Airwnys befordrede 70 biler 
det første år <let eksisterede. Det mr i 1!)48, 
li\'Or selsknbct kun rådede over een Bristol 
l!'reightcr. I 1953, hl'or det hal'<lc 14 maski
uer, tmnsportercdc det 24.000 biler. Og i 
iobet nf 1054, hvor selskabet havde 15 ma
skiner, tmnsporteredc det omtrent 31.000 
biler nd luftl·cjen. 

Philip Wills slår sin højderekord 

Under et besøg hos sin gamle "' cihe, der 
nu tilhører en bekendt af ham på New Zea
land, hnr Philip Wills slået sin egen nntio
unle engelske rekord for højdel'inding og 
absolut højde. Hnn nåede godt 9 km op og 
havde en højdevinding pli ca. 8,6 km, hvilket 
er meget nær verdensrekorden. 



GLOSTER (ARMSTRONG WHITWORTH) 

METEOR 

Udviklet fra tidligere Gloster l\Ieteor ty
per af Sir ,v. G. Armstrong Whitworth Air
craft Ltd. Første flyvning 1950. 

Tosædet natjager med to Rolls-Royce 
Derwent 8 reaktionsmotorer på hver 1030 
kg reaktionskraft. Bevæbning: Fire 20 mm 
kanoner i yderplanerne. - Radarudstyr i 
næsen. 

Anvendes bl. a. i England, Frankrig, 
Belgien og Danmark. 

.l ----41·t-,a•~•---
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Tegning og foto viser Closter (Armetrong W hit
worth) Meteor N,F, Mk, 11, 

l"dviklet fra l\Ieteor 8, men førersædet 
ligner l\Iet cor 7 og planerne l\Ieteor 3. Se
nere videreudviklet til Mk. 12 med læn
gere næse og ændret finne, l\Ik. 13 (tropisk 
udgave af Mk. 11) og Mk. 14 med ændret 
fnrerskærm med bedre udsyn. 

Data: Spændvidde 13.1 m, længde 14.8 
m, højde 4.2 m. Planareal 34.7 m2. 

Fuldvægt en. 9 tons. 
1'1·æstatione1·: l\:Iaximumfart 950 krn/ t, 

s tigrenie ved jorden 35 m/sek. 

HAWKER HUNTER 

Konstrueret af Hawker Aircraft Ltd. 
Il'ørste flyvning 1951. 

Ensædet jager med en Rolls-Royce Avon 
RA 7R på 3400 kg reaktionskraft. Bevæb
ning fire 30 mm kanoner, anbragt under 
næsen. 

Anvendes i England og er bestilt af Dan
mark og Sverige samt af USA som "off 
sl10re contract" i et antal af 290; heraf skal 
halvdelen bygges af Fokker og Aviolanda i 
Holland og af Fairey og SABCA i Belgien. 

Udviklet af forskellige forsøgstyper, der 
begyndte i 1945 med P. 1040. 

Senere videreudviklet til Mk. 2 med Arm
strong Siddeley Sapphire motor på 3!ll:I0 kg; 

Tegning og foto: Hawker Hunter F,Mk. 1, 
(Tegninger lånt fra »Looping«). 

bygges af Armstrong ,vhitworth og er be
gyndt at tages i brug. Mk. 3 er en l\Ik. 1 
med Avon-motor med efterbrænder ( 4300 
kg), ligesom på den specielle udgave, som 
i 1953 satte verdensrekord med 1171 km/t. 
Mk. 4 er en udvikling af l\Ik. 1 med Avon 
motor. 

Data: Spændvidde 10.24 m, længde 13.9 
m, højde 3 m. Vægt ubekendt. 

Præstationer: Ubekendte, bortset fra ver
densrekorden. Kan tåle at flyve hurtigere 
end lyden. 

Typenyt 
Faiot·ett 120 er en australsk trænings

maskine med Gipsy l\Iajor motor. Det er 
et højvinget 4-sædet helmetal-monoplan med 
afstivet plan og næsehjul-understel. 

Breguet 940 er en mellemstor trafikflyve
maskine med fire Turbomeca turbinemoto
rer på hver 400 hk, som er under bygning 
i Frankrig. 

SO 4050 l'autour, den alsidige franske 
maskine, hvis tre prototyper har været ud
styret som henholdsvis ensædet jagerbom
ber, tosædet altvejrsjager og tosædet atom
bombemaskine, er nu gået i fuld produktion. 
Den udstyres med to Atar 101 jetmotorer. 

Fa1tvel A TT-86, det haleløse franske svæ
veplan, har ikke kunnet godkendes af Bri
tish Gliding Association p. gr. a. sine dår• 
lige landingsegenskaber. Fauvel forsøger nu 
ved ændringer at forbedre den. 

Republic Th1mderjet blev bygget i 4457 
eksemplarer i versionerne med lige plan. 
Af den pilformede F-84F er der bestilt ca. 
2000 foruden 400 RF-84F. 

Bell H-18F, som er en militær version 
af Bell 47-helikopteren, har nu været i 
luften. Den er udstyret med Turbomeca Ar
touste turbinemotorer, bygget af Continen
tal. 

Some1·s-Kendall SK-1 er en engelsk racer
flyvemaskine, udstyret med en 150 kg Tur
bomeca Palas reaktionsmotor. Maskinen er 
indrettet til to personer i tandem, har tan
demunderstel samt hjul i tipperne og v-for
met haleparti. Topfarten beregnes til 520 
km/t. 

Fokker 1".21 Friendship, trafikflyvema
skine med to Rolls-Royce Dart turbinemo
torer, hvis prototype endnu ikke har fløjet, 
sættes allerede i produktion fra begyndelsen 
af dette år. 

Short Sperrin er det nu offentliggjorte 
navn på Short SA-4, en jetbomber, som der 
blev bygget to prototyper af. Sperrin har 
oprindelig 4 Rolls-Royce Avon RA3 moto
rer, maximumfart ca. 910 km/t, fuldvægt 
52 tons. De bruges nu til forskellige for
søg, og en af dem skal anvendes til pr1wer 
med de Havilland Gyron motoren. 

IIurel Dubois IID-32 trafikflyvemaskinen 
skal produceres i ca, 150 eksemplarer. Pro
duktionsudgaven får kun enkelt finne og 
sideror. 

")..' 01·t11 A111erican F -100 S·riper Sabre er 
efter nogle ulykker blevet "grounded" for 
csl'mdrillernes vedkommende, mens iutensirn 
flyveprøver med produktionsmaskiner fore
går. 

Dornicr Do 25 er et højvinget, fritbæ
rende helmetal monoplan til forbindelsestje
neste, bygget i J\Iadrid. l\Iotoren er på 150 
hk og topfarten ca. 180 km/ t. 

Locklteed L-1449 er et projekt, som skal 
være Lockheeds svar på Douglas DC-7O. 
Den er udviklet af L-1049 Super Constel
lation, forsynet med fire Pratt & ,vhitney 
PT-2 turbinemotorer på hver 600 hk, har 
et tyndt plan med større sideforhold end 
1049, fuldvægt ca. 72 tons og rejsefart 690 
krn/ t ved en vægt af 68 tons. 

Bristol Britannia lJik. 100 får nu sin 
trykkabine og andre dele trætbedsprøvet i 
Farnborough. 

Lockheed Hercnles er navnet på den mili
tære trunsporttype C-130 (FLYV nr. 10/54 
side 225). 

W estland W estininster er navnet på den 
engelske version af Sikorsky S-56, muligvis 
forsynet med turbinemotor. 
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Foreløbig orientering om Havdrup:=sagen 
Følgerne af at være for vaks med VE X 

I sommer fik Havdrup Svæveflyveklub sit 
nye 2-sædede svæveplan Specht indregi

streret som OY-VEX. Det var ikke uden 
fødselsveer, at flyveforskrifterne så dagens 
lys, og da de fremkom, var deres karakter 
da også en sådan, at planet - ~rods næse
tungt ved indflyvningen - forblev decide
ret næsetungt, nås passagerernes vægtfor
deling var som foreskrevet. 

Den initiativrige Ejvind Nielsen, der •til
med er næstformand i svæveflyverådet, og 
hans medarbejdere i klubben gik straks i 
gang med at skole med planet, og man 
fandt da også hurtigt ud af, at når pla
net fløj rigtigt, var det i alle tilfælde ikke 
med den angivne belastningsfordeling. 

så alene af den grund er enhver forhin
dret i at foretage yderligere forsøg med 
svæveplanet. 

Den undersøgelse, der skal foretages, må 
vel iøvrigt være af ren teknisk karakter, 
da Ejvind Nielsen jo aller11de nøje har re
degjort for alt, hvad der er foretaget med 
OY-VEX. Vi må håbe, at undersøgelsen 
fører til fuld klarhed over hvilke forskrif
ter, der er de rigtige for det iøvrigt præg
tige svæveplan OY-VEX. 

Selv om der ved redaktionens slutning 
endnu ikke forelå nogen afgørelse på hele 
sagen, har rådet på grund af mange fore
spørgsler ønsket allerede nu at bringe en 
orientering om det hidtil passerede. 

Hans Harboe, 
formand for svæveflyverådet. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
Frederikshavn Flyvelclub hnr, efter hvnd 

vi erfarede under et besøg for nylig, kun 
fløjet lidt i det forløbne lir, idet klubben 
mnngler flyveledere til sin 2 G. Nogle gllllge 
har Klubben dog filet hjælp i den henseende 
fm Avintor. 

I'olyteknisk Flyvegruppe hnr filet 2.000 
kr. nf Lnurits Andersens Fond til "fuldfø
relse nf forsøgssvæveplan". 

KantJ)'s flyminger pli Vibjerg klint re
sulterede den 10. december i en 5-timers
prn,·e for oversergent Uffe Jacobsen. Stnr
ten foregik som "autostart med tnlje" ! 

A-viator har nu udsendt nr. 1 af det tryk
te medlemsblad Cumulus, der ser nydeligt 
ud. Klubben spekul€'rer nn pli at udvide 
trnnsportma teriellet. 

Odense Flyvckl-11,b har alvorlige planer om 
at bytte sin KZ-III bort for en Bergfalke 
II. Det bliver spændende ,om det bliver 111-
vor. I løbet af foråret pA.tænker klubben 
også nt opføre egen hangnr ved selve luft
havnen, dn det er en hemsko for nktiviteten 
at skulle trnnsportere materiellet fra den 
store hangar, som ligger 4 km borte. 

I et brev til luftfartsdirektoratet den 13. 
november redegjorde klubben for sine for
søg med fordelingen af vægten, og samti
dig beskrev man, hvorledes planet havde 
opført sig i et spin. Luftfartsdirektoratet 
svarede med at kræve Ejvind Nielsen's 
svæveflyvelederbevis deponeret, fordi han 
>har foretaget eller har akcepteret flyvning 
foretaget med OY-VEX under forhold, 
hvor luftdygtighedsbestemmelser (lastnings
bestemmelser og forbud mod kunstflyvning) 
ikke var overholdt<. 

Hvordan læserne ønsker FLYV 

Nu er det jo en alvorlig sag at over
træde de flyveforskrifter, der er givet i et 
så vigtigt dokument som luftdygtighedsbe
viset, og svæveflyverådet forstår fuldt ud, 
at luftfartsdirektoratet ikke kan lade noget 
sådant passere uomtalt. I denne sag syntes 
der imidlertid, som ovenfor beskrevet, at 
være en række særlige omstændigheder, og 
svæveflyverådet anså det derfor for nød
vendigt at tage sagen op med direktoratet. 

Imidlertid ønskede dette selv en udtalelse 
fra rådet om det passerede, og spørgsmålet 
har derefter været drøftet dels gennem 
brevveksling og dels ved et møde. 

Det viste sig straks, at den ene af de 
to begrundelser, som luftfartsdirektoratet 
havde givet for sin disposition over for Ej
vind Nielsen, måtte bortfalde, idet der ikke 
var kunstfløjet med OY-VEX. Det be
skrevne spin var et ufrivilligt, indtruffet 
under skoling i 30° -sving og iovrigt med 
en helt anden af klubbens svæveflyveledere 
som instruktorpilot!! Klubbens brev af 13. 
november omtalte da heller ikke kunstflyv
ning, men rapporterede kun, hvorledes pla
net havde opført sig i den pågældende fly
vetilstand. Det skal indrømmes, at dette 
afsnit af klubbens brev ikke var videre 
klart formuleret; men svæveflyvere er jo 
heller ikke berømt for fremragende evner 
som brevskrivere; det har man tidligere 
gjort erfaringer i - også i luftfartsdirek
toratet. 

Tilbage bliver så kun spørgsmålet om 
belastningsforskrifterne. Her har svævefly
verådet hævdet, at selv om der foreligger 
en klar overtrædelse af svæveflyvelederens 
beføjelser ved at fordele (ikke forøge) be
lastningen på anden måde end foreskrevet, 
er det dog i høj grad et spørgsmål, om 
det, der i dette konkrete tilfælde er fore
gået, er af en sådan karakter, at det er 
nødvendigt at forhindre, at den pågælden
de pilot virker som svæveflyveleder, medens 
luftfartsdirektoratets undersøgelse står på. 

Hertil kommer, at OY-VEX's midlertidi
&e luftdygtighedsbevis udløb i november, 

SOM nævnt i sidste nummer var der 
glædelig stor interesse for spørgeske

maet i decembernummeret; men det var jo 
også et emne, som interesserer alle læ
serne. 

Hovedindtrykket bekræfter redaktionens 
opfattelse af, at ønskerne er meget varie
rende, fordi læsekredsen er meget uensar
tet sammensat. Og i store træk synes vor 
stoffordeling hidtil at have været rigtig. 

Men der er dog visse af resultaterne, der 
viser en særlig tendens i ønskerne, og som 
vi i den kommende tid i endnu større grad 
end før skal søge at efterkomme, og der 
var også visse interessante ideer i de kom
mentarer, mange havde tilføjet, og som 
vi takker for. 

Hvilket stof interesserer mest? 
Beskrivelser af flyvemaskiner fører sik

kert, efterfulgt af typenyt ( som jo stort 
set er det samme). Herefter kommer mili
tærflyvning, som der er overraskende stor 
interesse for. Under denne interesse skju
ler sig imidlertid nok også i en vis grad 
interessen for de militære flyvemaskinety
per. 

Næst i rækken kommer privatmotorflyv
ning, svæveflyvning og modelflyvning, hvil
ket ikke er mærkeligt, da en meget stor del 
af læserne tilhører disse kategorier. 

Og så kommer trafikflyvning, radio og 
instrumenter, aerodynamik og meteorologi, 
hvorimod interessen for anden erhvervs
flyvning, balloner og faldskærme, motorer, 
boganmeldelser og flyvemedicin er relativt 
ringe. 

Spørgsmål 2 og 3 om, hvad man øn
sker mere henholdsvis mindre af, følger 
naturligvis i en vis grad ovenstående. 

Der er et stort flertal for mere typenyt, 
flere beskrivelser af flyvemaskiner o. s. v., 
noget vi allerede i dette nummer søger at 
efterkomme ved oprettelsen af et nyt type
hjørne, som sikkert også vil interessere 
fjernkendere, selv om det ikke udelukkende 
er langt an på dem. 

Militærflyvning, nyheder og fotografier 
fra flyvevåbnet samt privatflyvning er der 
også mange ønsker om mere af - de over• 

stiger i hvert fald de tilsvarende ønsker 
om mindre, som naturligvis også findes. 

Under >mindre« er der en let overvægt 
for modelflyvning, der er et ret specielt 
felt, for trafikflyvning - - og for an
noncer. Hvad de sidste angår, håber vi ikke 
at kunne opfylde dette ønske, som auto
matisk vil betyde mindre antal tekstsider 
også! Vi kan godt lave et blad uden an
noncer, men det vil betyde en mangedob
ling af prisen. 

Ingen føljetoner og tegneserier 
Redaktionen drog et lettelsens suk ved 

at konstatere, at der kun var meget ringe 
interesse for føljetoner, noveller, tegnese
rier og kryds- og tværsopgaver. 

Større interesse var der for >andre op
gaver<, og specielt har en del bedt om 
type- og fjernkendingsbogstaver. Det hav
de vi haft tidligere; men vi holdt op, da 
deltagelsen forekom os for lille. Vi skal 
dog ved lejlighed gøre et nyt forsøg. 

Der er lige stor interesse for få, men de
taljerede beskrivelser af flyvemaskiner og 
mange, men kortfattede, så det fordeler vi 
jævnt som hidtil.-

Væsentlig flere ønsker mere udenla,ndsk 
stof frem for mere indenlandsk. 

Der er en lille overvægt for mere småt 
stof frem for flere længere artikler, og et 
lille flertal for mere sagligt og fagbetonet 
stof frem for mere populært, mens en del 
her tilføjer, at de finder den nuværende 
form tilfredsstillende. 

Spørgsmål 9 om flere treplanstegninger 
eller fotografier var naturligvis lidt stramt 
stillet op. Der er flertal for fotografier, 
men interesse for treplanstegninger, som vi 
derfor vil øge antallet af. 

Under andre ønsker og bemærkninger er 
der et par ideer, vi skal mærke os. Derimod 
kan vi ikke imødekomme ønsket om be
skrivelser og tegninger af ældre flyvema
skinetyper samt historisk stof. Når vi dår
ligt har plads nok til at følge den løbende 
udvikling, må vi henvise de historisk in
teresserede til KDA's bibliotek. 

Vi takker læserne for den udviste inter
esse og hører gerne ved lejlighed, hvis 
nogen har mere på hjerte. 
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Hvem vil med til 
USA, CANADA og HOLLANDP 
Nu er det tid at søge om at komme med pd KDA's udvekslingsrejser 1955 

ATTER i år skal Kongelig Dansk Aero
klub være med i udvekslingen af unge 

flyveinteresserede fra USA, Canada og Hol
land, idet Civil Air Patrol i USA skal 
være vært for fem unge danskere, Air Ca
det League of Canada inviterer to danske, 
og Den Kongelige Hollandske Aeroklub in
viterer ligeledes to unge danskere som gæ
ster. Til gengæld skal KDA være værter 
for et tilsvarende antal unge fra de tre 
nævnte lande. 

Invitationerne omfatter rejse pr. flyve
maskine frem og tilbage samt tre ugers op
hold i henholdsvis USA, Canada eller Hol
land, og både rejse og ophold er gratis. 

Hvem kan komme med? 

Det kan de bedst egnede blandt med
lemmerne i en klub, tilsluttet KDA. Men 
det er en forudsætning, at man er an
befalet af sin klub, fordi rejsen skal være 
en belønning til de medlemmer, som vir
kelig har vist den helt store interesse for 
flyvesporten under den ene eller anden 
form. Og så skal man have alderen mel
lem 17-20 år. Er man yngre eller ældre, 
kan det ikke nytte noget at søge. 

Af erfaring ved KDA, at der indsendes 
mange flere ansøgninger, end der er rejse
pladser til. Derfor gør vi opmærksom på, 
at ansøgerne må være villig til at deltage 
i en udtagelsesprøve i København, som 
navnlig går ud på at prøve ansogerens 
kundskaber i engelsk og i særdeleshed hans 
evne til at kunne deltage i en almindelig 
konversation. Rejsen til denne prøve sker 
på ansøgerens egen bekostning, men prø
verne vil blive lagt således tilrette, at 
frem- og tilbagerejsen kan foretages på 
samme dag. 

Hvad skal ansøgningen Indeholde 'l 

Senest den I. marts d. å. sendes til KDA 
en håndskrevet ansøgning indeholdende: 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer og TryklufhærktøJ 

,,ENOTS" 
Trykluft-Materiel for Hurtigopspænding m.v. 

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

I. Fulde navn, fødselsår og -dato samt 
-sted. 

2. Nøjagtig adresse, eventuelt telefon. 
3. Kortfattet oplysning om, hvorlænge ved

kommende har været medlem af hvilke 
klubber, om hans virksomhed i klubben, 
om særlige tillidshverv eller anden ind
sats til gavn for klubben og flyvesagen. 

4. Oplysning om ansøgerens engelske 
kundskaber. Uden et godt kendskab til 
engelsk kan det ikke nytte at soge. 

5. Anbefaling fra klubbens bestyrelse. 
6. Fotografi (som kun returneres, såfremt 

frankeret svarkuvert vedlægges) . 
7. Udtalelse om, at man er villig til at 

deltage i en undtagelsesprøve. 
8. Udtalelse om, at man er villig til at 

afholde nedennævnte udgifter til rejse 
samt anskaffelse af ensartet påklædning. 

Ansøgningen skal være kortfattet, men 
alligevel give et godt indtryk af ansøgeren. 
Ved udtagelsen vil KDA tilstræbe at få 
deltagere fra forskellige egne af Danmark 
med og repræsentanter for alle tre grene 
af flyvesporten. Lommepenge til turen skal 
deltagerne selv medbringe. Det er tilladt at 
medføre 50 dollars pro persona, men 25 dol
lars er tilstrækkeligt. I ansøgningen skal som 
ovenfor nævnt anføres, at den pågældende 
deltager selv er i stand til at medfore 
dette beløb. Endvidere må hver af del
tagerne regne med en udgift på ca. 100 
kroner til forskellige udgifter vedrørende 
rejsens arrangement. Endelig gøres opmærk
som på, at rejsedeltagerne skal anskaffe 
en ensartet påklædning (sandsynligvis be
stående af et eller to par benklæder, skjor
ter og muligvis en let jakke) . I ansøgningen 
skal anføres, at man er villig til at på
tage sig denne udgift, som sidste år beløb 
sig til ca. 300 kroner. Men da tøjet jo kan 
benyttes i lang tid efter hjemkomsten fra 
rejsen, er disse penge givet godt ud. 

Og så til slut: husk, at ansøgningen skal 
være indsendt til KDA senest I . marts. 

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. 

Flyvnlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

,,,, ( 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 

Fortynd in gsvædske 

samt Identificeringsfarver 

og Speclalfarver 

ENEFABRIKANTER 

A/4 o,. IF .. A\§IP 
(Specialfabrik for Nitroceliulose-Lakker) 

PRAGS BOULEVARD 37 

KØBENHAVN S. 
TELEFON C. 65 . LOKAL 12 og 21 

Bøger om Øyvning 
Jane's: All the Worlds Alrcraft kr. 92,40 

Green: The World's Fightlng Planes - 13,75 

The Observer'• Book ol Alrcraft . . 6,00 

Jones : Tiger Squadron . . . . . . . . . . - 17,25 

Air Tralls Model Annua! 1954 ..... - 7,85 

Air Pletoral, pr. ~rg. (12 nr.) . . - 18,00 

samt mange andre bøger og tidsskrifter om 
flyvning 

Knud Rasmussen • Boghandel 
Vesterbrogade 60 . København V. 

C. 3955 , GI ro 27529 
Danmarks eneste boghandel med speciel afde

ling for flyvelitteratur. 



.... 

lueltheed X11'-1 
~' 1'100 CA 

Skalategnlng I llkala 1 : 100 af Lookheade lodret etartende XFV•1, Tegningen, aom vi har llnt fra vor avenake kollega »LoopInge, er udfprt af den kendte 
avenake tegner BJl!m Karlatrllm, FLYV'• maJnummer lfJor bragte vi to fotografier af typen, det ene med et midlertidigt underatel, 

Dommen over Møller Tåsinge 
Sportsflyveklubbens tidligere bogholder 

Møller Tc'lsinge, hvis besvigelser i 1954 blev 
opgjort til ca. 20.000 kr., fik i december sin 
dom ,der kom til at lyde pil. fængsel i 1 11.r. 
Han skal tilbagebetale det besvegne beløb. 

Flyveinteresseret 
mand søges 

til at forestå rundflyvningen 
i Kastrup og den derved 
forestående akkvisition. 
Procentvis aflønning af hele 
omsætning med garanteret 
minimum. 

Pilot søges 
til rundflyvningen i Kastrup. 
Må have certifikat til såvel 
indenlandsk som udenlandsk 
taxaflyvning. 

Henvendelse til billet nr. 21, FLY V's 
ekspedition, Vesterbrogade 60, Kbh. V. 

Sportsflyveklubben skærper kontrollen 
Som følge af de foregll.ede besvigelser har 

Sportsflyveklubben fra nytll.r skærpet krave• 
ne til klubbens flyvere m.h.t. melding til 
flyveledelsen, journalføring og betaling. Be
taling for flyvning kan kun finde sted mod 
flyvekort, der før starten skal deponeres pil. 
kontoret. Gamle flyvekort er sat ud af kraft 
fra 31. januar, men hnr kunnet ombyttes 
med nye. 

Priserne er stort set uændret: 55 kr. pr. 
time for leje af KZ III (med 10 % rabat 
ved køb nf 10 timer), mens prisen for flyv
ning med instruktør eller for leje af KZ VII 
er snt en smule op til henholdsvis 67 og 79 
kr. 

Teorihold nr. 34 forventes at starte ca. 
1. marts. 

Hvem vil have flyvetidsskrifter? 
KDA har dels fra eget bibliotek og dels 

fra private samlinger et betydeligt antal 
nyere og ældre flyvetidsskrifter fra mange 
lande, som gratis udleveres til eventuelle 
interesserede medlemmer af KDA eller til· 
sluttede klubber. De kan beses og afhentes 
i KDA i kontortiden. 

En "flerårig holder af FLYV" har til
sendt os et indlæg, som vi gerne ville brin
ge, men han har glemt at angive sit navn 
og adresse. Anonyme henvendelser kan vi 
naturligvis ikke viderebringe, hvorimod ind
lægget godt kan anvendes under mærke, blot 
indsenderens identitet er redaktionen be
kendt. 

* 
Indholdsfortegnelse til FLYV 

Indholdsfortegnelse og titelblad for år
gang 1954 er nu klar og kan fås gratis ved 
henvendelse til FLYV's ekspedition, Vester
brogade 60, København V. 

* 
Uregelmæssigheder i bladets ekspedition 

bedes altid reklameret hos postvæsenet. -
Hjælper dette ikke, bedes ekspeditionen un
derrettet. 

37 



--*-KONGELIG DANSK .AEROKLUB 
(DET KBL DANSKE AERDNAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
T,l,fon,r: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Postgirolionto: 256.80. 
T1l1gramadrt111: AEroklub. 
Kontor og bibliotek er Aben fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

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

SV ÆVEFL YVEBA.DET 
Formand: Civilingeniør Hans Harboe. 

MODELFLYVER.I.DET 
Formand: Lektor J. Holm Jørgensen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL), 
Ved Stadsgraven 1, telf. AMager 9695. 
Generalsekretær: Direktør August Jensen, 
Dansk Pool, Tordenskjoldsgade 10, K. 
Tlf. C. 12793. 

Filmsforedrag om Grønland 
Mandag den "/, februar kl. 

1 9, 4 5 afholder KDA foredrag i Na
tionalmuseets foredragssal, Ny Vester
gade 10. Afdelingsingeniør i Grønlands
departementet, H. H o It en - M ø 11 e r 
taler om 

OPERATION NORD 
Stationen, der blev bygget fra luften for 
at tjene luften. 

Foredraget ledsages af lysbilleder og 
farvefilm. 

Efter filmen fortsætter vi succes'en 
med »kaffemik« i museets restaurant 
(kaffe med brød incl. betjening ca. 
S,00 kr.). 

Der er adgang for aeroklubbens (her
under tilsluttede klubbers) medlemmer 
med ledsagere samt firmamedlemmers 
personale. 

Dejlig Japan-film i KDA 
Troels vinterkulde var Nationalmuseets 

sal godt fyldt til KDA's filmsaften den 13. 
januar. I spidsen for en interesseret tilsku
erskare sl'l generalløjtnant C. Førslev og 
Brigndier-Genernl T. C. Darcy først en sam
ling kortfilm om livet i det amerikanske 
flyvevl'lben - bl'lde fra clcn teknisku og per
sonelle side. Derpl'l fremvistes en meget in
teressant film fra luftkrigen i Korea, som 
general Darcy samme dag havde fremskaf
fet. 

Til slut forevistes Pnn Americnn ·world 
Airwnys' film ,.\Vings to ,Japan", en meget 
smuk farvefilm, cler fortæller en hel del om 
livet i Japan idng og om dun jnpnnske kul
tur. 

Bagefter var der hyggelig "kaffemik" med 
god deltagelse - og pinds til alle! 

Flyvelotteriet bevilget 
,Justitsministeriet har givet KDA tilladel

se til at nfholde flyvelotteriet 1!)55 frn 1. 
maj til 15. juni, og skattedepartementet hn1· 
givet os afgiftsfritagelse. Vi havde søgt om 
150.000 lodsedler af 1 kr., men fl'lr som de 
foregl'lende l'lr 100.000. Klubberne har vel 
husket at indsende spørgeskemart med for
slog til gevinster? 
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Nye Medlemmer 
l\Iag. scient. Johs. G-råe. 
Stud. jur., korrespondent Reinhard l.,orenzen 
Overassistent Bent lilichelsen 
Overassistent Mogens Kohler 
Havneassistent K11rt Hirlie 
Korporal Bent 1Ia11sen 
Kontorist Hans Adsersen 
Kaptajnløjtnant II. Friis 1Ia11se11. 

Runde fødselsdage 
Fabriknnt K. J. Hagen, Vesterbrogade 13-!, 

V. 70 l'lr den 11. februar. 
Radioforhandler K. P. Andersen, Borger

gade 3, Silkeborg. 50 l'lr den 16. februar. 
Kontorchef C. Nansen, luftfnrtsclirektorn

tet, Nyropsgade 2G, V. 50 l'lr den 22. fe . 
brunr. 

Nye bøger 
L. Bridgmnn: Ja11c's All the World's Afr

craft 1954-55. 
William Green & G. Pollinger: 7'7ie Ob

server's Bool. of Aircraft. 
Sidgwick and Jackson: Tlw Co1npletc 

Book of 011ter Space. 
,.Map and Aerial Photograph Readi-ng". 

»Air Touring Guide to Europe 1954« 
KDA har endnu et enkelt eksemplar til

bage af ovennævnte nyttige hl'lndbog. Den 
koster 10 kr. frit tilsendt. 

KALENDER 1955 
7/2. Filmsforedrag i KDA. 

15/2. Generalforsamling i Danske Flyvere. 
1/3. Frist for ansøgning til udveksling. 
1/5. Flyvelotteriet 1!)55 begynder. 

10-19/6. Luftfartsudstilling i Paris. 
l -fl/8. International astronautisk kongrrs 

(København). 

Svæveflyvning 

20/3. Repræsentantskabsmøde (Koben
havn). 

2-11/4. Instruktorkursus. 
26/6--16/7. Danmarksmesterskab. 
17/7-31/ 7. Svæveflyveskole. 

Modelflyvning: 

28/2. Frist f. tilm. til indendørs DM. 
6/3. Repræsentantskabsmøde (Frederi

cia). 
13/3. 
27/3. 
17/4. 

1. distriktskonk. f. fritflyvende. 
DM for indendørs modeller. 
2. distriktskonkurrence for fritfly
vende. 

18/4. Frist for tilmelding til DM f. fritfl. 
24/4. 1. distriktskonkurrence for linesty

rede. 
1/5. 
6/5. 

19/5. 

Windypokalen. 
DM for fritflyvende (Odense). 
2. distriktskonkurrence for linesty
rede. 

20-30/ 5. VM linestyring (2.5 ccm). Frank
rig 

12/6. 3. distriktskonkurrence for linesty
rede. 

l-G/8. Sommerlejr (antagelig Vandel). 
21/8. Finale i distriktskonk. for linesty

rede. 
22/ 8. Frist for tilmelding til DM f. linest. 
27-28/8. Vl\I med svævemodeller. Tyskland. 

3-4/ 9. VM med fritflyvende motormodeller 
(USA i Tyskland). 

4/ 0. DM for linestyrede (København). 
18/9. 3. distriktskonkurrence for fritfly

vende. 
2/10. 

16/10. 
31/12. 

Sydsjælland Cup. 
Finale i distriktskonk for fritfl. 
Årsrekordl'lr og holdturnering slut
ter. 

Kolding Motorflyveklub ophævet 
Fra og med 31. december 1954 er Kolding 

l\Iotorflyveklub ophørt nt eksistere. Det er 
med beklagelse dette meddeles. Klubbun hav
clu ved ophævelsen 45 medlemmer. 

KDA-medlemmemes rabat på, SAS's 
indenrigsruter 

Efter opfordring fra flere nf medlemmer
ne skal vi korteligt resumere fremgnugsml'l
dcn for benyttelsen af rnbatsystemrt, ifolgc 
hvilket alle KDA's medlemmer fl'lr en re
duktion pl'l 10 % pl'l alle SAS's indenrigske 
luftruter. Og rabatten gælder ikke blot de 
personlige medlemmer, men ogsl'l alle orgm1i
sntionsmcdlemmer (d.v.s. alle medlemmer nf 
de til KDA tilsluttede klubber). 

De medlemmer, som ml'lt te ønske at fl'l de 
ti procent rubat, skriver eller ringer til 
ICDA's kontor, Østerbrogudu 40, Købunhavn 
Ø, tlf. Øbro 20, og meddeler pl'l hvilken 
strækning _man ønsker billetten (det er ikke 
nødvendigt at opgive datoen for rejsen). 
Derefter udsteder KDA en rekvisition til et 
af SAS's følgende billetsalgssteder : 

Østcrl'l 1, Aalborg, 
Rl'ldhuset, Parkalle, Aarhus, 
.Ternbanekiosken, Ronne, 
Luftrejsebureauet, Dngmarhus, Køben-

havn V, 
Trafikkassen, Kobenhnvns Lufthavn, 

Kastrup. 
Denne rekvisition gher indehuveren (med

lemmet) ret til rabatten pli 10 %, Det er 
dog en betingelse, ut rukvisitionen benyttes 
pl'l et af ovennævnte snlgssteder. Det nytter 
ikke noget n t ,·ille an vende den n nd re ste
der; den er kun gyldig som delhl'tnling r•li de 
førnævnte salgsstede1·. 

Tre privatflyvemaskiner til Salg 
KDA meddeler motorflyrnkh1hbur11Ps med

lemmer - og e,·entuelle nndrP intPrPHSereclP 
- at følgende tre prfratflywmuski1lf'r 1•1· til 
snig i Belgien: 1 firesædet l'itll'r mecl en 
115 hk Lycoming motor; pris en. 300.000 
belgiske francs. Endvidere to Miles ]\[ugi
Hter, som koster henholdsvis 00.000 og 100.000 
belg. frcs. Eventuelle intt-rrsser<'de lwh<'re 
bedes henvende sig direkte til sælgeren, Dr. 
de Coster, lA, rnc Arrhimedr, Rrnxelles, 
Belgien. 

Ved flytning 
Vi henleder Deres opmærksomhed pd, 

at De ved flytning udtrykkelig md gøre 
postvæsenet opmærksom pd, at De er 
abonnent pd FLYV, da adresseforandrin
gen ellers ikke bliver noteret pt1 avis
postkontoret. 

REDAKTION 
Kongelig Dansk Aeroklub, Østerbrogade 40, 
København Ø. - Tlf. ØBro 29 og 249. 
Ansvarsh. redaktør: Kaptajn John Foltmann, 
Værnedamsvej 4 A, Kbh. V. - Tlf. BVa 1295. 
Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt. 
Redaktionen af et nummer slutter den 10. i fore• 
glendc mlned. 
Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 

EKSPEDITION 
Ejvind Christensen, Vesterbrogade 60, Kbh. V. 
Tlf. Central 13.404. - Postgiro 23.824. 
Abonnemenupris: 9 kr. Arlig. 
Rubrikannoncer: 70 øre pr. mm. 
Sidste indleveringsdato for annoncer: den 1,. 
Alle henvendelser ang. adresseændringer rettes til 
ekspeditionen. 



U. S.A. KØBER FLERE ROLLS-ROYCE 

PROPELLER-TURBINE-MOTORER 

Capital Airlines 

har nu 

60 Vichers Viscounts i ordre 

udstyret med 

ROLLS-ROYCE 
DART 

PROPELLER TURBINE MOTORER 

ROLLS-ROYCE LIMITED • DERBY · ENGLAND 

REPR.: M08ENS HARTTUN8 • DANAVIA A/S · JENS KOFODS 8ADE 1 • KØBENHAVN K, 
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First Choice 
for 

European Defence 

INTERNATIONAL DEMAND. The Howker Hunler is recog
niøed as the finest fighter in production. J:121,000,000 worth or · 
exporl orden ho,•e alreody been ploced. The lørgesl single 

order ($182,000,000) has been pløced by the U.S. Governn1enl 

for N .A.T .O. lndependenl orden ho,·e also been ploced by 

Holland, Befgium, Denmork ond Sweden. 

SUPERIOR ARMAMENT. The ormom, nl lood of the Hunler 
i, for 1uperior to any other lighter airera.fl. Thiø unuøu olly 

heo,·y armøment will make the Hawke, Hunte, a fiercc and 

fcared combat opponent for a long time to come . 

TERRIFIC RATE OF CLIMB. The Hunlcr F.l is powcred 
by the Rolls-Royce A, on cngine and ha1 a terrific rate of 

climb. Other Hunters are being produced by Armstrong Whit

wortb powered by the Armstrong Siddeley Sapphire Turbojet. 

IN PRODUCTION NOW. Howker Hunters ore now in run production at Hawker ractories at 

Kingston•on-Thamcs ond Blackpool, and the Armøtrong Whitworth (øctory at Co,·,mtry. They are 

oh o bejng mønufoctured under licen,e in Holland ond Bt lgium . Orden for "'·ell over J,000 Hun• 

len hove nlread)· becn receh cd. 

EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKICERI & FORLAG 
Vesterbrogade 60 - Kbbvn. V. 

EASY TO HANDLE. The Huntcr"s monocuvrohility i1 

unusual for so fast on aircrmft . It hondlea bcoutifully øl 

all 1pced1, from landing approach to beyond the sound 

barricr. 

HAWKER AIRCRAFT LTD 

KINGSTON-ON-TllAMES AND DLACKPOOL 

ltlEMDER OF ·rnE UA\VK.ER SIVDELEY GROUP 

PJONEER ••• AND \VOnLD LCADCR IN AVJATION 





For service in tb1; Royal Nø,:- Fairley Gannett 

will. operate frt)m Fket and: ~t Flccr Camers. 

TJie Gannet is the Jatat specialised. 

anti-submarine a.ircraft produaød in Britain. 

Repræsentant for Danmark, Norge, Sverige og Finland: Carl Konow, Rosenvængets Alle 11, København ø., Danmark 



Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning - Svæveflyvning - Modelflyvning 

Nr. 3 

Svæveflyvning som 
rekruteringskilde 

K AN svæveflyveklubberne hjælpe 
med tilgangen af personel til 

flyvevåbnet? Således lyder titlen på 
den diskussionsafeen, som Aeroklub
ben har arrangeret mandag den 14. 
marts, og hvortil generalsekretæren 
i Kungliga Svenska Aeroklubben, 
generalmajor N i l s S o d e r b e r g 
har lovet at komme tilstede som ind
leder. 

Vi tror på, at det vil være muligt 
for svæveflyveklubberne at kunne yde 
en kærkommen håndsrækning i lig
h11d med, hvad til/ ældet er i andre 
lande. Som eksempel kan nævnes, at 
erfaringer fra Sverige for perioden 
1947- 1953 har vist, at dumpepro
centen for det svenske flyvevåbens 
flyveelever har været 56 % for de 
elevers vedkommende, der ikke havde 
fået nogen forudgående svæve/ lyve
uddannelse, medens den kun var 
25 % for de elevers vedkommende, 
der h a v d e fået en uddannelse som 
svæveflyvere. 

l praksis betyder dette, at en flyve
skole, som ønsker at slutte med 100 
beståede elever, vil være nødsaget 
til at starte med 228 elever, såfremt 
ingen af disse har nogen svæve/ lyve
uddannelse, medens det kun vil være 
nødvendigt at starte med 137 elever, 
hvis de alle møder med en uddan
nelse som svæveflyver. Dette med
/ører en meget stor besparelse af læ
rere, flyvemateriel, flyvemekanikere, 
værkstedsarbejde - og penge. 

Desuden må dertil føjes, at der i 
sidstnævnte tilfælde er langt færre, 
som sendes bort fra flyveskolen i 
utide og kommer hjem, føler sig for
urettet, b eg y n de r a t t a le 
ondt om flyvevåbnet 
og fraråder andre at søge 
i n d p å e n m i l i t æ r f l y v e
s ko le. 

Derfor har man i Sverige siden 
1944 støttet Kgl. Svenska Aeroklub
ben med et årligt tilskud, som for 
indeværende år er på ca. 400.000 
sv. kr. Disse penge · anvendes udeluk
kende til støtte af modelflyvningen 
og svæveflyvningen med den eksiste
rende organisation af flyveklubber 
som grundlag. 

Vi bør gøre det samme i Dan
mark. 

Marts 195.S 28. årgang 

REDAKTØR POVL WESTPHALL FIK 
KDA's ÆRESPOKAL 

Prins Axel, der modtog aeroklubbetlS gyldne pla• 
kette, sammen med Povl W estphall med ærespokal 

blomster. 

I 1948 forærede Pressens Luftfartsmed
arbejdere en smuk pokal til Kongelig 

Dansk Aeroklub. Pokalen skulle hvert år 
uddeles til en dansk mand eller kvinde, der 
i det forløbne år havde gjort en særlig be
mærkelsesværdig indsats for dansk flyvning 
eller luftfart. Ifølge statutterne skal denne 
ærespokal vandre i 10 år, hvorefter den 
med navnene indgraveret på de 10, der har 
fået den, vil blive opbevaret enten i aero
klubbens arkiv eller på flyvermuseet, som 
man regner med engang vil komme. 

På et bestyrelsesmøde i forrige måned 
blev det enstemmigt' besluttet, at pokalen 
for året 1954 skulle tildeles redaktør Povl 
Westphall. De, der tidligere har fået poka
len, er kaptajn John Foltmann, civilinge
niør Per Kampmann, generalløjtnant C. 
Førslev, direktør V. Kramme og civilinge
niør K. G. Zeuthen, luftkaptajn i SAS Povl 
Jensen og i fjor Hs. Kgl. Højhed Prins 
Axel. 

Ærespokalen blev overrakt Povl W estphall 
ved en reception i aeroklubbens lokaler ons
dag den 2. februar i overværelse af en lang 

række af dansk flyvnings kendteste person
ligheder. Forinden pokaloverrækkeisen fandt 
sted, bragte aeroklubbens formand, direktør 
Hjalmar Ibsen en tak til den forrige pokal
indehaver, Hs. Kgl. Højhed Prins Axel, og 
overrakte samtidig Prins Axel aeroklubbens 
gyldne plaquette. 

Derefter overrakte formanden ærespoka
len til Povl W estphall og sagde bl. a. : 
>Når det blev Dem, der får pokalen, skyl
des det at De har gjort flyvningen mange 
store tjenester. Det er sagt mange gange, 
men det kan ikke siges tit nok. De har 
hjulpet vor klub og derigennem indirekte 
dansk luftfart. Ved at indstifte flyvelotteriet 
sikrede De os den økonomiske rygrad, dc-r 
betinger vort arbejde, så længe vi ingen 
anden støtte får. 

Direktør Ibsen takkede redaktør Povl 
Westphall for de mange interessante afte
ner, han havde givet aeroklubben, og for 
de kontakter med både militære og civile 
personer, han havde bragt klubben. 

- Men Deres virke rækker længere, sag
de dir. Ibsen videre. Deres ry som flyve
journalist er kendt også udenfor landets 
grænser, og De har en vidunderlig evne til 
at delagtiggøre os andre i det, De oplever 
på Deres mange rejser. Og i alt, hvad De 
siger og skriver, mærker man kærligheden 
til flyvningen og flyvningens sag. De er 
ikke ukritisk, men dejlig positiv og kon
struktiv på samme tid. 

- Ved at bane vej for flyvningen, slut
tede dir. Ibsen, og forstærke det, andre har 
udført, er De værdig til at modtage poka
len. De er flyvejournalisten :,par excellen
ce< og >The Gentleman of the Press«. 

Red. W estphall takkede for pokalen og 
sagde, at de, der var blot halvt så glade, 
som han havde været for at modtage po
kalen, måtte have det vidunderligt. Jeg 
modtager pokalen, sagde Westphall til sidst, 
som et symbol på samarbejdet mellem flyv
ningens og pressens mænd. 

Formanden for Pressens Luftfartsmedar
bejdere, redaktør Sv. Sabroe, udtalte, at 
ingen var mere berettiget end Povl West
phall til at modtage pokalen. Han havde 
arbejdet og stridt for flyvningen, og hans 
grundighed og nøjagtighed havde vakt selv 
sagkundskabens beundring. Westphall er et 
mønster for alle os andre, sluttede Sabrol', 
der overrakte fru Westphall blomster, da 
hun var den, der havde siddet alene hjem
me de mange gange, hendes mand var ude 
på de lange rejser. 
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Til ven1tre er en Douglaa SC-47 landet pl Isen under forberedelserne til bygnJn1 af •tatlonen. - Til hjtJre se, nogle af do færdige bygninger med en radiomast 
I forgrunden og • tartbanen I baagrunden, 

OPERATION NORD 
stationen, der blev bygget fra luf_ten for at tjene luften 

Den spændende beretning om bygningen af 

V IDSTE De, at der i løbet af de sidste 
år i det nordøstligste hjørne af Grøn

land er blevet bygget en dansk flyveplads 
og en dansk vejrstation? En flyveplads, som 
kun kunne bygges på den måde, at såvel 
mandskab som materiel blev transporteret 
ad luftvejen? En flyveplads, der hidtil har 
modtaget 450 maskiner helt op til Douglas 
Globemaster-størrelse? 

Det vidste sikkert de færreste af de til
hørere, som overværede aeroklubbens fore
dragsaften den 7. februar, hvor afdelings
ingeniør i grønlandsdepartementet, H. Hol
ten Møller, holdt et fængslepde foredrag, 
som både flyvekyndige og ikke-flyvekyndige 
var lige begejstrede over, og som af flere 
blev betegnet som et af de bedste foredrag, 
der nogensinde var hørt i KDA. 

Her er et referat af foredraget om >Ope
ration Nord, stationen der blev bygget fra 
luften for at tjene luften«. 

Et hul I kæden af vejrstationer 
Ingeniør Helten Møller omtalte indled

ningsvis de af amerikanerne under krigen 
oprettede vejruationer i Grønland, som 
man efter krigen fra dansk side udbyggede 
til mere permanente stationer. I 1947 tog 
man fat på at bygge denne kæde af vejr
stationer i et antal af ca, 40. Det foregik 
i overensstemmelse med ICAO og med in
ternational støtte gennem ICAO til gavn 
for verdenslufttrafikken. 

Da disse stationer var bygget, var der et 
stort hul i kæden fra Thule op nord om 
Grønland og ned til Danmarkshavn på øst
kysten. Under Pearyland-ekspeditionen i 
1948-50 havde man en midlertidig station 
deroppe ved Brønlundsfjorden, hvor danske 
Catalinamaskiner landede. 

Fra dansk side blev tanken om en fast 
station imidlertid ikke opgivet, og da ame
rikanerne i 1951 i største hemmeligheds
fuldhed begyndte Operation Blue Jay, 
bygningen af Thulebasen, s(l man nu en 
mulighed for at få bygget den ønskede sta
tion, som skulle ligge så langt mod nord, 
at den ikke kunne bygges pr. skib, men 
kun ved hjælp af flyvemaskiner. 
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den nordligste danske flyveplads og vejrstaUon 

Fra dansk side forelagde man amerika
nerne planen om at bygge den savnede 
danske vejrstation, og amerikanerne påtog 
sig at sørge for transporten. 

Midlertidig flyveplads på. havlsen 
I marts 1952 havde Grønlandsdeparte

mentet truffet de nødvendige forberedelser, 
sendt materialer med skib til Thule, og nu 
tog man fat. Første fase bestod i at re
kognoscere ved hjælp af SC-47-maskiner, 
d. v. s. Douglas DC-3 med skiunderstel. 
Det frøs på det tidspunkt 38 grader ved 
Thule og 55--60 grader over indlandsisen, 
og foredragsholderen fortalte om de mange 
uheld man havde, fordi maskinerne på 
det tidspunkt var parkeret udendørs i Thu
le. Der v;u- vrøvl med motorerne, skiene, 
varmeapparaterne og naturligvis vejret. 

Afstanden mellem Thule og Nord er ca. 
1300 km, så der var ringe reserve for SC-
47'en på dobbeltture. 

Der var to muligheder for at anlægge 
stationen, og først blev et sted ved Kap 
Rigsdagen undersøgt. Efter nogle rekogno
sceringer landede SC-47'en på havisen, og 
snart fulgte DC-4 og Fairchild C-119-
maskiner efter. Det skal være første gang, 
at så store maskiner er landet på havisen. 
De medførte bulldozers og andre maskiner, 
og da man fandt stedet uegnet, besluttedes 
det at køre disse maskiner over isen til 
den alternative plads, station Nord på Prin
sesse Ingeborg halvøen. 

Det mislykkedes imidlertid, og det med
førte forsinkelser, som gjorde, at det blev 
for sent at benytte havisen som operations
basis. 

800 tonø nedkastes med faldskærm 
Amerikaneme tilbød imidlertid at stille 

en eskadrille Fairchild C-119 Flying Box
cars til rådighed for nedkastning af ma
teriel med faldskærme, og de bragte 100 
eksperter på dette område til Thule for at 
pakke faldskærmene I 

Først fløj imidlertid et lille hold danske
re derop med en SC-4 7 for at gøre forbe
redelserne, og så blev materiellet smidt ned. 

Der blev anvendt faldskærme på op til 30 
meter i diameter, som kunne tage laster på 
indtil 2,26 tons hver. 

På den udmærkede farvefilm, der ledsa
gede foredraget, så vi, hvordan bulldozers 
og meget andet blev kastet ned, Når de 
ramte isen, løsgjordes faldskærmene ved en 
sprængladning, så lasten ikke blev slæbt 
hen over jorden. Skærmene kostede op til 
2800 dollars pr. stk.! 

SC-4 7-maskineme havde ofte svært ved 
at starte fra sneen og måtte anvende JATO
aggregater. 

Midt i juni var sneen væk, og med de 
nedkastede maskiner tog mandskabet fat 
på at planere en midlertidig jordbane. Den 
blev afprøvet af den altid anvendelige SC-
47, der medførte personale til at afkontrol
lere banen, og nu gik det løs for alvor. 

»De er nr. 18 til at lande« 
Nu gik det først rigtig løs. De mange 

C-119 fløj alt muligt materiel frem. C-54-
maskineme, som oprindelig nedkastede tøn
der med solarolie og brændstof fra laveste 
højde uden faldskærm, kunne nu lande og 
rulle dem ud på normal vis. Om det så 
var de kæmpemæssige C-124 Globemastere, 
kom de derop. Filmen viste flere af dem 
på een gang på stationen, og de medførte 
bl. a. lastbiler og snerydningsmaskiner. 

Det var i 1952. Da årets arbejde var 
endt, forblev fire mand deroppe og over
vintrede. I 1953 fløj SAS 50 håndværkere 
til Grønland, som af amerikanerne blev 
fløjet videre til Station Nord, hvor de lan
dede den 5. juli. Begunstiget af den mil
deste sommer i mange år blev den perma
nente station nu anlagt. Banen blev udvi
det og planeret og har en udstrækning af 
2400 X 75 meter. Boliger, garager, pak
huse - ialt 24 førsteklasses huse blev op
ført. Radiomasterne blev rejst, og tank
anlæg blev bygget. 

Sommeren var så mild, at der var isfrit, 
således at Grønlandsdepartementets Noor
duyn Norseman kunne aflægge visit, og 
foruden de mange amerikanske maskiner 
kom ogsll. en af flyvevåbnets Catalina-ma-



skiner op og prøvede banen, der udmærker 
sig ved fin, hindringsfri indflyvning. 

Den 8. oktober blev håndværkerne fløjet 
hjem, og kun det faste mandskab blev til
bage. 

En 100 procent d a n s k station 
Afdelingsingeniøren betonede gentagne 

gange meget kraftigt, at det var en helt 
igennem dansk station, anlagt af danskerne 
og betalt af Danmark (bortset fra trans
porten). Den er udelukkende bemandet 
med danskere, og fra første færd er det 
Dannebrog, der har vajet fra flagstangen. 

De danske håndværkere gjorde en strå
lende indsats deroppe, så man sjældent 
har set nogen arbejde så energisk. 

Stationen er nu i stadig brug og får til 
stadighed sine forsyninger fra luften. 

En stor vanskelighed er naturligvis sneen, 
som hurtigt kan lægge sig meterhøjt over 
banen. Mens snestormen står på, er der 
intet at gøre. Men så snart den er forbi, 
rykker stationsmandskabet ud med tre kraf
tige sneslynger og andet rydningsmateriel. 
Filmen viste, hvorledes de arbejdede sig 
gennem de enorme snemasser og atter gjor
de banen anvendelig. 

!alt skal der flyves 800 tons derop hvert 
år - ikke mindst solarolie til stationens 
drift. Det kræver 125-150 flyvninger hvert 
år, og det koster 60.000 kr. pr. flyvning. 

Det medfører besøg af 1100-1500 ame
rikanske besætningsmedlemmer, så der er 
mange, der lærer stationen at kende, og vi 
kan også godt være bekendt at vise den 
frem. 

Stationens betydning for flyvningen 
Ingeniør Holten-Møller havde for nylig 

deltaget i et ICAO-møde i Montreal, hvor 
man havde drøftet flyveledelsen i Grøn
land. Der er både kontrolområder og FIR
områder i Grønland, nu trafikken er. ble
vet så intensiv. Station Nord har allerede 
nu en meget stor betydning som vejrstation 
og flyveplads. Betydningen vil blive endnu 
større, når de egentlige polarruter, som 
passerer den nordøstlige del af Grønland, 
om ikke så forfærdelig lang tid bliver til 
virkelighed. Station Nord, der blev bygget 
fra luften, er klar til fortsat at betjene luf
ten! 

Lidt statistik 
Her er en ovenigt over beflyvningen og 

de befordrede mængder de første tre år: 
1952: 125 landinger med ...... 570 tons 

31 faldskærmstogter ...• 140 tons 
5 frie kast • • • . . . • • . . 23 tons 

1953: 87 landinger . . . • . . • . . 725 tons 
7 faldskærmstogter 32 tons 

1954: 160 landinger . • ........ 1640 tons 

ialt 415 flyvninger med •.•. 3130 tons 
Afdelingsingeniør Holten Møller har selv 

under sit arbejde i forbindelse med radio
navigations- og vejrtjenesten i Grønland 
fløjet 42 ture over nordatlanten, heraf 22 
med SAS, 11 i militære fly og resten med 
forskellige selskaber. 

Samtidig har han fløjet 40 ture over 
Grønland i militære maskiner, heraf 16 
gange nord om Grønland. 

ENOELSKE FLYVEKLUBBER 
Statsstøtte til uddannelse af unge flyvekadetter 

DE engelske flyveklubber, som indtil 
1946 var samlet i organisationen As

sociation of Light Aeroplane Clubs, har si
den den tid været sammensluttet i >Associa
tion of Britsh Aero Clubs and Centres Li
mitedc, og i den beretning, som nylig er 
blevet udsendt for året 1953- 54, fortælles 
nogle interessante tal, som sikkert vil have 
bud til danske motorflyvere. 

Organisationen arbejder i bedste forstå
else både med det militære og det civile 
luftfartsministerium, og dens samarbejde 
med Air Ministry har bl.a. resulteret i 
overtagelsen af skolemaskiner (Tiger Moth) 
til særdeles favorable priser samt til trænin
gen af et vist antal vordende militærflyvere. 
De mange Tiger Moth blev udbudt til salg, 
da de såkaldte reservens flyveskoler blev op
hævet,hvorefter sammenslutningen af briti
ske flyveklubber overtog 111 samt de nød
vendige reservedele på meget lempelige vil
kår. Man var endvidere så heldig, at orga
nisationen fik overladt 15 link-trænere til 
brug for flyveklubbens medlemmer. 

Organisationen omfatter ldag 84 
klubber 

Antallet af tilsluttede flyveklubber, som i 
1948 var 59, er nu steget til 84 med et 
samlet medlemstal på 12.477. Den frem
gang, der er sket i de senere år, ses iøvrigt 
af nedenstående oversigt: 

Antal klubber ....... . 
Flyvetimer ialt •..... 
Antal klubmedlemmer . 
An.ta,l flyvemaskiner •. 

1948 

59 
41.951 
11.977 

239 

1953 

84 
65.890 
12.477 

245 

Mange af de engelske flyveklubber har 
fået >vind i sejlene<, efter at myndighederne 
fornylig har opstillet et træningsprogram, 
ifølge hvilket et nærmere fastsat antal unge 
fra Air Training Corps skal have en elemen
tær flyveuddannelse i en flyveklub. Selv om 
klubbernes primære opgave selvfølgelig i før
ste række må være at uddanne civile sports
flyvere, så vil tilgangen af elever fra Air 
Training Corps alligevel betyde et kærkom
ment tilskud til de respektive klubbers øko
nomi. Bl.a. vil det betyde, at klubbernes 
egne medlemmer vil kunne leje maskiner til 
en betydelig billigere pris end ellers. 

For det finansår, som sluttede den 31. 
marts 1954, var der bevilliget penge til 500 
personers elementære flyveruddannelse, og 
for det følgende finansår, som slutter den 
31. marts iår, er der bevilliget yderligere 
penge til 400 personers flyveruddannelse. 

Pr. 31. december 1953 havde 1.054 ka
detter afsluttet deres træning og aflagt prø
verne til privatflyvercertifikatet, og 62 ka
detter havde fået solo-certifikatet. Den 30. 
juni 1954 havde 1179 kadetter taget privat
flyvercertifikatet, medens andre 54 var nået 
til at flyve solo. 

Til slut skal det nævnes, at Hs. Kgl. Høj
hed Hertugen af Edinburgh er protektor for 
sammenslutningen af de britiske flyveklub
ber. 

Øverat den hl1torl1ke landing med en C-54 pl urørt 
11 pl lndependenoe Fjord I aprll 1952. - Derunder 
begyndelaen tll Nord i Juni, laetpaletter tll fald• 
1kærmskaet, en række C-119, snerydnlngemaaklner 
pl Nord og nederat en 1nerydning1ma•klne, der 

ankommer med en C•124. 

I 
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Helikoptere - 5: 

HELIKOPTER-SUPPLEMENT 
Sidste artikel i serien, der næste gang 
afrundes af en artikel om konvertiplaner 

I fortsættelse af de fire artikler i sidste 
årgang bringer vi her et supplement, 

omhandlende nogle vidt forskellige helikop
tertyper. 

Sikorsky H-34A eller S-58 eller HSS-1 
eller HUS-1 (kært barn har mange nav
ne} er en forstørret udgave af den vel
kendte S-55 (FLYV 6/54-121). Den er 
udstyret med en 1640 hk Wright R-1820 
motor, 4-bladet rotor og 4-bladet halerotor. 
Den kan rumme op til 20 passagerer eller 
1 ½ tons last og bygges bl. a. til brug mod 
u-både. Den er forsynet med automatisk 
pilot og udstyr til natflyvning (VFR). Den 
er i produktion. 

Sikorsky XH-39 eller S-59 blev bekendt, 
da den sidst i august 1954 satte verdens
rekorden for helikoptere op til 251,1 km/t. 
Det er den første Sikorsky-helikopter med 
turbinemotor, nemlig en 425 hk Turbome
ca Artouste II. !øvrigt ser det ud til at 
være en logisk udvikling af tidligere Sikor
sky-typer. Den har 4-bladet rotor og hale
rotor. Som S-56 har den optrækkeligt under
stel, der nu begynder at trænge frem, efter
hånden som hastigheden stiger. Den har og
så fået anerkendt en højderekord for heli
koptere på 7.474 m, sat den 17.10. 1954. 

Cessna CH-1 er den første egentlige 
Cessna-helikopter, efter at firmaet har 
overtaget Seibel-firmaet. Der er også tyde
lige Cessna-præg over CH-1, hvis krop lig
ner Cessna-typernes meget. Motoren er an
bragt i næsen som på en almindelig enmo
toret flyvemaskine. Der er tobladet hoved
og halerotor, og rotorsystemet ser usædvan
ligt enkelt ud. Understellet er en 260 hk 
Continental, hovedrotorens diameter er 
10,6 m og fuldvægten 1360 kg. 

SNCASO 1120 Ariel III er udviklet 
fra en tidligere type med stempelmotor, men 
har nu en 275 hk Turbomeca Arius tur
binemotor, der leverer komprimeret luft til 
små forbrændingskamre i rotortipperne. 
Motorens udstødning ledes ud gennem en 
åbning i halen. Luftfartøjet har plads til 
3 personer ved siden af hinanden. Der er 
kun bygget nogle prototyper. 

SNCASO 1221 Djinn har været en del 
omtalt i den senere tid og anses for en 
praktisk anvendelig type, som er ved at gå 
i produktion. Den er udviklet af 1220, der 
var ensædet og udstyret med Turbomeca 
Palouste turbinemotor, der leverede luft til 
forbrænding i tipperne. På 1121 finder der 
imidlertid ingen forbrænding sted her; 
men rotoren drives simpelthen ved udstød
ning bagud af komprimeret luft. Kroppen 
er en enkel og robust konstruktion, og 
Djinn kan anvendes til en række civile og 
militære formål. 

Fra oven Sikoraky HSS-1, rekordsætteren Slkoreky 
X H-39, projektet Gyrodyne Model 24, den franske 
SNCASO 1120 Ariel III og nederat SNCASO 1221 

DJinn, 

Data: rotordiameter 10 m, tornvægt 310 
kg, fuldvægt 630 kg, topfart 130 km/t, rej
sefart 60-100 km/t, brændstofforbrug 84 
-100 kg/t, tophøjde 3000 m, rækkevidde 
160 km. 

Gyrodyne Model 24 er et projekt til en 
lasthelikopter med to koncentriske rotorer. 
Lasten rummes i en stor beholder, der kan 
hejses ned på jorden på utilgængelige ste
der, mens helikopteren holder sig svævende 
i luften. Det er en stor helikopter, idet der 
er tale om en fuldvægt på ca. 32 tons, 
hvoraf lasten vejer ikke mindre end godt 
19 tons. Rejsefart ca. 145 km/t. Lad os 
nu se, om projektet bliver til virkelighed. 

Rotor i stedet for faldskærm 
Kaman aireraft, der er specialister i byg

ning af helikoptere, har foretaget nogle for
søg for det amerikanske marinekorps med 
nedkastning af containere, som i stedet for 
faldskærm var udstyret med en rotor. Pli 
billedet ses i midten en standard container 
af typen M2 til militær brug, udstyret med 
en rotor i fuld størrelse. Rotoren er vist med 
bladene klappet tilbage, klar til montering 
i en flyvemaskine. Tilvenstre ses en model i 
en trediedels størrelse, og tilhøjre er vist en 
anden model i en sjettedels størrelse. Alle 
de hidtil foretagne nedkastniugsforsug med 
disse "rotor-containere" har været meget til
fredsstillende, bl.a. fordi det har vist sig, nt 
man med langt større sikkerhed kan fll dem 
ned på det tilsigtede sted, end hvis man an
vendte de ortodokse faldskærme. 

Den nye Kaman rotor-container sammen med to 
modeller, Rotorbladene er foldet sammen, 



UTILSTRÆKKELIG TILGANIG 
AF TRAFIKFL YVERE 

I adskillige lande er det ved at blive et 'problem at f rems kaj/ e det nødvendige antal 
tilstrækkeligt kvalificerede trafik/ tyvere, fordi der bliver stadig 

større forskel på militære og civile flyvere 

Tilgangen af trafikpiloter til luft
ruterne er mange steder i verden ved 
at volde en del vanskeligheder på 
grund af manglende kvalificerede an
søgere til denne specielle form for 
flyvning, og derfor er det af stor in
teresse at høre, hvordan man f.eks i 
England er ved at gribe sagen an. 
Shell Aviation News skriver herom i 
sit september-nummer ifjor. 

S IDEN krigen sluttede, har der fra tid 
til anden været mangel på så at sige 

alt - undtagen på flyvere. Masseuddannel
sen under krigsårene havde skabt i tusind
vis af piloter, som gerne ville fortsætte med 
flyvningen som erhverv; men det civile be
hov va.r kun yderst ringe. Nu har situatio
nen imidlertid fuldstændig forandret sig, og 
der er al mulig grund til at tro, at der i 
løbet af ganske få år ikke vil være tilstræk
keligt mange trænede piloter af den rigtige 
type, hvis den kommercielle flyvnings behov 
helt skal dækkes. I virkeligheden er det så
dan, at såfremt der ikke foretages et eller 
andet, så vil der blive mangel på flyvere 
indenfor den civile lufttrafik. 

Selvfølgelig er denne mangel ikke noget, 
man først opdager nu. Det har væ.ret sagt 
hvert år siden 1950; men hidtil har der 
alligevel ikke været særlige vanskeligheder 
ved at få behovet dækket. Denne gang ser 
det imidlertid ud til, at det er ramme alvor. 
De beregninger, man havde gjort for til
gang og afgang af piloter, holdt ikke stik, 
og grundene hertil var flere. Det væsentlig
ste var vel nok, at den kommercielle flyv
nings behov ikke blev næ.r så stort, som man 
havde regnet med, fordi udviklingen hidtil 
var gået i retning af at medføre / lere passa
gerer på større luftfartøjer, fremfor flere 
passagerer på flere luftfartøjer, og fordi af
gangen af pilotor i en forholdsvis ung alder 
havde været mindre end forventet. 

Når piloterne først havde fået foden fast 
inden for den civile luftfart, så ønskede de 
at blive der ligeså længe, som luftfarten 
ville have dem, og det er der jo i og for sig 
ikke noget at sige til. Men efterhånden be
gynder mange af trafikpiloterne imidlertid 
at nærme sig den alder, hvor spørgsmålet 
om deres afgang ikke mere er noget, de selv 
kan bestemme, men som er noget, der vil 
blive forlangt netop på grund af alderen. 
Derved kommer dor huller i rækkerne, og 
dette i forbindelse med både en øget trafik 
og et øget antal luftfartøjer på ruterne vil 
skabe et behov for piloter, som rimeligvis 
ikke vil kunne dækkes, med mindre der 
træffes særlige foranstaltninger. 

Problemet med at skaffe nye piloter til 
luftruterne er ikke ens i de forskellige lande. 
For eksempel vil det sikkert ikke være så 
vanskeligt i USA, hvor der i forhold til alle 
andre steder foregår langt mere flyvning 
uden for den egentlige ruteflyvning, og hvor 
der altid vil være en ret stor stab af erfarne 
flyvere til rådighed. I de fleste andre lande 
verden over er det imidlertid sådan, at der 
ikke foregår ret megen flyvning udover den 
militære flyvning og ruteflyvningen, og det 
vil derfor ganske sikkert blive nødvendigt at 
indføre et eller andet rekruterings- og ud
dannelsessystem, således at lufttrafikken ikke 
pludselig en skønne dag står og mangler 
veltrænede flyvere. 

Voksende forskel på civil og militær 
uddannelse 

Den kommercielle flyvning har hidtil fået 
de fleste af sine flyvere fra flyvevåbnene: 
fra de tusinder af veltrænede flyvere, der 
hjemsendtes lige efter krigen og fra de re
gelmæssige - men langt mindre - hjem• 
sendelser i de følgende år. Efterhånden er 
der imidlertid blevet så stor forskel - og 
den øges stadig - på trafikflyvning og mi
litær flyvning - flyvning ved overlydsha
stighed, flyvninger i meget store højder m. 
m. - at det vil blive meget svært at finde 
hjemsendte militærflyvere med den rette 
træning og erfaring og med den rigtige ind
stilling til den kommercielle flyvning. 

F,ra visse sider har man hævdet, at det 
ville være umuligt at få en jagerflyver skolet 
om til at blive en brugelig pilot på en luft
rute. Ikke desto mindre vil den civile flyv
ning blive ved med at få nogle af sine fly
vere fra flyvevåbnet, fordi det jo ikke er 
alle militærflyvere, som er jagerflyvere. Det 
er ofte flyvevåbnene som først af alle prøver 
de nyeste luftlinere - i en troppetransport
version - og sådanne organisationer som 
United States Military Air Transport Ser
vice og RAF's Transport Command er i vir
keligheden store lufttrafikforetagender. Men 
i de fleste lande vil det kun være muligt at 
skaffe forholdsvis få militære flyvere, som 
tilfredsstiller de krav, der stilles til trafik
flyvere. Derfor er det nødvendigt, at man 
gennemfører et eller andet uddannelsespro
gram. 

Det vil sikkert ikke blive vanskeligt at 
finde egnede emner til et sådant kursus, for 
der er sikkert mange, som gerne vil have en 
luftkaptajns vellønnede stilling, men om
kostningerne ved at træne en flyver op til 
250 timers flyvetid er meget store. Det ko
ster idag 500.000 kroner at uddanne en 
bomberflyver, og uddannelsen af en trafik-

flyver til det stadium, hvor han magter at 
flyve en firemotorer passager-luftliner, vil 
ikke blive meget mindre. 

Det er kun tanken at uddanne en trafik
flyver til det stadium, hvor han opnår sit 
trafikflyvercertifikat og kan begynde som 
andenpilot. Den følgende træning og erfa
ring må han have i det selskab, hvor han 
ansættes. Der eksisterer i hvert fald eet luft
fartsselskab, som allerede nu ofrer pver 20 
millioner danske kroner om året på flyver
nes videre træning og uddannelse; men det 
er meget tvivlsomt, om selv de største luft
fartsselskaber vil være i stand til at påtage 
sig en flyveuddannelse helt fra begyndelsen, 
og det er ganske givet, at de mindre selska
ber hverken har materiel eller penge til det. 

Undersøgelsen l England 
I England har en komite fornylig under

søgt mulighederne for at få en stadig til
gang af kvalificerede flyvere til den civile 
luftfart. Komiteen bestod af repræsentanter 
for BOAC, BEA, Airwork, the British Inde
pendent Air Transport Association, Airline 
Pilot's Association, Guild of Air Pilots and 
Air Navigators samt Air League, og den har 
regnet med, at der i de nærmeste år vil 
være en afgang på mindst 5 % blandt en
gelske trafikflyvere. Det vil igen sige, at det 
bliver nødvendigt at erstatte fra 70 til 120 
trafikpiloter årligt. 

Såfremt 400 udyalgte elever starter deres 
uddannelse til opnåelse af et trafikflyver
certifikat med en minimumsflyvetid på 250 
timer, regner man med, at der kun er 75 
som vil kunne fuldende de påbegyndte kur
sus, og den samlede udgift vil komme til at 
ligge på ca. 5 millioner kroner årligt. 

Undersøgelseskomiteen har derfor fore
slået, at der oprettes en statsskole for ud
dannelse af civilflyvere i England, således at 
unge mennesker kan påbegynde en uddan
nelse lige fra grunden til opnåelse af den 
stilling som trafikflyver, de senere i livet 
skal udfylde. 

Man ønsker at få de unge ind på en så
dan skole, endnu inden de er begyndt på 
anden uddannelse. Selvfølgelig vil der blive 
krævet visse optagelsesprøver, hvilket jo og
så gøres andre steder, men disse vil kun 
stille de krav, som er absolut nødvendige. 
Ved denne fremgangsmåde håber man, at 
det skal lykkes at få en regelmæssig tilgang 
af piloter til den civile lufttrafik, og sam
tidig regner man med, at. det rejsende 
publikum ikke mere skal forbinde begrebet 
super-flyver, rekord-flyver, kunstflyver o.l. 
med stillingen som trafikpilot på en luft
rute. 
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Udnævnelser m.m. 

Oberst T. P. A. Øntm, flyventtache ved 
de danske ambassader i London og Paris og 
forsmrsattachc ved gesandtskaberne i Haag, 
Brnxelles og Bern, fratræder nævnte stillin
ger og ansættes til rådighed for flyverkom
mandoen fra 1. april 1955 at regne. 

Kaptajnlojtnant T'. K. II. Eggers ved fly-
1·erstaben er afgået fra nævnte stab og an
sat ved 1·.flbk. fra 1. januar 1955. 

Efternæl'nte flyverlojtnanter af 1. grad 
af rese1Ten er udnævnt til kaptnjnlojtnanter 
af reserven i flyvevåbnet frn 15/12 1954 
at regne og ansat således: H. M. Schm-idt 
ved v. flbk., L. Si11ding ved ø. flbk., T'. K. E. 
Thorsen ved v. flbk. og J. Larsen ved v. 
flbk. 

Efternævnte flyverløjtnanter af 2. grnd af 
reserven udnævnes til flyverløjtnanter af 1. 
grad af reserven fra den 1/2 1955 at regne : 
J. 0. Nielsen, A. Sahlertz, I. U. Jørgensen, 
L. I. Rasmussen, K. Jørgensen, N. T'. N. 
Petersen, G. Gerts, B. H. Christensen, K. 
Rasmusse11, A. S. Nielsen, H. Thiel, S. J. 
Pisai·ski, J. La Oour, E. F. Jøl'gensen, K. S. 
Petersen, Il. J. E. L. Larsen, P. S. Petm·sen, 
B. T. Trnelshøj, F. Lar.~en, I. P. A. Ander
son, L. I. R. Ribers og E. A. Lal'scn. 

Oberst i flyvel'libnet 0. 0. Larsc11, chef · 
for østre flyvebasiskommando, R. af Dbg. og 
Dbm., afskediges pli grund af alder i nlide 
af krigstjenesten med pension fra udgangen 
af januar 1955 at regne. 

* * • 
Gloster Javelin til flyvevåbnet? 

Ifølge Dagens Nyheder har USA tilbudt 
at le,·ere Danmark en eskadrille natjngere, 
dersom vi se! v vil anskaffe en tilsvarende 
og øge vort forsvar med disse eskadriller. 
Det skal være tanken nt stationere disse 
eskadriller pli Tirstrup, hvor der til dette 
form/il mli bygges for 12-15 mill. kr. Ud
giften til anskaffelsen nf den eskadrille pli 
16 natjagere, som vi selv efter forslaget skal 
købe, bliver pli mellem 65 og 80 mill. kr. 
Der er tale enten om en natjagerversion af 
North American Sabre eller om Gloster Ja
velin, der skulle være bedst egnet til for
m/ilet. De to typer koster henholdsvis 4 og 
5 mill. kr. pr. stk. inel. reservedele til et 
årstid. 

Ifølge Dngens Nyheder skal flyverkom
mandoen og forsvarschefen have anbefalet 
forslaget, men nogen afgorelse af sagen fo
religger tilsyneladende ikke ved redaktionens 
slutning. 

• • * 

Dansk flyver dræbt Canada 
Den 4. februar meddeltes det fra Cnnnda, 

at den danske flyveelev, sergent Poul Rocd 
,f cnscn, ,·ar styrtet ned og dræbt under flyv
ning med en Lockheed T-33. Ilan blev knap 
'.!l lir gammel. 

Poul ltoed Jensen stammede fra Rødby, 
hvor han i 1951 startede Rmlby Fjernken
dingsklub, der blev tilsluttet KDA. I 1952 
var han som medlem af Landssvæveflyve
klubben pli svæveflyveskole, hvor han fik 
a-diplom. I april 1954 kom hnn til uddan
nelse i Canada. 
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Boeing Stratojet som flyvende p,øvestand: Billedet viser en Boeing XB-47D, forsynet med to Curtl88• 
W right T49 turbinemotorer I stedet for de 4 Inderste reaktlonsmotorer. Installation er foretaget for at fl 

afprpvet turbinemotorerne I luften. 

ANERKENDELSE TIL FLYVEVÅBNET 
Bedste udnyttelse af ThunderJet I NATO-landene takket være det dygtige tekniske personale 

MENS det danske flyvevåben i de hid
til forløbne opbygningsår har været 

udsat for mange vanskeligheder og mødt 
megen kritik, kom der i slutningen af ja
nuar forskellig anerkendelse, der stammer 
fra de allierede flyvestyrkers hovedkvarter 
ved Paris. I meddelelsen hedder det, at en 
af det danske flyvevåbens Republic F-84 
Thunderjets tilhørende eskadrille 725, har 
opnået større samlet flyvetid end nogen an
den Thunderjet, idet den ialt har fløjet 
515 timer indtil nu. 

I betragtning af at der er bygget 4457 
Thunderjets, der anvendes af ti landes fly
vevåben, er det et bemærkelsesværdigt re
sultat, der her er opnået. 

I sammenligning med civile luftfartøjers 
flyvetider er 515 jo et lille tal - mange 
trafikflyvemaskiner flyver flere tusinde ti
mer årligt - men jettimer er jo noget for 
sig. 

Chefen for flyvematerieltjenesten, oberst 
P. Orm Hansen, udtaler på FLYV's fore
spørgsel, at flyvevåbnet i starten havde en 
meget ringe udnyttelse af den store mæng
de nyt materiel, man pludselig fik. Tek
nikerne skulle skoles om til den nye type, 
og det tager sin tid, men især savnede man 

de fornødne værktøjer, reservedele og in
struktionsmateriale. Efter at man har arbej
det på alle fronter, og især efter reserve
delsproblemerne er blevet løst, er det gået 
stadig fremad, således at Danmark nu er et 
af de NATO-lande, der udnytter sine Thun
derjets bedst. 

Det har altså vist sig, at når vi får, hvad 
vi skal bruge, kan Danmark godt gøre sig 
gældende, selv om vi ikke som andre lande 
kunne bygge på erfaringer fra krigen, men 
måtte begynde helt på bar bund. 

Det forlyder også, at det danske flyve
våben nu har opnået en relativ høj flyve
tid pr. pilot. I flyverkommandoens opera
tionssektion udtaler oberstløjtnant T. Wich
mann, at man udnytter al den tid, der 
kan flyves, og det betyder f. eks. i den sure 
vintertid, at man også må tage lørdag og 
søndag til hjælp. Man er fuldt på højde 
med ' det planlagte program og føler, at 
det almindelige resultat er tilfredsstillende. 

Selv om piloterne også gør en udmærket 
indsats, så skyldes disse resultater i meget 
høj grad det dygtige tekniske personel, som 
trods de dårlige arbejdsforhold, det visse 
steder endnu må arbejde under, gør et 
fremragende stykke arbejde. 

Modelflyveren Henning Nielsen, der er flyvelederassistent I Esbjerg Lufthavn, ejer en af landets atprste 
aamllnger af akalamodeller (1 : 72), Han har I lpbet af et par lr bygget oa. 90 akalamodeller, Er der 

nogen, der har bygget flere? 



• TUR BOJETS 

DA GASTURBINEN kom frem for omkring 12 år siden, var der grund til at formode, 
at dens tilsyneladende enkelthed ville indvarsle en overflod af forskellige kon
struktioner, som satte den nye fremdrivningsform, med eller uden propeller, i 

stand til at blive indbygget i specielle luftfartskonstruktioner. Princippet i motoren er 
sådan set simpelt nok: En enkelt aksel forbinder kompressoren fortil med turbinen 
bagtil. Mellem dem er der en konstant brændende flamme, og turbinen optager energi 
fra den opvarmede og expanderende gas for at drive kompressoren, idet der bliver 
tilstrækkelig energi tilovers til at give luftfartøjet fremdrift. Imidlertid nægtede før i 
tiden gasturbiner ofte at arbejde i det hele taget, og trods alle anstrengelser forblev de 
hårdnakket uvirksomme. Senere blev det muligt for gassen at tilbringe kraft nok til at 
drive kompressoren, og gradvis-efter yderligere udvikling- kunne et vist positivt tryk 
frembringes På et vist tidspunkt kunne eet Kilogram tryk opnås for hver Kilogram vægt 
af aggregatet. Dette tal blev forøget således, at der nu kan opnås 5 Kilogram tryk for 
hver Kilogram af aggregatets vægt. Faktisk forventer industrien, at det senere vil blive 
muligt at opnå mere end 1 Kilogram tryk for hver Kilogram vægt af hele luftfartøjet, 
så dette overført til jagere vil sige, at det bliver muligt at hæve sig fra jorden uden start
tilløb. Samtidig er der blevet gjort fremskridt med hensyn til brændstofforbruget: 
Indtil for kort tid siden var 1 ¼ Kilogram kerosene brændstof nødvendig for 1 Kilogram 
tryk, men nu er kun 1 Kilogram brændstof nødvendig. Naturligvis bødes der for disse 
fremskridt i yderligere indviklede konstruktioner. Kompressoren er f.eks. i stedet for 
at være smedet i et enkelt stykke nu sammensat af hundreder af præcisions-fremstillede 
blade, oprindelig af aluminium, nu af en legering af stål og titanium. Kompressoren i 
en 4.500 Kg. tryk Bristol Olympus gasturbine virkeliggør det videreførte dobbeltheds
princip, idet hver halvdel drives gennem koncentriske aksler ved forskellige hastigheder 
af separate turbinder kun med en gasforbindelse imellem. 

Tiden har vist, at udviklingsarbejdet med en stor gasturbine behøver 15 til 20 gange 
den indsats, som medgår til den mest komplicerede stempelmotor. En stor del af de 
sammenlagte ingeniør- og tegnestuetimer er blevet anvendt på utrættelige forsøg for at 
opnå en bedre forståelse af måden til at behandle de enorme luftmængder. I stedet for 
at anvende 15 dele luft til 1 del brændstof som i stempelmotoren, anvender gasturbinen 
85 dele luft. Naturligvis er de rent videnskabelige forhold ved at lede luften ind i aggre
gatet gennem indsugningsportene med at minimum af tab lige så vigtig som reduceringen 
af rørtabene og tab ved turbulente strømninger, når luften er inde i aggregatet. Bortset 
fra de aerodynamiske forhold, har den metallurgiske side af sagen ved turbinen stadig 
været under konstant udvikling. På et tidligt tidspunkt af gasturbinens udvikling måtte 
aluminiumslegeringeme erstattes med forskellige chrome, cobolt, stål og nikkellegeringer. 
Nogle af disse legeringer var næppe blevet prøvet, før de blev erstattet af titanium, idet 
dette yderst vigtige metals legeringer ligger mellem stål og aluminium, hvad vægtfylden 
angår og tangerer stål, hvad styrken angår. 

Resultatet er, at de nye turbinetyper nu er under udvikling i fra 5 til 7 år, og pro
duktionsområdet er under udvidelse fra en grænse på 3.000-4.500 Kg. turbiner til 
sådanne, som har 3 gange den styrke, som det på nuværende tidspunkt er muligt at 
fremstille. Opfindelser følger hurtigt hverandre, og der er intetsteds tegn på, at den så 
karakteristiske hastighed, hvormed turbineteknikken hidtil har udviklet sig, er i aftagen. 
The Engine Division of the Bristol Aeroplane Company afpasser den hastigt voksende 
viden på det videnskabelige område med det produktionsprogram, som nødvendigvis 
må følge længe efter i dens spor. 

THE BRISTOL AEROPLANE COMPANY LIMITED • ENGLAND 

313P 

REPRÆSENTANT: A. B. C. HANSEN COMP. A/S • INDUSTRIBYGNINGEN_,~• KØBENHAVN V. 

49 



Osterman's helikoptervirksomhed 
Firmaet, der begynder Øresunds-trafik med helikopter tll sommer 

F IRMAET Ostermans A~ro i Sto~kholm, 
som er velkendt for s1h flyvevirksom

hed, har nu udelukkende specialiseret sig 
om anvendelse af helikoptere. Det begynd
te med en enkelt helikopter (Bell 47) i 
1947, og allerede året efter fik Stockholms 
Skærgård som det første område i verden 
sin regelmæssige postforbindelse pr. helikop
ter. Både i dette og de følgende år blev 
der kun fløjet et par ture om ugen til nog
le få stationer i Skærgården. 

I 1954 øgedes antallet af flyvninger imid
lertid til seks om ugen, og antallet af post
stationer steg til 12-14. Helikopter-post
ruten blev i det år gennemført fra midten 
af januar til et stykke ind i april, og regel
mæssigheden var 100 procent. Da trafikken 
ophørte i april, havde der været fløjet 182 
postture med helikopter til Skærgården. 
Den samlede postmængde fra Bromma 
beløb sig til ca. 30.000 kg, og den tilbage
lagte distance var omtrent 30.000 km. 
Samtlige flyvninger blev gennemført uden 
uheld. 

Virksomheden udvides 
Den erfaring, som Ostermans fik i flyv

ning med helikoptere, bevirkede, at man 
efterhånden anskaffede en hel flåde af Bell 
helikoptere, ialt seks, og da man for alvor 
begynd te at spekulere på oprettelse af re-

gelmæssige passager-helikopterruter, blev 
der indkøbt en større type; nemlig en Si
korsky S-55. Hele Sverige blev inddelt i seks 
distrikter, der hver fik stationeret en heli
kopter til anvendelsen indenfor eget ar
bejdsområde under en lokal dtstriktchef, 
som fik ret vidtgående bemyndigelser med 
hensyn til at finde frem til egnede opga
ver. 

Distriktet, som omfatter det sydlige Sve
rige, fik en dansker som chef, nemlig den 
tidligere SAS-mand Chr. Hunderup, og 
foruden en Bell helikopter stationerer man 
her den betydeligt større type Sikorsky 
S-55. Hensigten med dette er at etablere 
en forsøgsrute med passagerer mellem Kø
benhavn og Malmø i en periode af tre 
måneder. Når man som flyvepassagerer kan 
blive fløjet direkte fra bymidten til bymidte 
på ca. 10-12 minutter, vil der uden tvivl 
være et ikke ringe behov for en sådan 
rute, når billetprisen kommer til at ligge 
på et rimeligt niveau. De nødvendige for
handlinger om rutens etablering med myn
digheder og med SAS har længe været i 
fuld gang, og man håber at kunne begynde 
forsøgsflyvningerne i løbet af foråret. 

Uddannelsen af helikopterflyvere 
Ostermans Aero er selvforsynende med 

helikopterflyvere og agter at blive ved med 

NYT REGLEMENT OM 
LUFTF ARTSCERTIFIKATER 

(,,P E L.-bestemmelserne") 

IFØLGE Notam-Danmark af 28. januar 
har ministeriet for offentlige arbejder 

under 21. december udsendt »Bekendtgø
relse om udfærdigelse af reglement om luft
fartscertifikater m.m. (P.E.L.)«. Dette reg
lement trådte i kraft den 1. januar i år 
og erstattede det såkaldte »reglement E« 
fra 1934 med undtagelse af dettes bestem
melser om lægeundersøgelser, der forbliver 
i kraft, indtil nye regler på dette område 
er færdige. 

P.E.L. betyder Personel Licensing, og 
reglementet samler bestemmelserne for alle 
certifikater og beviser for såvel førere af 
luftfartøjer som andre tjenstgørende om
bord i disse samt for visse andre. 

En stor del af disse bestemmelser har 
faktisk været anvendt gennem de senere 
år, da de gamle regler enten var utidssva
rende eller slet ikke fandtes, og de nye reg
ler er baseret på de internationale ICAO
regler, som de kun i detaljer afviger fra. 

For luftfartøjsførere findes nu følgende 
certifikater øg beviser: 

a. Eneflyvningsbevis. 
b. Privatflyvercertifikat ( A-certifikat). 
c. Trafikflyvercertifikat af III kl. (B). 
d. Trafikflyvercertifikat af Il kl. ( C). 
e. Trafikflyvercertifikat af I kl. (D). 
f. Svæveflyvercertifikat ( S). 

llO 

g. Instrumentbevis. 
h. Instruktørbevis (klasse Il). 
j. Instruktørbevis ( klasse I) . 

Der udfærdiges ikke længere certicikater 
for kunstflyvere eller for førere af fribal
loner eller luftskibe af 3., 2. eller 1. klasse. 
Man har lov at flyve kunstflyvning, for så 
vidt man opfylder lufttrafikreglerne, og 
flyet er godkendt dertil. Til opvisninger 
får man en speciel godkendelse af direkto
ratet. 

Ændring i aldersbestemmelserne 

Der er enkelte ændringer i aldersbestem
melserne. Man kan nu få privatflyvercer
tifikat, når man er 18 år ( tidligere 19) 
og svæveflyvercertifikat, når man er 17 
( 18), mens maximumalders-bestemmelserne 
(50 år for privatflyvere) er bortfaldet - -
i overensstemmelse med praksis, hvor det 
er lægeprøven og ikke kalenderen, der be
stemmer, når man er blevet for gammel. 

Instrumentbevis kan også opnås af pri
vatflyvere - de kan bare ikke normalt an
vende det i praksis, da en speciel dansk be
stemmelse siger, at man ikke må flyve IFR
flyvning i en enmotors maskine. Rimelig
heden af denne bestemmelse, som f. eks. 
ikke findes i USA, kan vel diskuteres, men 
foreløbig angår den kun enkelte flyvere. 

dette. I slutningen af januar oprettede man 
en helikopter-flyveskole på Skå Edeby i 
nærheden af Stockholm, og her begyndte 
et kursus med tolv elever. Samtlige tolv 
antagne elever er uddannet som flyvere ved 
flyvevåbnet undtagen een, og de har også 
gjort tjeneste som militære flyvere i kortere 
eller længere tid. Undtagelsen er guldsmed 
af profession, han begyndte som sportsfly
ver og har senere taget certifikat som er
hvervsflyver. For fuldstændighedens skyld 
må det tilføjes, at >guldsmeden< var svæ
veflyver, inden han blev motorflyver. 

Chefen for helikopterskolen er chefpilo
ten Nils Grimskog, som også er godt kendt 
i Danmark fra sine mange besøg med en 
Bell helikopter, bl. a. under dyrskuerne på 
Bellahøj og i Odense. Skolen kommer ialt 
til at vare otte uger. Selve flyveuddannel
sen kommer til at omfatte en grundskoling 
på 30 timer og derefter en videre uddan
nelse på 20 timer, hvorunder der øves 
natflyvning, flyvning med hængende last, 
flyvning på pontoner samt start og lan
ding på et skibsdæk. Dertil kommer så en 
teoriuddannelse på 56 undervisningstimer 
foruden et ret stort antal timer i forskellig 
praktisk tjeneste. Når eleverne er færdige, 
er det meningen, at de på egen hånd skal 
kunne alle forefaldende opgaver. 

Ostermans har tidligere uddannet nogle 
og tredive helikopterflyvere - foruden et 
stort antal mekanikere - og deriblandt 
personel til det norske flyvevåbens helikop
terafdeling. 

Instruktørbeviserne stiller krav om et 
regulært kursus, som forhåbentlig vil føre 
til en højnelse af standarden. Det er ingen 
hemmelighed, at ikke alle instruktører i 
motorflyvning efter krigen har været lige 
effektive. 

Endog stewardess-certiflkat 

For andre tjenstgørende i luftfartøjer er 
der indført følgende kategorier: 

a. Navigatørcertifikat (N). 
b. Flyvemaskinistcertifikat ( F) . 
c. Flyvetelegrafistcertifikat (T). 
d. Flyvetelefonistcertifikat. 
e. Purser (P). 
f. Stewardess (H). 

Og for jordpersonel udstedes certifikater 
til: 

a. Flyvemekanikercertifikat (M). 
b. Flyveledercertifikat ( L). 
c. Flyveklarerercertifikat (K). 

Det er dog ikke meningen, at luftfarts
direktoratet skal foreskrive bestemmelser for 
stewardessernes dimensioner, vægt, øjenfar
ve m. m. Man kræver kun en lægeattest og 
erklæring fra et luftfartsforetagende om, at 
vedkommende har modtaget en tilfredsstil
lende uddannelse. Men der er visse prakti
ske fordele ved, at også disse besætnings
medlemmer har et certifikat. 

Om udskiftningen af de gamle flyveme
kaniker- og kontrolmekanikercertifikater 
med de nye flyvemaskinist- og flyvemeka
nikercertifikater er der i det nomtalte No
tam udstedt særlige overgangsbestemmel
ser. 

!øvrigt kan hele reglementet købes i luft
fartsdirektoratet formedelst 2 kr. 

• 



SABENA bestiller yderligere 
to helikoptere 

Det belgiske luftfartsselskab Sabena har 
lige sluttet kontrakt om køb af yderligere 
2 Sikorsky S-55, som bliver leveret i løbet 
af disse dage. 

Det belgiske luftfartselskab kommer der
efter til at disponere over 6 af disse luft
fartøjer, som bliver indsat på Sabena's om
fattende helikopterrutenet. 

Trafikken på Københavns Lufthavn, 
Kastrup, l Januar 
Ank. passagerer på rute . . . . . . . . . . 7.525 
Afg. passagerer på rute . . . . . . . . . . 8.415 

Ialt .......... 15.940 
Transitpassagerer 2 X 10.450 . . . . . . 20.918 
Andre passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . 500 

Total 37.358 
Januar 1954: 33.124 (stigning 12,8 %), 

Swieealr l 19M 
Det svejtsiske luftfartselskab Swissair har 

i 1954 haft en stigning i persontransporten 
på 28 % i forhold til året 1953. Tallene for 
1954 viser iøvrigt følgende resultater: 
Antal flyvekm .. 17.798.721 (13.160.0il7) 
Antal passagerer . 544.838 ( 425.309) 
Fragt i kg . . . . . . 6.089.155 (4,979.327) 
Post i kg . . . . . . 2.908.719 (2.451.479) 
Tilbudte tonkm .. 88.105.862 (55,179.972) 
Ydede PllBB, tonkm 33.919.620 (24.881.891) 
Ydede fragt tonkm 6.152.519 (4,608.202) 
Ydede post tonkm 3.024.199 (2.230.780) 

BEA ændrer afgangstldeme på 
London-ruten 

BEA, der hidtil har haft afgang fra Kø
benhavn til London om formiddagen, ændrer 
fra 17. april dette til om eftermiddagen, 
nemlig kl. 1605. Afgangen fra London fin
der der~fter sted om formiddagen (1125). 

Prøveflyynlnger med Brletol Brltannla 
Det nye program for forsøgsflyvninger 

med typen Britannia vil bl.a. kræve gennem
førelsen af 2000 flyvetimer inden midten af 
indeværende år. 

Der skal anvendes ikke mindre end fire 
luftfartøjer af Britannia typen til prøve
flyvningerne, som kommer til at omfatte 
flyvninger under tropiske forhold i Afrika 
og prøver fra Johannesburg's højtliggende 
lufthavn. 

SAS omsætter nu 1 million kroner 
om dagen 

Beretning for regnskabsåret 1958-54 

E FTER et styrelsesmøde i slutningen af 
januar har SAS udsendt en beretning 

om sit regnskabsår 1953- 54, og ifølge den
ne er det samlede indtægtsbeløb kommet 
op på 369,2 millioner kroner, og den sam
lede indtægtsfremgang har været på 27 
mill. (Alle i artiklen nævnte beløb er i 
danske kroner). 

Regnskabet viser på en udmærket måde 
selskabets meget betydelige vækst. Det fak
tiske overskud, der i forrige regnskabsperio
de androg 2,9 mill. kr., er denne gang vok
set til 9,4 mill., og når der alligevel ikke 
udbetales udbytte, skyldes det en beslutning 
om at benytte overskudet sammen med de 
ordinære afskrivninger på 3 7, 7 mil!. til 
yderligere afskrivning på flyvemateriellet. 
De store henlæggelser skal ses på baggrund 
af den store ordre, som SAS for nylig har 
afgivet på 8 Douglas DC-7O til et samlet 
beløb på ca. 170 mill. kr. 

Over 700.000 pafleagerer 

Overskuddet på 9,4 mill. er nået til 
trods for en stigning i udgifterne på 20 
mill. til knapt 360 mil!., heri medregnet 
de ordinære afskrivninger, der er øget med 
5,2 mil!. til 37,7 mill. kr. 

Fremgangen i passagerantallet andrager 
39.000, og det samlede tal er nu oppe på 
709.000 passagerer. Fragtmængden er gået 
ned fra 9,4 mill. kg til 8,8 mill. kg. 

Arete indtægter 

Trafikindtægterne for året udgør efter 
fradrag af provisioner 345.984.000 kr. (for 
året 1952-53 316.279.000 kr.) og øvrige 

indtægter 23.176.000 kr. (25.790.000 kr.), 
hvilket giver e! samlet indtægtsbeløb på 
369.159.000 kr. (342.069.000 kr.). Under 
posten >øvrige indtægter< indgår 9.234.000 
kr. ( 7 .621.000 kr.), der udgør merindtæg
ten ud over bogført værdi af de i løbet af 
regnskabsåret solgte flyvemaskiner og reser
vedele. 

De samlede udgifter 

De samlede udgifter inclusive ordinære 
afskrivninger, 3 7 .660.000 kr. ( 32.430.000 
kr.), udgør 359.779.000 kr. (339.121.000), 
hvorved fremkommer et restbeløb på 
9.380.000 kr. (2,948.000 kr.), som an
vendes til yderligere afskrivninger på fly
vemaskiner. 

SAS's produktion i regnskabsåret beløb 
sig til ca. 203 mil!. tilbudte toq.kilometer 
(mod 179 mill. tonkilometer i 1952- 53), 
og antallet af solgte tonkilometer udgjorde 
ca. 100 mill. ( ca. 95 mill.). 

DDL's regnskab 

I tilslutning til SAS-regnskabet udsend
tes også regnskab for DDL, og heri hed
der det, at DDL's tosyvendedels andel i 
SAS ikke i det forløbne regnskabsår med
fører nogen indtægt for DDL. Indtægterne, 
der hidrører bl. a. fra tidligere års trafik
afregninger, udgør 684.289 kr., og efter 
fradrag af omkostninger og udgifter til ren
ter m. v. fremkommer der et overskud på 
27.987 kr., der med tillæg af overførsel fra 
forrige år kr. 382.409 giver til disposition 
kr. 410.396. Heraf henlæges 3.000 kr. til 
lovmæssig reservefond, og restbeløbet kr. 
407.396 foreslås overført til næste år. 

To billeder af en Auster J. 6. G forsynet med 
vandski og - for en sikkerheds skyld - mød 

flydetanke, 10m man dog nu atter har fjernet. 

En Auster på vandski 
Firmaet Saunders-Roe har i nogen tid 

eksperimenteret med et vandskiunderstel og 
har til dette formål monteret et sådant un
derstel på en Auster J.5.G. Skiene er fast
gjort til det normale understel på en sådan 
måde, at landingshjulene Htadig kan anven
des på jorden. På vandet opnåes den nød
vendige bæreevne ved den opdrift, der frem
kommer, når luftfartøjet kører på sin motor. 
l\Ian har foretaget en række vellykkede for
søg, hvorunder der har været foretaget star
ter fra strandkanter og ophalerbeddinger, 
idet den sidste del af starten er foregået pi\ 
vandet. Til at begynde med havde man ud
styret flyvemaskinen med flydetanke, men 
dette viste sig hurtigt at være unødvendigt. 
Det er hensigten at foretage lignende forsøg 
med vandski på større flyvemaskiner. 

* 
Bestemmelser for ambulanceflyvning 

I serien af Bestemmelser for civil luftfart 
har luftfartsdirektoratet den 1. februar ud
givet BL 5- 1 om ambulanceflyvning. Her
af fremgår det bl. a., at landing og start 
til den slags flyvning, der kun må udføres 
af foretagender, personel og materiel, der 
er er godkendt til formålet, må foretages 
på arealer efter pilotens valg, forudsat at 
en række bestemmelser for disse overholdes. 

* 
Amerlcan Alrllnee fremtidige maskiner 

Ameriean Airlines har fået forslag fru 
fire fabrikker til en 4-motoret trafikflyve
maskine med turbinemotorer, plads til 50-
60 passagerer og rejsefart på 560 km/t. Man 
håber at kunne få en sådan type i drift i 
1958 på kortere ruter. Til lunge ruter er der 
brug for en maskine med 4 jetmotorer, plads 
til 80- 100 passagerer og en rejsefart på 
880 til 960 km/t. Muligvis vil der også blive 
brug for en mellemstørrelse med turbinemo
torer og en fart på 725 km/t. American Air
lines flåde består i øjeblikket af 76 Convair 
240, 50 DC-6, 25 DC-6B, 24 DC-7, 9 DC-4 
fragtmaskiner og 3 DC-6A fragtmaskiner. 

I det danske luftfartpJsregi1ter finder man en en• 
kelt Stlnson L-6-B Sentlnel, som ses pl nedenstl
ende billede. Den er bygget af Convalr I 1944 og 
forsynet med en 185 hk Lycomlng motor. Den ejes 

af Hans s. Nielsen, Outrup. 



SCHWEIZER SOS-1-26 

Den lille nye Sohwelzer SGS·1•26 under start. Den tegner til at blive en standardtype I USA. 

F IRMAET Schweizer Aircraft Corp., 
Elmira, New York, der er kendt for en 

lang række svæveplantyper, har for nylig 
bragt en ny type på markedet, som direkte 
er lagt an på at være billig og på at kunne 
amatørbygges af et samlesæt. 

Det er den lille SGS 1-26, af hvilken der 
allerede er afgivet ordre på 40 samlesæt. I 
den sidste halve snes år er der ikke bygget 
mange nye svæveplaner i USA, fordi man 
har benyttet sig af de billige typer fra over
skudslagrene, men nu er det blevet aktuelt 
med en fornyelse. 

1-26 blev konstrueret på grundlag af en 
markedsanalyse, og de to prototyper har 
allerede opnået godt over 100 timer og er 
blevet fløjet af over 100 forskellige piloter. 

Tegningen giver et indtryk af byggesæt
tets forskellige dele. Som det fremgår, er 
kroppen en svejst stålrørskonstruktion, mens 
bæreplanet er af dural i overensstemmelse 
med Schweizers sædvanlige praksis gennem 
de senere år. 

Man regner med, at 1-26 kan bygges fær
dig på 300 til 600 arbejdstimer afhængig af 
byggerens erfaring og faglige indsigt. 

På grund af planets ringe størrelse ( 12 m 
spændvidde) er ingen af de enkelte dele 
længere end 6 m, således at svæveplanet 
skal kunne bygges hjemme i garagen, lige
som det er forholdsvis let at opbevare i 
færdig stand. 

Med et glidetal på 23 og en mindste 
synkehastighed på ca. ¾ meter pr. sekund 
har planet præstationer nok til virkeligt at 
kunne bruges til noget, og en af prototy
perne har allerede udført en distance på 
240 km. På grund af sin ringe størrelse og 
lave planbelastning kan planet udnytte snæ
ver termik. 

Prisen for byggesættet er 1500 dollars, 
hvilket omregnet til dansk mønt bliver ca. 
11.000 kr. Det er ikke billigt hos os, men 
i betragtning af prisniveauet i USA svarer 
det for en amerikaner kun til ca. 4.000 kr. 

Data: Spændvidde 12 m, længde 6,5 m, 
planareal 15 m2, sideforhold 10 : 1. Tom
vægt 158 kg, fuldvægt 260 kg. Planbelast
ning 17,3 kg/m2. 

Præstationer: Glidetal 23 (ved 75 km/t 
ved fuldvægt), mindste synkehastighed 0,82 
m/sek. ved fuldvægt og 56 krn/t, 0,75 m/sek. 
ved en vægt af 228 kg og 51 km/t. Synk 
ved 100 km/ t er 1,38 m/sek. og glidetal 
her ca. 20. 

Tegningen viser de dele, som samlesættet til 
Sohwelzer 1-26 beeUr af, Der resterer 300 til 600 

arbejdstimer pA dat. 

Klar til svæveflyvesæsonen I 
Den fine forsæson i 1054 har overbevist 

mange klubber om, at det gælder om at 
være klar til at rykke ud, lige så snart vin
teren er forbi. Så godt som al den højere 
svæveflyvning foregik ifjor i foråret, og er 
man ikke med fra starten, kan man ikke 
gøre sig gældende i flyvedagskonkurrencer
ne, der begynder 1. april. 

Skulle vejret så ikke blive det helt store, 
kan man starte med skolingen, og de aller
fleste af os har godt af nogle træningsstar
tcr, selv om der ikke er termik. 

Vi vil gerne gentage vor advarsel fra i 
fjor: pas på havarierne! I 1953 skete der 
en lang række smlihavarier på sæsonens før
ste flyvedage. De allerfleste kunne have væ
ret undgliet. Vær plipasselig og husk, at vi 
mangler træning. 

Og sli er der de nye signalregler. Der har 
nu været et par måneder til at indøve dem 
i teorien, men uu skal de anvendes i prak
sis. Sorg for, at alle medlemmer får dem 
indbanket fra begyndelsen, sli der ikke op• 
stlir misforstlielser. 

Skriv en afhandling om opvinde! 
Den amerikanske Munitalp Foundation 

har udskrevet en konkurrence om en af
handling over emnet "Upcurrents" (opvin
de). Det skal ikke nødvendigvis være en 
teknisk afhandling, men kan godt være gan
ske almindelige iagttagelser, således som 
svæve- og modelflyvere har lejlighed til at 
gøre. Professionelle er udelukket fra kon
kurrencen. Afhandlingen skal være skrevet 
pli engelsk. Der er præmier for 2800 kro
ner, nemlig en førstepræmie pli 200 dollars 
(1400 kr.), en andenpræmie pli 100 og end
nu to pli hver 50 dollars. 

Indsendelsesfristen udløber den 1. maj. 
Nærmero oplysninger fås hos KDA. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
Arhus Svæveflyvekl!ib har nu fliet an

skaffet lærred til OY-DUX, men mangler 
endnu penge til dope ! 

Birkerød Flyveklub holder sammen på 
medlemmerne i vintersæsonen ved nogle mo
deaftener. I januar holdt svævcf!y\'crådcts 
formand civilingeniør lla11s llarboe meteo
rologiforedrag og fremviste nogle film, der 
velvilligst var udlånt af flyvcvcjrtjencsten. 
I februar var K. A. Rasmussen klubbens 
gæst, hvor medlemmerne havde lejlighed til 
at få svar på en lang række spørgsmlil. 

Esbje,·g Svæveflyveklub har hos Dnusk 
Acro's Værksted ladet bygge nyt hovedstel 
og gitterhale til sin SG-38, som tidens tand 
havde sat sine mærker i. Det kan mun kulde 
at vedligeholde sit materiel. 

Holstebro-Struer har besluttet at fort
sætte, og Havdrup-klubben har tilbudt at 
stille en SG-38 vederlagsfrit til rlidighed 
for klubben. 

Odense Flyveklub har vedtaget at gennem
føre den omtalte byttehandel, således at 
klubben måske allerede, nlir dette nummer 
fremkommer, skulle være i besiddelse af en 
fuldt udrustet og flyveklar Bergfalkc II, 
mens den til gengæld indtil videre mli savne 
en motorflyvemaskine. Det er tanken senere 
atter at anskaffe en slidan til at slæbe Berg
falkcn. 

Aviator afholdt i februar en foredrags
aften, hvor Åge Dyhr Thomsen fortalte om 
sine erfaringer som svæveflyver. 

Svæveflyvernes repræsentantskabs
møde 

S,·ævcflyveklubbernc afholder deres årlige 
repræsentantskabsmøde søndag den 20. 
marts i København. Forinden vil der lør
dag aften blive en sammenkomst med fore• 
drag og diskussion om tosædet skoling. 
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The Gloster Javelin is the most advanced fighter 
of its kind in the world. V ery heavy armament 

and a complex radar gear enables it to fight 
day and night in any weather. An extremely 

high rate of climb means that it can be 
ready for combat at over 50,000 ft. in very 

few minutes. Powered by another Group 
product-twin Armstrong Siddeley Sapphires

this long range fighter will be the R.A.F.'s 
forward line of defence against high level, 

high speed atomic attack. ln addition to 
super-priori ty production orders for the 

R.A.F. a large American off-shore 
dollar arder has recently been placedfor 

Javelins. Production is ahead of schedule. 

.. - · · 
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UBE&RÆtlSEl LUflDl6Tl611ED 
FOR ER SlOft 

HEl\KOPlER 
Luldartsmyndighedernes udstedelse af dette cer· 
tillkat til disse kommercielle 1\yvninger giver 
Westland Aircralt Umited den særstilling at være 
den lørste og eneste helikopter-konstruktør, som 
er i besiddelse al britisk luftdygtighedsbevis til 
to forskellige helikopter-typer, der er i pro• 

Et lultdygtighedsbevis, som omfatter alle kate· 
gorier, ogsl passagerbefordring pl luftruter, er 
blevet udstedt til Westland S-55 Whirlwind 
Helikopter. Der er den helikopter, som Brltish 
European A\rway( har valgt til sin kommende 
passager-rute gennem Londons centrum og 

London Alrport. 

duktlon pl samme tid, 
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WBSTLAND AIRCRAPT HELIKOPTERE 
Bygget i Yeovil LI M I T B D y 

Reprasent,nt lo, D,nm"k' Rolf ,I 8,illske m,1,,1,1" ofte, BriUsk: k B O V I L • B N 6 L A N D von Bahr c/o Hell t onstruktlons-normer 
cop er-Flyg A B T • . orstensonsgatan 1 2 · Stockholm 



RADIOANLÆG til FL YVEMODELLER 
D ER er sikkert mange, der så småt er 

begyndt at sysle lidt med radiostyring 
- eller blot tænker på det. Ofte bliver det 
ved det sidste, da man synes, det er for 
indviklet eller for dyrt. 

Der skal her beskrives et anlæg, der er 
så enkelt og billigt, som det overhovedet 
kan laves. Anlægget virker fuldstændig sik
kert inden for en afstand af 500-800 m, 
og det er faktisk tilstrækkeligt, da man al
ligevel ikke kan se en model tydeligt længere 
væk. Virkemåden er i korte træk som føl
ger: Når man trykker på senderkontakten, 
træder senderen i funktion og udsender en 
bærebølge, d. v. s. en radiobølge uden mo
dulation (tone). Denne opfanges af modta
gerens antenne og påvirker modtagerens 
anodestrøm, der uden signal ligger på en 
fast værdi og holder relæet tiltrukket. Når 
et signal modtages, falder anodestrømroen, 
så reheet slår fra; men samtidig slutter det 
kontakt til den strøm, der driver rorsyste
met. 

Senderen (fig. 1). 
Menne monteres på en pertinaxplade af 

en 2- 3 mm tykkelse. Mpnteringen må fo
retages med så korte ledninger som muligt. 
Opstillingen skal være stiv, og man bør 
derfor anvende svære ledninger. 

Spolens Si har 11 vindinger og vikles 
af 1,5 mm kobbertråd; den er 20 mm i 
diameter. Antennespolen S2 har 2 vindin
ger og skal kunne skydes ind i S1, som da 
må skilles lidt på midten. Drosselspolen Dr. 
vikles tæt af 0,15 mm tråd på en 2 m!J 
modstand. C1 er en Philips trimmer 30 pF. 
C2 og Ca er 100 pF keramisk. R1 og R2 
10000 :Q 1 w. Senderrøret: DCC 90. 

Senderen bør indbygges i en metalkasse, 
der så desuden kan indeholde batterierne. 
Antennen skal være 2,5 m lang og kan 
laves af nogle messing- eller aluminiums
rør, der kan forskydes inden i hinanden. 
Antennen kan anbringes på kassen enten 
i en isoleret bøsning eller ved hjælp af to 
frekventit stand-off's på siden. 

Senderen skal justeres til en frekvens, der 
ligger mellem 26.96 og 27,28 MHz for at 
være i overensstemmelse med Post- og Te
legrafvæsenets bestemmelser. Man må lade 
en tekniker, der er i besiddelse af de nød
vendige måleinstrumenter, gøre dette. An
tennespolen S2 skal skydes lige netop så 
langt ind i S1, at man opnår maximum 
anodestrøm, der ikke må overskride 30 mA. 
Hvis den er for høj, må C2 og Ca gøres 
mindre. Anodestrømmen må ikke være til
sluttet i længere tid ad gangen. 

Modtageren (fig. 2). 
Den opbygges på en 2 mm pertinaxplade. 

Det gælder om her - ligesom i senderen 
- at anvende korte ledninger, og man 
må spænde delene godt fast, så der ikke 
er noget, der kan vibrere. Røret er et DL 
92, men DL 94 eller DL 96 kan anven
des med lige så godt resultat. Husk blot, 
at de har andre sokkelforbindelser. S1 og Dr. 
ligesom i senderen. Q: quenchspoler, der 
vikles på to forme som vist på ·fig. 3, 600 
vindinger 0,15 mm tråd på hver. Hvis 
spolerne vender, så de er viklet i samme 
retning, svarer B til begyndelsen og S til 
slutningen. De må ikke monteres med me-
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talskrue gennem spolerne, men kan sættes 
på en træpind. C1 og C2: Philips trim
mere 30 pF. Ca: 3000 pF.C4: 100 pF ke
ramisk. Cr;: 5000 pF. R1: 2 MQ. Relæet 
skal have en modstand på 4--6000 ·Q. Man 
kan desværre ikke købe et egnet relæ her
hjemme, så man må skaffe det fra Sverige 
eller England. Det kan lade sig gøre at lave 
et relæ selv; men det er vanskeligt (se 
Aeromodeller marts 1950). 

Justering af modtageren: Et milliampere
meter, 0--5 mA, indskydes i det med X 
mærkede punkt, og relæet kan erstattes af 
et par hovedtelefoner, men dette er ikke 
nødvendigt. Antennen - 60-70 cm - til
sluttes, oc C1 skrues helt i bund. Når 
quenchspolerne nærmes til eller fjernes fra 
hinanden, skal anodestrømmen ændre sig. 
Gør den ikke det, prøv da at ombytte til
ledningerne på den ene spole. Strømmen 
skulle gerne være 2 ¼ mA. C1 drejes der
efter langsomt ud, indtil man hører en hvæ
sen i telefonerne, samtidig med at strøm
men begynder at falde. Hvis det ikke sker, 
prøv da at lodde en stump tynd, stiv pla
sticledning til anoden og en tilsvarende til 
minusledningen og sno dem sammen (vist 
punkteret på diagrammet), indtil anode
strømmen falder og telefonerne begynder at 
hvæse. C1 skal indstilles til et punkt, lige 
før dette sker. 

Når det er i orden, startes senderen, og 
samtidig med at man giver signal, drejer 

man på C2 med en isoleret trimmenøgle, 
indtil man ser et dyk i anodestrømmen. 
Derefter må C1 efterindstilles uden signal, 
og C2 igen med signal, og således frem og 
tilbage et par gange. Finindstillingen må 
foretages på en hundrede meters afstand 
fra senderen, og strømændringen ved mod
taget signal må være mindst 1 mA. 

Relæet indstilles til at trække ved ¼ mA 
under maximal anodestrøm og slippe ved 
¼ mA under trækkestømmen. 

Anodebatteriet består af to tunghøre
batterier type 122 a 22½ volt i serie. Glø
debatteriet er 1,5 volt, f. eks. to stk. type 
18 i parallel. 

Modellen. Dennes størrelse afhænger jo 
til dels af, hvilken motor man vil anvende. 
En model på 140-150 cm spændvidde pas
ser til en motor på 2,5 cm3• Velegnede teg
ninger kan findes i engelske og amerikan
ske blade. Den amerikanske model >Rud
derbug< i 4 / 5 original størrelse er en fin 
model til 2,5 cm3• 

Til at dreje roret benyttes almindeligvis 
et såkaldt >escapement« eller hemværk, der 
drives af et snoet gummibånå. Mekanismen 
kan købes færdig samme steder som relæet, 
men man kan lave det selv, hvis man er 
lidt fiks på fingrene. Princippet er vist på 
fig. 3. 

Modtageren ophænges fjedrende i gum
mibånd eller anbringes lodret på en tyk 
plade skumgummi. Det sidste beskytter 
modtageren bedst under en hård landing. 
Når det hele er installeret i modellen, af
prøves alt grundigt, så at man er helt sik
ker på, at det virker, også på lang af
stand og med motoren i gang. Vær meget 
kritisk, flyv ikke, hvis der er den mindste 
smule, der ikke fungerer perfekt. Det kan 
blive dyrt! 

]. Hackhe. 

Nye regler for holdkapflyvning 
Der vil i nær fremtid blive udsendt en 

ny udgave af MB-bladet F-4-15. Her gll.r 
man over til den midlertidige internationale 
konkurrenceklasse i holdkapflyvning. Model
len skal opfylde følgende klassifikations
regler: 

Motorslagvolumen indtil 2.5 cm3. 
Totalt planareal mindst 8 dm2. 
Krop ved kabine mindst 40 X 75 mm. 
Tankindhold højst 10 cm3. 

Denne modeltype vil blive anvendt ved DM 
i ll.r. 

Radiostyring ved DM 
I ll.r vil der forsøgsvis for første gang 

blive fløjet med radiostyrede modeller ved 
DM i Odense. Programmet, der skal flyves, 
er følgende : 

Start (fri, men jordstart giver points). 
100 m ligeud mod vinden. 
100 m ligeud med vinden. 
Ottetal over hovedet. 
Spiraldyk over mindst 2 omgange (fri). 
Indvendigt loop (fri). 
Landing inden for afmærket cirkel med 

5 m radius. 

Repræsentantskabsmødet 
Modelflyveklubberne afholder deres Arlige 

repræsentantskabsmøde søndag den 6. marts 
i Fredericia. 

55 



2oG til salg 
OY,121 særdeles velholdt 
med godkendelsesbevis. 

Sælges kontant for bedste bud 
over kr. 4.500,00. 

Odense Flyveklub 
J. Raarup, Middelfartvej 265, Odense 

Indbinding af FLYV 
kan leveres 

for kr. 4,50 pr. bind 

Indbindingen er det d.kaldte strip• 
bind, der besd.r af faste papsider 
med solid limning i ryggen og på
trykt rygtitel. 
Ved indsendelsen bedes anført, om 
bladet ønskes indbundet med eller 
uden omslag. 
2 årgange kan indbindes i eet bind 
for samme pris. 

FLYVs FORLAG 
EJVIND CHRISTENSEN 

VESTERBROGADE 60 • KBHVN. V. 

Skrivemaskiner ______ _ 

Eiffel Farvebaand - Alt i Tilbehør 

Specialværksted før alle Mærker 

C. le Dous & Co. 
Telf. C. 13.945 

Kron prinsensgade 13 

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 af SAS's Billetkontorer. 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer og Trykluftværktøj 

" 
ENOTS" 

Trykluft-Materie! for Hurtigopspænding m. ,. 

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

Telefon: C. *9110 og C. 13926 

K. Z. III sælges 
kr. 11.000,00 

Bill. mrkt. 31 modt. FLYV's ekspedition, 
Vesterbrogade 60, København V. 

REDNINGSVESTE 

Fly,nlntens ForsikrInger - Alle Forslkrl111r 
A. JESSEN & CO.s Eftf. 

Assurandører 
N. Thomsen Otto ThomHn 

VESTERPORT 
Minerva 1112 

qq ( IE l O S IE •.•. 
(LOVIIESKYTTET) 

A\~IP IDOIPIE 
er fremstillet I nø)e Ov1ren11temmel1e 

med Forskrifterne I B. E.S.A. 

Specifikation 2. D 101 

KLAR DOPE 
ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 

Fortyndlng1vad1ke 
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REPUBLIC F-84 F Tt-lUNDERSTREAK 
Konstrueret af Republic Aviation Corp., 

USA. Første flyvning 1950. 
Ensædet jngerbombcr med en "rright

bygget 3270 kg J-65 Snpphire motor. Be
væbning : 6 stk. 12. 7 mm maskingeværer 
foruden op til 2700 kg raketter og bomber. 
Kan medføre en taktisk atombombe. 

Anvendes af USA og ventes leveret til 
mange NATO-lande. Over 2000 bestilt til 
en pris af over 3.5 mill. kr. pr. stk. ! 

Afviger meget fra Thunderjet, som den 
er udviklet fra. Skulle oprindeligt være be
tegnet F-96A, men man bibeholdL 84-beteg
nelsen, da der ikke var bevillinger til nye 
typer! 

Thunderatreak for oven og Thunderflaah for neden. 
Tegningen viser Thunderatreak, 

Fotoversionen RF-84F Thunderflash har 
kameraer i næsen og luftindtag i planrød
derne. Kan medføres af B-36. 

Indre tanke rummer 2150 liter, ekstra
tanke 1740 1 eller 3400 liter til færgebrug. 
Kan tankes i luften. 

Til brug ved start kan 4-6 RATOG
raketter med hver 820 kg reaktionskraft an
vendes. 

Krængeror og det bevægelige haleplan 
(intet højderor) er udstyret med hjælpeme
kanisme. 

Data: Spændvidde 10.3 m, længde 12.7 
m, højde 4.4 m. 

Præstationer: Mnximumfart over 1100 
km/t. Kan tAle at flyve hurtigere end ly
den. Normal rækkevidde over 1600 km. Nor
mal landingsfart ca. 270 km/t. 

LOCKHEED PlV-5 NEPTUNE 
Konstrueret af Lockheed Aircrnft Corp., 

USA. Første leverancer af Neptune 1946. 
Sørekognosceringsfly med 7 mands be

sætning. To 3250 hk Wright Turbo-Cyc
lone motorer. Bevæbning op til otte 20 mm 
kanoner og to 12.7 mm maskingeværer, ra
ketter, bomber, torpedoer, miner ell. lign. 

Anvendes af USA, England, Australien. 
En P2V-1 satte i 1946 verdensrekord for 

distance i lige linie med 17.976 km. Den 
havde 2300 hk motorer. Motorstyrke grad
vist forøget på P2V-2, P2V-3 og P2V-4. 

•---.iiii~l iiiiii---• •w• 

Sf I ' 

Tegning og foto: Lookheed P2V-&, pl fotografiet 
forsynet med •ærligt radarudstyr mod ublde I ate

det for haletlmet, 

P2V-6 er specielt beregnet til minelæg
ning og anti-ubådsarbejde. 

P2V-7 er en version, som foruden to 
Wright Turbo-Cyclone motorer på hver 
3500 hk er forsynet med to ekstra Westing
house J-34 reaktionsmotorer på hver 1360 
kg reaktionskraft. 

Data: (P2V-3): Spændvidde 30.5 m, 
længde 23.4 m, højde 8.5 m, planareal 
92.9 m2. Tomvægt 15.7 tons, fuldvægt 
26.3 tons. 

Præstationer (P2V-3): Maximumfart 461 
km/t, stigeegne ved jorden 10.5 m/sek., top
højde 8.300 m, rækkevidde 5. 700 km ved 
288 km/t. 

Tgpengt 
Ryan XF-109 eller Type 69 er en jetdre

vet maskine med deltaplan, beregnet til lod
ret start. Motoren er en Rolls-Royce Avon 
RA 28. To prototyper er under bygning. 

Bell XF-108 er en forsøgsflyvemaskine 
med to små Fairchild J44 motorer, der kan 
drejes fra vandret til lodret stilling og der
med muliggør lodret start. 

Tliimderjet uden m1,derstel er forsøgsvis 
startet fra de katapulter, der anvendes til 
at starte B-61 førerløse bombere. 

Con·vair YF-102.A udviser forskellige æn
dringer i forhold til YF-102 og flyver over 
lydhastigheden ved vandret flyvning. 

De Havilland 110 er sat i produktion til 
den engelske flåde og ventes i tjeneste i 
1957. Prototypen fløj første gang i septem
ber 1951. 

De F-86.EJ Sabres, som canadierne har an
vendt i Europa og nu leverer til Grækenland 
og Tyrkiet, har alle en flyvetid på omkring 
800 timer, hvilket er meget for en jetjager. 

Pasotti F.6 Airone er en italiensk forret
ningsflyvemaskine med to 140 hk Lycoming 
motorer med stilbare propeller. Den er lav
vinget, 4-sædet og forsynet med næsehjuls
understel. Rejsefarten angives til 265 km/t. 

Hawker Hunter F. Mk. 5 er en ny ver
sion med Sapphire-motor, udviklet af Mk. 2. 

Aerotecnica AO-18 er en spansk helikop
ter-prototype med Turbomeca Artouste tur
binemotor. !stedet for halerotor anvendes 
motorens udstødsgas, der stødes ud gennem 
siden af halen. Aerotecnica overtog den 
franske Matra-Cantinieau MC-101, som de 
kaldte AC-11 og har desuden udviklet AC-12 
deraf. Den er udstyret med 150 hk Lycoming 
motor. 

Blairvacq-Piel CP-80 .Elmeraude er en af 
de talrige franske typer til hjemmebygning. 
Motoren er normalt en 65 hk Continental, 
men der kan også indbygges en 90 hk. CP-30 
er et lavvinget monoplan med plads til to 
personer side ved side i en lukket kabine. 
Halehjulunderstel. Rejsefarten angives til 
169 km/t. med 65 hk motor. 

Rolls-Royce's ,,flyvende jernseng" har en 
vægt på ca. 3½ tons. 

Fairchild C-128B Avitruc, som Fairchild 
har overtaget fra Chase-firmaet, vil forsøgs
vis blive udstyret med Fairchild J44 jetmo
torer i plantipperne. 

Piasecki PH-42 er den civile udgave af 
H-21 Work Horse helicopteren, som ventes 
godkendt i år, så leverancerne kan begynde 
i 1956. Prisen bliver omkring 1,75 mil!. kr. 

Nord 2600 er et projekt til en trafikma
skine med to Rolls-Royce Dart turbinemo
torer og to Palas hjælpe-jetmotorer i tip
perne. 

Hurel-Dubois "10 er i samme klasse som 
Nord 2600 med samme motorer. Planet har 
et sideforhold på 19 :1. Der er plads til 
28-36 passagerer, men kan indrettes til 50. 
Den maximale rejsefart skulle blive omkring 
500 km/t. 

Bøger om Øyvning 
Gode romaner: 
Glbson: Enemy Caast Ahead . . . . kr. 9,00 
Henn: The lut Battle . . .. . . . . . . . . - 16,50 
Bioernertz: Heaven ne><t Stop .. . - 13,75 
llndbergh: Splrlt ol St. Louis ..... - 23,10 
Brlckhlll: The Dam Busters.... .. . . - 3,00 
og 
Thetlord: Alrcralt af the 191+1B 

War ........ . . .. . .. . . .... .. . ... - -46,20 
The Observer'• Book af Alrcr&lt ... - 6,00 

Knud Rasmussen . Boghandel 
Vesterbrogade 60 • København V. 

c. 3955 • 2755 • Giro 21n, 
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--*-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København 0. 
Ttlefontr: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Postgirol,onto: 2S6.80. 
Telegramadresst: A~roldub. 
Kontor og bibliotek er Iben fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

lllOTORFLYVERADET 
Formand: William Nielsen, Borthigsgade 4, I., 
København 0. - Telefon RY ,61S. 

SV .ÆVEFL YVERADET 
Formand: Civilingeniør Hans Harboe. 

lllODELFLYVERADET 
Formand: Lektor J. Holm Jørgensen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL), 
Ved Stadsgraven 1, telf. AMager 969,. 
Generalsekretær: Dittktør August Jensen, 
Dansk Pool, Tordenskjoldsgade 10, K. 
Tlf. C. 12793. 

Diskussionsaften i KDA 
,llandag den 14. marts kl. 1945 indbyder 

KDA til et diskussionsmøde i Nationalmu
seets festsal, Ny Vestergade 10. 

Generalsekretæren i Kungl. S,·enska Aero
klubben, generalmajor Nils Siitlerberg vil 
indlede med et foredrag om 

»Svæveflyvningen som rekmterlngs
kllde« 

KDA hnr indbudt flere talerl'. som ,,iJ 
deltage i den efterfølgende diskussion. 

l\Iedlemskort - eller indbydelse - skul 
forevises ved indgangen. 

Nye medlemmer. 
Oversergent Uffe Sdby Jakobsen. 
Sølvsmed Preben Salonionsen. 
Teknisk assistent, løjtnant L. A. T. Ege. 
Oversergent E. Birger Jensen. 
Fenrik Birger Mikkelsen. 
Sekretær fru Lisa Botker. 
Torben Jørgensen. 

* 
Runde fødselsdage. 

Postmester Marius Sørensen, Ved Statio
nen 9 I, Kastrup. 65 år den 15. marts. 

Prokurist l'. K1·a1msøe, Ilnune Alle 9, 
Lyngby. 60 år den 18. marts. 

Generaldirektør Ernst Miiller, Dnnsk Esso 
A/S., Set. Annæplnds 13, K. 65 år den 29. 
marts. 

* 
Nye Bøger. 

Petter Dannevig: Meteorologi fo1· Flygere. 
Svensk Flygkalcnde,· 1945. 
Svensl. Flygl.a.lender 1947. 
L. Sundstriim: Hobby Bokc,~ 1948. 
The Illustrated Aviation Enclypedia. 
Griffith Baily Coale: Victor11 at Midway. 
Eric Sargent: What is that Aeroplanc. 
Eric Sargent: The Ro11al Air Force. 
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Alan W. Mitchell: New Zealanders in the 
Air War. 

Kapten E. Carleson : Flygvapnets uppgifter. 
Nils Kindberg: lllotorflyg for atla. 
Erik Lngerqvist: .d.tt teckna fl11gplan. 
A. Zncke: Forsta Divisionen. 
Lauge Koch: Vi flyver over Isbjørnens 

Land. · 
\Yninø Bremer: I Sportsplan oi:e,· fy1·a 

11ifrldsdelar. 

KALENDER 1955 
1/3. Frist for ansøgning til udveksling. 
1/5. Flyvelotteriet 1955 begynder. 

10-19/6. Luftfartsudstilling i Paris. 
1-6/8. International astronautisk kongres 

(København). 

Svæveflyvning 

20/3. Repræsentantskabsmøde (Køben
havn). 

2-11/4. Instruktørkursus. 
26/6-16/7. Danmarksmesterskab. 
17 /7-31/7. Svæveflyveskole. 

Modelflyvning: 

6/3. Repræsentantskabsmøde (Frederi
cia). 

13/3. 
27/3. 
17/4. 

18/4. 
24/4. 

1. distriktskonk. f. fritflyvende. 
DM for indendørs modeller. 
2. distriktskonkurrence for fritfly
vende. 
Frist for tilmelding til DM f. fritfl. 
1. distriktskonkurrence for linesty
rede. 

1/5. Windypoknlen. 
6/5. DM for fritflyvende (Odense). 

19/5. 2. distriktskonkurrence for linesty
rede. 

29-30/ 5. VM linestyring (2.6 ccm). Frank
rig 

12/6. 3. distriktskonkurrence for linesty
rede. 

1-6/8. Sommerlejr (antagelig Vandel). 
21/8. Finnle i distriktskonk. for linesty

rede. 
22/8. Frist for tilmelding til DM f. linest. 
27-28/ 8. VM med svævemodeller. Tyskland. 

3-4/ 9. VM med fritflyvende motormodeller 
(USA i Tyskland). 

4/9. 
18/9. 

DM for linestyrede (København). 
3. distriktskonkurrence for fritfly
vende. 

2/10. 
16/10. 
31/12. 

Sydsjælland Cup. 
Finnle i distriktskonk for fritfl. 
Arsrekordår og holdturnering shit
ter. 

Motorflyvning 

30/4--2/ 5 Int. rally "Flora.lies Gnntoises" 

8/5 
19/5 
21-23/ 5 
30/5 

7-10/6 
7-15/ 6 

25-26/ 6 

(Belgien). 
Int. kunstflyvekonk. (Frankrig) . 
Int. kunstflyvekonk. (Italien). 
Int. rally (Zoute, Belgien). 
ILSY-flyvestævne (Ypenburg, 
Holl.) 
Sicilien-rundflyvning (Italien). 
Rn!ly Paris (Frankrig). 
Int. rally Basse Normandie 
(Frankrig) . 

2- 3/ 7 Hansentenflug (Hamburg, 

juli 
16-17/ 7 
20/8 

Tyskland). 
Int. rally i Spanien. 
Int. rally, Dolomitterne (It.). 
Int. kunstflyvekonk. (England). 

Husk navn og adresse 
Ved alle forespørgsler, der kræver direkte 

svar, må indsenderens navn og adresse samt 
frnnkeret konvolut all.id vedlægges, da vi 
ellers ikke besvarer eller viderebefordrer 
henvendelserne. 

Husk derfor : 001/fl, og adresse. 

Ordinær generalforsamling l foreningen 
Danske Flyvere 

Foreningen Dnnske Flyvere afholder sin 
ordinære generalforsamling tirsdag den 22. 
marts kl. 1945 i officersforeningens sel
skabslokaler, V. Boulevard. Dagsorden iføl
ge lovenes § 12 er: 
1. Beretning om foreningens virksomhed i 

det forløbne Ar. 
2. Kassereren aflægger det reviderede regn

skab for regnskabsåret 1. januar-31. 
december til generalforsamlingens god
kendelse og stiller forslag om størrelsen 
af det årlige medlemskontingent. 

3. Behandling af indkomne forslug. 
4. Valg uf bestyrelse, suppleanter og revi

sorer. 

Til foreningen Danske Flyveres 
medlemmer 

Indsamlingen til oberst C. 0. Larsens 
legat hnr indbragt 3.600 kr. Beløbet er ble
vet overrakt Danske Flyvere, hvor det vil 
indgå i fondet, og renterne vil blive udbetnlt 
som renter nf oberst C. C. Larsens minde
gave sammen med fondets øvrige midler. 
Samtidig bur Danske flyvere modtaget et 
regnskab for indsnmliugcn, revideret af 
statsautoriseret revisor Ivar Iversen. 

Komiteen beder de mange bidragydere 
blandt foreningens medlemmer om at mod
tage en hjertelig tnk. 

Filmsaften i Alborg 
Ålborg Flyveklub havde i jnnunr nrrnnge

ret en filmsaften i samarbejde med svæve
flyveklubben Aviator. Der vnr stor tilslut
ning, du neroklubbens generalsekretær kap
tajn John Foltmann foreviste forskellige 
films. 

Indbetaling af kontingent tll KDA 
Vi minder høfligt de af vore personlige 

medlemmer, som endnu ikke hnr fået indbe
talt kontingentet for 1955, om det tilsendte 
girokort. Hvis det er bortkommet, bedes De 
ringe efter et nyt. 

KDA vll gerne have flere medlemmer 
Vi retter en opfordring til alle læsere af 

FLYV om at gøre, hvad de formår, for nt 
skaffe KDA nogle flere personlige medlem
mer. Kontingentet er kun 20 kr. årligt, og 
for dette forholdsvis beskedne beløb får 
medlemmerne bl. 11. : 

Tidsskriftet FLYV frit leveret hver 
måned. 
Adgang til interessante foredrag og 
filmsaftener m. v. 
Adgang til et righoldigt bibliotek med 
flyvelitteratur. 
10 % rabat på SAS's indenrigske luft
ruter. 

Ved henvendelse til aeroklubbcns kontor 
(Øbro 29) vil indmeldelsesblanket blive til
sendt eventuelle interesserede. 

Jo flere medlemmer, desto kraftigere kun 
KDA virke for flyvningens sag. 

REDAKTION 
Kongelig Donsk Aeroklub, Østerbrogade -40, 
København 0. - Tlf. ØBro 29 og 249. 
Ansvarsh. redaktør: Kaptajn John Foltmann, 
Værnedamsvej 4 A, Kbh. V. - Tlf. BVa 129,. 
Redaktionssektttær: Ing. Per Wcishaupt. 
Redaktionen af et nummer slutter den 10. i fott• 
glende mlned. 
Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse, 

EKSPEDITION 
Ejvind Christensen, Vesterbrogadc 6o, Kbh. V. 
Tlf. Central 13.404. - Postgiro 23.82-4. 
Abonnementspris: 9 kr. lrlig. 
Rubrikannoncer: 70 øre pr. mm. 
Sidste indleveringsdato for annoncu: den i,. 
Alle henvendelser ang. adressaendringu rctta til 
ekspeditionen. 
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First Choice 
for 

European Defence 

INTEHN \TIONAI. llEMANll. O.cr El2!,000,000 worth of ex• 

port ordcrs lul\ c alrcady hcen placcd ror thc l-lowkt•r lluntcr. 

Thc lurgcst single ordcr ($18~,000,00) hns hecn plnn~d hv lhc> 

U.S. Cn\l•rumcnt for NATO. lndcpendcnt ordcrs lune olsn becn 

11lnc-1•,I h,· Jfnllnml, Bl'lgium, Bf'nmnrk nncl SwcdC'n. 

1--
s PEHIOU AR!\1,\1\IENT. The nrnutmcnt lond of thc Huntcr 

i1 rar tu prrior to onr othcr rightcr nircrnft. Tids unusuall,-· 

hen,) nr111u111cnt "ilt mnkc thc Jlo\'tkcr llunlcr a (icrcc and 

fcnrc<l comhnt opponent for n Ions time lo comc. 

TERHIFIC IIATE OF CLIMB. Thc lhmt<r F.I powcrcd 

by thc Rolls-Hoycc A,on engine ond hu n tcrriric rate of 

climh. Othcr Huntcrs ure hcing produced hy Arm11trong Whit" 

worth powcrcd hy thc Armstrong Siddcley Snpphirc Turbojet. 

11' PRODUCTJON NOW. Ho\\kcr Jluntcrs nrc now in hall produclion at Jln,,kcr fnc1uri1•s ni 

1'.ingston•Dn•Th11m1•1 ond Ulnrkpool, nnd 1hc Arm&lrong Whih, or1h factor) ni Cou·ntry. The)' nre 

nlso hring 111n11uf11rlur,•1I under lk<'nH• 111 llullnnd nnd B<'lgium . 

L 
EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYl{l{ERI &: FORLAG 
Vesterbro11nde 60 - Khhvn. V. 

l'ASY TO IIANDI.I:. Thc llunh•r• , 11111111u-u,ruhilih· i1 

u ,111 , unl for 10 fast :111 :llrt rufl. It h:11ulli•1 l11•u1 ufoll)" ut 

nll speed ~, from landing npprou( h tu hcp nul tlrn 1n1md 

hnrricr. ,\no1hrr r1•u 1on "h, thc Hu,\kcr lluntcr is re• 

C'ognist•d ns tlic finl'lt fighter in produ.- tion todn). 

HAWKER AIRCRAFT LTD 

KING STON-ON-TIIAMES AND BLACKPOOL 

l\lEl\lBEll OP TDE DAWKER SlDDELEY GROUP 

PIONEER ••• ANO \VORLD LEADER IN AVIATIOII 
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TURBOJETS 

DA GASTURBINEN kom frem for omkring 12 år siden, var der grund til at formode, 
at dens tilsyneladende enkelthed ville indvarsle en overflod af forskellige kon
struktioner, som satte den nye fremdrivningsform, med eller uden propeller, i 

stand til at blive indbygget i specielle luftfartskonstruktioner. Princippet i motoren er 
sådan set simpelt nok: En enkelt aksel forbinder kompressoren fortil med turbinen 
bagtil. Mellem dem er der en konstant brændende flamme, og turbinen optager energi 
fra den opvarmede og expanderende gas- for at drive kompressoren, idet der bliver 
tilstrækkelig energi tilovers til at give luftfartøjet fremdrift. Imidlertid nægtede før i 
tiden gasturbiner ofte at arbejde i det hele taget, og trods alle anstrengelser forblev de 
hårdnakket uvirksomme. Senere blev det muligt for gassen at tilbringe kraft nok til at 
drive kompressoren, og gradvis-efter yderligere udvikling-kunne et vist positivt tryk 
frembringes På et vist tidspunkt kunne eet Kilogram tryk opnås for hver Kilogram vægt 
af aggregatet. Dette tal blev forøget således, at der nu kan opnås 5 Kilogram tryk for 
hver Kilogram af aggregatets vægt. Faktisk forventer industrien, at det senere vil blive 
muligt at opnå mere end 1 Kilogram tryk for hver Kilogram vægt af hele luftfartøjet, 
så dette overført til jagere vil sige, at det bliver muligt at hæve sig fra jorden uden start
tilløb. Samtidig er der blevet gjort fremskridt med hensyn til brændstofforbruget: 
Indtil for kort tid siden var 1 ¼ Kilogram kerosene brændstof nødvendig for 1 Kilogram 
tryk, men nu er kun 1 Kilogram brændstof nødvendig. Naturligvis bødes der for disse 
fremskridt i yderligere indviklede konstruktioner. Kompressoren er f.eks. i stedet for 
at være smedet i et enkelt stykke nu sammensat af hundreder af præcisions-fremstillede 
blade, oprindelig af aluminium, nu af en legering af stål og titanium. Kompressoren i 
en 4.500 Kg. tryk Bristol Olympus gasturbine virkeliggør det videreførte dobbeltheds
princip, idet hver halvdel drives gennem koncentriske aksler ved forskellige hastigheder 
af separate turbinder kun med en gasforbindelse imellem. 

Tiden har vist, at udviklingsarbejdet med en stor gasturbine behøver 15 til 20 gange 
den indsats, som medgår til den mest komplicerede stempelmotor. En stor del af de 
sammenlagte ingeniør- og tegnestuetimer er blevet anvendt på utrættelige forsøg for at 
opnå en bedre forståelse af måden til at behandle de enorme luftmængder. I stedet for 
at anvende 15 dele luft til l del brændstof som i stempelmotoren, anvender gasturbinen 
85 dele luft. Naturligvis er de rent videnskabelige forhold ved at lede luften ind i aggre
gatet gennem indsugningsportene med at minimum af tab lige så vigtig som reduceringen 
af rørtabene og tab ved turbulente strømninger, når luften er inde i aggregatet. Bortset 
fra de aerodynamiske forhold, har den metallurgiske side af sagen ved turbinen stadig 
været under konstant udvikling. På et tidligt tidspunkt af gasturbinens udvikling måtte 
aluminiumslegeringerne erstattes med forskellige chrome, cobolt, stål og nikkellegeringer. 
Nogle af disse legeringer var næppe blevet prøvet, før de blev erstattet af titanium, idet 
dette yderst vigtige metals legeringer ligger mellem stål og aluminium, hvad vægtfylden 
angår og tangerer stål, hvad styrken angår. 

Resultatet er, at de nye turbinetyper nu er under udvikling i fra 5 til 7 år, og pro
duktionsområdet er under udvidelse fra en grænse på 3.000-4.500 Kg. turbiner til 
sådanne, som har 3 gange den styrke, som det på nuværende tidspunkt er muligt at 
fremstille. Opfindelser følger hurtigt hverandre, ug der er intetsteds tegn på, at den så 
karakteristiske hastighed, hvormed turbineteknikken hidtil har udviklet sig, er i aftagen. 
The Engine Division of the Bristol Aeroplane Company afpasser den hastigt voksende 
viden på det videnskabelige område med det produktionsprogram, som nødvendigvis 
må følge længe efter i dens spor. 

THE BRISTOL AEROPLANE COMPANY LIMITED ENGLAND 
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Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning • Svæveflyvning - Modelflyvning 

Nr. 4 

Og hvad nu? 

D ISKUSSIONSMØDET i aero
klubben den 14. marts blev på 

sin vis en meget udbytterig aften, 
idet alle parter uden undtagelse var 
enige med indlederen om, at svæve
/ lyvningen og model/ lyvningen kunne 
yde en værdifuld hjælp, hvis der var 
nogle flere penge til rådighed, fordi 
begge sportsgrene i højeste grad var 
medvirkende til ikke blot at po pula
risere flyvningen, men også til at 
fremme interessen for tilgang af ele
ver til flyvevåbnet og lufttrafikken. 
Nu er spørgsmålet blot, hvordan 
kommer vi videre? 

Til trods for alle gode onsker -
som vi alle i højeste grad påskønner 
og er taknemmelig for, så gav mo
det ikke nogen egentlig anvisning på, 
hvad der nu skulle foretages. Chefen 
for flyveskolen, oberst T. A. P o u l
s e n, lod dog ane noget, idet han 
meddelte, at man allerede havde ud
arbejdet planer om et samarbejde 
mellem flyveskolen og aeroklubben, 
og dette mener vi må opfattes såle
des, at man fra flyvevåbnets side en 
skønne dag rækker hånden frem og 
siger: >Lad os nu få et frugtbrin
gende samarbejde i gang hurtigst 
muligt, for vi har brug for jeres or
ganisation, erfaring og store frivillige 
indsats. 

Men i mellemtiden skal der nok 
trykkes på nogle knapper for at kun
ne komme videre, og det arbejde, 
der nu forestår aeroklubbens ledelse, 
må være at finde ud af, hvilke knap
per, der skal trykkes på - og hvor
ledes der skal trykkes. 

For een ting er sikkert : modet den 
14. marts skabte et så positivt grund
lag, at der skal arbejdes videre. 

Og der vi I blive arbejdet videre. 

April 1955 28. årgang 

flyvevåbnet og forsvarsministeriet 
erkender svæveflyvningens betydning 

General SlJderberg pdviser, at der spares penge ved 
at benytte svæveflyveklubberne som rekruteringskilde 

Men Aeroklubben har påny fået afslag! 

BÅDE flyvevåbnet og forsvarsministe
riet har nu erkendt, at der kunne op

nås betydelige fordele m.h.t. rekuteringen 
og flyvesikkerheden, dersom man gennem en 
udvidet dansk svæveflyvevirksomhed kunne 
få en bredere basis for rekruteringen af kva
lificerede unge til flyvevåbnet. Men sam
tidig har KDA fået afslag på en ansøgning 
om 2,2 mill. kr. til dette formål. 

Det er i få ord hovedindholdet af den in
teressante diskussionsaften om »Svæveflyv
ning som rekruteringskilde«, som KDA af
holdt den 14. marts, og hvortil der var in
viteret en række deltagere fra flyvevåbnet, 
forsvarsministeriet, luftfartsvæsenet, SAS 
m.m. 

Aftenens indleder var en kendt autoritet 
på dette område, tidligere generalmajor i 
det svenske flyvevåben Nils Siiderberg, der 
nu er generalsekretær i Kungliga Svenska 
Aeroklubben, og som fortalte om de erfa
ringer, man gennem 11 år har indhøstet 
på dette område i Sverige. 

De øgede rekruteringsvanskellgheder 
Da general Soderberg i sin tid selv blev 

flyver, tiltrak flyvningen de eventyrlystne 
og de fremsynede ved sin romantik og det 
pionerarbejde, det var. Med den udvikling, 
der er foregået, er kravene til en flyver 
blevet skærpet, både fysisk, psykisk og mo
ralsk. Nu har man brug for de ansvarsbevid
ste, de rolige og ambitiøse unge. 

Det øgede antal, der er brug for, betyder 
desuden, at den mængde unge, der er nød
vendig, udgør en relativ stor procent af de 
kvalificerede i en årgang. Det har ført til 
rekru teringsvanskelig heder. 

De kvalificerede unge tænker sig grun
digt om, hvorvidt de opfylder kravene og 
om flyvningen virkelig er noget for dem. 
Det er jo en begivenhed i sådan en ung 
mands kreds, at han kommer ind i flyve
våbnet, og han vil føle sig skamfuld, hvis 
han skulle blive hjemsendt. Han vil gerne 
vide, om han passer til dette job. 

Det giver man ham lejlighed til, idet han 
fra en tidlig alder gennem flere år dyrker 
model- og svæveflyvning. Klubberne virker 
som centre såvel for interessen for flyvning 
som for uddannelsen. 

Hvis en helt udenforstående bliver an
taget i flyvevåbnet, så opdager han måske 
½ år senere, at det ikke er noget for ham. 
Måske erkender han det ikke, men fortsæt
ter, indtil han endelig må bekende kulør, 
når han kommer frem til eskadrillerne. Sta
ten har da spildt mange penge på ham. Det 
undgår man som regel med de unge, der 
har været svæveflyvere. 

GeneralmaJor NIis Stiderberg fotograferet ved 
presaempdet I KDA. 
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Svæveflyvningen er nok en sport for en
tusiaster, men det er ikke det, man anven
der, selv om man på den anden side har 
bru& for disse entusiaster, fordi de udgør 
grundlaget for det hele. 

Bllllgst at anvende aeroklubben 

Da man i Sverige i 1943 besluttede sig til 
at gå denne vej, undersøgte man, hvad det 
ville koste, når man som basis anvendte en
ten aeroklubben, flyvevåbnet eller en helt ny 
organisation. Det viste sig, at aeroklubben 
kunne gøre arbejdet på langt den billigste 
måde. 

Ledelsen blev derfor overdraget KSAK 
under en vis kontrol af flyvevåbnet og luft
fartsmyndighederne. Det hele er organiseret 
på frivillig basis uden noget som helst mili
tært præg. 

I de forløbne 11 år er der rundt regnet 
bevilget 4 mill. kr., hvoraf 700.000 kr. var 
en engangsudgift til anskaffelse af flyvema
teriel og centralskole, mens det årlige tilskud 
har ligget omkring 300.000 kr. 

Statsstøtten omfatter: 

1. Tilskud til aeroklubbens organisation. 
2. Lønninger til aeroklubbens fastansatte 

chef- og førsteinstruktører for svæve- og 
modelflyvning. 

3. Centraluddannelse af instruktører til 
klubberne. 

4. Uddannelsespræmier til elever i rekrute
ringsalderen for opnåede diplomer. 

5. Godtgørelse til klubberne for uddannede 
elever. 

6. 70 % tilskud til fornyelse af materiel. 
7. Tilskud til modelflyvevirksomheden. 

Efter at tilskudet er blevet forhøjet til 
400.000 sv. kr., ser budgettet nu sådan ud: 

CENTRALORGANISATIONEN 

Lønninger . • . . . . . . . . . . . . . . 70.000 kr. 
Øvrige udgifter . . . . . . . . . . . . 20.760 > 
UDDANNELSEN 
Instruktørlønninger ....... . 
Rejseudgifter ......... , .. . 
Centrale kursus ........... . 
Uddannelsespræmier 
MODELFLYVNINGEN .... 
DIPLOM TILSKUD 
MATERIEL TILSKUD 

71.820 > 
12.000 > 
30.500 > 
64.920 > 
40.000 > 
55.000 > 
35.000 > 

400.000 kr. 

Foruden de løbende tilskud, der bevilges 
af rigsdagen, er der blevet givet tilskud fra 
flyvevåbnet, som f.eks. har overladt klub
berne materiel til en værdi af ca. 400.000 
kr., stillet visse flyvepladser og bygninger til 
rådighed, udlånt faldskærme og givet Link
undervisning. 

Også kommunerne har overladt flyveplad
ser, hangarer m.m. 

Hvilke resultater har det givet 'l 

Trods den førte statistik er det svært at 
måle de opnåede resultater. Man kan kun 
konstatere den direkte virkning, ikke alle de 
indirekte impulser, der breder sig fra klub
berne. Igennem de forløbne 11 år er ca. 
20 % af de antagne elever i flyvevåbnet 

kommet fra svæveflyvernes rækker, og pro
centdelen af beståede ligger højere. 

Af de 550 antagne svæveflyveuddannede 
elever kom 68 % igennem. Af ikke-svæve
flyvere bestod kun 42 %. 

Det betyder, som det fremgår af figuren, 
at hvis man ønsker 100 uddannede militær
flyvere, må man begynde med 238, hvis in
gen har svæveflyveuddannelse, men man 
kan nøjes med 146, hvis alle var svævefly
vere. 

Uddannelsen falder i 3 etapper, hvor de 
direkte omkostninger beløber sig til hen
holdsvis ca. 7.500, 2.500 og 40.000 sv.kr., 
altså i alt ca. 50.000 kr. 

Hvis alle var svæveflyvere, ville man kun
ne spare 1.600.000 sv.kr. for hver 100 ud
dannede flyvere. Hidtil har besparelsen i de 
direkte omkostninger været 440.000 kr., 
altså væsentligt mere end tilskuddet - rent 
bortset fra de faste omkostninger. Efter at 
tilskuddet er øget til 400.000 kr., regner 
Flygvapnet med at kunne spare ca. 550.000 
kroner. 

Selv om det selvfølgelig er med glæde, at 
man konstaterer denne økonomiske bespa
relse, så betyder den dog intet imod den 
omstændighed, at flyvevåbnet får tilgang af 
elever af en langt bedre standard. 

Holland går samme vej 

Kaptajn John Foltmann takkede fore
dragsholderen og fortalte på baggrund af en 
samtale for nylig med den hollandske aero
klubs generalsekretær og formand, at man 
nu i Holland går samme vej, dels af mili
tære grunde, men i høj grad også med hen
blik på udvælgelsen af piloter til den civile 
statsflyveskole, der uddanner KLM-piloter. 

En 10-årsplan har givet den hollandske 
aeroklub et rentefrit lån på ca. 2, 73 mill. d. 
kr. til anskaffelse af svæveplaner, transport
vogne, spil, hangarer o.s.v. 

Dette lån tilbagebetales i 10 afdrag af de 
årlige driftstilskud, der i 10 år beløber sig 
til 8,19 mil!. kr. Disse penge anvendes iøv
rigt som tilskud til klubberne, til svæveflyve
centret Terlet og til regionale centre, Hoved
formålet er at give så mange elever som 
muligt lejlighed til at gennemgå en svæve
flyveuddannelse. 

Pengene betales af trafikministeriet og 
forsvarsministeriet. 

Foruden denne direkte økonomiske støtte 
er der indledt et snævert samarbejde på en 
række flyvepladser mellem civile og militære 
svæveflyveklubber. På hver af disse flyve
stationer stiller flyvevåbnet slæbemaskine 
med pilot, benzin og olie, en jeep (med ben
zin), en transportvogn og et spil til rådig
hed. Aeroklubben bidrager med et tosædet 
eller to ensædede planer hvert sted og ud
danner gratis 25 instruktører til flyvevåbnet. 
Samtlige medlemmer i alle klubber er med
lemmer af den hollandske aeroklub, altså 
også de militære. 

KDA's forgæves forsøg siden 1947 

Generalsekretæren redegjorde derpå for, 
hvad KDA siden krigen har gjort for at 
få myndighederne herhjemme til at indse, 
hvad der kunne opnås. 

I 1947 søgte KDA ministeriet for offent• 
lige arbejder om et større tilskud til motor-, 
svæve- og modelflyvning a.h.t. den civile 
flyvnings udvikling oven på den lange af. 
spærringsperiode under krigen. Da den mi-

litære flyvnings fremtid i Danmark dengang 
var uvis, henviste man ikke til den. 

På denne ansøgning blev der givet blankt 
afslag. 

I 1951 til 1953 drøftede aeroklubben gen
tagne gange med flyvevåbnet mulighederne 
for støtte til motor-, svæve- og modelflyv
ningen. Flyvevåbnet var interesseret, dog 
under den forudsætning, at det ikke med
førte nogen udgift for dette, og i 1952 blev 
der udarbejdet en plan til uddannelse af 
motor- og svæveflyvere fra 18- 22 år. 

Senere drøftedes mulighederne for at stille 
materiel til rådighed for motorflyveklubber
ne og lade dem udføre sigteflyvninger m.v. 

Under fortsatte forhandlinger stillede fly
vevåbnet sig meget skeptisk over for den 
gavn, flyveklubberne kunne yde som rekru
teringsbasis, idet man hævdede, at svæve
flyveklubberne bogstaveligt talt ikke havde 
leveret nogen tilgang af elever til flyvesko
len. 

For at modbevise dette udarbejdede KDA 
med klubbernes hjælp en statistik, der viste, 
at 128 klubmedlemmer skulle være tilgået 
flyvevåbnet som flyvere og 109 som flyver• 
mather. Man kunne opgive henholdsvis 55 
og 34 konkrete tilfælde med navne. 

Resultatet blev imidlertid negativt. 

Forsøget I år fik kraftig sagkyndig 
støtte 

Midt i januar ansøgte KDA finansmini
steriet om 2,2 mill. kr. over l O år til model
og svæveflyvning af det såkaldte >counter
part-fundc. 

Inden KDA indsendte ansøgningen, hav
de man sikret sig, at chefen for den her• 
værende amerikanske militærmission, gene
ral Thomas Darcy, der på amerikanernes 
vegne skulle sanktionere counterpart-midler
nes anvendelse, ville anerkende anvendelsen 
til svæveflyvningen. 

Ligeledes havde KDA sikret sig, at ansøg
ningen blev anbefalet af chefen for flyve
våbnet samt af forsvarsministerens rådgiver 
i luftmilitære sager, Air Chief Marsha! Sir 
Hugh Saunders, der begge meget kraftigt 
støttede ansøgningen. Sidstnævnte fremhæ
vede over for forsvarsministeriet de gode 
erfaringer, man i England havde haft med 
tilsvarende ydelse af støtte til svæveflyvning. 

Forsvarsministeriet anbefaler 

I sin ledsageskrivelse til finansministeriet 
anbefalede forsvarsministeriet også meget 
varmt, at det ansøgte beløb burde bevilges 
KDA, og man nævnede bl.a., at en støtte 
til svæveflyveklubbernes uddannelsesarbejde 
ville medføre: 

1. En meget tiltrængt bedring I tilgan
gen af kva.llflceret personel og ud
vælgelsen af egnede elever. 

2. At det på længere sigt bllllggør ud
dannelsen og gør flyvevåbnet mere 
effektivt. 

S. At det formentlig også vil medføre 
en højnelse af flyvesikkerheden. 

Lørdag den 12. marts - to dage før dis
kussionsmødet - havde KDA imidlertid 
modtaget en skrivelse fra forsvarsministeriet, 
der meddelte, at finansministeriets produk-
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tivitetsfondsudvalg ikke havde mulighed for 
at bevilge tilskud til det anførte formål, 
samt at forsvarsministeriet heller ikke kunne 
anvende de militære counterpart-midler, da 
de allerede var båndlagt til strengt nødven
dige anlægsarbejder og anskaffelse. 

Generalsekretæren åbnede derefter diskus
sionen, idet man bad om gode råd til, hvor
dan man kunne komme videre. 

En stemme fra klubberne 

IO.ooo 
OMK0STNINBER JIE/J 

U/JVÆ.lCELSEN 

flJ f.omg. e.. 7()0.0()0} 
2. • ø /7().(JOO 1.,00.000 
3. • • 7J(J,(J()(J 

lto.ooo 

Jo.ooo 

Formanden for Havdrup Svæveflyveklub, • 
biografejer Ejvind Nielsen, udtalte, at gene-
ral Soderbergs foredrag havde lydt som et 
eventyr i danske svæveflyveres ører. Han 

f. om9. a. 200.0dd} 
2. " • SD.400 t,"O.IJDO 
3. • • /9(). (JO() lo.ooo 

bemærkede, at der var en del svæveflyvere 
fra provinsen til stede, men få fra Køben-
havn, og påpegede, at det skyldtes de håb-
løse flyvepladsforhold. Han fortalte om de 
vanskeligheder, hans egen klub havde på 
det samme område. 

Ejvind Nielsen fandt de danske myndig
heders indstilling koruynet og det sidste 
afslag uforståeligt. Hans lille klub i en by 
på 800 indbyggere havde netop mistet 3 af 

lo.ooo 

sine bedste medlemmer, der var blevet pilo- 138 
ter i flyvevåbnet. 

2fO foo 

Karakterdannelsen I klubberne 

Svæveflyverådets formand, civilingeniør 
Hans Harboe, takkede general Soderberg 
for hans klare fremstilling af problemerne 
og understregede svæveflyvningens moralske 
og økonomiske betydning. Den flyvemæssige 
uddannelse i klubberne er af underordnet 
betydning, selv om det gjorde de unge luft
vante. Det væsentlige er den karaktertræ
ning, som livet og vilkårene i klubberne 
giver. Her kan primadonnaer ikke trives, 
men man må arbejde og samarbejde hårdt, 
og man lærer at improvisere. 

Ingeniør Harboe understregede også, at 
hverken KDA eller klubberne ønsker en 
statsdrevet svæveflyvning, som man før kri
gen har set afskrækkende eksempler på, men 
at vi ønsker en ordning, der gør det økono
misk muligt for mange at dyrke svæveflyv
ning - en hjælp til selvhjælp. 

På-- et spørgsmål fra oberst C. C. Larsen, 
der intet havde at indvende mod general 
Soderbergs sunde argumenter, svarede ge
neralen, at de unge med folkeskoleuddan
nelse i flyvevåbnet fik et års videregående 
skoleuddannelse og derpå blev uddannet til 
feltflyvere, der fik kontrakt i 6 år, og som 
også havde muligheden for i flyvevåbnet 
at tage studentereksamen og at blive office
rer. 

Aeroklubberne beder Ikke om støtte, 
men tilbyder at yde en hjælp 

General Soderberg betonede, at ingeniør 
Harboe's synspunkter er af allerstørste be
tydning. Der må ikke opstå en >understøt
telsesånd<, men man skal understrege, hvad 
svæveflyverne selv yder. 

Det bidrag, man modtager i Sverige, ud
gør kun 22 % af svæveflyvningens totale 
omkostninger. Klubberne bidrager selv med 
1.1- 1.2 mil!. kr., iberegnet for ca. 350.000 
kr. arbejdstimer, ansat til 3,50 kr. pr. time. 
Han fortalte, at ligesom KDA havde også 
KSAK måttet gøre store anstrengelser for 
at få sit bidrag og måtte gøre det hvert år. 
Det er ganske bagvendt, at aeroklubberne 
skal tigge og bede for at få lov til at hjælpe 
staten! 

TAL, DER TALER 
Det akraverede angiver, hvad der I Sverige lfl&rel I direkte udgifter med de nuværende elever fra avæve
fll/Veklubbeme. Det hvide, hvad der yderllgere kume spar•, hvis aamtllge elever kom fra svævflyve

klubberne. Tall- gælder I det tllfælde, at man vil slutte med 100 uddamede flyvere. 

Flyveskolens positive Indstilling 

Chefen for flyveskolen, oberst T. A. Poul
sen, udtalte · som sin erfaring, at eleverne 
fra svæveklubberne møder med den rette 
indstilling og karakter og med en rodfæstet 
interesse for flyvning, således at de ikke som 
en del andre pludselig taber lysten og beder 
om at blive hjemsendt, og det er en uhyre 
vigtig ting. 

Obersten tvivlede ikke om, at et nærmere 
samarbejde mellem svæveklubberne og fly
vevåbnet vil bedre rekruteringen. Men et 
sådant samarbejde kræver penge, og selv 
om flyvevåbnet har udarbejdet planer for 
et samarbejde, kan man af hensyn til den 
økonomiske situation ikke forelægge den for 
ministeriet. 

Flyvevåbnet har overvejet at lade et sam
arbejde få den form, at man åbner de mili
tære flyvestationer og lader svæveflyverne 
flyve gratis på disse, men er klar over, at 
det vil åbne en kløft mellem de klubber, der 
ligger nær stationerne og som kan udnytte 
et sådant tilbud, og de andre. 

Det har også været drøftet at købe mate
riel og i samarbejde med KDA stille dette 
til rådighed for de klubber, der bestiller 
mest m.h.t. uddannelse. 

Flyvevåbnet og dettes chef general Førs
l11v ( der var bortrejst) nærer den allerstør
ste interesse for svæveflyvningen under 
KDA. Arbejdet må foregå på civil basis in
den for visse aldersklasser uden nogen be
tingelse om, at disse unge skal søge ind i 
flyvevåbnet. 

Hvorfor sætter flyvevA.bnet Ikke selv 
penge I det'i' 

Oberst Orm Hansen vidste, at mange ville 
spørge, hvorfor flyvevåbnet ikke selv sætter 
penge af til svæveflyvningen, når det nu er
kender den betydning, det kan få. Han for
klarede, at flyvevåbnet ikke selv råder over 
sit budget, men skal have det godkendt af 
højere instanser. 

Oberstløjtnant Michael Hansen syntes, at 
resultaterne af KDA's arbejde var beskæm
mende. Det gælder om at gøre ministeriet 
mere lydhør, og i mellemtiden må alle i 
flyvevåbnet give klubberne en hjælpende 
hånd, hvor man kunne gøre det. Et sådant 
arbejde bærer lønnen i sig selv, og har man 
været klubarbejdet rigtigt ind på livet, im
poneres man over den entusiasme, der ud
vises her. 

* 
Derpå sluttede kaptajn Foltmann diskus

sionen med en tak til indlederen og alle de 
deltagende, og ved et hyggeligt samvær fort
sattes debatten mand og mand imellem et 
godt stykke tid. 

PW. 

ABONN~R PÅ FLYV 
Hvis De er !<øber af FLYV I løssalg, 

bør De overveje at blive fast abonnent. 
Så sendes FLYV regelmæssigt hver måned, 
og De er sikker på at få hvert nummer 
af bladet. 

Abonnement (kr. 9.00) kan tegnes hos 
bog- og bladhandlere eller direkte ved 
Indsendelse af hosstående kupon. 

Send den hellere Ind straks! 

Til FLYV's ekspedition, 
Vesterbrogade 60, København V. 

Undertegnede bestiller herved 1 lrgang 
af FLYV I abonnement fra nr. 

Navn 

Fuldstændig adresse 

NB. Skriv tydeligt (blokbogstaver) 
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Sandbane 

Konstruktionens enkelhed 
sikrer enkel vedligeholdelse, 
økonomi i anskaffelsespris, 
i brug af reservedele og 
arbejdskraft. De af tagelige 
rammer gør ttdskif tningen 
af reservedele lettere. 

SEAMEW's hjul kan let 11dskiftes 
med dæk i forskellige størrelser, 
alt efter overfladeforholdene på 
stedet, hvorfra den opererer. 

Seøniew basis 

Seømeu, - en stærk økonomisk undervandsbådsjager 
anvendelig i al slags vejr.q Luftbåren på et 
øjeblik fra en hvilkensomhelst i hast konstrueret 
startbane - eller bare et stykke strandbred - kan 
SEAMEW foretage maritim eftersøgning med moderne 
radarudstyr og bruge en række forskellige våben 
med dræbende virkning for øje. Dens store 
manøvredygtighed, lave stallinghastighed og 
påmonterede støddæmpende landingsstel sætter 
SEAMEW i stand til at lande igen i sikkerhed efter 
operation under vejrforhold, som ville være umulige 
for andre anti-undervandsbådsmaskiner. 

-I ---------R. A. F.s KYSTKOMMANDO 
skal styrkes med S EAMEW 

- det Britiske forsvars hvidbog. 

Det store vingeareal er medvir
kende til den meget lav e stalling 
og landingshastighed. SEAMEW 
behøver kttn en startbane af 
minimumslængde i tilfælde af 
nødlanding eller landing på 
hangarskib. 

I 
I 
I 
I 
I 
I 

Konstruktionen godkendt april 1952. 

Første flyvning august 1953. 

Nu i produktion for 

ROYAL AIR FORCE og ROYAL NAVY 

-I 
I 
I 
I 
I 
I 
I --------====Short Brothers & Harland Limited, Queens Island, Belfast, N. Ireland. De første flyvemaskinfabrikanter i verden. 



Operation 

FLYVELOTTERI 
1955 

Forberedelserne gøres nu 

0 M en måned starter vi igen, justitsmi
nisteriet har givet KDA tilladelse til 

at sælge 100.000 lodsedler a. 1 kr. i peri
oden fra 1. maj til 15. juni, og i lighed med 
forrige år skal vi have udsolgt - og det 
skulle gerne ske hurtigt. Derfor henstiller 
KDA til samtlige klubber at sætte al kraft 
ind på salgsarbejdet lige fra begyndelsen. 
Tag fat på at organisere lodseddelsalget 
med det samme, således at alt er klappet og 
klart nogle dage inden 1. maj. 

Hvordan arbejdet skal lægges til rette, 
må overlades hver enkelt klub, dels fordi 
klubberne er meget forskelligartede, og dels 
fordi de lokale forhold spiller så stor en 
rolle, og som kun klubben på stedet kan 
vurdere. Derfor skal der ikke fra flyvelotte
riets ledelses side lægges nogen generel salg
plan anden end den ene: Sørg for at få så 
mange som muligt til at sælge lodsedler -
og sørg for at få udsolgt så tidligt som 
muligt. 

Flyvelotteriets gevinster 
Der er to ting, der spiller så stor en 

rolle for salgets succes, og det er: 1 ) den 
enkelte sælges energi og 2 ) gevinsternes art. 
Vedrørende sælgernes energi kan KDA kun 
rette en indtrængende opfordring til alle 
klubmedlemmer og andre hjælpere om at 
gøre deres bedste, hvorimod det med hen
syn til gevinsternes art har været muligt at 
efterkomme visse ønsker. 

KDA skrev til alle klubberne og bad dem 
om at fremkomme med ønsker og forslag til 
gevinster til flyvelotteriet 1955. Desværre 
var det kun halvdelen af klubberne, som 
svarede; men til gengæld var disse svar så 
gode og vejledende, at flyvelotteri-komiteen 
egentlig ikke havde svært ved at træffe et 
valg. Hertil er dog at bemærke, at det altid 
er forbundet med vanskeligheder at træffe 
et valg, når der - som i dette tilfælde -
kun er en forholdsvis beskeden sum til rå
dighed for indkøb af gevinster. Bestemmel
ierne kræver, at gevinsternes værdi skal 
være mindst 20 % af lotteriets størrelse, 
d.v.s. i dette tilfælde mindst 20.000 kroner. 

Hovedgevinsten skulle selvfølgelig være en 
bil, og her valgte komiteen at købe en vogn, 
som >alle havde råd til at køre mede, nem
lig en Renault 4 CV luxe model 1955. Der
næst en Vespa scooter model Super 150, en 
Elna-symaskine, et køleskab, en pladespiller 
og 8 flyverejser med SAS til fire af Europas 
hovedstæder. Det er en god gevinstliste, og 
KDA er komiteen taknemmelig for de gode 
råd i så henseende. Gevinsterne skulle kun
ne sælge lodsedlen. 

Hvilken klub skal være topscorer 'f 
Det skal blive interessant at se, hvordan 

lodseddelsalget iår vil blive fordelt på de 
enkelte klubber. Forrige år var Odense Fly
veklub i spidsen med et salg på 18.675, og 
Aviator i Ålborg fulgte efter med 16.300 
solgte lodsedler. Men så kom der et alt for 
stort spring, idet nr. 3 lå på 3.236. 

Hvem vil iår gøre de to førende klubber 
rangen stridig? Det nytter ikke at sige, at 

Flyvelotteriets hovedgevinst, en Renault 4 CV luxe model 1955 - >Vognen, De har rld tll at holde le 

den by, som er klubbens hjemsted, er for 
lille, fordi det store salg slet ikke ligger i 
selve byen, men ude i oplandet. Og her er 
alle så at sige ligestillede. Derfor gælder det 
for alle klubberne om, at man ikke må nøjes 
med at sælge lodsedler i selve byen, men at 
man samtidig søger for at komme ud om
kring i omegnen. 

Der skulle denne gang gerne være flere 
end to klubber, som ligger så ubestridt i 
spidsen. De ti klubber, som lå i spidsen i 
1954, var iøvrigt: 

Solgte lodsedler: 
Odense Flyveklub . . . . . . . . . . . . . • 18.675 
Aviator, Ålborg . . . . . . . . . . . . . . . . 16.300 
Sportsflyveklubben, Kbhvn. . . . . . . 3.236 
Ringsted Svæveflyveklub . . . . . . . . 2.800 
Vestjydsk Flyveklub (Esbjerg) . . • . 2.550 
Nakskov Svæveflyveklub . . . . . . . . 2.500 
Herning Flyveklub . . . . . . . . . . . . . . 2.300 
Næstved Svæveflyveklub . . . . . . . . 2.000 
Århus Svæveflyveklub . . . . . . . . . . 1.800 
Silkeborg Flyveklub . . . . . . . . . . . . 1.800 

IDdtil har klubberne og rådene fået over 
½ mill. kr. af flyvelotteriet 

Når det så kraftig henstilles til klubberne 
at hjælpe til med salget af flyvelotteriets 
lodsedler, så skyldes det den omstændighed, 
at de enkelte klubber og rådene (unionerne) 
hidtil har fået udbetalt over en ¼ million 
kroner af de penge, som er indkommet fra 
flyvelotteriet. 

Vi har ialt haft ti flyvelotterier, siden vi 
begyndte i 1945. I disse ti flyvelotterier har 
vi tilsammen haft 1.525.000 lodsedler, og 
det samlede salg har været 1.216.888 lod
sedler. Heraf har klubberne solgt for 635.483 
kr. Af det indkomne beløb har klubberne og 
flyverådene ( tidligere unionerne) fået ud
betalt over en halv million kroner, eller nøj
agtigt 506. 755 kr. Flyverådene (unionerne) 
har fået 393.281 kr. mens klubberne som 
direkte tilskud til deres arbejde har fået 
udbetalt 113.474 kr. 

Det er mange penge, men der kan fås 
endnu flere penge til arbejdet for flyvespor
ten og til gavn for ungdommen ved at hæn
ge i med flyvelotteriet 1955. 

'J.F. 

Trafikken på Københavns Lufthavn 
Ank. passagerer . . . . . . . . . . . . 8.277 
Afg. passugerer . . . . . . . . . . . . 8.582 

Iult. . . . . . 16.85!) 
'.rransitpassugerer 2 X 10.501 . . . . . . 21.182 
andre p11ss11gerer . . . . . . . . . . . . . . . . 560 

Totur. ..... 38.610 

Tilsvarende tal for februar 1054: 35.354 
(stigning 0,2 %). 

Swissalr mangler plloter 
Det er ikke blot som nævnt i artiklen i 

sidste nummer England, der har mangel 
på trafikflyvere. I februarnummeret af den 
schweiziske aeroklubs blad Aero-Revue sø
ger Swissair piloter, som man selv vil ud
danne. Der skal bruges 20- 30 om firet, og 
det knn ikke skaffes på normal vis. 

Derfor meddeles i et specielt opråb fra 
Swissnir, luftfartsmyndighederne og den 
S<'hweiziske ueroklub, at man 1. april starter 
rt kursus, og at mnn foretrækker ansøgere 
med flyYemæssige kundskaber, såsom mili
tærflyvere, privatflyvere, svæveflyvere eller 
modelflyvere. 

Canadisk luftrute via Grønland 
:Mr. Ronald Keith fra Canadinn Pacific 

Airways besøgte i forrige måned Køben
huvn, hvor han ved et pressemøde fortalte, 
at hnns selskab til 1. juli vil åbne sin rute 
fra Amsterdnm vin Søndre Strømfjord på 
Grønlund og Fort Churchill i Canada til 
Vancouver, hrnr den f!\r tilslutning til CP A's 
rute over Stillehavet til Sidney i Australien. 
Ilele denne rutestrækning bliver på ca. 
21.000 km. Ruten skal i begyndelsen flyves 
med Douglas DC-6B, og senere er det hen
sigten at indsætte den britiske Comet 3. Åb
ningen nf ruten Amsterdam-Vancouver bli
ver canadiernes første "visitkort" i Europa. 

GCA på Gardermoen og Sola lufthavne 
Ground Controlled Approach (GCA) er 

fornylig officielt taget i brug for civil tra
fik pi\ to store, norske lufthavne, nemlig 
Gardermoen og Sola. Samtidig brug af ILS 
er mulig pi\ begge lufthavne, for så vidt 
angår den sidste del af anflyvningen. 
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VA O ff eller V O ft 
0 

PA EN NY 
0 

MADE 
Et nyt navigationshjælpemiddel 

af interesse for "det lille cockpit" 

I FLYV nr. 7/1954 beskæftigede vi os i 
al beskedenhed lidt med VOR, som vi 

vist nok blev enige om var noget, der var 
særdeles godt at navigere på. Det er det 
stadigvæk og vil efter al sandsynlighed være 
en rum tid frem over, da det - ihvertfald 
i Europa - endnu er i sin barndom. Vi fik 
i den pågældende artikel at vide, hvad for
kortelserne VOR og TVOR stod for, og så 
troede vi, at nu kunne vi hvile på vore 
laurbær, hvad VOR angik. - Men det går 
ikke. Det vil faktisk aldrig kunne gå an 
med den slags utidig ladhed for hvem, der 
beskæftiger sig med luftfart, hvor hver dag 
har noget nyt at byde på. 

Holder vi os til emnet VOR, er der også 
idag noget nyt. Det hedder V AOR og er 
ikke uden interesse for >det lille cockpit«, 
som stadig spejder efter navigationshjælpe
midler, der er indenfor økonomisk række
vidde og med ringe vægt og rumfang. Disse 
krav bliver ihvertfald til fulde opfyldt ved 
navigering på V AOR, som overhovedet ikke 
stiller krav om særlige anlæg i luftfartøjet 
udover en VHF modtager, som jo alligevel 
ikke i det lange løb bliver til at komme 
udenom. 

V AOR står for » Visual-aural Omni-direc
tional Radio Range«. > Visual« er ikke det 
nye, men refererer til den i tidligere artikel 
omtalte viserindikering ved flyvning på 
VOR og med anvendelse af fuldt VOR
udstyr i luftfartøjet. >Aural«, derimod, er 
det nye, idet piloten nu simpelthen på sin 
VHF modtager stiller ind på V AOR statio
nens frekvens og aflytter en stemme, der 
fortæller ham, hvilken kurslinie gennem fy
ret, han ligger på. Uden mange indviklede 
indstillingsdikkedarer meddeler en - for
modentlig melodisk - kvindestemme ham 
hans stedlinie - og det er en god ting at 
have, hvis IFR uden forudgående varsel af
løser VFR. 

Virkemåden 

Det, der finder sted, er kort og godt føl
gende: 

Piloten indstiller som nævnt på V AOR 
stationens frekvens, hvorefter han vil høre 

et tonemoduleret signal på 585 perioder. 
Undertrykt af dette signal vil han svagt 
kunne skelne en stemme, der tæller 10 gra
der, 20 grader, 30 grader, o.s.v. kompasset 
rundt. Kun to gange vil stemmen træde 
tydeligt og forstyrrelsesfrit frem et kort øje
blik, inden den påny bliver forvrænget og 
ulæselig. Det er de to tal, der modtages 
klart og tydeligt, som piloten har brug for 
og som angiver hans stedlinie. Men lad os 
prøve med et eksempel: 

Hvis pejlingen fra luftfartøjet til VAOR 
stationen f.eks. er 90 grader, vil den med 
de 585 perioder modulerede tone her fade 
ud således, at man klart hører stemmen 
tælle 90 grader. Det samme vil gentage sig 
på kurslinien 270 grader, hvorfor pejlingen 
ikke uden videre er eentydig. En eensidig 
pejling opnås imidlertid let, og er helt uden 
problem, hvis luftfartøjet i forvejen er ud
styret med VOR installation, og V AOR ud
sendelsen kun er blevet benyttet til kontrol 
af denne installation. I så fald behøver pilo
ten blot at kigge på sin »Sense-indicator«. 
Luftfartøjer med kun en VHF modtager 
ombord kan dog også afgøre, om pejlingen 
er 90 eller 270 grader ved blot at foretage 
et højre eller venstredrej og samtidig be
mærke, om stemmen bliver enten mere eller 
mindre tydelig. Denne fremgangsmåde er 
med andre ord analog med den, der anven
des ved anflyvning på de gamle LF radio 
ranger. 

Een udsendelse med tælling fra O til 360 
grader varer 90 sekunder, hvori er inklude
ret to mindre ophold. I den ene af disse 
pauser udsendes stationens kendingsbogsta
ver. Det er således muligt for piloten at 
modtage en pejling for hvert 45. sekund, 
såfremt han også gør brug af den reciproke 
pejling. 

Ja, men det må da ikke være rart at 
skulle sidde og høre på et tonemoduleret 
signal og en forvrænget stemme bag ved for 
kun med mellemrum at blive præsenteret 
for noget forståeligt, vil man måske sige. 
Men denne kilde til irritation er imidlertid 
noget, som fabrikanten ikke har været frem
med overfor, og til beroligelse for mere irri
table gemytter har han derfor konstrueret 
et ekstra apparatur, der lukker af for den 

Øverst: Et luftfartøl udan VOR modtager 
en pejling, mens et andet med VOR-lnatal• 
latlonen llCheckerc anlæget. - TIi venstre: 
Pl kurallnlen 60 grader modtages tallet 60 
helt foratyrrelaesfrlt. Snart vil det dog bll• 
ve delvie kvalt af den roterende, module-

rede 8-tal1 udaendelae. 

ubehagclir-e del af udsendelsen på en sådan 
måde, at piloten kun hører sin pejling og 
den reciproke værdi heraf. 

Blandt mange forsøg viste det sig, at en 
kvindestemme var den bedst egnede, idet 
den blandt andet lettere lod sig undertrykke 
af den 585 perioder modulerede tone end 
en mandsstemme. Tællingen finder sted fra 
en recorder. 

Systemet afprøve, 

Foreløbig er systemet på forsøgsstadiet og 
kun etableret et enkelt sted, nemlig ved 
Dover Air Force Base i USA, hvor det i 
november sidste år blev demonstreret for 
forskellige luftfartsrepræsentanter, bl.a. 
CAA. Skulle Deres vej falde forbi Dover 
AFB, er De velkommen til at prøve syste
met. Hidtil stedfundne prøveflyvninger har 
vist, at der med en almindelig VHF mod
tager kan pejles med en nøjagtighed på 
omkring 10 grader. Med nogen øvelse og 
ved interpolering kan nøjagtigheden bringes 
op til 5 grader. Noget egentlig præcisions
hjælpemiddel kan V AOR derfor ikke gøre 
krav på at være, men hertil må føjes, at 
det oprindelig heller ikke var tiltænkt an
den mission end den at skabe mulighed for 
et groft check af en VOR-modtager. At 
systemet alligevel har vakt en vis interesse 
som orienteringshjælpemiddel skyldes, at det 
uden store omkostninger kan etableres i for
bindelse med en eksisterende VOR og kan 
benyttes af et vilkårligt luftfartøj udstyret 
med VHF. 

Selve udsendelsen fra jorden foregår på 
den måde, at kompasgraderne tales ud over 
VOR-senderens »voice channel« i et ikke
retningsbestemt udstrålingsdiagram af lig
nende art som de almindelige radiofyrs. 
Over et særligt antennesystem udsendes der
til det 585 perioder modulerede signal i et 
8-tals udstrålingsdiagram, der synkront med 
tællingen er under stadig omdrejning. Så 
ofte et luftfartøj befinder sig i dette 8-tals 
diagrams nulretning, vil det høre stemmen 
klart, medens denne alle andre steder vil 
være undertrykt - eller delvis undertrykt 
- af det modulerede signal. 8-tallet roterer 
med ¾ omdr. pr. minut, hvor det alminde
lige VOR-signal roterer med 30 omdr. pr. 
minut. 

Som sagt, systemet er endnu på under
søgelsesstadiet, hvorfor det ikke er muligt at 
spå om dets fremtid, men ideen, at række 
det »lille cockpit« med et elementært radio
udstyr ombord en hjælpende hånd, er god 
nok. 

Firmaet, der står bag skabelsen af VAOR 
er Westinghouse Air Brake Company. ' 

S. O. Madsen. 
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På mere end 1500 lufthavne 
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Tlze Gloster Javelin is the most adva11ced fighter 
of its kind in the world. Very heavy armame11t 

and a complex radar gear e11ables it to fight 
day and night in any weather. A11 extremely 

high rate of climb 111ea11s that it ca11 be 
ready for combat at over 50,000 ft. i11 very 

few minutes. Powered by a11other Group 
_produet-twill Armstrong Siddeley Sapphires

this long rangefighter will be the R.A.F.'s 
forward line of defe11ce against high level, 

high speed atomic attack. In addition to 
super-priori ty prod11ctio11 orders for the 

R.A.F. a large American off-shore 
dollar order has recently been placedfor 

Javelins. Prod11ctio11 is ahead of schedule. 

For forward defence 

~::::::::U\.:: 111:1:1:1:i111111i111:l1l111111.:m111 J AV E LI N· 
~ 

GLOSTER AIRCRAFT CO. LTD., GLOUCESTER : '. -
.\lonha of tht· llau:kt·r .'Jzddeley Group / Pwneer ... nnd tVorld l.eadt, m Amation 
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KONVERTIPLANER 
En ny luftfartøjskategori, der kombinerer flyvemaskinens 

og helikopterens egenskaber 

E N ny gruppe af luftfartøjer er kommet 
frem gennem de sidste år. Det er en 

kombination af flyvemaskiner (med faste 
bæreplaner) og helikopere, og denne grup
pe kaldes på engelsk >convertiplanes«. 

Flyvemaskinens væsentligste fordel er, at 
den kan flyve hurtigt, mens helikopterens 
store fordel er, at den kan flyve langsomt, 
således at den kan starte og lande på stedet 
i modsætning til flyvemaskinen, der kræver 
store flyvepladser. 

Det evigt utilfredse menneske, som i de 
sidste godt 10 år har gjort sin helikopter 
praktisk anvendelig, er nu blevet ked af, at 
den ikke også kan flyve hurtigt. Rekorden 
er kun meget langsomt gået i vejret og har 
kun nået 251 km/t, mens flyvemaskinens 
officielle toppræstation er på 1215 km/t. 

Samtidig med, at man har konstrueret 
luftfartøjer, som på grund af en motor
kraft, der overstiger fuldvægten, kan starte 
og lande lodret som en helikopter, er man 
begyndt at sætte bæreplaner på helikopterne 
for derved at få disse til at flyve hurtigere. 

Da Cierva mellem de to verdenskrige ud
viklede sin Autogiro, der var et gyroplan, 
d.v.s. et luftfartøj, der får opdrift ved en 
rotor, der drejer sig som en møllevinge på 
grund af luftstrømmen, men som ikke er 
forbundet med motoren, havde han først for 
en sikkerheds skyld også faste bæreplaner. 
Disse blev efterhånden mindre og forsvandt 
til sidst helt. 

Nu går udviklingen altså den modsatte 
vej på helikopteren (som forøvrigt også kan 
fungere som gyroplan, når motoren kobles 
fra rotoren, og denne autoroterer). 

Hvorfor helikopteren ikke kan flyve 
hurtigt 

Når helikopteren ikke kan flyve hurtigt, 
skyldes det, at der under flyvning fremad 
bliver stor forskel på det rotorblad, der be
væger sig fremad, og det, der bevæger sig 
bagud i et givet øjeblik. 

Det fremadgående blad omstrømmes af 
en luftstrøm, der er summen af omdrej
ningshastigheden og helikopterens flyvefart 
fremad. Hen kan forholdene blive kritiske, 
efterhånden som denne luftstrøm begynder 
at nærme sig lydens hastighed ved rotor
tipperne. 

Det bagudgående blaq omstrømmes af en 
luftstrøm, der er forskellen mellem omdrej
ningshastigheden og flyvefarten. Her bliver 
forholdet kritisk, når farten bliver så ringe, 
at bladet staller. 

Den tyske Focke-Achgelis helikopter, der 
sidst i trediverne var et væsentligt skridt 
fremad på helikopterområdet, havde en lille 
propel, der iflg. tyskerne kun tjente til at 
køle motoren; men skeptikere påstod, at 
den også udøvede en trækkraft, således at 
det ikke var en ren helikopter, men delvis 
et gyroplan. 

Med Sikorsky kom helikopteren i produk
tionsstadiet, og de fleste nu anvendte heli
koptere har som bekendt en bærerotor og en 
lille halerotor til at modvirke drejnings
momentet. 

I 1948 sattes hastighedsrekorden for heli
koptere op til 200 km/t af en Fairey FB-1 

Gyrodyne, en helikopter som til modvirk
ning af drejningsmomentet havde en propel, 
der sad på enden af et lille fast bæreplan 
i højre side. Den ydede altså samtidig lidt 
fremdrift, og de små planer lidt opdrift. 

Også andre helikoptere har man prøvet 
at forsyne med faste bæreplaner, f.eks. Bri
stol 1 73, selv om der ikke anvendes særskilte 
propeller til fremdrift her. 

Tanken er at >aflaste« rotoren for at 
bære noget af vægten, som så overtages af 
af bæreplanet ved flyvning over en vis ha
stighed. Herved mener man, at det efter
hånden vil lykkes at komme op på en fart 
af ca. 400 km/ t. 

Hvis man vil kunne flyve endnu hurti
gere, må bærerotoren kunne ændres til ho
vedsagelig at give fremdrift, hvad enten 
man nu vil hælde rotorens plan eller luft
fartøjets krop. Eller rotoren må kunne folde 
bladene sammen eller lave dem om til faste 
bæreplaner. Talrige projekter er blevet ud
kastet, men lad os prøve at se lidt på, hvor 
vidt man hidtil er kommet. 

Fairey Jet Gyrodyne er en forsøgshelikop
ter på vejen mod den store Rotodyne. Den 
er udstyret med en 550 hk Alvis Leonides 
motor, der driver en kompressor, som leve
rer luft til små jetmotorer i rotortipperne, 
hvortil der også føres og forbrændes brænd
stof. Endvidere driver motoren to propeller 
i tipperne af det faste bæreplan. Rotodyne 
får to Napier Eland turbinemotorer på ialt 
6300 hk, der dels driver propeller til flyv
ning fremad, dels en jetdrevet rotor til 
egentlig helikopterflyvning. 

Transcendental I -G har faste bæreplaner 
med en rotor i hver tip. Motoren er en 160 
hk Lycoming. Rotorernes plan kan hældes, 
således at de enten kan være bærende eller 
give fremdrift. Der kan skiftes gear for ro
torerne, så de arbejder med gunstigt om
drejningstal i begge tilfælde. Det er det før
ste konvertiplan af denne art, som har fløjet 
( 1954 ) . 

McDonnell XV-I er den første af tre 
konvertiplan-typer, som er bestilt af det 
amerikanske flyvevåben. Den har en Con
tinental-motor på 550 hk, som driver en 
skubbende propel og en trebladet rotor, 
som har små jetaggregater med forbrænding 
i rotortipperne. Der er normalt haleparti, 
båret af to halebomme. 

Sikorsky XV-2 eller S-57 er den anden i 
samme serie. Den ventes at komme frem 
i år. 

Jacobs 104 har fast bæreplan på 4,3 m 
spændvidde og en skubbende propel for
uden rotor. Den er forsynet med en 350 hk 
stempelmotor, der enten driver rotorsyste
met eller propellen, som sidder helt ude i 
halen og som er synkroniseret med hale
rotoren. Når propellen bruges som drivkraft, 
autoroterer rotorsystemet. Det faste bære
plan yder da ca. en trediedel af opdriften. 
Luftfartøjet har plads til 5 personer, har en 
fuldvægt på 1578 kg og en rejsehastighed, 

Øverst Transcendental 1-G, derunder MoDonnell 
XV-1, Bell XV-3, Fairey Jet Gyrodyne, SO-1310 Far

fadet, Gyrodyne 35 og Jacoba 104, 
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der angives til 240 km/t. Det har fløjet 
siden Juni 1954, men i begyndelsen som en 
ren helikopter uden bæreplan og propel. 

Gyrodyne Model 35 er et projekt med to 
koncentriske rotorer og faste bæreplaner 
med to motorer med propeller. Denne Gyro
liner skulle få plads til 72 passagerer, have 
en fuldvægt af 35 tons, have motorer på 
14.000 hk og en rejsefart på 370 km/t og 
en maximumfart på 490 km/t. 

SNCA SO-1310 Farfadet er et fransk bi
drag fra 1953. Den er særpræget ved at 
have to motorer, hvoraf den ene er en 360 
hk Turbomeca Artouste II turbinemotor, der 
driver propellen, mens den anden er en 
360 hk Turbomeca Arius II, der leverer 
komprimeret luft til den jetdrevne rotor, 
der har forbrændingskamre i rotortipperne. 

--~~~1 
. .i 

Bell XV-3 (tidligere XH-33), også kaldet 
Bell 200, er nu ved at blive prøvet på jor
den. Den har fast bæreplan og to rotorer, 
der kan drejes fra bærende til trækkende 
stilling. Det varer 10-15 sekunder, hvor
under opdriften flyttes fra rotorer til det 
faste bæreplan. Motoren er en 2000 hk 
Pratt & Whitney R2800. Bell XV-3 er be
regnet til 4 personer og skal have en ha
stighed af over 280 km/t. Spændvidde og 
længde er ca. 9 m, højde 3,9 m, rotor
diameter ca. 6 m. 

Raoul Hafnøra fantaatl1ke projekt til en 1tatlon for konvertlplaner, 

Fremtiden 

ligt, viser nogle projekter, som den kendte 
helikopter-pioner Raoul H afner fremsatte i 
et foredrag for et års tid siden. Hafner le
der helikopterafdelingen hos Bristol. 

Han forudser anvendelsen af et luftfartøj 
med normal krop og haleparti og ret små 
faste bæreplaner, hvorpå der sidder motorer 
nær ved plantipperne. Disse motorer driver 
rotorer, der både kan bruges til opdrift og 
fremdrift. 

I det foregående har vi set på de typer, der 
er bygget eller under bygning nu samt på et 
par projekter. Endnu har man ikke for 
mange praktiske erfaringer. 

Start og landing skal foregå fra og til 
stativer på en rotorstation som vist på teg
ningen. Besætningen står op under start og 
landing, mens passagererne sidder i sving
bare stole. Under vandret flyvning ligger 
besætningen på maven. Kroppen er lodret At man dog tager konvertiplanerne alvor-
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Hvor teknikken 
er i forgrunden 
står Esso bagved! 
Netop indenfor flyvningen, hvor hensynet til sikkerheden 

altid bliver sat i første række, og hvor kravene til den 

tekniske ydeevne stadig spændes til det maksimale, er det 

naturligt, at man overalt bruger Esso's produkter. Det er 

kvaliteter, der er resultatet af forskningens nyeste under

søgelser, og de kontrolleres til stadighed 

af Es so' s laboratorier verden over. 

DA.NSK ESSO A/s 

' 

under start og landing, men vandret under 
normal flyvning. Så undgår man at skulle 
dreje de komplicerede rotormekanismer i 
forhold til resten af luftfartøjet. 

Ved ~landing« holder maskinen sig svæ
vende tæt ved rotorstationens stativ, kaster 
en trosse fra sit tyngdepunkt ind til stativet 
og hales dermed på plads. Motorerne stand
ses, og stativet svinger kroppen vandret stil
ling, hvorefter man kan gå fra borde. 

Hvis det ikke var fremsat af en praktisk 
ingeniør af høj anseelse, ville man vel klassi
ficere ideen sammen med mange fantastiske 
patenter, der i tidens løb er fremsat. Men 
nu må vi altså være forberedt på lidt af 
hvert med hensyn til fremtidens luftfartøjer. 



SFA!IAW!{ EX RA FIRE PO ·R FOR THE JET-AGE NAVY 

The Sea Hawk is the most efficient 
carrier-borne strike fighter in 

regular production today. It is 
especially outstanding for the sniooth 

ease with which it takes off and 
lands on deck. Easy to handle, 
easy to fly, the Sea Hawk packs 

tremendous fire power. No wonder 
pilots and ships' crews agree that 

it is the perfect fighter for the 
jet-age Navy. NATO 'o.ff-shore' 

orders for the Sea Hawk 
already total $18,400,000. 

GENERAL DATA 

High-speed Naval jet-fighter with folding wings: mid-wing 

monoplane of stressed skin all-metal construction with 

tricycle undercarriage. The air-intakes for the single 

engine are placed in 'nostril' formation at the wing roots. 

The Hawker patented bifurcated outlet trunk enables 

the exhaust to discharge from the trailing edge instead 

of from the fuselage tail end. This allows more room for 

inbuilt fuel tanks to provide greater range. Span- 39 ft. 

Length-40 ft. Maximum speed- close to speed of sound. 

Power-one Rolls-Royce 'Nene' turbo-jet. 

SDl W. G, ARMSTRONG WBITWORTB AIRCRAFI' LTD" Baginton, Coventry 

Member af 1M Haioker S iddeley Group 
Pionerr, .• ond world koder in Aviation 
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MODELFLYVEKURSUS 
på Island 

Kommunelærer K. Flensted-Jensen fortæller om sin tur tll Island efteråret 

og om det afholdte kursus 

G ENNEM Kgl. Dansk Aeroklub modtog 
jeg kort for julen 1953 en indbydelse 

til at komme til Island for at holde et in
struktionskursus i modelflyvning for island
ske sløjdlærere. Denne indbydelse udgik fra 
luftfartsdirektøren for Island, Agner Ko
foed-Hansen og lød på, at man ønskede, 
at jeg skulle holde et 2 måneders kursus for 
sløjdlærerne i Reykjavik og omegn. Det vat 
med glæde, jeg tog mod indbydelsen, men 
det viste sig desværre umuligt at opnå orlov 
i 2 måneder fra skolevæsenet. Der er som 
bekendt lærermangel for tiden, og det var 
ikke muligt at få en sløjdvikar, så jeg kunne 
være borte fra skolen i februar og marts 
måned. Derimod blev det fra skoledirektø
rens side lovet mig, at såfremt man på Is
land kunne vente til efteråret 1954, så kun
ne jeg regne med at få orlov i een måned, 
nemlig oktober. Resultatet blev da, at jeg 
startede fra Kastrup med Flugfelag Island's 
D.C.4 »Gullfaxi« sondag den 10. oktober 
kl. 12. Turen til Reykjavik tog næsten 8 ti
mer, en dejlig tur i fint vejr. 

Stor gæstfrihed 

Jeg blev vel modtaget af fuldmægtig i 
luftfartsvæsenet, Gunnar Sigurdsson. Luft
fartsdirektør Agner Kofoed-Hansen var til 
I.C.A.O.'s mode i Canada og kom des
værre ikke hjem til Island, for jeg var 
taget derfra igen. Jeg blev indlogeret på 
Hotel Borg i byens centrum - NB. kun en 
godt halvanden kilometer fra flyvepladsen! 
- og så begyndte et 4 ugers ophold på Is
land, som jeg aldrig vil glemme. Jeg blev 
overalt, hvor jeg kom frem, og det var 
mange steder, modt med den mest grænse
løse gæstfrihed og velvilje. Den islandske 
gæstfrihed ligger i et plan, som man ikke 
gør sig nogen forestilling om, før man har 
llaft lejlighed til at nyde godt af den. 

Jeg boede to dage på hotellet, mens for
~kellige forhold vedrørende mit ophold og 
kursus blev ordnet. Derefter holdt jeg flyt
tedag og blev indlogeret hos en lærerfamilie 
i udkanten af byen, og her boede jeg så 
resten af tiden, 2 minutters gang fra Mela
skolen, i hvis sløjdsal kursus blev holdt. 

To dage efter min ankomst mødtes jeg 
med skoledirektøren for Island, Helgi Elias
son, der sammen med Kofoed-Hansen stod 
som indbyder. Han var meget interesseret i 
sagen, ønskede at hans lærere skulle prøve 
noget nyt og gav mig tilladelse til at besøge 
alle de skoler og institutioner, som han hav
de med at gøre, hvilket jeg med glæde tog 
imod og i udstrakt grad gjorde brug af. 

Byggede Kiva og Bambi 

I kursus deltog 12 sløjdlærere fra Rey
kjavik, 1 fra en lille by, Hveragerdi 50 km 
øst for Reykjavik, 1 fra Havnefjord 10 km 
syd for. Endvidere deltog 3 elever fra sløjd
lærerskolen, 4 medlemmer af den stedlige 
modelflyveklub samt 3 store drenge fra en 
af skolerne. I alt var der således 24 del
tagere fordelt på 2 hold, det ene fra kl. 
17-19 og det andet fra kl. 20-22. Der 
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blev arbejdet hver dag undtagen lørdag og 
sondag. Alle var meget interesserede og flit
tige og de byggede fine modeller. Hver af 
deltagerne byggede to svævemodeller, nem
lig en Kiva, der er en finsk model med 
knap 18 dm2 bæreflade og en Bambi, som 
er ca. halvt så stor. Samtlige materialer in
clusive lim, dope, lak, tegnestifter, blyhagl 
til afbalancering m.m. var sendt i forvejen 
med flyvemaskine, så alt var klart, til at 
kursus kunne begynde, så snart jeg kom til 
Rcykjavik. De færdige modeller blev ind
flojct i skolens gymnastiksal eller aula, og 
her fik deltagerne god øvelse i at håndstar
te deres modeller. Desværre lagde vejret 
hindringer i vejen for den udendørs flyv
ning, som der ikke blev ret meget af, mens 
jeg var der; men jeg har hort deroppefra 
siden, at den forløber udmærket. Den første 
Kiva er allerede flojet i Atlanterhavet. 

Efter afslutning af kursus holdtes en vel
lykket pressekonference, hvori foruden re
præsentanter for alle fire blade deltog skole
direktor Helgi Eliasson, fuldmægtig Gunnar 
Sigurdsson, skoleinspektøren for Melaskolen 
samt deltagerne på kursus. Bladene har be
handlet kursus med interesse, skrevet godt 
om det og optaget en hel del billeder der
fra. Interessen for modelflyvning er stor og 
uden tvivl voksende, de første skoleklubber 
er under dannelse, flere af lærerne er i fuld 
gang med at bygge modeller med deres 
drenge, myndighederne er interesserede og 
velvillige, så det ser ud til, at der nok skal 
komme fart i udviklingen. 

Svæveflyvningen 

Jeg må også nævne, at luftfartsvæsenet 
glædede mig med en flyvetur til Akureyri 
på Nordlandet. Jeg var i Akureyri fra lør
dag til mandag. Foruden den store oplevel
se, som flyveturen over det indre af Island 
var, havde jeg den glæde i Akureyri at 
træffe sammen med nogle interesserede mo
del- og svæveflyvere. Svæveflyvningen på Is
land drives især i Reykjavik og Akureyri. 
Klubben i Reykjavik, som ledes af Helgi 
Filippusson, har måske Europas bedste svæ
veflyveterræn ved Sandskeid, ca. 25 km 
øst for byen. De kan skræntflyve ved tre 
vindretninger, har en god flyveplads til de
res rådighed i nærheden af skrænterne, har 
rigeligt materiel, både een- og tosædede 
planer samt to motormaskiner til slæb. Der 
er meget lange og hojc skrænter, og med 
visse vindretninger er der gode bølgeopvin
de, som endnu ikke er fuldt udforskede, 
med Filippusson har dog været oppe i 6000 
meters højde, og når han ikke kom højere, 
skyldtes det kun mangelen på iltudstyr. 

Lørdag den 6. november floj jeg tilbage 
til København med »Gullfaxic:. Det øsreg
nede, da vi lettede, og vi så intet land, før 
vi ved 1730-tiden gled ind over Kalundborg. 
Det var en meget hurtig og behagelig hjem
tur. Turen tog kun godt 5 ½ time, og så 
var jeg da hjemme igen efter 4 pragtfulde, 
begivenhedsrige uger på den gæstfri sagaø. 

Knud Flensted-'Jensen. 

01iilliw 
Udnævnelser m. v. 

Oberst li.. R. Rambcrg er fra udgangen af 
marts at regne udnævnt til generalmajor i 
fly,·evåbnet og ansat som chef for flyvertak
tisk kommnndo (tidligere kaldet flyvevåb
nets taktiske hm·edkvarter), der hnr fået 
ho,·edkmrter på flyvestntion Karup. 

0berstlojtnant i nummer af reserven 1/. 
L. l'. Bjarkor er udnærnt til oberst af re
He1Ten i flyvevåbnet, men forbliver til rådig
hed for hjcmmC\·ærnet (som chef for fly,·er
hjemme,·ærnet). 

I anledning af den nyordning, der er ved 
nt finde sted i flyvevåbnets orgnnisation, og 
som bl.a. omfatter nedlæggelse uf de to 
fl;vnhasiskommandoer og oprettelsen af et 
tuktisk ho,·edk\'llrter i Karup (flyvertaktisk 
kommando), er der hidtil foretaget følgende 
om11!11ccringer af personel: 

Gcnernlmajor 'l'ar1c _L11rlcrse11: chef for 
flyrnrstaben (tjenestested Vedbæk), genernl
mnjor K. Ram.berr1: chef for flyvertaktisk 
kommando (Karu11), oberst Ove Petersen: 
<'hef for flyvestation Værlose, oberst El. J. 
0 verbyc : chef for flyvestation Ålborg, oberst 
Jf. J. Pagh: chef for flyverstabens personel
afdeling (Vedbæk), oberstlnjtnnnt llliclrael 
Tfa11sen: chef for flyverstabens operntions
nfd., oberstløjtnant J. B. Dan-iclsen: til rå
dighed for flyvestation Ålborg, oberstløjt
nnnternc B. O. Sandqvist og T. Il. K. W-icl1-
111ann samt orlogskaptnjn F. 1V. Bistr1111, 
lmptajnerne K. Jørgensen og C. S. Bnrgc
.,en: flyvertaktisk kommando (Karup), kap
tajn N. V. Jiolst-Sørcnse,~: operationsoffi
<'cr fly,·estation Karup, kaptajn J. 0. 
JJergh: S0C øst (Værløse). Knptajn . L. S. 
Bendtsen ansættes som havnriinspektnr, og 
maskinkaptajn C. II. E. Kalleha1igc tiltræ
der tjeneste ved flyveviibnets mathsko!A. 

* 
Endnu en dansk flyver dræbt i Canada 

Den 17. februar indløb der meddelelse om. 
nt den 21-årige sergent Orc .tllm var blevet 
dræbt mHle1· sin anden soloflyvning på en 
Loekhecd T-33 i Cannda. Ilnn efterlader sig 
hustru og et lille bnrn. 

1. distriktskonkurrence 
1. distrikt. A 1: K. Dyring Lnrsen (JOG) 

523, J. Rnsmussen (105) 427, .J. Ilnnsen 
(105), 315. - A'.!: B. Hnnsen (105) 74!1, S. 
Pedersen (105) G44, II. H1111sc11 (105) fiSU. 
- C: Nicnstædt (116) 6!H, Wi11Pll (105) 
400, K. Flensted-Jensen (106) 478. - D: 
G. Nielsen (llG) 338, Fl. Kristensen (110) 
271. 

2. distrikt. A 1: K. Skovgård (215) MG, 
B. Am!Prsen (201) 167, J. Nmlergård (213) 
14H. - A 2: F. FrederikRcn (201) 052, 
.Tul. ITnn~en (208) 509, II. F. Nil'lsen (201) 
-!Hl. - C: N. W. Sørensen (208) 786, W. 
Kiihl (201) 557, V. J. Lnrsen (213) 60. -
D: P. Knudsen (215) 505, E. Johansen 
(201) 120, S. Nielsen (222) SG. 

3. rli.~trikt. A 1: E. Sørensen (302) 355, 
Il. V. Christensen (301) 132. - A 2: l\I. 
Srott IInnsen (301) 750, A. Hansen (301) 
G83, Drnborg (301) G41. - D: J. C. Niel
sen (301) 310. 

4. distrikt. A 1: l\I. S. Jensen (423) 88. 
- A 2: P. C. Andersen ( 423) 119. 

5. <listrikt. A: P. T. Pedersen (523) 353, 
P. l\I. Petersen (506) 238, V. Pedersen 
(523) 214. - C: Heymnnn Andersen (506) 
404. - D : El. S. Sørensen ( 523) 117. 

6. distrikt. A 1: T. Jørgensen (004) 119. 
- A 2: T. Jørgensen 438, H. Petersen 
(604) 383, C. Jensen (604) 350. 



NYERE ENSÆDEDE SV ÆVEPLANER 
div. Kan- Spænd- Læng- Plan- Tom- Fuld- Bedste Min. 

Type opl.'") struk- vidde de areal vægt vægt glide synk. 
tion m m m2 kg kg tal m/sek. 

Breguet 901 h bf træ 17.3 7.2 15.0 218 380 36 0.60 
Olympia IV h b træ 15.0 7.0 15.0 322 36 
Zugvogel mb træ/ stålr. 16.0 7.4 14.0 210 335 34 0.60 
Mii-22 h - f træ/stMr. 16.6 7.0 13.5 239 340 
Jaskolka h b f træ 16.0 7.4 13.5 252 330 27 0.75 
Skylark II mb træ 14.6 6.4 . 10.5 182 280 27 0.71 
Mucha 100 h b træ 15.0 7.0 15.0 210 290 24 0.72 
SGS 1-26 h b dural/st. 12.2 6.5 15.0 158 260 23 0.82 

'") h = hjul, b = luftbremser, f = flaps, m = mede. 

D ER kommer stadig nye svæveplantyper 
frem over hele verden. Nogle er kun 

forsøgstyper, andre går i produktion. Siden 
vor sidste oversigtsartikel for godt et år si
den om tyske typer er der både kommet 
tyske og andre frem, så nu er det på tide, 
at vi tager et lille overblik over nogle af 
dem. Vi ser på nogle eensædede denne gang 
og på de tosædede i en senere artikel. 

l t 1JtungJ~1n.s1tter 

'Brlguet •90r • 

Breguet 901 er interessant, fordi det var 
den, Pierre vandt VM med ifjor. Den er 
udviklet og forbedret gennem flere år og nu 
i produktion, og vi har her et moderne kon
kurrenceplan med fine præstationer til dis
position for dem, der har råd til at købe 
det. Den er forsynet med flaps og med 
vandballasttanke. Ved fuldvægt med vand
ballast er bedste synkehastighed 0,68 m/sek., 
og det bedste glidetal opnås ved en fart på 
næsten 100 km/t. Ved 150 km/t synker den 
2,35 m/sek. uden og 1,90 med ballast. Den 
koster 44.000 kr. 

EON Olympia IV i samme klasse som 
Skylark er en Olympia med laminarplan 
med næsten helt finerbeklædt overflade. 
Luftbremserne sidder længere bagude end 
på normale Olympiaer. Overgangen fra 
plan til krop er også forbedret. Bedste glide
tal skulle være så fint som 36, men synke
hastigheden er større end på den oprinde
lige type. Til gengæld er polaren ved større 
hastigheder bedre. Typen er ikke i produk
tion. 

Løislungnm~lfZN 
·zugvog•I' 

tH J.H UO.,. 

Scheibe ,<'.ugvogel fik en trist debut ved 
ulykken før VM i England, hvor den fik 
planbrud i en sky som følge af overbelast
ning. Kroppen er bygget i Scheibes normale 
stålrørskonstruktion, planet har negativ pil
form og er forsynet med laminarprofil. Og
så kroppens forparti har man kælet for til 
nedsættelse af luftmodstanden. Ved kon
struktionen satte man sig det mål at bygge 
et plan med lav synkehastighed (0.60 m/ 
sek) ved lav fart samt med gode egenskaber 
i hurtig flyvning op til 120 km/t. Typen er 
gået i produktion. 

L•1JIU"'9-HrnJ1frtr 

l1i1 •ll 

Mu-22 er en anden tysk type i samme 
klasse som Zugvogel. Den er konstrueret af 
den akademiske flyvegruppe i Miinchen. 
Planet er af træ, med laminarprofil og flaps, 
kroppen af stålrør med lærredsbeklædning, 
halepartiet v-formet, men kan erstattes med 
et normalt. De opgivne vægte er foreløbige, 
da maskinen foreløbig skal måles i sin nu
værende tilstand, men senere skal have for
bedret overfladen. Oplysninger over præsta-
tioner foreligger ikke. 

]askolka er det store sus, der er seriebyg
get, og som besatte en række af de bedste 
pladser, inklusive førstepladsen, i den inter
nationale konkurrence i Polen ifjor, hvor 
også en del vesteuropæiske lande deltog. 
Den er af normal konstruktion, men særlig 
hurtig at montere og demontere, forsynet 
med flaps og mange raffinementer. Den er 
tilladt til 250 km/ t i dyk, 150 i flyslæb og 
110 i spilstart. Det var med Jaskolka, at 
Wojnar ifjor satte verdensrekord på 100 km 
trekantbane med 94,8 km/ t. 

Slln11by Skylirk Sp1n48h , le:nath l•h 61n. 

Slingsby T-41 Skylark li er produktions
udgaven af den oprindelige Skylark I og 
deltog også i VM. Den er mindre og har 
ikke samme skyhøje præstationer, men er 
et kompromis mellem præstationer og en 

To moderne pollke svæveplaner, TIi venstre Muoha 100 og til hflJre Jaakolka, 
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rimelig pris. Planet har laminarprofil og er 
rektangulært med tilspidsede yderplaner. 
Tipperne er afsk!irne, spændvidden lidt 
større end på prototypen. Planet består af 
tre dele: centralplanet, der fastgøres på 
kroppen, samt to yderplaner. Den oprinde
lige kantede krop er erstattet af en smukt 
strømliniet krop med god overflade. Hastig
hedspolaren er god. Ved 118 km/t er glide
tallet 18 og synkehastigheden 1,8 m/sek. 
Prisen er 17.000 kr. uden instrumenter, 
hvorimod Sky koster over 28.000. 

Mucha 100 er en polsk type i klasse med 
Olympia. Den er af konventionel trækon
struktion. Der er lagt vægt på et bekvemt 
førersæde for piloten. Den er fuldt instru
menteret, forsynet med ilt- og elektrisk an
læg. Den er tilladt til 250 km dykhastighed 
130 km/t i flyslæb og 94 km/t i spilstart. 
Ifølge polakkerne kan man roligt flyve ind 
i en tordensky med den. Der er opnået 
præstationer på op til 615 km i distance og 
75,8 km/t på 100 km trekantbane. 

Schweizer SGS 1-26 har vi for nylig hel
liget en særlig artikel; men til sammenlig
ning har vi dog påny taget dens data med 
i tabellen, ligesom vi herover bringer en 
oversigtstegning. 

Vejrskibene I Atlanterhavet 
Den 3. marts fremsattes i folketinget for

slag til ratifikation af en i Paris i fjor nn
tegnet overenskomst om vejrskibene i Atlan
terhavet. Ifølge denne nedsættes antallet fra 
10 til 9, og af disse skal de 5 drives af eu
ropæiske stater, mens de 4 skal drives af 
USA og Canada. Danmark skal ikke levere 
eller drive noget skib, men deltage i de 
fælles omkostninger med 806.000 kr. årlig. 
Hidtil har vi kun betalt 460.000 kr., men 
dels er SAS's andel i trafikken over Atlan
terhavet steget fra 1,7 til 2,44 %, dels er 
driftsomkostningerne steget. 
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Tilbud onskes 
på 4-6 seters brukt fly egnet 
til vertikalfotografering. Spe
sifikasjoner og priser sendes 

Skogbruks•Fly a/s, 
Boks 11 . Sokna . Norge 

Janes: All the worlds aircraft 
1953,H 

Sælges af privat . C. 6077 . Luna 1660 

,,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 

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 af SAS's Billetkontorer. 

Nylig udkommet I 

6REEN &, CROSS: 

The Jet Aircraft of the World 
For første gang en bog med ALLE Jet-maskiner 
I verden. Illustreret med over 750 fotos og store 
3-plan skitser. 
En enestlende bog I sin art, Indsend kuponen ldag . 

KNUD RASMUSSENS BOGHANDEL 

Knud Rasmussen . Boghandel 
Afdeling for flyvelitteratur 

Vesterbrogade 60 . København V. 
C, 3955 • GI ro 17519 

Send mig !dag : 

__ ekspl. The Jet Alrcra.ft of the World, 
Kr, 31,50. 

Navn 

Adresse 

,,,, ({ IE Il 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 

Fortyndlng1vædske 

,amt Identificeringsfarver 

og Speclalfarv•r-

ENEFABRIKANTER 

Afs (I),. IF" A\§IP 
(Specialfabrik for t-litrocellulose-Lakker) 

PRAGS BOULEVARD 37 

KØBENHAVNS. 
TELEFON C. 65. LOKAL 1l 011 ll 

Indbinding af FLYV 
kan leveres 

for kr. 4,50 pr. bind 

Indbindingen er det dkaldte strlp
bind, der bestAr af faste papsider 
med solid limning i ryggen og pi
trykt rygtitel. 
Ved Indsendelsen bedes anført, om 
bladet ønskes indbundet med eller 
uden omslag. 
2 irgange kan indbindes i eet bind 
for samme pris. 

FLYVs FORLAG 
EJVIND CHRISTENSEN 

VESTERBROGADE 60 - KBHVN. V. 

FlyHlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 
A. JESSEN & CO.s Eftf. 

Assurandører 
N. ThomHn Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 



LOCKHEED'S JETTRÆNERE 

Konstrueret nf Lockheed Aircrnft Corp., 
USA. 

Tosædet træningsmnskine med 2040 kg 
Allison J33-A-35 motor. Bevæbning: to 12,7 
mm maskingeværer. 

Anvendes i USA, Cnnndn og 11 allierede 
lande, bl.a. i Danmark. Licensbygges i over 
500 eksemplarer nf Cnnndnir Ltd., Canndn, 
under navnet Silver Star, forsynet med 2260 
kg Rolls-Royce Nene 10 motor. 

Udviklet frn F-80C Shooting Star, men 
forsynet med længere krop og førersæde. Lockheed T-33A. Tegninger fra »Ob•erver'e Book of 

of Alroraft«. 

Data: Spændvidde 11,9 m, længde 11,5 m, 
højde 3,4 m, tomvægt 3,7 tons, fuldvægt 
5,4 t. 

Præstationer: Mnximumfnrt 960 km/ t, 
stnllingfnrt med flaps 164 km/t, tophøjde 
14,5 km, flyvetid 3,12 timer, rækkevidde 
2160 km. 

Versionen T-33B hnr ændret krop og er 
forsynet med en 2350 kg Allison J33-A-16A 
motor. Der findes ogsll. en ensædet foto
rekognosceringsversion kaldet RT-33A for
synet med kameraer og wire-recorder, all. 
piloten knn indtale særlige bemærkninger. 
Den har 20 % større rækkevidde end T-33A. 
I den amerikanske flåde hedder T-33 TV-2. 
Af T-33 har Lockheed endvidere udviklet 
Model 245, som er en tosædet træner base
ret på erfaringerne med T-33. Den vnr i 
luften første gang i december 1953. 

McDONNELL DEMON 

Konstrueret af McDonnell Aircraft Corp., 
USA. Første flyvning august 1951. 

Ensædet jager til brug frn hangarskibe. 
Udstyret med 3400 kg Westinghouse J40-
WE-8 motor (4750 kg med efterbrænder). 

Bevæbning: Fire 20 mm kanoner, bomber, 
raketter o.s.v. - Rndnrudstyr. 

I produktion i 60 eksemplarer til den 
amerikanske flåde, i tjeneste fra begyndel
sen af 1954. Erstatter l\1cDonnell F2H-2 
Banshee. 

f 

MoDonnell P3H•1N Demon, 

Data: Spændvidde 10,7 m, længde 17.9 m. 
Fuldvægt en. 10,6 tons. 

Præstationer: Maximumfnrt ca. 1170 
km/t, stigehastighed v. jord (med efterbræn
der) en. 61 m/ sek. 

Efter nt de første 60 af versionen F3H-1 
er leveret, påregner man at fortsætte med 
F3H-2, der skal udstyres med den kraftigere 
Allison J -71A motor på 4310 kg reaktions
kraft uden og 6800 kg med efterbrænder. 
F3H-3 vil få den 4180 kg General Electric 
J-73-GE-3. 

En F3H-1N Demon er for nylig steget til 
10.000 fod (godt 3.000 m) på 71 sek., hvor
ved den slog en uofficiel rekord sat af en 
North Americnn FJ-3 Fury pA. 73.2 sek. 

TYPENYT 
' 

Bell 47-helikopteren er nu bygget i ca. 
1500 eksemplarer. Den produceres nu i ver
sionerne 47G (3-sædet, 200 hk normalt, evt. 
260 hk, gitterhale), 47H (3-sædet, 200 hk, 
beklædt hale) og snart også som 47J (4-
sædet, kan indrettes hurtigt til mange for
skellige opgaver). Det var H- og ikke G
rnrsioneu, vi afbildede i nr. 1 side 11. 

W estlancl har ifjor gjort forsøg med en 
Meteor med Rolls-Royce Nene-motorer, hvis 
udstødning knn dirigeres skrA.t nedad i ste
det for bagud. Minimumsfnrten knn mind
skes væsentligt på denne måde. 

Fokker 8.11 træneren bygges pA. licens i 
Brasilien, hvor det første eksemplar nu har 
været i luften. 

A.vro Ashton, en forsøgstype med 4 Nene
motorer, fungerer nu som prøvestand for 
yderligere to Bristol Olympus renktionsmoto
rer og er dermed den første engelske maski
ne med 6 jetmotorer. Olympus er nu pA. 
5000 kg reaktionskraft - og formodentlig 
verdens stærkeste motor, der har bestået 
sine typeprøver med så høj ydelse. 

De Havillancl Beaver fA.s nu som amfi
bium, idet den kan forsynes med pontoner 
med optrækkelige hjul. 

Lockheecl PBV-1 Neptune (se sidste nr.) 
er bestilt af den amerikanske flA.de i 46 eks
emplarer til 10½ mill. dollars - ca. 72 
mill. kr. 

Gooclyear ZPG-BW er det nyeste ameri
kanske luftskib til anti-ubA.dsbrug. Det er 
forsynet med radar øverst oppe og under 
gondolen. 

A.uater B.8 er en speciel landbrugstype, 
beregnet for det australske marked. 

North A.merican F-100 Super Sabre fA.r 
nu oven pA. startforbudet siden november ny 
finne og sideror. 

Piasecki HUP-4 er en videreudvikling af 
HUP-2, HUP-3 og H25A, forsynet med en 
700 hk Wright R-1300-3 motor. 

Amerikaneme har ændret deres betegnel
ser for fjernvåben. Der er 5 kategorier: 
GAR (guided air rocket), GAM (guided air 
missile), IM (interceptor missile), SM 
(strntegic missile) og TM (tnctical m.). 
Hermed er Hughes F-98 Fnlcon blevet til 
GAR-98, Bell B-63 Rascal til GAM-63, 
Boeing F-99 Bomnrc til IM-99, Northrop 
B-62 Snark til SM-62 og Martin B-61 Ma
tador til TM-61. 

Bristol 118 helikopteren prøves nu med 4-
blndede rotorer. 

Martin XP6M-1 SeaMaste1· er en stor 
flyvebåd med fire Allison J-71 jetmotorer 
oven på det pilformede plan. Den er bereg
net til foto-rekognoscering, minelægning og 
bombning, hnr en topfart over 960 km/t og 
flyvehøjde op til over 12 km. Prøveflyvnin
gerne skal begynde nu til foråret. 

Oonvair XB-58 Hustler ventes at flyve i 
år. Det er en bomber med deltaplan, der er 
ganske tyndt. Den drives af 4 General 
Electrk J 79 jetmotorer og skal kunne fly
ve hurtigere end lyden. 

Bell VTOL, d.v.s. vertical take-off and 
landing, er en forsøgsmaskine med to 450 
kg Fairchild J 44 jetmotorer, anbragt på 
hver side af kroppen på en sådan måde, at 
de kan drejes 90 grader. Kroppen stammer 
iøvrigt fra et Schweizer svæveplan, det fa. 
ste bæreplan fra en Cessna L-19 og skiun
derstillet fra en Bell 47. Luftfartøjet kan 
starte og lande lodrc;t med de to jetmotorer 
og styres her med udstødning af komprime
ret luft i plantipper og hale. Luften hertil 
leveres af en Turbomeca Palouste. Under 
vandret flyvning med tilstrækkelig fart over
tages styringen af normale ror. 
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-*-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL. DANSKE AERDNAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
Ttlt/ontr: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Postgirokonto: 256.80. 
Ttltgromodre11t: .Aeroklub. 
Kontor og bibliotek er Aben fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

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

SVÆVEFLYVEBADET 
Formand: Civilingeniør Hans Harboe. 

MODELFLYVEBIDET 
Formand: Lektor J. Holm Jørgensen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL), 
Ved Stadsgraven 1, telf. .AMager 9695. 
Generalsekretær: Direktør .August Jensen, 
Dansk Pool, Tordenskjoldsgade 10, K. 
Tlf. C. 1279,. 

K. D. A.s ordinære 
generalforsamling 

Kongellg Dansk Aeroklub indkalder 
herved sine medlemmer til ordinær ge
neralforsamling tirsdag den 19. april d.å. 
kl. 19,45 på hotel d' Angleterre, Kgs. Ny
torv. 

Dagsordenen iflg. lovenes paragraf 14 
er følgende: 

1. Aflæggelse af årsberetning. 
2. Fremlæggelse af regnskab til de

charge. 
3. Behandling af forslag. 
4. Valg af medlemmer til hovedbesty

relsen. 
5. Valg af revisorer. 

OBS. Husk at medlemskort skal med
bringes. 

Efter generalforsamlingen vises der 
film, og bagefter vil der blive lejlighed 
til at spise et stykke smørrebrød. 

I Nye medlemmer 
Oberst 0. 0. Larsen. 
Lagermedhjælper J. Strands Jørgensen. 
Luftkaptajn .d.. Hedall Hansen. 
Mathelev 0. Rcgeur. 
R. 0. Raffnsoe. 
Civilingeniør K. A. Rasm11sse11. 
Fenrik B. Fl. Pedersen. 

Nye bøger: 
Kenneth \Y. Gatland & L\nthony M. Ku

nesch: Space 'l'ravcl. 
Rodcrick Cescotti: Luftfahrt Wiirtcrb1tch. 

Kolding Motorflyveklub atter tilsluttet 
KDA 

Kolding l\Iotorflyveklub, som var ophørt 
nt eksistere med udgangen af 1954, har pil 
et møde besluttet, at klubben skal fortsætte. 

Den er derfor pil ny blevet tilsluttet KDA 
med et medlemstal pil 36. 
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Dansk flyver gennem lydmuren 
Den danske fly,•erlujtuant P. I. R. Andei·

sen, det· er ansat som indflyver hos Avions 
Fairey i Belgien, hnr for kort tid siden gen
nembrudt lydmuren i en Hawker Iluntcr 
Mk. 4 under en træuingsflyvuing fra Duns
fold flyvepladsen i England. 

Havdrupsagen sluttes 
I FLYV's februar-nummer brugtes en 

foreløbig orientering om den mellem luft
fartsdirektoratet og Ejvind Nielsen, Hav
drup verserende sag om flyvninger med OY
VEX. 

Sagen synes nu at være brugt til endelig 
afslutning, idet eu foretaget kontrolmdling 
uf svæveplanet vil fd til følge, ut luftdygtig
hedsbevisets belastningsforskrifter ændres 
væsentlig i retning af det, som klubbens er
forne medlemmer efter praktiske flyvninger 
mente at mlltte være det rigtige. 

Ejvind Nielsen har samtidig over for luft
fartsdirektoratet erklæret, at han er indfor
stllet med fremover uoje at overholde de 
flyveforskrifter, der er angivet i luftdygtig
hedsbeviserne. 

KALENDER 1955 

19/4. Generalforsumling i KDA. 
1/5. Flyvelotteriet 1955 begynder. 

10--19/6. Luftfortsudstilling i Paris. 
1- 6/8. International astronautisk kon

gres (København). 

Svæveflyvning 
1/4. Flyvedagskonkurrencerne begynder. 

26/6-16/7. Danmarksmesterskab. 
17/7-14/8. Svæveflyveskole (Vandel). 

Modelflyvning 
17/4. 2. distriktskonkurrence for fritfly

vende. 
18/4. Frist for tilmelding til DM f. fritfl. 
24/4. 1. distriktskonkurrence for linesty

rede. 
]j5. Windypoknlen. 
0/5. Dl\I for fritflyvende (Odense). 

10/5. 2. distriktskonkurrence for linesty
rede. 

29-30/5. VM linestyring (2,5 ccm). Frank
rig. 

12/6. 3. distriktskonkurrence for linesty
rede. 

1-6/8. Sommerlejr (antugelig Vandel). 
2]j8. Finale i distriktskonk. for linesty-

rede. 
22/8. Frist for tilmelding til Dl\I f. linest. 
27-28/8. VM med svæ\"Cmodcller, Tyskland. 
3-4/9. VM med fritflyvende motormodeller 

(U.S.A. i Tyskland). 
4/9. DM for linestyrede (Københuvn). 

18/9. 3. distriktskonkurrence for fritfly
vende. 

2/10. Sydsjællands Cup. 
16/10. Finale i distrikskonk. for fritfl. 
31/12. Årsrekordllr og holdturnering slut

ter. 

Motorflyvning 
30/4-2/5. lut. rally "Floralies Gantoises" 

7-9/5. 
8/5. 

19/5. 
21-23/5. 
30/5. 

7-10/6. 
7-15/6. 

25-26/6. 

(Belgien). 
Int. rnlly Channel Islands. 
Int. kunstfly,·ekonk. (Frankrig). 
lut. kunstflyvekonk. (Italien). 
Int. rally (Zoute, Belgien). 
ILSY-flyvestævne (Ypenburg, 
Holl.). 
Sicilien-rundflyvning (Italien). 
Rally Paris (Frankrig). 
Int. rally Bnssc Normandie 
(Frankrig). 

2-3/7. Hanseatenflug (Hamburg, 
Tyskland). 

16-17/7. Int. rally, Dolomitterne (It.). 
20/8. Int. kunstflyvekonk. (England). 

Svæveflyveskolen bllllgere 
Priserne pd de fleste kursus pil KDA's 

svæveflyveskole i Vandel til sommer er sat 
noget ned, fremgdr det af den skoleplan, 
svæveflyverlldet har udsendt, og som kun 
rekvireres gratis fra KDA. 

Det drejer sig om grundgebyrerne for 
DK-A og DK-B-kursus samt for F-kursus, 
der alle er sat ned fra 150 til 120 kr. Tan
ken hermed er naturligvis at fd flere til at 
komme pil skolen. 

Skolen finder sted fra 17. juli til 13. au
gust i to perioder a 14 dage. For at forenkle 
skolevirksomheden har man nedskdret denne 
til fire typer kursus: DK-A for begyndere, 
der ikke har fløjet før, DK-B for svævefly
vere med A-diplom og C-kursus for svæve
flyvere med Il-diplom og F-kursus for dem, 
der vil dyrke udvidet svæveflyvning, og som 
har S-certifika t. 

Det vil være klogt at tilmelde sig sna
rest muligt. Det er ogsll det billigste, for 
tilmeldingsgebyret er i tiden indtil 15. mnj 
nedsut fra 50 til 25 kr. 

Vi henstiller til klubberne at gøre propu
ganda blandt deres medlemmer for skolen, 
og udenforstil.ende hnr ogsll udgang, ullr de 
bliver medlemmer nf Lundssvæveflyveklub
ben. 

l\Iange klubber kun ddrligt optage be
gyndere, men har mnn først filet et begyn
derkursus pd Vandel, gdr det meget lettere. 

Svæveflyvernes repræsentantskabsmøde 
Du svævcfly,·ernes repræsentantskabsmø

de i København først fandt sted den 20. 
marts, kan vi ikke bringe referatet før i 
majnummeret. 

I-kursus aflyst 
Da der ikke har meldt sig et tilstrække

ligt an tal del toge re, har svæveflyverddet set 
sig nødsuget til nt aflyse det plnulngte in
struktørkursus i Ringsted omkring pdske. 

Modelflyvernes repræsentantskabsmøde 
23 modelflyvere fra alle seks distrikter 

var søndng den 6. marts samlet til det firlige 
repræsentantskabsmøde, der fandt sted i 
Frederiein med Bm·gc Reinby som dirigent. 
Efter at rddsformanden, lektor Holm Jorgeii
sen havde aflugt drsberetningen, blev en 
række forslag vedrørende konkurrencer og 
modelflyvebestemmelser behnudlet. Til rlldet 
genvalgtes Holm Jorgensen, Borge Hansen 
og Ole Meyer Larsen. Suppleanter og di
striktsledere genvalgtes ligeledes. Mødet va
rede i 4 timer. 

Aflysning af to rally 
Det internationale rally, som den spnnske 

aeroklnb havde arrangeret i juli ml'mecl, er 
blevet aflyst. 

Rallyet, som skulle have Yæret afholdt 
11.- 13. juni i Hannover, er ogsll blevet uf
lyst. 

REDAKTION 
Kongelig Dansk .Aeroklub, Østerbrogade 40, 
København Ø. - Tlf. ØBro 29 og 249. 
.Ansvarsh. redaktør: Kaptajn John Foltmann, 
Væmedamsvej 4 .A, Kbh. V. - Tlf. EVa 1295. 
Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt. 
Redaktionen af et nummer slutter den 10. i forc
g!cnde mlned. 
Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 

EKSPEDITION 
Ejvind Christensen, Veste:brogade 60, Kbh. V. 
Tlf. Central n .404. - Postgiro 2,.s24. 
.Abonnementspris: 9 kr. lrlig. 
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.Alle henvendelser ang. adresseændringer rettes til 
ekspeditionen, 



ROLLS-ROYCE 

AERO ENGlNES 

LEAD THE 

WORLD 

Rolls-Royce built the first 

propeller turbine aero engine to fly. 

REPR.: MOGENS HARTTUNG • DANAVIA A/S · • JENS KOFODS GADE 1 • KØBENHAVN K. 
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First Choice 
for 

European Defence 

INTERNATIONAL DEIIIAND. Over !121,000,000 worth of ex

port orden have already been placed for the Hawker Iluntcr. 

The lorgest single order ($182,000,00) hos been ploced by the 

,S. Government for NATO. Jndependent orden have aho been 

placed by Holland, Belgi um, Denmark and Sweden . 

SUPERIOR ARIIIAIIIENT. The ormoment lood of the Hunter 

is far superior to any other fighter aircraft. Thi• unueually 

heavy armament will make the Hawker Hunter a fierce and 

feared eombat opponent for o long time to come . 

TERRIFIC RATE OF CLIJIIB. Tbe Hunter F .l ia powered 

by tbe Roll•-Royce Avon engioe and hø, a lerrific rate o( 

climb. Otber Huntera nre being produced by Armatrong Whit

wortb powered by the Armatrong Siddeley Sopphire Turbojet. 

IN PRODUCTJON NOW. Hawker Hunters are now in full production at Hawker føctoriea at 

Kingston-on-Thames and Bl:u:kpool, and the Armetrong WhitYtorth fnctory at Covenlry. They ara 

nho being mnnufocturcJ under liccn&e in Holland and Belgium . 

EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Vesterbroiinde 60 - Kbhvn, V. 

EASY TO HANDLE. Thc H unter'1 maooounability i• 
unu111al for 10 faet an aircraJt . It handles hca111ih1lly al 

all 1pccd1, from Janding approach to bcyond tho sound 

børricr. Another rca1on why tho llawkcr Ilunter is re

cogni1ed a t tbo rinoat fighter in production todøy. 

HAWKER AIRCRAFT LTD 

KINGSTON-ON-THAMES AND BLACKPOOL 

MEAIDJ:.R OF lDE IIA\VK.ER Sll>DELEY GROUP 

PIONEER. ••AND \VOBLD LEA DER IN AVIATION 
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En god kombination ... 
B P A viation Service forsyner også Ostermans Sikorsky 

Helikopter S-55 med brændstof til dens 

600 hestekræfter. 

Helikopteren indsættes i juni på ruten København- Malmø med start 

fra Amager Fælled - 10 minutter fra Rådhuspladsen. 

Til enhver tid og til alle fly 

AVIATIDN ID SERVICE 



Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning - Svæveflyvning - Modelflyvning 

Nr. 5 

Modelflyvning 
og legetøj 

N ETOP som man synes, at vi er 
ved at vinde gehør hos myn

dighederne for den private flyvnings 
betydning, især model- og svæveflyv
ningens karakterdannende egenska
ber, rammes aeroklubbens arbejde på 
modelflyvningens område, idet fi
nansministeriet har resolveret, at byg
gesæt til flyvemodeller er legetøj! 

A rsagen hertil er de f orbrugsbe
grænsende foranstaltninger, der blev 
vedtaget ved forliget i marts. V ed 
disse blev der lagt af gifter på en 
række varer, herunder legetoj. Der
imod er der ikke af gift på f. eks. 
sportsrekvisitter. 

Efter at spørgsmålet er opstået, og 
departementet for told- og forbrugs
af gifter har haft lejlighed til at se 
nogle samlesæt, har man fundet ud 
af, at det er legetøj. Hvis man der
imod køber sættets materialer løst 
hos snedkere, papirhandlere, farve
handlere o. s. v., så bliver der ikke 
lagt nogen af gift på! 

Hvis der var blevet lagt afgift på alt 
muligt, og loven også talte om hob
by- og sportsartikler, så var der na
turligvis ikke noget at diskutere, selv 
om man på modelflyvningens vegne 
kunne undre sig over, at den skulle 
beskattes, mens den i mange andre 
lande tværtimod nyder tilskud fra 
staten. 

I det foreliggende til/ ælde må det 
imidlertid antages at være mang
lende kendskab til modelflyvespor
ten og dens pædagogiske betydning, 
der har fået departementet til at anse 
modelflyvning som leg, mens de 
myndigheder, der gennem tipsmidler 
og tilladelse til flyvelotteriet har gi
vet en kærkommen håndsrækning til 
det arbejde, klubberne udforer, til
syneladende har været af en anden 
opfattelse. 

Heldigvis kan af gøre/sen indbrin
ges for et særligt nævn, der af gor 
tvivlsspørgsmål, og de vil også blive 
indanket af aeroklubben. Så må vi 
håbe på et mere sagligt resultat her. 

Maj 19.SS 28. flrgang 

Flyvelotteriet 1955 
Hvor hurtigt kan der meldes udsolgt? 

FL YVELOTTERIET er begyndt - og i 
de kommende uger gælder det for alle 

klubber, for alle de enkelte medlemmer i 
klubberne og for aeroklubbens mange per
sonlige medlemmer om at gøre alt, hvad 
de kan, for at de 100.000 lodsedler kan blive 
solgt. Vi retter denne indtrængende appel 
til hver eneste læser af FLYV. Lad være 
med at sige til Dem selv, at jeg jo hverken 
kan gøre fra eller til, det g!r nok uden 
min hjælp. Det gør det nemlig slet ikke. 
Sæt alle sagde det samme, s! blev det en 
køn redelighed, s! var der ingen, der fik 
solgt en eneste seddel. 

Den enkelte kan gøre en indsats - og 
de mange enkelte kan bevirke, at samtlige 
lodsedler bliver udsolgt. Aeroklubbens per
sonlige medlemmer og de mange tilsluttede 
klubbers medlemmer udgør ialt små tre tu
sinde, og alle disse tre tusinde har vel nok 

fire eller fem bekendte eller gode venner 
hver. Tænk engang hvis disse ca. femten 
tusinde personer ville sælge seks eller syv 
lodsedler hver, s! blev der udsolgt i en fart . 

Prøv engang dette sneboldsystem. Tag 
hver nogle f! lodsedler til at begynde med 
og sig til venner og bekendte, at de m! 
overtage nogle af lodsedlerne til videresalg, 
så skal De bare se, hvordan snebolden kan 
begynde at rulle. 

Lotteriets betydning 
Tænk også p!, at hele flyvelotteriets over

skud kommer medlemmerne og klubberne 
selv tilgode. Ikke alene kan den enkelte 
klub få et kærkomment tilskud til noget 
h!rdt tiltrængt materiel, men de forskellige 
kunne slet ikke eksistere og udøve deres 
virksomhed, hvis ikke flyvelotteriet skaffede 
de nødvendige pengemidler. De enkelte 

Under slagordet »vognen, De har råd til at holdec er denne Renault 4 CV luxe en fin fpratepræmie 
at 1ælge flyvelotterlet pl. Det er da ogal en af Areta mest populære biler. 
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klubbers kontingent, der udregnes efter de 
respektive klubbers medlemstal, vil langt fra 
kunne dække de nødvendige udgifter. Se 
blot på nedenstående opstilling for året 
1954: 

Motorflyverådet 
Svæveflyverådet 
Modelflyverådet 

Indgået i Forbrugt i 
kontingent m.v. årets løb 

8.759,95 
9.561,55 
5.663,80 

14.776,11 
19.026,82 
11.031,60 

Differencen, der har været nødvendig for 
at kunne klare udgifterne, er tilvejebragt 
ved flyvelotteriets hjælp. Hvis flyvelotteriet 
ikke havde givet indtægt, så måtte man 
enten have forhøjet klubbernes kontingent 
- eller have givet afkald på meget af det 
arbejde og de arrangementer, rådede har 
kunnet udføre. 

Derfor bør alle straks fra begyndelsen 
sætte al kraft ind på at sælge de flest mulige 
lodsedler. 

Salget skal spredes over hele landet 
Hvis det går lidt trægt med salget i Deres 

egen by eller bydel, så lad være med at 
ærgre livet af Dem selv ved at prove på at 
få solgt endnu et par lodsedler. Tag hellere 
ud på landet. Erfaringen gennem flere år 
viser, at det er meget nemmere at sælge 
lodsedlerne udenfor de større byer. Tag 
nogle stykker sammen på cykle, pr. bil eller 
med tog ud i omegnen og sælg lodsedlerne 
i stationsbyerne, landsbyerne og på de en
kelte gårde. De vil snart erfare, at salget 
går meget nemmere; det vil give Dem mere 
lyst til at fortsætte - og det bevirker atter, 
at der bliver solgt endnu flere lodsedler. 
Metoden er god, og De burde prøve den. 

Hvert enkelt medlem kan også prøve på 
at oprette små salgscentraler hos de hand
lende eller hos bekendte i omegnen. Prøv 
det en uges tid eller to, men pas samtidig 
på, at lodsedlerne ikke ligger og driver ude 
omkring. Salgscentralerne må passes og til
ses, men det skal nok give bonus. 

Bilen og scooteren 
De to største gevinster i lotteriet er bilen 

og scooteren, og det havde måske været nok 
så rart, om flyvelotteriet havde været i stand 
til at lade disse to rullende gevinster køre 
rundt fra by til by. Men det rummer til 
gengæld den store fare, at vinderne med 
rette kan bebrejde KDA, at det ikke er helt 
nye gevinster, som de får udleveret, og den 
risiko har flyvelotteriet ikke råd til at løbe. 
Derimod har vi sendt en liste til alle klub-
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Dette Atlas folkekøleakab vil 
sikkert virke fristende blde for 
husmoderen og for manden, der 
gerne vil have koldt Øl, Det er 
en af de fine gevinster I lreta 
flyvelotteri, 

ber over alle forhandlere af Renault 4 CV 
og af Vespa scootere, således at klubberne 
selv kan henvende sig til de respektive for, 
handlere for om muligt at låne en vogn 
eller en scooter en dags tid eller to. For
handlerne er blevet underrettet om, at en 
sådan henvendelse vil komme, og fra tid
ligere erfaringer vides, at adskillige af for
handlerne har været meget hjælpsomme. 

De øvrige gevinster er en Elna symaskine, 
et Atlas køleskab (model 65), en rejsegram-

Denne dejlige Elna-symaskine er ogel velegnet 
til at friste hu1mødrene med. 

Den gevinst, der især retter sig 
mod ungdommen, er denne 
Vespa acooter model Super 150 
- en slægtning af Plaggio P, 
149 nederst pl næste elde. Den 
nye Veapa er forsynet med 
kraftigere motor og udviser 
forskellige andre forbedringer 
I forhold til den Veapa, vi hav
de aom gevinst lfJor. 

mofon, en pladespiller og endelig de otte 
flyverejser med SAS til Paris, London, Oslo 
og Stockholm. 

Hvilken klub skal være topscorer? 
Det bliver selvfølgelig meget spændende 

at se, hvem der iår kommer til at ligge i 
spidsen. Det er på forhånd umuligt at sige 
noget herom, bl.a. fordi der er flere klub
ber, som vil prøve på at gøre de to tidligere 
storsælgere, Odense Flyveklub og Svæve
flyveklubben Aviator i Ålborg, rangen stri
dig. Det kan alene ses deraf, at der er ind
gået flere end to bestillinger på 10.000 og 
flere på 5.000 lodsedler, og det skulle gå 
mærkelig til, hvis ikke nogle af disse klubber 
rekvirerer flere endnu. 

Justitsministeriets bestemmelser 
for salg af flyvelotteriets lodsedler 
Til orientering for alle, som skal sælge 

flyvelotteriets lodsedler, meddeles herved, at 
justitsministeriet har givet sin tilladelse til 
lotteriets afholdelse på følgende betingelser: 
at omkostningerne ved bortlodningen, bort-

set fra udgifterne til indkøb af gevinster, 
ikke overstiger 8000 kr., 

at lodsedlerne kun sælges til den pålydende 
pris d.v.s. 1 kr. pr. stk., 

at der ikke indrykkes bekendtgørelse om 
bortlodningen i dagblade, bortset fra 
meddelelser om bortlodningens resultat, 

at salget af lodsedler kun finder sted i tiden 
fra den 1. maj til den 15. juni 1955, 

at salget på søn- og helligdage først tager 
sin begyndelse efter kl. 16,00, 

at gevinsterne ikke ombyttes med penge
beløb, 

at der ikke ved salget af lodsedler under 
nogen form ydes provision eller andet 
vederlag, 

at der ikke som forhandlere af lodsedler an
vendes børn under 13 år, 

at salg af lodsedler ved henvendelse i huse
ne ikke sker ved personer under 18 år, 

at iovrigt de forskrifter, som politiet finder 
det fornødent at kræve iagttaget, over
holdes. 

I denne forb indelse kan det meddeles, at 
politimestrene i samtlige landets politikredse 
har fået underretning direkte fra KDA om 
flyvelotteriets afholdelse, samt at det er fly
veklubberne som står for salget indenfor 
hver sit område. 

Og til slut: - Held og lykke med salget. 
Flyvelotteriet. 

KDA 

VESPA .SUPER 1so· 



ITALIENSKE PRIVATFLYVEMAS K1I N ER 
mo- sæ- spænd- læng- plan- tom- fuld- rejse- række-

Type tor der vidde de areal vægt vægt fart vidde 
hk m m m2 kg kg km/t km 

Ambrosini Rondone 65 2 8.6 6.2 10.6 340 550 200 750 
Macc:hi MB 308 G 90 3 10.0 6.5 13.7 430 690 167 540 
Meteor Fl 53 60 2 9.9 6.4 350 570 140 700 
Musca 1' Ter 75 2 9.5 6.8 12.6 370 650 160 650 
Nardi FN-333 S 225 4 10.0 7.0 13.5 670 976 260 650 
Piaggio P. 149 260 4 11.1 8.5 18.8 1110 1650 250 1060 

Macchl MB•3DBG er en velformet privatflyvemaskine til tre penioner og med en 90 hk motor. 

MENS den egentlige privatflyvning er ved 
at lide kvælningsdøden i mange lande, 

synes der at være lidt mere liv i den i 
Italien, hvor der endog er adskillige typer i 
produktion. 

Ambrosini F.4 Rondone er en lavvinget 
tosædet privatflyvemaskine med næsehjul
understel til at trække op. Den kan udsty
res med forskellige motorer fra den 65 hk 
Walter Mikron til en 90 hk Continental 
C 90, med hvilken den også kan forsynes 
med Aeromatic propel. Maskinen er bygget 
af træ med planet bygget ud i eet. Det er 
forsynet med flaps. Sæderne ligger ved si
den af hinanden. Rondones rene aerodyna
miske linier gør den hurtig og manøvredyg
tig. Med den lille motor angives maximum
farten til 225, med den store til 250 km/ t. 
Der findes nu også 3- og 4-sædede versioner, 
kaldet F. 7. 

Macchi MB-308 G er en tresædet version 
af MB-308, som tidligere har været omtalt 
i FLYV og som vi så ved det store rally for 
nogle år siden. Den fås med 85 og 90 hk 
Continental motor, og det er sidstnævnte, 
som også fås tresædet. MB-308 typerne er 
i.øjvingede, fritbærende monoplaner med 
fast næsehjulunderstel, som kan udstyres 
med strømliniede skærme. Endelig fås de 
tosædede versioner også med pontoner. Her 
angives rejsefarten til 155 km/ t. 

Meteor FL-53 og 54 er lavvingede mono
planer med fast normalt understel. Der er 
fint udsyn fra førersæderne. Planet er af 
træ, men kroppen af stålrør. Understellet er 
af samme type som på Piper Cub. Fl-53 er 
tosædet (side ved side ) og forsynes med en
ten en 60 hk ONA D4 motor eller en 65 
hk Continental. FL-54 er tresædet og har 
enten 85 eller 90 hk Continental motor. I 
alle tilfælde angives tomvægten til 350 kg, 
og med 175 kg last er maskinerne fuldt 
kunstflyvningsdygtige. FL-54 har en fuld
vægt på 625 kg og en topfart på 167 km/ t. 

Ambro•lnl F,4 Rondone, 

!?11~ 

Meteor FL-53. 

Sæderne er anbragt side ved side. Der er 
godt udsyn fra kabinen, som også kan ind
rettes til at medtage en patient. Maskinen 
kan også anvendes til landbrugsflyvning. 

Nardi FN-333 er i en noget anden klasse 
end de foregående, forsynet med større ma
t!!!" og mere plads. Og så er det et amfibi
um. FN-333 er oprindelig et 3-sædet am
fibium forsynet med 145 hk Continental 
motor. Den er nu udviklet videre til den 
4-sædede F-333-S med 225 hk Continental. 
Såvel understel som støttepontoner kan 
trækkes op. Halen bæres af to bomme. Ma
skinen er helt igennem bygget af metal. 
Den er forsynet med flaps. Bæreplanet kan 
foldes sammen, idet hvert plan uden for 
centralplanet består af to dele. Når de hy
draulisk foldes sammen, holder tippen med 
pontonen sig i vandlinien, således at sam
menfoldningen kan ske på vandet, hvad 
fornøjelse man så har af det. 

Piaggio P. 149 er også 4-sædet, forsynet 
med en 260 hk Lycoming motor med tre
bladet constant-speed propel. Det er en rig
tig moderne rejsemaskine, der formentlig 
snarere vil finde marked som forretnings
maskine end til privat brug. Den er udviklet 
af P.1 48, en 2-3-sædet træningsmaskine med 
190 hk Lycoming. Begge er lavvingede, men 
mens træneren har normalt understel, har 
P.149 optrækkeligt næsehjulunderstel. Den 
er bygget helt i metal, og den er forsynet 
med flaps. Som det vil ses af tabellen, er det 
også en ret tung maskine med fuldvægt på 
1650 kg. Topfarten er 282 km/t, rækkevid
den ved maximal rejsehastighed 850, ved 
230 km/ t 1060 km. Blandt andre Piaggio
typer k"an nævnes det tomotorede amfibium 
P.136-L med plads til 5 personer. 

* 
Vestjydsk Flyveklub fik ifjor 510 
kr. af flyvelotteriet som hjælp til 
installation af radio i klubbens 
KZm. 

M usca 1 • Ter er tosædet, lavvinget, for
synet med normalunderstel og bygget af 
træ. Motoren er en 75 hk Walter Mikron. Plaggio P, 149 er en moderne reJ•eflyvemalkine til forretning•manden eller en velhavende privatflyver. 
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Et begivenhedsrigt år 
Ved aeroklubbens generalforsamling den 19. april aflagdes nedenstående beretning om virksomheden 1954. 

Referat af generalforsamlingen følger I næste nummer. 

I løbet af 1954 har der været en afgang 
på 41 personlige medlemmer (deraf 28 

udmeldt, 9 slettet på grund af restance og 
4 afgået ved døden) og en tilgang på 106, 
således at nettotilgangen i årets lob bliver 
65 medlemmer. For firmamedlemmernes 
vedkommende har der været en tilgang 
på 10 og en afgang på 2. For livsvarige 
medlemmer har der været en afgang på 1 
(dødsfald) og for æresmedlemmer 1 (døds
fald). 

KDA's samlede medlemstal pr. 31/12 
1954 var derefter følgende: 

6 æresmedlemmer 
23 livsvarige medlemmer 
53 firmamedlemmer 

621 personlige medlemmer 

lait 703 medlemmer 

Hertil kommer endvidere 2227 organisa
tionsmedlemmer (2550 året forud), som 
fordeler sig på 102 klubber således: 

Motorflyveklubber: 
pr. 31 / 12-54 (1953) 
16 klubber 973 medl. (13 1077) 

Svæveflyveklubber: 
2 7 klubber 431 medl. (27 - 481) 

Modelflyveklubber: 
58 klubber 765 medl. (66 - 922) 

Desuden er Statsautoriserede Danske Fly
veteknikere blevet tilsluttet Aeroklubben 
ifølge særlig overenskomst med 1 klub og 
58 medl. 

Moder og foredrag. Der har i årets løb 
været afholdt seks foredrags- og filmsafte
ner. 

Aeroklubbens legat for forulykkede skan
dinaviske flyveres efterladte. Legatportionen 
for 1954 blev tildelt fru Anna Frederiksen, 
Norge. 

Ærespokalen blev for året 1953 overrakt 
Hs. Kgl. Højhed Prins Axel. 

Udvekslingen med U.S.A., Canada og 
Holland. KDA fik i 1954 atter anmodning 
om at deltage i en udveksling mellem 5 
unge CAP-cadetter og 5 unge flyveinteres
serede danske samt en militær og en civil 
leder fra hver side. KDA påtog sig at ar
rangere en CAP-Kongres, hvori samtlige 
vesteuropæiske NATO-lande skulle deltage, 
og hvor CAP ville fremkomme med sine 
planer for udvekslingen 1954. 

KDA påtog sig dette arrangement, som 
blandt andet skulle omfatte en banket, på 
den betingelse, at CAP afholdt udgifterne 
til banketten. Møderne i København fandt 
sted den 9.-10. april på Hotel d'Angle
terre. 

Foruden nævnte udveksling med U.S.A. 
aftaltes pr. brev en udveksling med to ca
nadiske kådetter og to hollandske kadetter. 
Transporterne til og fra Danmark for de 
amerikanske, canadiske og hollandske ka
detter blev foretaget ved de respektive tre 
landes foranstaltning. 
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Udgifterne til CAP-kongressen og til de 
fremmede kadetters ophold i Danmark blev 
afholdt med et belob på 7000 kroner af de 
penge, som KDA fik fra tipsmidlerne. 

Den største vanskelighed, som møder 
KDA under arbejdet med de fremmede ka
detters ophold i Danmark, er at få disse 
indkvarteret i private hjem. Da formålet 
med udvekslingen blandt andet er, at de 
unge skal lære vedkommende lands befolk
ning at kende, vil KDA meget nødig gå 
over til anden indkvarteringsmulighed, og 
man henstiller derfor til klubbens medlem
mer at melde sig som kvarterværter, når 
denne anmodning atter i år offentliggøres 
i FLYV. 

Garnets. Aeroklubberne i Danmark, Nor
ge og Sverige har hver for sig søgt eget 
lands toldmyndigheder om at få carnet
tvangen ophævet mellem de skandinaviske 
lande indbyrdes. 

Foruden 69 carnets til motorflyvere er 
der udstedt 2 carnets til svæveflyvere i 
1954 mod 66 carnets til motorflyvere og 1 
carnet til svæveflyvere i 1953. 

Reduktion i billetprisen på SAS-inden
rigsruter. Efter flere års forhandlinger med 
SAS er det lykkedes KDA at opnå en re
duktion på 10 % ved køb af en flyvebillet 
på SAS-indenrigsruter. Denne reduktion 
gælder alle personlige medlemmer og orga
nisationsmedlemmer. Ikke så få medlemmer 
har allerede benyttet sig af denne begunsti
gelse, og KDA benytter lejligheden til at 
takke SAS for den imødekommenhed, man 
derved har vist aeroklubben. 

Museumssagen. Foruden de gamle flyve
maskinetyper, som det allerede er lykkedes 
aeroklubben at få istandsat og opbevaret 
på Tojhusmuseet, regner aeroklubben med, 
at det inden året 1956 ( 50 år efter Elle
hammers første flyvning) skal lykkes at få 
en af Ellehammers første flyvemaskinetyper 
istandsat til ophængning på Tojhusmuseet. 

•Ballonopstigning på Bellahoj. I anled
ning af afholdelsen af den schweiziske mo
deuge i København skulle der afholdes en 
ballonopstigning fra terrænet ved Bellahøj, 
og udstillingskomiteen havde anmodet KDA 
om at være dem behjælpelig med dette 
arrangement. KDA erklærede sig villig her
til, og man fik det arrangement med ko
miteen, at KDA måtte lade ballonen med
føre nogle særlige frankerede >ballonbre
ve«, som skulle sælges for 2 kr., og hvis 
overskud skulle tilfalde aeroklubbens ung
domsarbejde. Ballonopstigningen ( det var 
en schweizisk ballon) skulle have fundet 
sted den 27. marts, men blev p. gr. af vej
ret ikke til noget. Det lykkedes at redde 
indtægten for ballonbrevene ved at lade 
ballonførerne tage alle brevene med til de
res hjemland, hvor de blev taget med ved 
den første ballonopstigning i Schweiz. Tak
ket være dette arrangement blev det ikke 
nødvendige at annullere ballonkuverterne, 
og KDA fik et overskud på ca. 3.600 kr. 

Ballonopstigningen i Odense. Under dyr
skuet i Odense afholdtes en ballonopstig
ning søndag den 11. juli; det var en hol-

Da ballonen akulle gii op fra BøllahØJ, 

landsk ballon på ca. 500 m3• KDA havde 
efter anmodning fra dyrskuekomiteen lovet 
at påtage sig det tekniske tilsyn med ballon
opstigningen. 

Besoget af U.S .A.F.'s orkester. Efter an
modning fra den amerikanske ambassade 
havde KDA påtaget sig at arrangere et be
søg af det amerikanske luftvåbens orkester. 
Besøget blev en stor succes, såvel arrange
mentmæssigt som kunstnerisk - og økono
misk. Den første koncert blev afholdt i 
Ålborg den 22. juli, hvor de lokale flyve
klubber og Ålborg Stiftstidende stod for ar
rangementet. 

Koncerten i Ålborg blev optaget af stats
radiofonien på stålbånd, og udsendelsen 
fandt sted i august måned. 

I København afholdtes koncerter i Ti
voli lørdag den 24. juli og søndag den 25. 
juli. Der afholdtes 5 koncerter ialt. Over
skuddet ved koncerterne skulle anvendes til 
velgørende formål (af hensyn til skattefrita
gelse), og KDA vedtog at lade pengene gå 
til Danske Flyveres hjælpefond. Det sam
lede overskud (ind. radiotransmissionen) 
blev på kr. 6.1 I 7,88, som blev sendt til 
Danske Flyvere. 

* 
Nakskov Svæveflyveklub fik ifjor 
1000 kr. af flyvelotteriet til for
bedring og reparation af sit spil 
og Istandsættelse af sin skolegli
der. 



Andel i tipstjenestens overskud. Efter for
gæves at have ansøgt finansministeriet i 
tre år om tildeling af et beløb fra Dansk 
Tipstjeneste A/ S' overskud, lykkedes det i 
1954 for første gang for KDA at komme i 
betragtning ved fordeling af tipsmidlerne, 
idet aeroklubben fik udbetalt et beløb på 
15.000 kr., som blev anvendt på følgende 
måde: 
til VM modelflyvning i Odense kr. 6.000.
til VM svæveflyvning 

i Englartd . . . . . . . . . . . . kr. 2.000.
til udvekslingen med U.S.A., 

Canada og Holland . . . . kr. 7 .000.-
N eville Duke får den gyldne plaquette. 

Under den engelske flyver Neville Duke's 
besøg i København i oktober 1953 bestem
tes det, at denne skulle have tildelt KDA's 
gyldne plaquette. Da den ikke kunne nå 
at blive færdig inden Neville Duke's af
rejse fra Danmark, blev plaquetten sendt 
til London, hvor KDA havde anmodet 
SAS's Londondirektør, hr. Vagn Christen
sen, om at foretage overrækkelsen. Dette 
blev gjort den 14. januar, hvor Vagn Chri
stensen havde indbudt en repræsentativ for
samling til en festlighed i Royal Aero Club's 
lokaler. 

Bolig/ onden omfattes stadig med interes
se af aeroklubbens medlemmer, og det er 
bestyrelsens håb, at denne interesse stadig 
må være tilstede, således at fonden kan 
vokse. 

KDA's emblem er stadig efterspurgt, og 
man henstiller til medlemmerne, at de 
fremtidig agiterer for, at så mange som 
muligt anskaffer og bærer dette smukke 
emblem. 

KDA's bibliotek er i årets løb blevet ud
videt med 85 bind. 

KDA har været flere studerende ved han
delshøjskolen behjælpelig med litteratur
henvisninger. 

Deltagelse i kongresser og moder. For at 
styrke det internationale samarbejde har 
KDA været repræsenteret af generalsekre
tæren ved F.A.I.'s årskongres i Istanbul. 

* 
Agaton i Arhus fik ifjor 360 kr. 
af flyvelotteriet til reparation af 
sin linestyringsbane, rejsetilskud 
og arrangement af konkurrence. 

Flyvelotteriet 1954. KDA havde den sto
re tilfredsstillelse, at flyvelotteriets 100.000 
lodsedler alle blev solgt, og det gode salgs
resultat skyldes, at klubberne, navnlig svæ
veflyveklubberne, havde gjort et stort og 
godt arbejde. 

Tissandier-diplomet blev for Danmarks 
vedkommende tildelt Hs. Kgl. Højhed Prins 
Axel. 

Skovlunde. Efter forslag fra Københavns 
magistrat og efter henstilling fra konsor
tiet for Københavns flyveplads, Skovlunde, 
har KDA indvilliget i at udpege de indtil 
8 bestyrelsesmedlemmer i konsortiet. Dette 
er blevet gjort første gang i 1954. 

Motorflyvningen. Motorflyveklubbernes 
medlemstal var pr. 31 / 12-54 973. Der blev 
i årets løb udstedt 59 nye privatflyvecerti
fikater ( deraf 12 til militære flyvere) mod 
59 i 1953. Antallet af gyldige certifikater 
pr. 1. april 1955 var 277. 

I årets løb har danske privatflyvere del
taget i følgende rallies: Le Zoute, Channe! 
Island Jersey, Sicilien, Farnborough, Hol-

land, Kiel, Angers, Bienne (Schweiz), Nor
mandiet, Hannover og Hamborg med ialt 
46 luftfartøjer og 91 personer. 

Den nordiske motorflyvekonkurrence blev 
i 1954 afholdt i Sverige (Jonkoping) den 
28. og 29. august, hvor KSAK var arran
gør. Der deltog et hold på 3 privatflyvema
skiner fra hvert af de fire nordiske lande. 
Fra dansk side deltog: Leo Mac van Hauen, 
København, Brian Jørgensen, Odense, Arne 
Christiansen, Odense. 

Holdene blev placeret i følgende række
følge: Finland, Sverige, Danmark og Nor
ge. Af samtlige 12 deltagere placerede Leo 
Mac van Hauen sig som nr. 2. Konkurren
cen fandt sted efter regler, der var blevet 
ændret ved et møde i Stockholm. Som dom
mer fra dansk side deltog baron M. Wedell 
Wedellsborg. 

I årets løb har KDA været medvirkende 
ved afholdelse af foredrag i flere af klub
berne. 

KDA har i lighed med tidligere år ydet 
tilskud til afholdelse af teorikursus. 

Svæveflyvningen. Antallet af svæveflyver
ne i klubberne udviste endnu en lille ned
gang, således at vi nu er nede på 1942's 
niveau. Det samme gælder uddannelsen af 
nye elever, som det fremgår af diplomsta
tistikken, der er nede på 131 diplomer og 
certifikater mod 171 det foregående år. 

Startantallet gik ned fra 12.194 til 9.836 
og antallet af flyvetimer fra 1286 til 1067. 
Antallet af distanceflyvninger gik ned fra 
50 med 2961 km i 1953 til 25 med 1574 
km i 1954. " • 

Instruktøruddannelsen blev i 1954 ud
skilt fra den almindelige svæveflyveskole 
og i stedet afholdt omkring påske. Svæve
flyveskolen på Vandel blev åbnet for uden
forstående, men havde for ringe deltagelse. 
De primitive forhold, vi kan byde på, gør 
det vanskeligt at iværksætte en større pro
paganda for tilgangen, og svæveflyverådet 
prøver derfor nu at udarbejde planer for 
en permanent svæveflyveskole. 

Svæveflyverådet er i snæver kontakt med 
luftfartsdirektoratet i gang med en grun
dig gennemgang af alle bestemmelserne for 
svæveflyvning med det formål at få et mere 

Neville Duke flr overrakt KDA1 gyldne plakette. 

* 
Ringkøbing Modelflyveklub fik 
ifjor 300 kr. af flyvelotteriet til 
køb af stopure, højstartspil og 
rejsetilskud. 

overskueligt og moderne sæt bestemmelser 
frem. 

To danske hold deltog i 1954 i verdens
mesterskaberne, der afholdtes i England, og 
vi var samtidig repræsenteret ved møder
ne i F Al's svæveflyvekommission. 

* 
Modelflyveklubben Djursland fik 
ifjor 165 kr. af flyvelotteriet, bl.a. 
til konstruktion af en radiosen
der. 

Model/ lyvningen. Årets hovedbegiven
hed på modelflyvningens område var arran
gementet af verdensmesterskabet for- svæ
vemodeller i Odense fra 24. til 28. juni. 
Vejret blev desværre meget dårligt, men 
konkurrencen blev dog gennemført plan
mæssigt og resulterede i tysk sejr. Der del
tog ca. 80 modelflyvere fra 18 lande. Over 
50 danske modelflyvere medvirkede som 
frivillige hjælpere. Foruden fra tipsmidler
ne blev der givet tilskud til arrangement 
fra Odense kommune, Dansk Modelflyve 
Industri, Carlsberg og Tuborg samt præ
mier fra en række firmaer. 

Året var præget af nedgang i medlems
tallet, antallet af diplomprøver ( 191 mod 
315 forrige år) og i antallet af konkurren
cer ( 78 mod 91). Denne nedgang i et år, 
hvor vi takket være verdensmesterskabet fik 
ualmindelig stor presseomtale, menes efter 
en undersøgelse hos klubberne at have sin 
årsag dels i det usædvanligt dårlige flyve
vejr, dels i det forhøjede kontingent og en
delig på grund af andre muligheder, der 
afleder ungdommens opmærksomhed (frigi
velsen af knallerterne) . 

På grund af VM blev den årlige som
merlejr ikke afholdt, hvorimod danmarks
mesterskaber og distriktskonkurrencer blev 
gennemført som sædvanlig. 

Der blev gennemført eet klubinstruktør
kursus i Jylland og uddannet 7 nye instruk
torer. 

Af bladet >Modelflyvenyt fra KDA« blev 
der udsendt 5 numre, og nogle blade af 
Modelflyve-bestemmelserne blev udsendt i 
nye udgaver. Endvidere har KDA frem
stillet et undervisningshefte med det stof, 
der anvendes ved klubinstruktørkursus. 

Salget af KDA-modeller gik lidt ned 
som modelflyvehandelen i det hele taget. 
Der blev ikke udsendt nye modeller, men 
gennemført en konstruktionskonkurrence om 
en wakefieldmodel. 

Der blev anerkendt 10 nye danmarksre
korder. 

I den tekniske udvikling kom de radio
styrede modeller, der har stor udbredelse i 
udlandet, så småt frem også herhjemme, 
og der vil nu blive afholdt konkurrencer 
også på dette område. 

* 
Næstved Svæveflyveklub fik ifjor 
800 kr. til reparation af sin Gru
nau Baby. 
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BREV FRA ENGLAND 
Forskellige nyheder fra den britiske flyveindustri 

De Havmand Chipmunk, som bl. a. anvendes af det danske flyvevlben, er bygget i over 1000 eksemplarer 
og produceres nu igen i Canada, hvor den er konstrueret. 

London, april 1955. 

EFTER at BOAC i slutningen af marts 
har afgivet en ordre på en flåde af nye 

Comet' er, er det samlede antal luftlinere, 
som nu er i ordre på engelske flyvemaskine
fabrikker, kommet op på over 200. Heri 
er kun medregnet flyvemaskiner, som kan 
medføre 36 passagerer og derover. Ordrer
ne omfatter både reaktionsdrevne, turbine
drevne og stempelmotordrevne luftfartojer. 

Produktionsprogrammet for de nye Co
met-typer skrider godt frem. BOAC skal 
have leveret 21, og deraf bliver de 20 af 
den nye type Mk. 4. Comet 4 kan nå fra 
London til Tokio med kun fire mellem
landinger, og den kan nå til Johannesburg 
med to landinger undervejs. Den har en 
10 % større rækkevidde end Comct 3, og 
den kan medføre 58 fø-stcklasses passage
rer på London- New York ruten med en 
mellemlanding i Gander og med en march
fart på over 800 km/ t. De første maskiner 
vil blive leveret i 1958, og det er lidet 
sandsynligt, at nogen anden jet-luftliner kan 
være på markedet på dette tidspunkt. 

Mellemdistance-typen Comet 2 bliver 
også bygget. Den skal leveres til R.A.F. og 
vil iovrigt også blive solgt til de luftfarts
selskaber, som måtte onske en virkelig hur
tig maskine til international trafik. 

De turbinedrevne britiske luftlinere lig
ger heller ikke på den lade side. Vickers 
Viscount er blevet den helt store salgs
vare, ikke blot i Storbritannien, men i man
ge andre lande verden over. Foruden de 
49 Viscount, som allerede er blevet afleve
ret, er ordreantallet oppe på 128. Nogle af 
de Viscount, der bliver leveret, er udsty
ret med ekstratanke i vingerne, som giver 
400 km storre rækkevidde uden nævnevær
dig reduktion i marchfarten. Den første 
Viscount har tiltrådt sin tjeneste i Amerika, 
hvor Trans-Canada har sat den ind på ru
ten mellem Toronto og New York. 

Der arbejdes ihærdigt på den anden 
britiske turbinedrevne luftliner, langdistan
cetypen Bristol Britannia, og den første pro
duktions- Britannia (G-ANBA) fløj i marts 
fra London til Johannesburg på rekordtid 
(for propeldrevne luftlinere). Den ea. 9.700 
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km lange strækning blev gennemfløjet på 
18 t 52 m med een mellemlanding i K.har
toum. Den egentlige flyvetid var 17 t 24 m. 
Gennemsnitshastigheden havde været 560 
km/t. Formålet med rejsen var at få fo
retaget de foreskrevne prøver under tropi
ske forhold. Britannia'en startede med sin 
bruttolast: 68.040 kg. 

Bristol har forøvrigt fået sin første uden
landske ordre på Britannia. Den kom fra 
det israelske luftfartsselskab EL AL Israel, 
og denne bestilling forøgede de samlede 
ordrer til 36, foruden at den stillede en 
yderligere ordre på seks til i udsigt. Det er 
selvfølgelig BOAC, som indtil nu er den 
største kunde. 

Britannia typen vil ikke alene blive byg
get som luftliner, men også til sømilitære 
brug, idet den kanadiske regering har afgi
vet en ordre på 13 Britannia, som skal 
bruges til sømilitære rekognosceringsopga
ver og anti-ubåds arbejder. Disse luftfar
tøjer skal bygges på licens i Canada og får 
typebetegnelsen CL-28. 

For at komplettere denne oversigt over 
bestillinger på britiske luftlinere skal det 
nævnes, at Hand/ey Page har ordrer på 29 
H erald, som skal leveres til luftfartsselska
ber i to kontinenter til erstatning af deres 
DC-3'ere. 

Alt i alt beløber ordrerne på Comet, 
Viscount, Britannia og Hcrald sig til 214 
civile luftfartøjer til en samlet værdi af 
godt og vel 1,34 milliarder kroner eller ca. 
40 % af samtlige ordrer på store luftlinere 
i den frie verden. 

200 Bristol Freighter 
En af de britiske civile luftfartøjstyper, 

der har haft den storstc succes efter krigen, 
er Bristol Freighter, hvoraf fabrikken forny
lig har leveret nummer 200. Den blev leve
ret til Air Charter Ltd., som skulle bruge 
den på færgeruten Southend- Calais, og 
det var netop dagen efter, at Silver City 
Airways havde indsat en ny Freighter på 
ruten fra Skotland til Ulster. Sidstnævnte 
rute betyder en besparelse på mellem fire 
og tolv timer i sammenligning med med 
jordbunden befordring. 

Af de to hundrede Freighter, som hidtil 
er blevet solgt, er de ca. 180 blevet eks
porteret til atten oversøiske lande. 

I New Zealand, på den anden side af 
kloden, har to Freighter den 1. marts sat en 
rekord ved at transportere 163 tons fragt 
tværs over Cook Strædet mellem Nordsøen 
og Sydøen. Firmaet Straits Air Freight Ex
press er et af de luftfragtselskaber i ver
den, der har mest at bestille, idet det trans
porterer gennemsnitlig 500 tons om ugen. 

Freighter'en, som forøvrigt også anven
des til militær brug i syv landes luftstyrker, 
har vist fået sin mest succesfulde anven
delse af Silver City Airways på luftfærge
ruten over Kanalen mellem England og 
Frankrig, hvor der efterhånden er foretaget 
50.000 flyvninger og transporteret 110.000 
køretøjer uden uheld. 

D.H.'s datterselskab i Canada 
I årene efter krigen har de Havilland's 

canadiske datterselskab i Toronto produce
ret en lang række ganske udmærkede stem
pelmotorudstyrede luftfartojer. Den første 
af disse, som bør nævnes, er Chipmunk 
træneren, der snart igen vil blive sat i pro
duktion for levering til Royal Canadian Air 
Force, hvor den skal erstatte Harvard sko
lemaskinerne. Indtil nu har der været byg
get over eet tusinde Chipmunk i England 
og Canada, og mange af dem er blevet le
veret til Royal Air Force. 

Den anden af de Havillands canadiske 
konstruktioner er Beauer'en, der er bygget 
specielt til de barske forhold i den uvej
somme canadiske ødemark, hvor terrænet 
er fjendtligt indstillet overfor ethvert hjul
understel. Der er hidtil blevet bygget ovc; 
800 Beaver, og typen er nu i anvendelse 
i 28 forskellige lande. Alle de mere end 
800 Beaver'e er blevet bygget i Canada, 
og konstruktørerne var ikke længe om at 
forfølge Beaver'ens succes ved at fremkom
me med en større type af samme robuste 
konstruktion, nemlig Otter'en, der havde 
plads til 13 passagerer. Der er allerede ble
vet solgt over eet hundrede Ottcr'e til kø
bere i Canada, Norge, Columbia og Phili
pinerne, og den amerikanske hær har for
nylig bestilt 90 stk. til en samlet værdi af 
ca. 60 millioner kroner. Den samlede værdi 
af de ordrer, der hidtil er indgået på leve
ring af Chipmunk, Otter og Beaver, andra
ger noget over 400 millioner kroner. 

Under en debat i det engelske underhus 
meddelte luftfartsministeren på en fore
spørgsel, at ulykkesprocenten indenfor 
R.A.F. var faldet meget betydeligt for alle 
kategorier af flyvemaskinetyper, idet den 
nu er nede på under en fjerdedel af, hvad 
den var i 1921. Og i denne forbindelse 
må man tænke på, at R.A.F. dengang var 
udstyret med biplaner både til bombefor
mål og jagerbrug. Jageren fra I 921 havde 
en største hastighed på ca. 200 km/t og 
vejede fuld lastet 1200- 1300 kg. Til sam
menligning kan nævnes, at Gloster Meteor 
jageren af idag har en tophastighed på ca. 
950 km/t og vejer ca. 8.000 kg. 

Ministeren meddelte videre, at ulykkes
procenten for jetdrevne luftfartøjer idag er 
mindre end en sjettedel af hvad den var, 
da man begyndte at anvende jetdrevne ja
gere, og at den er under halvdelen af, hvad 
den var bare for to år siden. ** 

* 
Modelflyverne på Nyelandsvejs 
Skole fik ifjor 160 kr. til præmier, 
rejsehjælp, stopure og højstart
spil. 
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Swissairs's pilotkursus 

3500 interesserede rekvirerede blanketter 
hos den schweiziske neroklub, da Swissair 
som omtalt i sidste nummer søgte piloter. 
1500 sendte blankett1m1e ind i udfyldt stand, 
og heraf blev der udvalgt 60 mand til ud
dannelse med 40 i reserve. 

Her er et billede af Bell VTOL, aom vi omtalte I Typenyt i sidste nummer. Den er flikket sammen 
af dele af forskellige tuftfartjljer og udstyret med to Fairchild J 44 Jetmotorer pil aldeme. Ved hjælp 

af diaøe kan den starte og lande lodret, og den styres da med komprimeret luft fra en Turbom6ca 
Palouste motor under planet. De to Falrchild-motorer kan drejes 9D grader 

og derp& bruges til fremdrift. 

Ny KLM-chef i Danmark 
Sidst i marts tog J. Ludo de Jongli, som 

har ledet KLIII's dnnske afdeling gennem 
5 år, afsked med sine danske venner og be
kendte, inden han tiltrådte en stilling ved 
ICLIII's hovedkontor. Han efterfølges i Dnn
mnrk af direktør Hans Bre1ming. 

Fotografering fra store højder 
Det engelske firmn Williamsons har frem

stillet et fotografiapparat til brug fra store 
hojder. Det er bl. n. meningen at benytte det 
i den nye Canberrn og de nye pilformede 
bombere, der opererer i 18.000 til l!J.000 m. 

* 
Sportsflyveklubbens modelflyve
sektion fik ifjor 105 kr. af flyve
lotteriet til brug ved lokaleleje, 
materialer, præmier og rejsetil
skud. 

Lufthansa er begyndt 
Den 1. 1111ril begyndte det nye Lufthnnsn 

sin trafik på ruten IIamburg- Diisseldorf
Frankfurt. Indtil 15. maj fly,•es der kun 
indenlnndske ruter, der også berører Koln 
og l\Iiinehen. Derefter tages der ogsfl fnt 
på i11ter11ntion11le ruter til London, Paris 
og Mndrid. De flyver med Convnir 340 og 
forelubig med engelske knptnjner, ncllflnt frn 
BEA. En rute over Nordutlnnteu vil snn
rest blive startet med Lockheed Sup,•r Con
stellntions, hvortil Lnfthnvnhnnsn hnr lflnt 
11 knpujner fru TW A. 

Hvem sælger flest i år? 
Her er de største ordrer til flyve-

lotteriet 1955: 
Odense Flyveklub . .. . . . .. . . . . 12.000 
A viator . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 10.000 
Silkeborg Flyveklub 10.000 
Herning Flyveklub . . . . . . . . . 5.000 
Vejle Svæveflyveklub ...... 5.000 

Trafikken på Københavns Lufthavn, 
Kastrup, i marts 
Ank. passagerer . . . . . . . . . . 11.008 
Afg. passagerer . . . . . . . . . . 11.115 

lnlt ............. . 
'.l.'rnnsitpnssngerer 2 X 14.406 
Andre passagerer ....... .. . . .... . 

22.123 
28.812 

650 

Totn!. . . . 51.585 

Tilsvnrende tal for marts 1954: 43.033 
(stigning 19,9 %). 

Regler for motorflyveinstruktører 
Ved udsendelsen af Bestemmelser for ci

vil luftfart, BL nr. 6-7, Uddannelse til 
instruktør nf II kl. {hjælpeinstruktør) har 
luftfnrtsdirektoratet lagt instruktøruddnn
nelsen ind i fnste rammer. 

For at blive instruktør skul man mindst 
have trufikflyvcreertifiknt nf III klnsse. Ud
dannelsen omfatter et teorikursus på 30 ti
mer samt 10 timers praktisk uddannelse i 
dobbeltstyring med en instruktor, der fun
gerer som "elev". Der skul aflægges en 
praktisk prøve O\"erfor en kontrollunt fra 
luftfartsdirektorntet. Instruktørbeviset ud
stedes kun til den type, hvorpå den 1n-nkti
ske prøve er aflagt. 

Det må hilses med tilfredshed, nt der 1111 
bliver taget fnt på instruktøruddmrnelsen. 
Når man tænker på, nt der i årevis hn1· 
været fnste retningslinier for uddannelsen 
nf svævefly1·einstmktører, er det på høje 
tid, at der gores noget ved motorflyve
instruktorerne, der i modsætning til de un
dre nrbejder erhvervsmæssigt. En privatfly
ver, der må ofre flere tusinde kroner på 
sin uddannelse, har krav på at få en effek
tiv uddannelse. 

I den forbindelse undrer det, nt der 
tilsynelndende ikke i uddnnnelsen er lagt 
direkte 1•ægt på den pædngogiske side af 
sngen. Der findes intet teorifag, der hedder 
inst1·uktønirksomhed, som man hnr det ved 
svæveflyvernes I-kursus. 

Det er netop på dette punkt, det i nogen 
grnd hnr skortet tidligere. Fordi man er 
en fremrngende flyver, kan man godt være 
en dårlig pædagog. Det må håbes, nt der 
ved uddannelsen og prøverne vil blive taget 
væsentligt hensyn hertil. 

Luftfartøjsjournaler skal nu medføres 
under flyvning 

Den 2. februar har ministeriet for of
fentlige arbejder iflg. Notam-Dnnmnrk nf 
17. marts udfærdiget en ændring til regle
ment' C. Herefter skul luftfartøjs- og mo
torjournaler for fremtiden nitid nu•1lfori•s 
ombord i luftfartøjet under flyvning. ÅrMn
gen til denne ændring er en ændring uf sik
kerhedsattesterne, der for fremtiden skul 
erstattes af en pfltcgning i jonrnulerne. 

Men et er, hvad der rekvireres i før
ste omgang, noget andet hvad det ende
lige tal bliver. Måske andre klubber gør 
ovenstående rangen stridig. 

Douglas AD Skyraider har nu været I uafbrudt produktion i 1D &r i en lang række ver•loner og er 
bygget i 250D eksemplarer. Den anvendes fra hangarskibe til en lang række opgaver. Maximumfarten for 

AD-4 med en 270D hk motor er 585 km/t. 
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SYNLIGE RESULTATER Af 
FLYVELOTTE RIET 

Svæveflyveklubberne har i de sidste par dr gjort en stadigt stigende 
indsats i flyvelotteriet. Takket være tilskud fra lotteriet 

har de ogsd kunnet modernisere materiellet 
i betydelig grad. 

Foroven ae1 Silkeborg'• Spatz, til venatre Avlator'a, 
Under denne til ven1tre Viborg•, Super-Spatz og 
Birkerpd'e Kranich, For neden til venstre Ring
sted'& Bpatz og KZ•C1 og til hj!Jre Birkel'lld'a nye 
spil, En ator del af dette materiel har kun kunnet 

anakaffea takket være flyvelotteriet. 
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FLYVEVÅBNET 

poral, sergent, premierløjtnant til general
løjtnant. General Forslev ville kunne have 
opnået sit enestående jubilæum, selv om 
udnævnelsen til generalløjtnant ikke var 
kommet, men fremtidige halvtredsårs-jubila
rer, der ikke kan begynde deres militære 
tjeneste, førend de er ca. 18 år, må have 
nået rangen generalløjtnaut, da de ellers 
ville være faldet for aldersgrænsen, der for 
generalmajorer er 65 år, efter 47 års tjene
stetid. 

Flyveulykken ved Kolding 
Onsdag den ~:o. marts omkom den 22-

årige flyverlojtn,mt af reserven, Poul Erik 
Skjoth, under en flyvning med en Republic 
F-8-1 Thunderjet fra flyvestation Skryd• 
strup. Årsagen til ulykken kendes ikke. Pi
loten har i stor hojde ladet sig skyde ud 
med katapultsædet, men har ikke frigjort 
sig fra det og henyttet faldskærmen. 

Chefen for flyve
våbnet, generalløjt
nant 0. Førslev, 
kan den 5. maj i år 
fejre et sjældent 
jubilæum, idet han 
på denne dag har 
været i aktiv mili
tær tjcuCllte uden 
afbrydelse i 50 år. 
General Førslev er 
fodt 1891. Den 5. 
maj 1005 blev han 
optaget som elev 1u'l 
den daværende Hæ
rens Elevskole, og 

Kvindeligt Flyvekorps 
Kvindeligt Flyvekorps afholder korpsøvel

se 5.-6. maj. 

Flyveulykken l Jammerbugten 

Udnævnelser m.m. 
Oberstløjtnant P. Zigler, til rådighed for 

flyverstuben, fratræder nævnte stilling og 
ansættes til rådighed for forsmrsstaben fra 
den 1/ 5 1955 at regne. 

Kaptajnløjtnant af reserrnn i so,·ærnet 
0. J. 0 . Bayer er forsat til flyvevåbnet fra 
den 1/ 4 1055 at regne med aldersorden 
umiddelbart foran kaptajnløjtnant af reser
ven i flyvevåbnet J(. Rønhof. 

Løjtnant af reserven i forsyningstropper-

i alle de hal vtredi; 
år, der er forløbet, har generalen været 
tjenstgørende ved henholdsvis hæren og fly
vevåbnet. Generalen hur været gennem så at 
sige alll' grader lige fra underkorporal, kor-

En Republic F-84 Thunderjet fra eska
drille 727 i Karup forulykkede den 23. 
marts i ,Tnmmerbugten 15 km nord for 
Svinkløv, idet den under skydeøvelser ram
te et slæbemlll. Piloten, den 26-årige flyver
lojtnant Poul .-l11ker Andersen, omkom. 
Han var kommet ind til flyvevåbnet til 110-

,·ember 1050, ,·nr videreuddannet i USA og 
blev i 1952 ndnmmt til flyverløjtnant. Han 
i;tammede fra Aggersund og var ugift. 

. ne K . Christiansen ved sjællandske trænregi
ment er forsat til flyvevåbnet fra 1/ 4 1955 
at regne med aldersorden umiddelbart efter 
flyverløjtnant af 2. grad af reserven J. S. 
Jensen. 

Fly,·erløjtnnnt af 1. grad af reserven 0. 
8. I 11crsen ved østre flbk. forsættes til for
srnrets krigsmuterielforvaltning fra den 1/4 
1!)55 at regne. 
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rlywere -og. Nawlga-~ører 
III b-JagefUt•v•r. 

$6vel flyvere som navigatører Mr som- Øf?te1l!lel$(1~prjilverne, der varer en ~iij• 'ill:t!'llme, kqn rt& <it komme med på det 
me ,'Olide, ~ ah;ldige uddannelse. De Jihotdes-t København i maj. Flyve$ki'F hold, aer i dog et til flyveruddannelse 
koo her komme til at QØre en aktiv len betaler Deres rejse, og oph~ldet er på Avnø, d. v. s.;"ot de kommer på et 
indsats. for Danmarks forsvor og får i gratis. Oølysni11ger om ti«ineste- og løn- flyverhold; som ligge,r. !l'llndst 3· m6rle
somorbej(#t, M~ gode kammerater set vilkår fås enten pr. telefon eller ved der forud f9I det hørd, liQ(I) de, 4er ikke 
Dem øm t ve~. Indsendelse of kuponen. bQr di$$e f(valifikatt,;mer, i~ræder på. 
Flyvere Ø$J t:!Clylgatører'hat, $_ømme av~-1 -~SØgnlngsfristen udlpber den

0 
7. ,ffloi, o!tcoei~e tii Miste tlyve,-/ns:1vi9at.ør

.cttmentsniUUgh!!<let somm1t l!lln_ og somr -~n flyv_. eskolen modtaget gtme ne,~, hølil ftnder stel$ ef_ter 1iømmerferie~.-
. . ' t . . X' .. ,,,,- . . . Amldgnlrimfi'lsten tll de~ hold udløber ',1.5r, 

me gode ~oric:i! for <it ~li in til!!)~ ansØgning straks. • ~-··· · '·"-0 • ' ~ • · · 
st!!mOJ'ldsstillioø, 1Ønsker ~e 'e~ de Befollngsmænd og mer:ilge, $Øm hari Fremt"1den .• luften 
pligtige 6 ~r& tj-lil\lt;Ste at ~ lile op med Qebriemga11t mindst 3 mår'ledet& re~t\tt'• 
at flyve-, ikon .Qe ved en fornuftig OP•· uådannefli~, Qg som f øvr~t øøfylder begynder i 
,sporlqg qi, deri-udfn.ttkede løn tri!i!ldte oves;i~li~ on:iøgnings~tinruilser, hat rJ.YVEVAO BNET 
Dfm Ulb'J!Oe med en gad ,um penge. 4ef\-~, ot de, IW1iMfe ~er inÆ!<I døt 

M..U~~ lltelser: "' 
1, It upc\ltfogeJigt helllred, filll ~l!> : 

st,,k•-,6 t,q,- ;ine 16]6) Cif !Mi•, 
tvrJi9 f'Gffet_Qji •• 

2, Alder: 1~23 år. 

3. Ml I~• ••~ 1ttoffet, .. 
'4, Ml11dst nolebcat1111n, evt • . miil'-'~-'. 

skole ,tit_; ,fcilicnkole me,J su;,le~ l 
•• ,e-4t'·uddan~• _.a,e11de tU t'elllll. 
. ~li.Min, ' 

Navn 

Stilling 

Adresse 

l'I.YVESKOLEN 
Flyvestation Værlp1e. Tlf. Ballerup 325, Lokal 117 

Send mig ansøgningsskema og oplysninger om uddannelsen 
til flyver/navigatør 

IC•I Wl• .. sliedo nonlregosl 

Eksamen Alder 

f J· ø;,~;- lt3:ct88 c~. _ ~· ,,:iilii.iioiii,i,j .... ...., ____________________________ .. 



SKALATEGNING AF DOUGLAS X-3 
rækken af amerikanske forsøgsflyvemaskiner er Douglas X-3 en af de mest særprægede. Den har fløjet I et par lr, men der er Ikke 

sivet meget ud om resultaterne. Den skal være beregnet til hastigheder op mod tre gange lydhastlgheden • 
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40 Years of 
Aeronautical 

THE GLOSTER STORY 

The nucleus of the Gloucestershire Aircraft 
Company was formed during the first world 
war and by 1918 was producing forty-five 
Bristol fighters a week. Today the Gloster 
Aircraft Company Ltd. employs over 7,000 

people, has aerodromes at Hucclecote and 
Moreton Valence, and factory space covering 
many acres. The latest Gloster achievement 
is the Gloster Javelin, world's first Delta wing 
all-weather interceptor. Day and night, in 
fair weather or foul, theJavelin flies and fights 
at heights of over 50,000 feet and at specds 
of between 600 and 700 miles an hour. 

1941 - GLOSTER WHITTLE E28/ 39. Glosltr ll!lnin 
made atro,iaulical hi.rtorJ1 wiren on J,.,fay 151h 1941 the E28/39 
~ympltted its maiden flr Jhl. Powertd by a Whittle gas turbine, 
this aeroplant was ll1t wor/d'.r fir.ri successful turbo-jtl aircrafl. 

1921 - THE GLOST ER MARS, m·mlor af all Gloslrr 
aircraft. Tht A·lar.s I wo11 t/,e Aerial Drrby thru times. 
Tht Mars VI, 11/mtrnlttl "bove, was a fighter fitted wllh au 
Arms/rang Siddtlev 'Jagruu ' rm:rne. 

1948 - GLOSTER M ETEOR 7. , I ln a-str,'/tr lra111<r 
for the inslruclirm o( pilots m tht har.dims:, 11a1d.s:at,o,i and combat 
procedure of lire late# Jtl /il!hltrs and bombers. The Glos/er 
Meteor is still one of tlrt ,mut rfftctwe jet fig/,/ers available loday. 

I 936 - THE GLOSTER GLADIATOR, las/ hi-pla11r 
ft. ~hter in the R.A.F .. u·as nulrtanding for ils rpic feats iu 
World H "ar Il. Thm i11c/11drd lhe hrroic dr[enu af Malla G.C., 
by thrrt G/admlorr, 111,"namd h Faith", "HojJt" mul "Cl,nril.1" 1 

I 950 - GLOSTER METEOR 8. The laltsl fiphlrr 
u ,n·oJ1 cf the !Yltltor. Ftrrt dtlii-tred to R.A.F. Sqr1adro,u ;,, 
1944, lhe Mtlror was 1hr only Allird j rt fightrr lo hr oprra/ional 
i11 W arld War Il. Ovrr 3,500 .Mtlrors have heen bui/1. 

( Glos ter Aircraft co. LTD., GLOUCESTER, ENGLAND 

Member of the Hawker Siddeley Group / Pioneer ... and world leader in Aviation 
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ERFARINGER MED 
DK-SKOLING 

Udbytterig 
diskussionsaften 
om den moderne 
skoling pd 
tosædede 
svæveplaner 

SKOLING på tosædede svæveplaner stod 
på dagsordenen ved den diskussionsaf

ten, der var arrangeret lørdag den 19. marts, 
aftenen før svæveflyvernes repræsentant
skabsmøde. 

Indlederen var civilingeniør Poul Henrik 
Nielsen, der talte ud fra sin erfaring på 
2 G og fra ca. 200 starter på det tosædede 
svæveplan Polyt III. 

Der er fire væsentlige sider ved DK-sko
lingen: Sikkerhed, kvalitet, økonomi og 
hurtighed. P . H . Nielsen begrænsede sig til 
at tale om de to første punkter. 

Der er jo ingen tvivl om, at sikkerhe
den må gå forud for alt. Det kræver for 
det første, at instruktøren er ordentligt ind
fløjet på planet og desuden, at han kender 
sin egen begrænsning og ved, hvornår han 
er ved at blive træt. 

Det er nemlig anstrengende at foretage 
50 starter eller mere pt. dag, og man må 
hellere tage en hvilepause på en time end 
at lave hasarderet flyvning. Instruktøren 
må derfor ikke bare kritisere elevens, men 
også sin egen flyvning. 

Med hensyn til kvalitet stiller DK-sko
lingen højere krav til instruktøren end EK
skolingen. Han skal ikke blot kunne in
struere eleven og kritisere ham på jorden, 
men også i luften vise og forklare ham kor
rekt flyvning. 

P. H. Nielsen forklarer rorvirkningen dels 
til korrektion af flyvetilstand, dels til æn
dring af flyvetilstande. Han anbefalede un
der flyvning på kurs at se efter, om sidero
ret stod neutralt. Sving indøves i tre fa
ser: indgang, holder i svingen og udgang 
derfra. Eleven skal lære, hvordan planets 
stilling i luften skal være, ikke hvordan 
styregrejerne skal stå. 

Ved landing skal m,in bruge lang ind
flyvning, når man har et plan med brem
ser, og eleven skal selv flyve planet til
strækkeligt længe under indflyvningen, til 
at han med sin begrænsede erfaring kan 
foretage en ordentlig landing. 

Mange DK-instruktører begår den fejl 
ikke at lade eleven selv flyve planet i den 
væsentligste tid af flyvningen, især under 
landing. Det er en god ide at angive en 
ønsket korrektion ved små slag på styre
pinden i den ønskede retning frem for selv 
at foretage korrektionen. 

Eleven skal heller ikke altid rettes, men 
skal have lov til at begå fejl, især mod 
slutningen af DK-skolingen. Han skal have 
lov at lande efter forkert landingsdisposi
tion flere hundrede meter inde på pladsen 
og også til at lave hårde landingen - in
den for rimelighedens grænser. Det letter 
hans overgang til soloflyvning. 

Diskussionen 
I den påføldende diskussion fortalte 

Cowboy, at han i 2 G plejede at lægge 
hænderne på skulderen af eleven for at vise, 
at han ikke rører pinden, men det kan 
man jo i de fleste tosædede svæveplaner 
ikke gøre. 

Ejvind Nielsen fortalte om sin omskoling 
til Go-4 og om sine første erfaringer som 
instruktør. I begyndelsen skal instruktøren 
selv lære en hel masse, før han bliver en 
effektiv lærer. 

Harboø, der ledede diskussionen, henstil
lede til alle grundigt at gennemprøve den 
nugældende DK-skolingsnorm og at indsen
de deres erfaringer, idet man må forudse, 
at den skal revideres, efterhånden som vi 
får erfaring med den. 

Elle havde som Ejvind Nielsen erfaret, 
at det var svært at være DK-instruktør 
i begyndelsen. Han mente, at demonstration 
i luften var bedre end forklaringer på jor
den. 

Ejvind Nielsen påpegede vigtigheden af 
at indøve flagsignalerne inden første solo
flyvning. 

H. j. Bie havde erfaret, at mange ele
ver midlertidigt havde sløjhedsperioder, 
hvor de intet synes at lære. 

P. H. Nielsen svarede, at de fleste ele
ver har bølgetoppe og -dale. Selve soloflyv
ningen er aldrig farlig, da man lader den 
foregå, når eleven er på en top. Men man 
skal ofte passe på eleven, når han har 
omkring en halv snes starter derefter. 

W eishaupt spurgte, hvorfor man så få 
steder lod eleven flyve solo på den tosæde
de type, de havde lært på. Man ville al
drig drømme om andet inden for motorflyv
ning. Nu lader man eleven prøve to nye 
ting på een gang: soloflyvning og en ny 
type. 

Ejv. Nielsen svarede, at klubberne nø
dig ville risikere havari af deres tosædede 
plan, hvilket ville standse hele klubben, og 
at overgangen fra Specht til en lukket Baby 
ikke var noget problem. Fra en Mii-13 E 
ville det måske være noget andet. 

Harboe resumerede til slut de fremsatte 
synspunkter og påpegede, at de mange let
telser som motoriseret wirehentning, DK
skoling o. s. v. mindskede svæveflyvernes 
pionerindstilling. Han advarede de gamle 
svæveflyvere mod at se ned på de nye af 
den grund - der må ikke udvikle sig en 
>gammelmandsmentalitet«. Han sluttede 
med en tak til indlederen og deltagerne 
for en interessant diskussionsaften. 

* 
Odense Flyveklub fik ifjor 9S40 
kr. fra flyvelotteriet til bygning 
af en hangar I Odense lufthavn. 

Nu må der gøres noget ved 
medlemsti I gangen 

Svæve/tyvernes 
repræsentantskabsmøde 

» NU går det simpelthen ikke længere,« 
sagde svæveflyverådets formand, ci

vilingeniør Hans Harboe, da han aflagde 
rådets årsberetning ved repræsentantskabs
mødet på Danmarks tekniske Højskole den 
20. marts. Det var nedgangen i medlemstal
let, han talte om. Ved begyndelsen af 1955 
var der kun 374 medlemmer i de 27 dan
ske klubber, og så lavt har det ikke været 
siden 1942. Det samme gælder uddannelsen, 
som den afspejler sig i antallet af diplomer, 
der også var nået ned på 1942-niveau. 

Problemet blev diskuteret på mødet, og 
formanden bad repræsentanterne om at gå 
hjem og slå fast, at dette problem angår 
ethvert medlem. Det er ikke nok at bygge 
og flyve, det er lige så vigtigt at skaffe nye 
medlemmer og at uddanne dem, selv om det 
betyder afsavn for den enkelte. 

I beretningen kom formanden også ind 
på den debat, der nu var igang om svæve
flyvningens betydning for flyvevåbnet, og 
også dette spørgsmål blev diskuteret. Det 
blev slået fast, at vi aldrig kan forvente no
gen støtte til svæveflyvningen for dens egen 
skyld, og at vi heller ikke søger herom, men 
at vi tilbyder flyvevåbnet at yde et bidrag 
til at fremskaffe flere og bedre kvalificerede 
elever. 

I mødet, der havde civilingeniør Erik 
Eckert som dirigent, deltog 19 repræsentan
ter fra 14 klubber foruden rådet, fondsbe
styrelsen og mange observatører og tilhørere. 

Aeroklubbens pokaler blev tildelt Jørgen 
Friis, Karup for 4425 m højdevinding, Dyhr 
Thomsen, Herning for 209 km distance
flyvning, og Aksel Feddersen, PFG, for 122 
km målflyvning. Gotapokalen fik civilinge
niør Helge Petersen, PFG, for .sin indsats 
ved konstruktionen af Polyt III. 

Fondsformanden, Mogens Henriksen, af
lagde beretning for Dansk Svæveflyvefond. 

Til svæveflyverådet genvalgtes Harboe, 
Bent Halling og H. W. Jensen, og det består 
desuden af Ejvind Nielsen og H. 7'. Bie. 
Som suppleanter valgtes Mogens Henriksen 
og John W et le sen, og til fondsbestyrelsen 
nyvalgtes Henry Petersen. Den består for
uden af de ovennævnte af A . Hårby Han
sen, Tage Denager og M. Buch Petersen. 

Aviators forslag om at tillade anvendelse 
af tosædede svæveplaner med to personer 
ombord samt at anerkende kontrol af pas
sage af vendepunkter ved hjælp af udlagte 
mærker blev begge i princippet godkendt 
og vil blive tilsendt klubberne. 

Derimod truk klubben sit forslag om 
ændret kontingentberegning tilbage. 

Næste år mødes vi i Ålborg. 

* 
Svæveflyveklubben A viator i Al
borg fik ifjor 6.250 kr. af flyve
lotteriet som hjælp til anskaffelse 
af et tosædet svæveplan. 

Hvor mange lodsedler 
sælger DU i år? 
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KZ li. flyvemaskiner. 

Flyvevåbnet agter i nærmeste fremtid 
at bortsælge et antal flyvemaskiner 
af typen KZ II, der har været anvendt 
til skoleflyvning. 
Interesserede kan ved skriftlig hen
vendelse senest d.16.-5. 1955tll flyve
våbnets Indkøbskontor, flyvesta• 
tlonVÆRLØSE, pr. Værløse, erhol
de nærmere oplysninger om salget. 

... ··x·~• . .. -• 

· ::.:. Ryv ' ~--m· 

IEA 
, VlSØOUltT 

SERVICE 
til t 

Turistklasse kr. 760.- t/1 
Tal med Deres rejsebureau! 

Hlller Helikopter 

Skrivemaskiner ______ _ 

Eiffel Farvebaand - Alt i Tilbehør 

Spetlalvzrksted for alle Mærker 

C. le Dous & Co. 
Telf. C. 13.945 

Kronprlnsensgade 13 

,,BROOMWADE," 
Luftkompressorer og TrykluflwærktøJ 

" 
ENOTS" 

Trykluft-Materlel for Hurtigopspænding m. ,. 

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

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Central U.793 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes af et
hvert Porslkdngsselskab, der er Ulknyt
tet Poolen, samt af SAS's Billetkontorer. 

Flyulapns Fonlkrlnger - Alle ForsikrInger 
A. JESSEN & CO.s Eftf. 

Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

,,,, ( 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 

Fortyndlngsvadske 

samt Identificeringsfarver 

og Spec.lalfan• 

ENEFABRIKANTER 

(Speclalfabrlk for Nltrocellulose-Lakker) 

PRAGS BOULEVARD 37 
KØBENHAVNS. 

TELEFON C. '5. LOKAL 12 og U 

FLYVEMASKINER 

REDNlNGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

G. Q. FALDSKÆRME 

LUFTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKlNELÆRRED 

HELIKOPTERE 

K. L.G. TÆNDRØR 

ILT APPARATER 

ALFRED RAFFEL A/s - KØBENHAVN V 
VODROFFSVEJ 46 • LUNA 2343 



NORTH AMERICAN SUPER SABRE 

Konstrueret af North American Avintion 
Ine., USA. Første flyvning 1953. 

Ensædet jager, udstyret med en Pratt & 
Whitney J-57-P-7 motor pi'l 4400 kg reak
tionskraft uden og 6000 med efterbrænder. 
Bevæbning : fire 20 mm kanoner samt ra
ketter eller bomber ( op til 1800 kg). 

Anvendes af U.S. Air Force. Første serie
byggede jager, der flyver hurtigere end ly
den i vandret flyvning. Prototypen satte i 

North Amerloan F-100 Super Sabre foretager aln 
fprate etart fra Lo1 Angelea lufthavn. 

1953 verdensrekord med 1208 km/t. Efter 
nogle vanskeligheder i 1954 blev typen mid
lertidig taget ud af tjeneste og bliver nu mo
dificeret. 

Af versioner findes F-lO0A (dagjager), 
F-lO0B (altvejrsjager), F-lOOC taktisk 
bomber, som kan medføre taktisk atombom
be og F-lOOD en version, der bygges i 
North Americans Ohio-fnbrik, mens de øv
rige bygges i Californien. 

Data: Spændvidde 10.98 m, længde 14.03 
m, højde 3.96 m. Største fuldvægt ca. 13 
tons. 

Præstationer: Maximumfart ca. 1300 
km/t, tophøjde over 15 km, rækkevidde over 
2000 km. 

McDONNELL VOODOO 

Konstrueret af McDonnell Aircraft Corp., 
USA. Første flyvning i slutningen af 1954. 

Ensædet eskortejager med to Pratt & 
Whitney J-57 motorer pl'l tilsammen over 
12.000 kg reaktionskraft med efterbrænder. 
Bevæbning antagelig fire 20 mm kanoner 
samt udvendig bevæbning. 

Bestilt i en mindre forsøgsserie af U.S. 
Air Force. 

F-101 Voodoo er udviklet fra XF-88 
Voodoo, som allerede fløj i" 1948. På grund 
af en formindskelse af bevillingerne og æn
dring af de taktiske krav gik XF-88 ikke i 

* 
Holbæk Modelflyveklub fik lfjor 
100 kr. til Indretning af nyt klub
lokale. 

F•101 Voodoo er en ator og tung maeklne, væ• 
•entllgt etprre end F•100 (tegningerne, eom vi har 

llnt fra Looping, er Ikke I aamme mlleatok), 

produktion. Den var forsynet med to 
Westinghouse J-34 motorer pil tilsammen 
3260 kg reaktionskraft foruden efterbræn
der (XF-88 A) . Den havde en spændvidde 
pl'l 12 m, længde på 16.5 m og fuldvægt 
6.8 tons. En af de to prototyper blev æn
dret til XF-88 B med en Allison T-38 tur
binemotor i næsen, foruden Westinghouse 
motorerne. Den havde en speciel ottebladet 
propel, som man anvendte til forsøg ved 
hastigheder i lydområdet. 

F-101 er væsentlig større og mere end 
dobbelt så tung og skal være i stand til 
overlydfart under vandret flyvning. 

RF-101 er en fotorekognosceringsversion. 
Data: Spændvidde 11.8 m, længde 20.5 m, 

fnldvægt 18 tons. 
Præstationer: topfart over lydhastighe

den. 

* 
Ringsted Svævefiyveklub fik lfjor 
560 kr, af fiyvelotterlet som hjælp 
til anskaffelse af en faldskærm. 

TVPENVT 
Al Gloster Javelin bliver der nu udviklet 

en ny altvejsjager, formodentlig med større 
motorer og højere overlydshastighed. 

Handley Page Herald, som endnu ikke 
har været i luften, er allerede bestilt i 29 
eksemplarer. 

Boeing KC-185 er betegnelsen pA en jet
drevet tanker, som Boeing har fået kontrakt 
pi'l. Det drejer sig om en ordre på 190 ma
skiner med en fuldvægt på 132 tons. Det 
er en udvikling af Boeing 707. 

Hawker H1inter er nu leveret i over 200 
eksemplarer. Der har været nogle vanske
ligheder med typen, hvis motor stoppede ved 
affyring af de 30 mm kanoner i stor højde. 
En tosædet version er under udvikling. 

Supermarine Swift, der blev udviklet som 
en sikkerhedsforanstaltning ved siden af 
Hunter, har ikke vist sig vellykket. De 
60, der er produceret af Mk 1, 2 og 3, vil 
ikke blive brugt operativt. Selv om Mk 4 
er bedre, vil der kun blive fuldført et be
grænset antal af dem og bestilt flere Hun
ters i stedet. 

Daasault Mystere IV B-1 foretog sin før
ste prøveflyvning den 2. marts, og i de før
ste tre dages prøveflyvning har den over
skredet lydhastigheden fire gange i vand
ret flyvning. Den er udstyret med Rolls
Royce A von RA. 7 R med efterbrænder. 

Saunders-Roe Prinsess-flyvebådene, der er 
stillet i bero indtil videre, har hidtil kostet 
over 160 mil!. kr. Der er bygget tre af dem. 

De Havilland Oomet 4 er en udvikling af 
Comet 3 med forbedrede motorer og større 
brændstofkapacitet. BOAC har bestilt 20, 
og de skal leveres fra 1958. BOAC har ogBl'l 
bestilt en Comet 2 med samme motorer 
(Avon 29) for at indvinde erfaringer med 
diBSe. Comet 1 kommer ikke til at flyve 
mere, hvorimod RAF overt::,;er en del Co
met 2 og efter modifikationer vil indsætte 
dem på en rute i Woomera i Australien. 

Convair Atlas er et interkontinentalt 
fjernvAben, der skal kunne nA højder af op 
til 1000 km og hastigheder op til et mach
tal af 15 og være i stand til at medføre en 
brintbombe. 

De Lackner DH-4 Heli-Veotor er en ny 
helikopter, som også har været afbildet i 
den danske dagspreBBe. Den består af to 
modsat-roterende rotorer pA ca. 4½ m dia
meter. OvenpA disse står piloten på en 
platform ved en styresøjle. Motoren er en 
30 hk tocylindret type. Under rotorerne 
er et understel af 5 pontoner. Styringen 
foregår delvis ved, at piloten læner sig i 
forskellige retninger. 

Republic XF-91, en jager med pilforme
de planer, som bliver bredere ud mod tip
perne, er nu blevet forsynet med v-hale. 

Folland Gnat ventes at foretage sin før
ste flyvning i juli. Den er forsynet med 
Bristol Orpheus motor. 

McDonnell AH-1 er en maritim angrebs
jager, der nu er under bygning. 

North .America1i F-86 F jagerbomber er 
i stor produktion og skal erstatte Republic 
F-84 E og G i de NATO-lande, hvor disse 
typer ikke bliver erstattet med F-84 F. 

* 
Modelflyveklubben Swlft i Viborg 
fik lfjor 200 kr. af fiyvelotteriet 
til lokaleleje, værktøj, rejsetil
skud og sit klubblad, 
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-*-KONGELIG DANSK AEROKLVB 
(DET KØL DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
Ttltfon,r: ØBro 29 og (ang. model· og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Poltgirokonto: 256.80. 
Ttltgramadrtue: Acroklub. 
Kontor og bibliotek er lben fra kl. 10-16, 
lørdag I 0-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

IIIOTOBFLYVERADET 
Formond: William Nielsen, Borthigsgade 4, I., 
København 0. - Telefon RY 561S. 

SV .ÆVEFL YVERADET 
Formand: Civilingeniør Hans Harboe. 

IIIODELFLYVERADET 
Formand: Lektor J. Holm Jørgensen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL), 
Ved Stadsgraven 1, telf. AMager 9695. 
Generalselucta:r: Direktør August Jensen, 
Dansk Pool, Tordeoslrjoldsgade 10, K. 
Tlf. C. 12793. 

Nye medlemmer 
El-ingeniør Arne K.ragels. 
Civilingeniør Eril.; Eckert. 
Walther Badino. 
Generalmnj01· 'l'ar1e Andersen. 
Flyveløjtnant I. Il. C. Petersen. 
Flyvermath Leif Pauls. 
IIans-Peter Jensen. 
Jfiliner Nordahl Møller. 
Overass. II. S. Eriksen. 
Oberst O r,e Petersen. 

Runde fødselsdage 
Maskinkaptajn II. K.allehauge, Vngtelvej 

44, F . 60 år den 6. maj. 
Karosserifabrikant Charles J cnsc11, Lands

kronngnde 25, Ø. 65 år den 14. mnj. 
Uivilingenior .A. E. Klein, Rothesgade 15, 

Ø. 60 år den 15. maj. 
Fyrassistent Henrik Lindholm, Nakke

hoved Fyr pr. Gilleleje. (i5 år den l8. maj. 

Nye bøger i bibioteket 
William Green & Roy Cross: The jet nir-

eraft of the world. 
Flying 1954. 
Looping 1954. 
Aeromodeller 1954. 
Shell Aviation News 1954. 
L'Air 1954. 
Flight 1954 (I & II). 
lu tern vin 1954. 
Flyv l!J54. 
Model Aircrnft 1048 - 194!) - 1950 -

1951. 

Skovtur i Danske Flyvere 
Lørdag den 14. maj afholder foreningen 

Danske Flyvere sin årlige skovtur. Nærmere 
meddelelse vil tilgå medlemmerne. 

Frisk Karup-start i flyvedags
konkurrencerne 

Som bekendt begyndte flyvedngskonkur
runec1·ne den 1. april, og anmme dog kl. 
1000 startede en Baby fra Karup på Løn
strn11skrænten. Den 2. april kl. 1327 hav
de tre 11iloter med dette plan opnået ialt 
20 timer 54 min. ,,Pillel"ik" udførte den 
længste flyvning på 9 t. 05 min. som nnt
flyvning. Høg Jensen fik sin 5-timersprøve 
med en flyvning på 8 t. 07 min. !øvrigt 
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havde Uffe Jalcobsen allerede sidst i marts 
med en (i7 km flyvning til Ølsted fået sin 
distance, sli dn han kun mangler højden, 
kan \'i ,·el snart imødese årets første sølv
diplom. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
Ariator indledte sæsonen den sidste week

end i marts trods en meget opblødt pinds, 
og Bergfalken fik for første gang prøvet 
lidt termik. Klubben spekulerer på at købe 
eller leje en Baby ell. lign. Den hnr nfslnt
tet sit S-teorikursus. 

,Irhus afholdt en vellykket fødselsdagsfest 
den 20. marts. DUX'en ha1· nu fået dope, 
og klubben siges nu kun at mangle penge 
til forsikringen ! 

Birkerød indledte sæsonen i plisken og 
har taget et hold pli en halv snes nye med
lemmer ind. 

IlavdrnJJ har atter store planer: Klubben 
kuber en havareret svensk "'eihe og vil selv 
bygge den op. 

II eming havde tilendebragt overhalingen 
af sine planer inden påske og afventede nu 
blot godt vejr. 

Odense fik i marts sin Bergfnlke II, der 
er udstyret med små "til>tanke" og navign
tionslys. Den er i gnng med et S-teod
kursus. 

Polyteknisk Flyvegruppe er nu for alvor 
i gang med nt bygge sin Polyt III og er 
ved nt svejse kropskelettet. Den har afslut
tet sit S-teorikursus. 

Ringsted har fået sin Spntz forsynet med 
Havdrup-førerskærm. 

Silkebo,-g vil øjensynlig gøre et endn.u 
storre fremstød i år og har købt Stamgrup-
1iens Baby. 

Stamgruppen udbød i marts både sin 
Bnby DXI og sin Rhonbussard DXA. til 
salg. Den første er altså solgt, og forhand
linger i gang om den anden. 

KALENDER 1955 
1/5. Flyvelotteriet 1055 begynder. 

10-19/6. Luftfartsudstilling i Paris. 
17-24/0. FA.I-kongres i Paris. 
1- 6/8. International astronautisk kon-

gres (Køb,11havn). 

Svæveflyvning 
26/6-16/7. Danmarksmesterskab. 
17/7-14/8. Svæveflyveskole (Vandel). 

Modelflyvning 
V5. Windypokalen. 
6/5. Dl\I for fritflyvende (Odense). 

19/5. 2. distriktskonkurrence for linesty
rede. 

12/6. 3. distriktskonkurrenee for linesty
rede. 

1-3/7. VM linestyring. Poitiers, Frankrig. 
1- 6/8. Sommerlej1· i Vnndel. 

21/8. Finale i distriktskonk. for linesty-
rede. 

22/8. Frist for tilmelding til DM f. linest. 
27-28/8. Vl\I med svævemodeller, Tyskland. 
3-4/9. VM med fritflyvende motormodeller 

(U.S.A. i Tyskland). 

Motorflyvning 
30/4-2/5. Int. rally "Floralies Gantoises" 

7-9/5. 
8/5. 

19/5. 
21-23/5. 
30/5. 

(Belgien). 
Int. rally Channel Islands. 
Int. kunstflyvekonk. (Frankrig). 
lnt. kunstflyvekonk. (Italien). 
Int. rally (Zoute, Belgien). 
ILSY-fly,•estævne (Ypenburg, 
Holl.). 

7-15/6. Rally Paris (Frankrig). 
24-27/6. Sicilien-rundflyvning (Italien). 
25-26/6. Int. stævne (Geneve, Schweiz). 
25-26/6. Int. rally Basse Normnndie 

(Frankrig). 
16-17/7. Int. rally, Dolomitterne (It.). 
13-18/8. 4. Schweizer-rundflyvning. 
20/8. Int. kunstflyvekonk. (England). 

Glem ikke, 

nt IillA.'s medlemmer har 10 % rnbnt pli 
alle SAS's indenrigs ruter. Det er en be
gunstigelse, som er \'ærd at regne med. Ring 
eller skriv til Iill.A, når De skal rejse. 

Teorikursus i Vestjydsk Flyveklub 
Forhandlingerne mellem Vestjydsk Fly

veklub og løjtnant P. Peroh om ut begynde 
undervisning af et nyt hold flyveelever er 
resulteret i en aftale om, at de krævede 
30 flyvetimer skal koste 6 kr. Jlr. time, inlt 
1800 kr. Hertil kommer udgifterne til ge
byrer og lægeattester med en. 200 kr. for
uden udgifter til teoriskolen. Ved hjælp nf 
tilskud fra flyvelotteriets midler vil denne 
kunne gennemgås for ca. 30 kr. pr. elev. 

Herning får enhedsklub 
På en genernlfo1-samling i l\Iidtjydsk l\Io

torflyveklub i begyndelsen af april vedto
ges det nt gå ind for en sammenslutning 
med Herning Flyveklub. Der skulle i nær 
fremtid afholdes en fælles stiftende gene
ralforsamling for den nye enhedsklub, der 
vil få navnet "Midtjydsk Flyveklub", og 
som også vil omfatte en modelflyveafdeling. 

Foredrag i Kolding Motorflyveklub 
Kolding l\Iotorflyveklub holdt den 30. 

marts en vellykket foredragsaften, der hav
de samlet en. 350 tilhørere. Kaptajn John 
Foltmann viste film, bl. a. den nye udmæ1·
kede SA.S-film "Klar til Start" og fortalte 
om "Flyvningen idog". 

Certifikatfest i Sportsflyveklubben 
Den 31. marts afholdt Sportsflyvcklub

ben sin årlige certifikatfest, der havde sam
let mange deltagere. I l'lrets løb havde klub
ben fået 19 nye certifikater, og H nf de 
nye sportsflyvere var tilstede ved festen, 
hvor kaptajn John Foltmann overrnkte dem 
sportsflyveklubbens gyldne emblem. Endvi
dere var der overrækkelse nf diplomer for 
bestået teoriprøve. Inlt havde 45 bestliet 
prøven i lireta løb. 

I aftenens løb var der spisning, under
holdning og dans. 

ILSY stævne i Holland 
Anden pinsedng, mnndng den 30. maj, 

nfholdes det store ILSY flyvestævne i 
Ypenburg lufthavn ved Hnag. Det er ikke 
noget rally, men udelukkende et flyve
stævne, og Ypenburg vil være lukket for 
private flyvemaskiner den 30. maj. Besø
gende, som kommer flyvende, må derfor 
lande senest den 2!l. maj, og d,• \'il ikke • 
kunne starte fra pladsen forend clcn 31. 
maj. Opvisningen iår vil blive R:erlig stor
sll'let i nnlcdning af F.A.T.'s 50 ,,rH jubi-
1:enm. 
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ROLLS-ROYCE 

AERO ENGINES 

LEAD THE 

WORLD 

A Rolls-Royce propeller turbine engine was 

the first to be officially approved for civil aviation. 
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AMBULANCE PASSAGERTRANSPORT 

Sycamore helikopterens grundtype er forsynet med alle de faste 

installationer, som er nødvendige for at kunne indrette den til en 

af de fire hovedopgaver, hvortil den oprindelig er konstrueret. 

At indrette grundtypen til brug for et af disse formaal, eller at ændre 

den fra det ene til det andet, er meget ligetil, og det kræver ingen 

særlige hjælpemidler. 

THE BRISTOL AEROPLANE COMPANY LIMITED ENGLAND 
330AH 

REPRÆSENTANT: A. B. C. HANSEN COMP. A/S· INDUSTRIBYGNINGEN • KØBENHAVN V. 



Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning - Svæveflyvning - Modelflyvning 

Nr. 6 

Danmark 
og 

helikopteren 

H ELIKOPTEREN er hojaktuel 
her i landet. I denne måned 

åbnes helikopterruten mellem Koben
havn og Malmo - andetsteds i bla
det finder De en artikel om den 
forste provefl)'vning. Vi bringer også 
en beskrivelse af en demonstration 
af amerikanske redningshelikoptere 
og yderligere en kort omtale af n)'e 
områder, som helikopteren gor sig 
gældende på, nemlig til minestrJ•g
ning og som »trækdyr« både til lands 
og til vands. 

Nye helikoptertyper dukker stadig 
op, både små og meget enkle og sto
re og komplicerede. 

Stadig flere helikoptere kommer i 
brug både til civile og militære for
mål - i udlandet vel at mærke! 

For helikopterruten til Malmo be
flyves af et stort s ve n s k firma, der 
helt har specialiseret sig i en mange
sidig helikoptervirksomhed. 

Danmark er et af de få civilisere
de lande, som endnu ikke har en ene
ste civil helikopter, så vi må snarere 
betegnes som et »underudviklet« 
land på dette felt. 

Vi har et par små militære - el
ler snarere havde, thi for nylig hava
rerede en af dem. De har vist sig 
meget nyttige på mange forskellige 
områder; men de har også vist, at 
vi har brug for storre typer med stor
re nyttelast og rækkevidde. 

Som omtalt i nogle artikler i fjor 
med udtalelser fra forskellige byers 
stadsingeniorer, er man flere steder 
opmærksom på nødvendigheden af 
at reservere plads til heliko pterlan
dingspladser; men er man alle steder 
klar herover, og bliver der tids nok 
gjort noget ved sagen? Man kan ikke 
regne med at klare sig med et hus
tag - der skal trods alt en stribe fri 
indflyvning til. 

Vi skal passe på, at vi ikke sakker 
agterud på helikopterområdet. 

Juni1955 28. årgang 

Kvindeligt Flyvekorps 
afholder parade for dronning Ingrid 

Deltagelse af amerikanske og engelske kolleger 

Den 6. maj holdt Kvindeligt Flyvekorps 
en vellykket parade i Kastellet for dron
ning Ingrid, som er korpsets protektrice. 
325 danske flyvelotter og 67 repræsentan
ter for de tilsvarende korps i RAF og det 
amerikanske flyvevåben deltog i paraden 
sammen med et amerikansk Air Force-orke
ster fra Wiesbaden og 1. regiments musik
korps. Her ses dronningen passere flyvelot
ternes front sammen med korpschefen, fru 
Else Martensen-Larsen. 

Dronningen blev modtaget af generalløjt
nant Forslev og generalinde Harriet Forslev, 
som er æresmedlem i kvindeligt flyvekorps. 
Fru Førslev bød Hendes Majestæt velkom
men og sagde bl. a. : 

- Det var en stor dag for medlemmer
ne i Kvindeligt Flyvekorps, da vi i sin tid 
fik vished for, at Deres Majestæt havde 
givet tilsagn om at villt, være protektrice 

for korpset. Meddelelsen udløste dyb tak
nemmelighed over, at den interesse, som 
Deres Majestæt har vist for kvinderne i 
forsvaret, havde givet dette udslag. Den 
udløste også en følelse af glæde og stolt
hed. Vi ved alle, at Deres Majestæts inter
esse for korpset vil virke som en spore, der 
vil drive det frem til stadig større og bedre 
ydelser i vort lands tjeneste. 

Derefter passerede dronningen sammen 
med korpschefen, fru Else Martensen-Lar
sen, fronten, og den store forbidefilering be
gyndte forbi dronningens tribune. 

Fra Kastellet marcherede de danske, de 
· britiske og amerikanske flyvelotter gennem 
byen med det amerikanske orkester i spid
sen. Tusinder fulgte deres vej. Det var en 
overmåde vellykket dag for Kvindeligt Fly
vekorps. 

Dronning Ingrid pa11erer fronten ved Kvindeligt Flyvekorpa' parade i kastellet sammen med 
korp1ohefen, fru Else Martensen-Larsen. 
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D E fleste af vore læsere kender sikkert 
linktræneren, som anvendes verden 

over af den militære og civile flyvning til 
træning i instrumentflyvning og naviga
tion, og hvorfra man nu har udviklet store 
»syntetiske« træningsapparater, der i de 
mindste detaljer muliggør træning af be
sætningerne på store, hurtige og kostbare 
maskiner. 

En ny flyveelev kan ganske vist have 
lidt gavn af en linktræner; men hverken 
den eller andre træningsapparater kan på 
virkelighedstro måde opøve ham i den 
VFR-flyvning, han normalt udfører ved at 
tegne sin kurs på kortet, foretage de nød
vendige beregninger og derefter udføre flyv
ningen ved at sammenligne kort og land
skab. 

I fint vejr og god højde er det ikke 
svært at orientere sig. Men i dårlig sigt
barhed og under flyvning i forholdsvis lav 
højde kan det være svært. 

I mange lande har man i tidens løb 
forsøgt at konstruere apparater til ind
øvelse af denne slags flyvning, men uden 
større held. 

Nu har den danske privatflyver, inge
niør H. P. Andersen, igennem det sidste 
årstid konstrueret en >HPA-Luftnaviga
tionstræner«, som på genial måde løser 
problemerne og på en meget naturtro må
de sætter eleven i stand til at foretage 
navigationsflyvninger på landjorden. 

Følte selv behovet 
Ingeniør Andersen lærte i en moden al

der at flyve - han fik certifikat i 1952, 
da han var ca. 60 år gammel - og havde 
under den praktiske flyvning visse be
sværligheder ved at vænne sig til rigtig 
brug af kortet under navigationsflyvning. 
Han syslede med forskellige metoder til at 
træne sig op på og kom efterhånden ind 
på i sin fritid at konstruere sin naviga
tionstræner. 

Den består af et rundt bord på ca. 
1,20 m i diameter, hvis bordplade er for
synet med to glasplader, p.vorimellem der 
er anbragt et særligt præpareret kort, der 
normalt er usynligt. 
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EN DANSK 
NAVIOATIONSTRÆNER 

Interessant konstruktion til indøvelse 

af orienteringsflyvning og lignende. 

En tegning af HPA,Luftnaviga, 
tlonstræneren, således som den 
kommer til at se ud i produktions• 

udgaven, 

Under kortet er anbragt en elektrisk 
drevet vogn repræsenterende en flyvema
skine, som er forsynet med en projektør, 
der fra neden kaster sit lys op mod glas 
og kort og gør dette transparent, således at 
konturerne klart træder frem for et be
grænset synsfelt, i hvis midte der dannes 
en skygge, som repræsenterer flyvemaski
nens position og retning i forhold til ter
rænet. 

Underlaget for den elektrisk drevne vogn, 
der repræsenterer flyvemaskinen, bevæges 
ved hjælp af en anden elektromotor og 
repræsenterer derved vinden. >Flyvemaski
nen« kan indstilles til forskellige egenha
stigheder, ligesom >vinden<i: kan reguleres 
til den ønskede vindstyrke i forhold til kor
tets målestok. Ved drejning på en gradski
ve kan vindretningen indstilles. 

>Flyvemaskinen« styres ved et elektrisk 
trykknapsystem, som illuderer en flyvema
skines pedaler. Flyvemaskinens retning 
overføres på et kompas ved hjælp af tele
synnmotorer. Kompassystemet er orienteret 
efter kortet, således at misvisning og de
viation er indbefattet i systemet. Kursud
regning og styring vil derfor indeholde 
ganske de samme faktorer, som man må 
regne med i praksis. 

Tiden kan »komprimeres« 
Ved benyttelse af et normalt ur og et 

terrænkort af passende størrelsesforhold med 
vind- og flyvehastighed afpasset efter dette, 
ville hele proceduren dog ved anvendelse 
af langsomtgående træningsmaskiner afvik
les meget langsomt. 

Vind- og flyvehastighed kan derfor efter 
ønske multipliceres op nogle gange i for
hold til det benyttede kort. Det tilsvaren
de gælder for det benyttede ur. 

Navigationstræneren kan for det første 
bruges til at efterkontrollere den teoretisk 
udregnede kompaskurs med afdrift, misvis
ning, deviation og tid, hvorved den mind
ste fejl i beregningen på en klar og illu
strerende måde vil afsløres. Træneren er 
så nøjagtig, at der arbejdes med en nøjag
tighed af en halv grad. 

Desuden kan der foretages praktiske 
øvelser, hvorunder alle de vanskeligheder, 
som forekommer under flyvning, ,kan efter
lignes. F. eks. kan vindstyrke og retning 
gradvis forandres, således at eleven må 
finde ny kompaskurs og udregne sin be
holdne fart. Synsfeltet kan formindskes el
ler helt forsvinde, som når man flyver i el
ler over skyer. Eleven kan udsættes for 
tab af orientering, således at han påny 
må orientere sig eller lade sig pejle. Han 
kan indøve indflyvning i lufthavne, orien
tere sig i vindretning ved nødlanding, måle 
vindstyrke og retning, deviation o. s. v. 

Meget livagtig I brug 
Vi har for nylig haft lejlighed til at 

»flyve« i prototypen, der naturligvis er 
noget mere laboratoriemæssig, end den vil 
blive i produktion, og som endnu ikke 
var forsynet med >blindkorte uden påtryk
te navne. 

Vi fandt den meget naturtro og livagtig 
i brug. Man stiller sig ved det runde bord, 
der iøvrigt er anbragt på ruller, så det un
der øvelsen kan drejes i alle retninger, så 
eleven helt mister rumsansew og er tvunget 
til at holde sig til kompasset. På bordet 
er anbragt kompas, styreindretning, ur og 
startkontakt i et samlet aggregat, som kan 
skubben hen over bordpladen, så man al
tid kan stå bag flyveretningen. 

På det lille oplyste synsfelt kan man se 
kortet, og dette felt bevæger sig nu af 
sted. Man sammenholder tilsynekomsten af 
fixpunkter med den indtegnede kurs på kor
tet. Måske er vindens retning og styrke 
noget anderledes end opgivet, som det jo 
gerne er i praksis. Afdriften bliver an
derledes, sådan at man ved hjælp af styre
anordningen må ændre kursen lidt. Det 
varede ikke længe, før vi følte os, som 
om vi sad i en KZ-111 i fuld gang med en 
orienteringskonkurrence. 

Det viste sig ganske vist at gå lidt hur
tigere end ellers, ca. 900 km/t, men til 
den pågældende øvelse passede det udmær
ket. Hvis man derimod bliver udsat for 
alle de ubehageligheder, en instruktør kan 
påføre en, vil det nok være rart med et 
lidt roligere tempo, så man har normal 
tid til at foretage sine korrektioner i be
regningerne. 

Der kan for os ikke være tvivl om, at 
H. P. Andersens navigationstræner vil være 
af stor værdi ved uddannelsen af privat
flyvere. For nutidens militær- og trafik
flyvere vil den nok ikke have så stor be
tydning, som den tidligere ville have haft, 
men den har alligevel vakt interesse rundt 
omkring. 

Ingeniør Andersen anslår skønsmæssig 
prisen i produktion til 10-12.000 kr., og 
da hans firma i forvejen har salgsorganisa
tion i ca. 25 lande, håber han at kunne få 
en eksport igang. 



Helikopterruten over Øresund 
Med FLYV pil den første prøveflyning 

M [DT i denne måned starter den re
. gelmæssige helikopterflyvning mellem 

København og Malmø. Efter mange og lan
ge forberedelser er det lykkedes det sven
ske firma Ostermans Aero at få alle tilla
delser og prøveflyvninger i orden, således 
at der kan tages fat på en tre måneders 
flyvesæson. For tre uger siden foretoges en 
tredages forsøgsperiode med otte planmæs
sige ture om dagen i hver retning, og alt 
forløb tilfredsstillende - også set fra fly
veledelsens side i Kastrup og Bulltofta. 

FLYV var med på den første tur fra 
København - på billet nr. 1. Der blev 
startet fra en plads ved >faste batteri< på 
Amager Fælled, i nærheden af Artillerivej 
og ikke fem minutter i bil fra Rådhusplad
sen. Det kan ikke være mere centralt, og 
det lykkes forhåbentlig også at få Kø
benhavns kommune interesseret i at bevare 
denne plads som fremtidens :.heliport<. 
Men det skal gøres hurtigt, ellers er chan
cen forpasset, og hele området er blevet 
inddraget til andet brug. 

Pladsen ved :.faste batteri< ligger også 
godt, hvad angår flyvesikkerheden. Der er 
gode indflyvnings- og fraflyvningsmulighe
der; umiddelbart efter starten er man ude 
over Christianshavns voldgrav, som følges 
forbi Kløvermarken til Prøvesten, hvorfra 
kursen sættes udover Saltholms nordlige 

ende (på turen mod København går ruten 
over Saltholms sydende) til Malmø havn, 
hvor der landes på molen lige ved siden af 
færgelejet - og så at sige lige ved siden 
af bussens stoppested. Flyveturen varer et 
kvarter, og hele turen fra sporvognsstoppe
stedet ved Artillerivej til busstoppestedet 
ved færgelejet i Malmø tager ikke mere 
end en halv times tid. 

Det er som tidligere nævnt i FLYV e_n 
Sikorsky S-55, der flyves med. Den har 
plads til otte passagerer, og dens march
fart er ca. 140 km/t. Af hensyn til den 
normale lufttrafik i det område, hvor heli
kopteren flyver, er der foreskrevet en 
maksimumsflyvehøjde på 150 m og en mi
nimumshøjde på 90 m, og der er radiokon
takt under hele flyvningen. 

Fartplanen, hvorefter der skal flyves, 
omfatter 14 ture i hver retning daglig, og 
deraf går de to af turene direkte Kastrup
Bulltofta. Billetprisen i danske kroner bli
ver 28 kr. pr. enkelttur og 50 kr. pr. dob
belttur. Den tidligere SAS-mand, danskeren 
Chr. Hunderup, der er distriktschef i Oster
mans Aero, har gjort et stort og dygtigt 
arbejde for at få ordnet alle de mange en
keltheder, der skal til for at få denne sær
prægede flyverute i gang. Og forhåbentlig 
bliver den en succes, både med hensyn til 
publikum, økonomien - og sikkerheden. 

FLYV's hæderspris til 
kendt niodelflyver 

DEN hæderspris på 500 kr., som udgi
veren af FLYV, forlagsboghandler Ej

vind Christensen, indstiftede ved bladets 
25-års-jubilæum for to år siden, og som 
i de to foregående år tilfaldt henholdsvis 
svæveflyveren Harald W ermuth Jensen og 
flyvemaskinist Andreas Asmussen, er for 
1955 blevet tildelt modelflyveren Egon 
Briks Madsen fra Århus. 

Madsen har været medlem af modelfly
veklubber uafbrudt siden 1942, nemlig i 
klubberne Herning Elite, Star i Nykøbing 
Mors samt Agaton i Arhus, i hvilke han 
har været en drivende kraft. Personligt har 
han været aktiv både med fritflyvende og 
linestyrede modeller, bestået talrige diplom
prøver, vundet mange konkurrencer, her
under danmarksmesterskaber samt deltaget 
i VM i linestyring i 1952. 

Som distriktsleder i 5. distrikt siden 1949 
har han udført et stort og initiativrigt ar
bejde, ikke mindst ved afholdelsen af en 
række klubinstruktørkursus. Herigennem har 
han uddannet en lang række unge model
flyvere, hvoraf mange har gjort sig fordel
agtigt bemærket både teknisk og organisa
torisk, og hvoraf adskillige har været med 
på udvekslingsrejserne til USA og Canada. 

Madsen har også konstrueret en række 
modeller og taget initiativet til udsendelse 
af byggeplaner, skrevet en hel del artik
ler, bl. a. i FLYV ( der kommer en i næste 
nummer) og siddet som suppleant i mo
delflyver!det. 

I privatlivet er han kommuneassistent. 
Når man hører, at han ved siden af både 

Egon Brik• Madsen 
fotograferet ved DM 
i Odenae lufthavn, 

har tid til at være gift og til at dyrke svæ
veflyvning (ved DM i 1953 var han mate
rialechef), uden at det tilsyneladende går 
ud over modelflyveindsatsen, forstår man, 
at Egon Briks Madsen er en af de solide 
støtter for dansk flyvning. 

Rekorder 
FAI har anerkendt en rekord over stræk

ningen Los Angeles- New York på 3 timer 
44 minutter 53,8 sekunder, d. v. s. en gen
nemsnitafart på 1050 km/t. Det blev fløjet 
den 9.3. med en Republic F-84-F Thunder
streak. En anden maskine fløj samtidig 
strækningen på godt 4 minutter længere tid. 

Rekorden for radiostyrede motormodeller 
er af F. D. Bethwaite, New Zealand, sat 
op til 3 timer 02 min. den 10.1., og re
korden i hastighed med linestyret model for
synet med motor mellem 2.5 og 5.0 ccm, 
er den 5.9.54 sat op til 230 km/t. 

Et flot billede af det amerikantke fiyvevlbens sym
foniorkester med Capitol I baggrunden og 8•36 

bombere i luften, 

U. S.A.F .11 orkestret igen 
Det amerikanske flyve,•åbcns orkester, 

som både i fjor og forfjor gæstede Danmark, 
vil atter idr komme her til landet for at 
give nogle koncerter. Den her,•ærende nmeri
kanske ambnssade hnr anmodet Kongelig 
Dansk Aeroklub om at nrrangere koncerter
ne i Danmnrk, og det har aeroklubben ak
cepteret. Besøget finder sted i dagene 16.-
20. juni, og i denne periode vil der blive gi-
vet koncerter falgende steder : ' 

Torsdag den 16. juni i Ålborg (Ålborg
hallen). 

Fredag den 17. juni i Århus (Stadion
hallen). 

Lørdag den 18. juni i København (Radio
husets koncertsal). 

Søndag den 19. juni i København (Ti
voli). 

Mandag den 20. juni i Odense (Fyns 
Forum). 

Alle koncerterne arrangeres i samarbejde 
med de lokale flyveklubber, og hele o,•er
skuddet vil - i lighed med de to foregående 
år - tilfalde foreningen Danske Flyveres 
hjælpefond. 

Orkestret er denne gang et rent symfoni
orkester, og det dirigeres af oberst Gem·g S. 
Howard. Det består af. ialt 94 mund, og det 
kommer flyvende hertil i 2 af de store 
Glol;,emastere. Orkestret bar været noglc> 
duge i Island og Norge og flyver derfrn til 
Danmark . 

Aeroklubben håber, at det amerikanske or
kester atter vil blive den helt store succes. 

Udnævnelser under luftfartsvæsenet 
Luftfartskontrolør P. B. Trans er blevet 

kongelig udnævnt til vejrtjenesteleder i lfv.s 
5. lkl. fra 1.4.55. 

Assistenterne A. Wedege, II. W. Hansen 
og Gorm E. Jensen er blevet udnævnt til 
vejrtjenesteledere i lfv.s 6. lkl. 

Overassistent Sv. 0. Madsen er blevet 
kongelig udnævnt til luftfartskontrolør i 
lfv.s 5. !kl. fra 1.4.55. 

Assistent N. H. Krogh er udnævnt til 
overassistent fra 1.5.1955. 

Udstilling og opvisning i Paris 
Den 21. luftfartsudstilling med tilhørende 

opvisninger finder sted på Le Bourget fra 
10. til 19. juni. Den 12. juni er der er sær
lig dag for trafikflyvningen, og den 15. er 
reserveret sports- og privatflyvningen. I for
bindelse hermed finder et stort rally sted, 
hvori der også deltager adskillige danske ma
skiner. Den 18. er reserveret for demonstra
tioner for officielle delegationer og pressen. 
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SllAIIAWK EX RA FIRE POWER FOR THE JET-AGE NAVY 

The Sea Hawk is the most elficie11t 
carrier-bome strike fighter in 

regular production toclay. It is 
especially outstancling for the smooth 

ease with which it takes off' and 
lands on deck. Easy to handle, 
easy to fly, the Sea H awk pucks 

tremenclous fire power. • No wonder 
pilots and ships' crews agree that 

it is the perfect fighter for the 
jet-age Navy. NATO 'ojf-shore' 

orders for the Sea Hawk 
already total $18.400,000. 

I 

GENERAL DATA 

High-speed Naval jet-fighter with folding wings: mid-wing 

monoplnne of stressed skin all-metal constructiun with 

tricycle undercarriage. The air-intakes for thc single 

cnginc nre placed in 'no tril' formation at the wing roots. 

Thc llnwker patented bifurcated outlet trunk enables 

the cxhaust to discharge from the trailing edge instead 

of from the fuselage tail end. This allows more room for 

inbuilt fuel tanks to provide greater range. Span-39 ft. 

Length- 40 ft. Maximum speed- close to speed of sound. 

Power- one Rolls-Royce 'Nene' turbo-jet. 

SIR W. G. ARMSfflONG WHITWORTH AmCRAFT LTD., Boginton, Coventry 

Alrnd,~r of rhe Hawker Siddeley Croup 
l'ionrer . .. and 100,ld Ira.der in Auiation 



Atter et DM i blæst 
For meget for de radiostyrede modeller 

De tre nye danmark1me1tre: . ,ra venstre Svend Peilersen, Erik Johansen og l:rlk Nienstædt. 

HVIS nogen tvivler om, at modelflyv
ning er sport, skulle de have fulgt de 

ledende modelflyvere ved danmarksmester
skabet for fritflyvende modeller st. bededag 
i Odense lufthavn. På grund af den stærke 
blæst drev modellerne trods brug af ter
mikbremser op mod 2 km med vinden for 
hver start, således at konkurrencen tog form 
af et terrænløb over ialt 20 km for de fem 
starter. 

Det blæste 15- 20 knob med endnu kraf
tigere stød, men solen skinnede da det meste 
af tiden, og heldigvis var vinden på langs af 
banen. Det ser også ud til, at vore model
flyvere efter ifjor har fået træning i flyvning 
i stærk vind. Men noget af fornøjelsen går 
tabt i den hæsblæsende jagt efter modellerne 
og ved de mange havarier og reparationer. 

Glædeligt var det at konstatere, at gum
mimotormodellerne klarede sig endnu bedre 
end ifjor, og at eliten også vokser i bredden. 
Derimod bliver de fritflyvende gasmotormo
deller dårligere og dårligere. 

Man havde opgivet at starte fra den al
lertidligste morgen og begyndte først kl. 
0730, hvorefter konkurrencen med en mid
dagspause varede til kl. 1600. 

Efter første periode førte Arne Hansen og 
Draborg fra Odense. Tiderne var relativt 
små. I anden periode fik Draborg og Svend 
Pedersen fra Sportsflyveklubben maximum 
og lå nu i spidsen, fulgt af sidste års mester 
Børge Hansen, den eneste der har vundet 
DM to gange. I tredie periode nåede Dra
borg ikke tilbage med sin model. Fire fik 
maximum, og ved middagspausen førte 
Svend Pedersen, Børge Hansen og Arne 
Hansen. 

I fjerde periode lagde Børge Hansen, der 
ikke havde en eneste maximumtid, sig i 
spidsen, fulgt af Erik Berg fra Århus. Til 
slut korn Svend Pedersen imidlertid ovenpå 
med ialt 624 sekunder, mens Børge Hansen 
lå lige i termikbremsen på ham med 621 
og Arne Hansen blev nr. 3 med 559. Berg, 
der startede få minutter før fire, havde kun 
behøvet 98 sekunder for at slå Sv. Peder
sen, men foretog - måske p.gr.a. træthed 
og nervøsitet - en dårlig start lige over 
fejlstartgrænsen og måtte nøjes med fjerde
pladsen. Således blev det for fjerde år i 
træk en sejr til Sportsflyveklubben. 

Med wakefieldmodel førte Erik Knudsen 
fra Sportsflyveklubben (tidligere Slagelse) i 
de to første perioder. Så korn Wide/I i spid
sen, men fik kun fejlstarter i fjerde periode, 
mens Erik Nienstædt fra Gentofte fik rnaxi
mum i de to sidste starter og til slut vandt 
med 732 sek., mens Widell havde 639 og 
Bjarne Jørgensen, der har været mester tre 
gange, havde 463. 

Gasmotormodellerne skal vi ikke sige me
get om. Erik Johansen fra Haslev genvandt 
sit mesterskab med 502 sek. (32, 82, 77, 
180 og 131), fulgt af H. S. Sørensen fra 
Djursland med 276 og Fl. Kristensen fra 
Gentofte med 2 21. 

I holdkonkurrencen sejrede Sportsflyve
klubbens hold I (Hans og Børge Hansen, 
Sv. Pedersen og Widell) med 1884 sek., 
Odense Model-Flyveklub havde I 461 og 
Haslev 1443. 

Der var tilmeldt 7 radiostyrede modeller, 
hvoraf 6 mødte op. Det var 6 interessante 
og velbyggede modeller, som imidlertid ikke 
var ordentlig indfløjet, ligesom deres ejere 
ikke har megen erfaring endnu. De beslut
tede derfor fornuftigvis ikke at flyve på 
grund af blæsten, men snarest at søge en 
konkurrence af.holdt i København, hvor de 
alle var fra. I stedet blev der god lejlighed 
til at studere de andres modeller og til at 
diskutere fælles problemer. Næste år håber 
vi at se dem i luften ved DM. 

Nye danmarksrekorder 
Peder Dueholm Ii:-riste11se11, der c1· for

mand for en ny og mpget ukth· klub 5::l0 
i\Iidtjyden, sutte 1. muj rekorden i kluss1• 
A 1 (små svæ,·emodell,•r) op til fil min. :.15 
sek. Det er sumtidig årsrekord. Summe dug 
floj et andet klubmedlem H4 min., og ogsll 
fru undre klubber meldtes om lunge fly,·
ninger. Børge Ifnnscn forfulgte således en 
mod!'I fru Amager Fælled til Frederiksberg 
Station! 

Arsrekorderne er iøvrigt nn : distance :n,5 
km, gummimotormodeller 4 min. 47 sek., 
gasmotormodeller S min. 46 srk., hastighed 
173 km/t, indendwrs S min. 22 sek. 

I april sutte l'er lleJJ111u11n .4.ndersen fru 
Århus sin distuncerekord med wnkefield
model op til 31,5 km. 

Den 15. mnj sutte lJe11dt E. n. Jensen 
vuriglwdsrekordcn med indendørs gummimo
tormodeller op til S min. 22 sek. 

Distriktskonkurrencerne 
.\uden distriktskonknrrence for fritflyven

de modeller blev afholdt den 17. april og ef
ter den er stillingen i distrikterne følgende: 

1. distrikt. A 1: .T. Rasmussen (105) 74B, 
K. Larsen (106) ' 703, Joel Hansen (105) 
315. - A 2: B. Hansen (105) 1461, S. Pe
dersen (105) 1394, H. Hansen (105) 1210. 
- C: Nienstædt (116) 1516, Widell (105) 
1240, E. Knudsen (105) 504. - D: <.. Niel
sen (ll(i) 338, F. Kristensen (116) 271, 
.T. Schmidt (llG) 101. 

2. distrikt. A 1: Skovgård (215) 5!l:l, 
D. Andersen (201) 332, E. Larsen (201) 
230. - A 2 : F. Frederiksen (201 \ !l24, 
I'. Lunridsen (208) 820, H. Fr. Nielsen 
(201) 708. - C : N. W- Sørensen (208) 
1232, W. Kiihl (201) !l!l2, W . .T. Larsen 
(218) 60. - ]) : P. Knudsen (215) 566, 
E . ,T ohnnsen (201) -!:J(l, 0. llemmingsen 
(208) 180 . 

. ~. rli.~triN. A 1: E. Sttrensen (302) 355, 
Vinbt>rg (301) 152, H. Y. Christensen (301) 
1H2. - A 2: Fl. Nielsen (:l08) 1074. 1:. 
Drnborg (301) 843, Srott Hansen (301) 
75!l. - C : Rj. .Jørgensen (301) 326. -
n: .T. C. Nielsen (301) :uo. 

4. di.,tril.-t. ,\ 1: l\I. S. Jensen (423) SS. 
- A 2: P. C' • • \ndrrsen (423) 510, T. Buis
IH (420) 4S2. - D: :u. S. Jensen 60. 

,i. distrikt . .\: P. 'I'. Prdrrsen (523) 600, 
IT. S. Snrensen (523) 538, E. Berg (fi06) 
415. - C: P. IIeymunn Andersen (50(i) 
!l00. - D : II. S. Sørensen 297. 

6. rlistril, t . TTforundret ( ingen rnpport 
modtngPt) . 

lTPreftcr hold!'r de fritflyvende punsc til 
pfter sommeren, hvor jyderne forhåbentlig 
forbedrer deres noget svage stilling. I fly,•e
dngskonknrrencern!' er stillingen : 

Svæ,·emodeller: B. Hansen l-!61, Sv. Pe
d,•rsen 13!!4, II. Hansen 1210. - C:nmmi
motormodrllPr: Nicnstædt 1 filG, ,videll 
1240, N. "'· Swrcnsen 1232. - C:nsmotor
modeller: P. Knudsen 566, Fl. Johansen 43B, 
1:. Nielsen 338. 

Den 24. april begyndte clistriktskonknr
rencerne for linestyrede modeller. Der blev 
kun flnjet i tre distrikter: 

2. cli.~t,·ikt. 1!': Sv. Nielsen (222) 128 
km/ t. - G : Sv. Nielsen 186 p., B. Situs 
(210) 52. 

/. distrikt: F: P. l\Iogensen ( 403) 178, 
F. Nielsen (-!O;J) 148. - C:: Olr B. Chri
stensen ( 403) 141 p, l\fogensen 78, K. Si
monsen 6!l. - H : 0. B. Christensen 1:-l m. 
04 sek. 

5. rli.vtril.t. F: .T. Hansen (506) 1:-!S. -
1:: .T. Kibsgllrd (fi0S) l!ll, .T. Ifnnscn 188. 
Fl. B. l\fndsen 188. - IT : P. l\I. Petrrsrn 12 
111 :JO sek., J. IInnscn, .T. Jnrgensen ( 505). 

Wlndypokalen 
l\fpn~ 1. distrikt nflystc d,•n forste di

strilW1konknrrenrl' lJ. gr. uf v1•jrct, flnj mnn 
m1•d deltagelse også fru Naistved og Arbns 
•h•n 1. muj i stille vejr konkm-re11c1•n om 
\\'indY1>0kulen i Valbypurken. Pokalen ble\' 
,·nndet i år uf Arne Benrli,·e11 mrcl 24:l 
points, fulgt uf Ja.n 1Tack1ie ml'rl 218 og 
Per Ii:1111rlsen med 200. Holdkupflyn1ingen 
blev rnndet uf W. Siggård med S mht. 5:: 
imk. 

Sommerlejren på Vandel 
l\Ioclelflyvernes årlige sommerlejr, dn af

lystes ifjor på grund uf Vl\I m. m., fiudrr 
st!'d i forste uge af august i Vunde! m('(l 
Ilen11i11r, Caspersen fru Århus som h•jrchef. 
Foruden de normule konkurrencer er det me
ningen at forsøge nogle uf de nye former, Hil
Rom nyttelustmoclcller, flyvende skalnmodel
ler, mnruthonkonknrrence etc. 

Flyvende skalamodeller 
I sommerlejren, ved det fynskr lnnclsstæ,·

ne og ved Sydsjællund Cup vil der hlirn kon
kurrencer for flyvende sknlmnodelln. Der er 
udarbejdet et midlertidigt sæt regler som et 
forsøg; dette er tilsendt klubberne, men in
teresserede kun wd hCJl\'endelse til KDA få 
tilsendt flere eksemplurcr (husk svarporto). 
Det er jo ikke for tidligt at gå i gang med 
bygningen. 
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Øverst to billeder af Slkorsky H-19 helikopterne 
under demonstrationen på flyvestation Kjlbenhavn. 
Det er den militære udgave af S-55, som anvendes 
på Malmø-ruten i sommer. Nedenunder starter 
Grumman Albatross'en med rakethjælp. Nederst 
de to amfibier med en af flyvevåbnets Dakota'er, 

som nu er kamouflage-malede. 

Ny indflyvnings-radar 
SPAR præcisions-indfly\'lliugs-radaraulæg 

repræseuterer det sidste uye inden for feltet 
på 3 punkter : dels har det højere grad af 
nøjagtighed, nye fordele i mobilitet samt eu 
lavere anskaffelsespris. Således er præci
sionsgraden inden for plus eller minus 7 
meter fra landingspunktet, og desuden er 
ufstandsbedømmelsen i alle andre planer 
under 0,5 %, 

SPAR kan installeres komplet vil G ur
bejdstimer og kun flyttes nllr som helst til 
en m1deu stnrtbuue på miudre end 10 mi
nutter. 

Indikntor-kontrolenhedeu kun opereres 
enten i umiddelbar uærhed uf rudurskær
mene eller fra flyvepludsens kontroltllrn ved 
hjælp af fjernstyring inden for en afstand 
af 3000 meter. SPAR's· luve anskaffelses
omkostninger og gode ambulante egenskaber 
giver det således indpas på mindre flyve
pladser, civile såvel som militære, hvor man 
ikke tidligere har været i stand til at be
nytte sig af moderne indflyvnings-raduran
læg. 

Det er ingeniørfirmaet "Danavia A/S", 
der herhjemme repræsenterer Bendix 
,,SPAR" radarsystem. 
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Amerikansk demonstration af redningsmateriel 

L ØRDAG den 30. april demonstrerede 
det amerikanske flyvevåbens rednings

eskadrille fra Rhein-Main-basen i Frankfurt 
på flyvestation Kobenhavn forskelligt red
ningsmateriel. 

Der var kommet en Douglas C-4 7, to 
Grumman SA-16A Albatross amfibier og to 
Sikorsky H-19 helikoptere til Kastrup. I en 
hangar var der udstillet forskelligt rednings
udstyr, såsom gummibåde, radioudstyr og 
udstyrssæt af forskellig art. 

De to helikoptere, der er militære ver
sioner af S-55 helikopteren, foretog en ræk
ke demonstrationsflyvninger med officerer 
fra flyvevåbnet og repræsentanter for den 
civile side af luftredningstjenesten. De star
tede fortrinsvis baglæns og foretog derpå 
den sædvanlige række manøvrer, som også 
disse store helikoptere kan udføre. 

Med en Grumman Albatross vistes for før
ste gang i Danmark start med rakethjælp. 
Jato-aggregateme monteres i de åbne ka
binedøre og sætter det store amfibium i 

oaiM&m 
Udnævnelser m. m. 

Løjtnnnt a.r. i artilleriet ,/. F. Sønder
gånl er fra 15/ 4 forsat til flyvevåbnet. 

Flyverløjtnant af 1. grad .A. T' . .Arvedsen 
ved o.flbk. er fru udgangen af april af
skediget efter ausugniug i nådr. 

Fra 1/ 5 er kaptajnløjtnant i fl.v. Jf . .A. 
S. A moldus udnævnt til kaptajn i fl.,·. 

Fru 15/ 5 er oberst T. I' . .A. Ør11111- efter 
cgrn begæring sat nclen for nummer i 1 år. 

Det tillades kaptajn I'. Sæbye nt forblive 
stående uden for nummer i fl.v. indtil 14/U. 

Sekondløjtnant i fl.\•. M. J. Ilerskind er 
fru 1/ 5 udnævnt til flyverløjtnant af 1. gr. 

Flyverløjtnanteme nf 1. gr. af res. 0. 
II. N ielsen, S. B. Jeppesen og I. Il. Bangs
liorg, alle ø.flkb., er fra 1/4 ndn:rvnt til 
kaptajnløjtnanter af res. fra 1/4. Sidstnævn
te er fra samme dato nnsat ved forsvarssta
ben. 

stand til at gå i luften på en væsentlig for
kortet strækning. Starten foregår på den 
måde, at der begyndes med de almindelige 
motorer, og så sættes raketterne i gang. I et 
sus og med en stor røgsky efter sig hævede 
Albatrossen sig nu hurtigt fra banen. Raket
terne brænder 14 sekunder og koster til hver 
start 800 dollars eller ca. 5600 kr., så det er 
en kostbar startmetode, men i mange til
fælde den eneste mulige. 

Om eftermiddagen foretog to sergenter, 
der hver har over 100 spring bag sig, fald
skærmsudspring fra C-47'en fra ca. 400 me
ters højde. De landede kun 10-20 meter 
fra målet, der forestillede en redningsflåde, 
og et øjeblik efter blev de taget op af en 
af helikopterne. 

Demonstrationen blev i det dejlige forårs
vejr overværet af et stort antal officerer fra 
flyvevåbnet med generalmajorerne Tage A 11-
derse11 og K. Ramberg i spidsen, og fra civil 
side sås bl.a. luftfartsinspektør Da/bro og 
havnechef Leo Sore11se11. 

Løjtnanterne af res. i fodfolket I'. A. Pei
terse11, L. I'. 0. Petersen og 0. E . .illo,i
ritzen er fra 15/ 4 og J. N. l'edersen frn 
15/ 5 forsat til flyvevllbnet. 

Efternævnte flyvcrlojtnnuter uf 2. grad 
af res. er fra 1/ 4 udnæ111 t til flyverløjt
nanter af 1. grad af res. 0 6 ansat v. flbk.: 
F. Døstrup, K. H. Jensen, TC. K . . A. Jlolm, 
:I.. Jlf. Thomse11, 0. P. Koefoed, .ill. L1111d, 
I'. ('. Borgnæs, Il. II. Nygdrd, T. I'. lV. 
('hristensen, J. Ø. Anderse11, E. 0. Kri
ster1se11, E. Baisner, ;ll. E . lla11sen 011 K. 
lVorsøe. Tilsvarende for løjtnautern1• uf res. 
0. Christiansen og K. A. Petcr.w11, mens 
fly,·erløjtnanterne .A. C. lljel111er PI' nnsnt 
ved flyverkommandoen og :I'. 11. S1:c11dse11, 
J. C. Kjær, B. IT. Jlorte11 .~e11 og ,T. /1011-
radsen er ansat ,·ecl o.flbk. 

Flyveulyldrnn ved Terndrup 
'i'orsclag den 12. mnj fomlykkede en l{,. 

public F -84 'Ph11nd1•rjrt frn KarulJ 2 km 
nord for Terudrn11 i Ilimmel'lancl. Piloten, 
.den 22-llrige flyverlojtnant II Poul Erik 
Johansen, der stammede fru Ribe, blev 
dræbt. Ulykken skete under udforelse af et 
loop. 

Helikoptere har vist elg som gode trækdyr, og her anvendø en Piaeecki H-21 til minestrygning i stedet 
for en minestryger. Man har ogeA slæbt både med helikopter og trukket en tung lastbil 

ud af et ufremkommeligt terræn I 
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S H E LL 
AVIATION 
SERVICE 

På mere end 1500 lufthavne 

over hele verden står Shell 

til tjeneste med det bed-

ste materiel og vel.J 

uddannede folk. 
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The 
Hunters 

• 
lfl 

• service 

1:-: ruLL PRODUCTJON. The Hawkcr Hunter is in ful! 
production in the Hawker Aircraft factories at Kingston-on
Thames and Blackpool and Armstrong Whitworth factories 
at Coventry. The Hunter is also being manufactured under 
licence in Bclgium and Holland. 

? --~ 

ur 

The Hunter is now in Squadron Service with the 
Royal Air Force. The matchless performance of this 
interceptor has been acclaimed by airmcn to be thc 
best in the world. The Hunter has won the 
]argest U .S. offshore order yet placed for NATO. 
Independent orders have also been received from 
Sweden, Belgium, Denmark and Holland. 
The Hunter will be a strong factor in the s1fety of 
the entire free world for a long time to come. 

HAWKER AIRCRAFT LTD. 
KINGSTON-ON-THAMES AND BLACKPOOL, ENGLAND 

... 

MEMBER OF THE HAWKER SIDDELEY GROUP / PIONEER ••• AND WORLD LEADER IN .~VIATION, 
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Ingen landingsafgift loP privatflyvePe 
- visse steder i udlandet 

For at øge og lette snmkvcmmet mellem 
de forskellige lundes J}rivntflyverc bur Fedc
mtion Aeronnutiquc Intcrnntionnle (F.A.I.) 
igennem længere tid nrbcjdet pil at fil ind
ført et sllknldt "turistkort", d. v.R. et kort, 
der berettiger indeluwcrcn til at lande og 
stnrt!' vil 1'11 pinds uden nt skulle betale 
lnndingsnfgift. Denne lettelse s11illcr en rollr, 
nnvnlig for den flyver, der kommer JIil gen-
1wmrcjsc til en plads, idet vedkommende bli
,·er fri for nt skulle mcdfnrc undre mnntsor
ter end den, der skul bruges pil bestemmel
sesstedet. l\Ien det Pr også en gestus fru det 
11ågældendc lunds side, som ,·cd denne imod(•
kommcnhcd - d,•r ikke tynger ret meget pil 
en luftlrnvns budget - viser sin villic til nt 
støtte snmkvemmrt prirntflyvcrc i forsk l•l
ligc lande. Des rn•rn• er dPt endnu ikke lyk
kedes at formå d(• dnnskc civile luftfnrts
myndighcdcr til nt ydt• prh-atflyn1ingen en 
ligm•ndc scrvire, som måske kunne bringe 
nogle flere fremmede flyvere til I>u11111111·k, 
hvor de på undPn milde ville lægge nogle 
penge. Men forhåbentlig lykkes det nt OJ}nå 
den samme ordning i Danmark, som rr gæl
dende flere undre s teder i verden. 

Primtf!y,·cre, som er i bt•siddelse uf FAI's 
turistkort, opnår fulgcndc Icth•lser: 

Belgien: l!'ri lnnding og hnngar de furstu 
48 timet· for luftfnrtojcr, dor ikke vejer o,·er 
:rnoo kg. 

England: Fri landing og hungnr de forHte 
48 tinwr til dl' !1md1•, der yder 1mmmc let
telse. 

Trafikken på Københavns lufthavn, 
Kastrup, i april 
Ank. 1111ssugerl'r . . ...... 15.::•il 
• \fg. pussngerer . . . . . . . . 1-Uil:J 

!nit . . '.!IJ.!l74 
'.L' mnsit1111ssagcrer :! X 17.411 ...... 34.82:! 

'.L'otal . . U4.7!)6 

'l'ilsvnren1h• tnl for aJ}ril 1054: 54.15a 
(i;tigning :.!3,7 % ). 

Motorflyvernes repræsentantskabsmøde 
Den lU. npril om eftermiddngen nfholdt 

motorflyveklubberne under KDA deres l'Lr
lige reprws1•nt11ntskabsmode i Københnvu. 
Formanden, kommunelærer ll' illia111 N ielsen 
11fl11gdc beretning om rådets arbejde i det 
forl"bne år og besvarede s Jmrgsmål og kom
mentarer hertil. Atter drøftede man de nye 
70 timers kmv til teoriundervisningen og 
fandt , ut fo:!rrc timer, der var fordelt mere 
formålstjenligt pil de enkelte fug, ville harn 
1wret at foretrække såvel uf økonomiske 
som af pædagogiske grundt', således nt del
tagere J}å teorikurserne ikke var blevet så 
hårdt ukouomisk belnstct, hvad der hur stor 
betydning for deltagelsen især ude i provin
sens skoler, og slllcdcs nt man ved at hellige 
sig de naturligt nød,·endigc kundsknbcr til 
opnåelse uf privatforcrecrtifiknt i stedet for 
nt svrcde sig fik rntionclt udnyttet timerne. 
Ligeledes var man enige om at den ved pm
rerne anvendte karnktcrgivning ikke passede 
for privntflyvningcn, men ovrrfor dette 
s1mrgsmlll kunne formanden berolige med at 
fortælle, nt lnftfurtsdircktoratct var op
mærksom herpå og vnr i gnng med en om
lægning, dc1· forhllbentlig mil svare til for
wålct. 
'• Det ved sidste llrs møde nedsnttc udvalg 
til behandling af dette og lignende for mo
torflyverne primære problemer blev opfor
dret til snnrest nt træde summen og drøfte 
disse og desuden nogle på mødet fremkomne 
forslag, der skal forsøge nt fremme myndig-

Is1·ael: Fri lnnding og hnngar de første 
48 timer. 

Lu.z:e111bo11rg: Fri lnnding og hnngar for 
luftfortøjer, som njcr under 2000 kg. 

Port1ir1al: Fri lnnding og hangar de første 
48 timer. 

Spanien: Fri landing og hangar de første 
7:! timer på følgende flyveplndser: 

Cnrabanchcl (Madrid), Subadell (llarre
lonn), Lcridu, Albericiu (Santander), San
jurjo (Znragoza), Los Rodeos ('.L'cneriffu), 
Agoncillo, Logrono), El Ilompedizo ( l\Iuln
gn), Rens (Prov. Tarragonn), Vill1111ubl11 
(Vnlladolid), Sondricn (Bilbao ), 'rablada 
(Sevilla), l\Iontflorite (Huesca), Virgin del 
Cnmino (Grannda), Lugo de Lluneru (O,·ie
do), Lnbacolla ( Snntiago de Compoi;tela), 
Vigo, Victorin. 

f111dafrika11 ske Un-ion. l!'ri landing og han
gar de forste 48 timer J}å de flyvepladser, 
drr et· tilsluttet South Afriean Airports 
Associntion samt alle, som er tilsluttet Acro 
('Iub of South Africa. 

U.8.A.: Som regel skul der ikke betales 
landingsafgift på flyvepladserne i l'SA, men 
på nogle pladser skul der betales for luft
fartujcts fortøjning om nnttl'n. 

11 uf de Htorc lufthavne forlanger en lnn
dingsnfgift, der ligger mellem 50 Cents og 
1 Dollnr. 

l'ogoslarien: Fri landing og hungar de 
furste 48 timer. 

Et FAI-lnndiugskort kun fås ,·ed ht•nv1•11-
deh1c til KDA's kontor. Det koster 10 kro
ner. 

hedernes støtte og hjælp til ud\'idedc kur
HUS og 1,jeccr vedr. radiotelefoui, meteorologi 
og ikke mindst instrumentflyvningPn og dPns 
hjælpemidler . 

!\Ian fustlngde stedet og tiden for årPts 
flyvedugskonkurrence, idet l\Iidtjydsk l\Io
torflyrnklnb atter i år har givet tilsagn om 
nt ncre vært. 

Yulgene uf 3 rlldsmPdlf'mmf'r og 2 RU[)-

11Ica11ter ,·ur alle genvalg, sllh•des at råclt't 
.~tudig består nf kommnnel:crcr ll'ill-iam 
:.Yielsen, uutoforhnndlN· Jen,v Ø,Yterfl(1r<I. l'ej
!·a<I, sogncrådsformnnd, ing. Aage Kor,~mlrrl, 
mg. Leo A 11lkw1· Andersen og direktør A. 
Ffo11 .vboro og su1111Ie11ntcrnP vognmnnd ('url 
/}um og journnlist Arne ('hristen,ven. 

llfodt•t slutt<•de med formnndrns tnk til 
K.D .• \.'s generalsekretær for udmærket og 
gnidningsJust s11m1irbcjde og til de frem
mudte rppræsentanter for d(•n hyggelige og 
11ositirn milde på hvilket mødet rnr ble,·et 
gennemfort. 

Sportsflyveklubbens generalforsamling 1 

S110rtsflyn!kl11hben afholdt den 27. april 
ordinær gcner11lfors11111ling pl'L Danmarks tek
niske JfojskolP med hrs. Steqlich Peterse11 
som dirigent. Formnndcn, underdirektør "l\' . 
Il o,ytrn.p l'eder,ve11, aflngdp årsberetningen 
hvoraf det fremgik, nt medlemstallet ved bc'. 
gyndeh1cn nf l!l55 mr 42!l eller 41 mindre 
end i,idste år. Efter at hU\·e omtalt det sid
ste års begivenheder meddelte formnndcn 
nt klubben fra en 11lantageejer JJå l\Inlay~ 
hnvde fået forærende en Auster, som mnn 
håbede at kunne få hjem. IInn a1111log be
drngeriernc over for klubben til ca. 3 gange 
i;å meget som de ca. 20.000 kr., der rnr kon
stateret. Indtjeningsevnen var imidlertid 
god, og trods dårligt vejr i vinter havdji 
mnn kunnet betale hovedeftersyn uf flere' 
maskiner, så fo1·mandcn mente, der - var 
gode chancer for en gnvnlig fortsættelse uf 
klubben. 

Sektionsformændene Alfrecl Jeni;en, Poul 
1'røll1uid _og JJør!/e llansen nflngde derpå de-

res respekth·e beretninger. Ileretningerne 
ble,· dcrpll godkendt. 

Revisor K. JJigler gennemgik dcrpl'L regn
skabet og besvarede en række spørgsmål. 
Driftsregnskabet udviste et o,·erskud på 
6.77!} kr. efter afskrin1inger J}å 2.640 kr. 
Status balnnccredc med 77.428 kr., idet dt'r 
under akti vcr var opfort et tilgodcha vend!' 
hos klubbens tidligere bogholder JJå l!l.070,44 
kr. Regnskabet blC\' godkendt, og der blev 
givet dechnrgc. 

Bestyrelsen stillede snmtlige mnndater til 
rådighed, men foreslog snmtidig en liste bP
stA.endc af løjtnnnt Jlooen,v IlolLJI., grossrrer 
Nygård Jense11, grosserer llahrne,·, grosse
rer Al/reel Jem1e11, kommunelærer TI7illia1n 
Nielsen og undcrdircktur 1Io,vt1·1tp Pedersen. 
Efter en kort drøftP!se blev denne listr ,·nlgt 
uden afstemning, da der ikke blev foreslået 
andre. Til formand for motorsektionen 
valgtes skotøjshnndlcr Jørgen llrcclerikse11. 
Svævescktiomm ha,·de udpeget maskinarbej
der Ka.i Ihiltma.n,~ og modelsektionen nssi
s tcnt Børge Jfa.nsen som deres repræsentan
ter. 

'.L'il revisorer mlgtes revisor Bigler og as
surandor Otto 'l'ho1nsen. 

l ' ndcr eventuelt drøftede mnn nt 01>h:c,·1• 
klubbens forretningsmæssige side; men det 
rnr der ikke stemning for. l\Iun diskuterede 
ogsll muligheden for ut forøge kontingentet, 
men traf ingen beslutning. l\Iudet rnrede en. 
2 timer. 

Rally-sæsonen- er begyndt 
Areb1 fm-stP internationalt' l'lllly med 

dansk deltagelse ,·ur rally'et 11ft ,T(•ri,ey, ar 
rangeret af Ulmnncl Islnnds Arro Clnh den 
7.-9. mnj. Foruden fabrikant Strange 
llansen, der deltog i samme rally ifjor, 
fløj bnron Wedell-Wedell,~born med i år 
til den idylliske kanalø, der er engelsk, men 
Horn ligger tæt ,•cd Frankrig og er meget 
franskJ}ræget. Klimnet er meget mildt, man 
siger, det er som 11ft Der11111d11, og der gror 
i hvert fald Jllllmer. 

Fnbrikant StruugP Hansen berPtter, nt 
hoj fli,j derned 11å to duge i Hkru11 mod
\'ind vin Groningen og Le Zoute med en 
flyvetid J}å inlt 1:! timer 38 minutter for 
dt• 1200 km. 

lait drltog omkring :10 nrnHkitwr. nwst 
fra I<Jnglnnd, men ogsll fra Helgieu, Ii'runk
rig og nltRII Dnnmark. llr. Strange Ilnn.~(•n 
fik også i år en 11ræmie i 1111komstkonlrnr
rp11sc11. 

lh•ltugerne fik en hjertelig vPlkomst og 
havde et 1mr vellykked1• duge JJå oen. som 
er ('Il rigtige ferieø. Lufthan1en er im·
rigt den mestmest tmfikerede uf de Pngelskp 
lufthnvne. 

Hjemturen foregik i xtrygende medvind. 
l•'urst 0111>e i mcrheden af I >nnmurk b!C\· 
det så dårligt, nt Pil o\'eruntning i Odense 
hlev nndvendig - bortset herfra tog turen 
knn en dag med en fly1•etid J}å 8 timer ;:4 
minutter. 

lTnder mellemlundingen i L e Zoute 111\ 
hjPmvcjen lod hr. Strange Hnnsen sig ovPr
tnle til at dcltnge i rully'et der den :!l.-
23. maj, så nu er rally-su•sonen i fuldt 
sving. 

Flyvelotteriet 
Pl'L et tidspunkt, h,·or di ,i.~e liuh•r ,;kri

ns, er det selvfolgelig umuligt at sig" noget 
om, hvordnn det går med snlget uf lodsed
ler. Efter den interPssc, som klubberne har 
vist ved bestilling uf lodsedler, ser det imid
lertid ud til nt gll godt - og alle håber 
se! vfulgelig på at få udsolgt. 

Et par praktiske bemærkninger vil dog 
,·ære på sin pinds: 

Hvis en klub bar meddelt, at den kun 
sælge alle sine lodsedler, mil flyvelotteriet 
ogsl'L kunne stole på, at dette er rigtigt. 

Husk ut indsende afregning for solgte 
lodsedler i rette tid. 
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Danmarksmesterskabet 
Anmeldelsesfristen til danmarksmesterska

bet i svæveflyvning udløber først, når dette 
nummer udkommer, og ved redaktionens 
slutning var der kun indløbet foreløbige til
meldinger. 

Det vides imidlertid nu, at ingen af de 
to tidligere mestre kommer til at deltage. 
Cowboy er for optaget af sit arbejde, og 
Feddersen har fået tildelt den plads ved de 
franske mesterskaber, som KDA har fået 
tilbud om. 

Det er synd for de andre dygtige svæve
flyvere, der sikkert gerne ville måle kræfter 
med dem. Dyhr Thomsen fra Herning har 
i år fået lov at låne svæveflyvefondets Olym
pia, mens Svend Michaelsen som sidste 
skulle flyve Herning-klubbens egen Mii-13d, 
som imidlertid er havareret stærkt. Af de 
nye planer kommer der en Spatz fra Ålborg 
og Ringsted samt en L-Spatz fra Viborg. 
Piloterne er endnu ikke udnævnt. Fra 
Landssvæveflyveklubben ventes Signe Skafte 
Moller at deltage med en fondsbaby, som 
Herning stiller garantiplan for. Mange flere 
civile deltagere bliver der næppe. PFG har 
ganske vist en Fi-1, men ingen til at flyve 
den, Silkeborg-Spatzen kommer ikke, og 
Århus regner ikke med at deltage. Stam
gruppcn og Birkerød brillerer med deres 
fraværelse, og ingen af de nye tosædede pla
ner sættes ind. 

Der er indbudt deltagere fra de fire an
dre nordiske lande, men svenskerne har SM 
samtidig, og de andre lande er der vist 
ikke chance for deltagelse fra. 

Blandt flyvevåbnets svæveflyvere er der 
stor interesse for at være med, og i år har 
de stor chance for at komme i toppen, ikke 
blot fordi Cowboy og Feddersen er væk, 
men også p.gr.a. deres store træning. Karup 
vil gerne mobilisere fire hold (Sejstrup på 
Olympia, »Pillerik« i Schweizer TG-3A og 
Friis og Dideriksen i Baby), og fra Værløse 
vil Elle gerne flyve Polyt III, mens man 
ikke endnu ved, om der kommer en Olym
pia og i så fald hvem. Man vil med spæn
ding imødese, hvor stor deltagelse flyvevåb
net, der i 1951 tilmeldte to og i 1953 tre 
hold, nu vil stille med. 

Der arbejdes på fuld kraft med den store 
organisation, der kræves til et DM. 'Jørgen 
Nissen bliver konkurrenceleder, Halling og 
H arboe flyveledere og sidstnævnte desuden 
vejrmand. Kai Hultmann leder materielsi
den af sagen, mens hans far tager sig af 
værkstedet. Hog 'Jensen ventes at blive 
hovmester og H. ']. Bie transportleder. 

Svæveflyveskolen 
Årets svæveflyveskole på Vandel vil blive 

ledet af Bc11t Ilalling, assisteret uf Moge11,v 
B11oh Petersen, 'l'age De11ager, Eli Nielsen 
m. fl. l\Iens skolen oprindelig kun ,•ur tænkt 
som ren begynderskole samt til egentlig Rvæ
veflyvning for ,•iderekomne, planlagde s1·æ
veflyverlldet efter opfordring både et knrRns 
til S-certifiknt og et instruktørkursus under 
forudsætning af tilstrækkelig deltagelse. 

Der synes at blive nok til S, men nælJ(ll' 
til I. løvrigt tegner deltagelsen bedre end 
ifjor. 
Nyt fra svæveflyveklubberne 

I begyndelsen af maj vur de fleste klub
ber vist efterhånden kommet ignng. Det 
var nemlig ikke alle, som vnr klar til på
ske. 

Esbjerg hur vanskeligheder p. g1·. uf man 
gel på tilstrækkeligt mange instruktører og 
håber delfor, der melder sig nok til at få 
knrsus i Vandel gennemført. 

Falster har fået en Pncknrd af Zonen og 
luver nyt spil af deu. l\fan påtænker at 
leje Køges SG-38 for nt få skolet de nye 
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medlemmer. op og er ved at reparere Ba
byen. 

Havdnip flyver nu i Roskilde sammen 
med Sportsflyveklubben. Den havarerede 
Weihe er nu kommet til landet, men ventes 
ikke klar i år. 

Herning afventer nok stadigt godt vejr. 
Det synes at koncentrere sig mere om Kn
rup. Der blev dog flojet U timer den første 
flyvedng og nået 1000 m, men uden baro
graf. Desværre hn,•de Mii 13d et stnrthnrnri 
først i muj. Begge pln11e1· knækkede, og 
kroppen blev vredet. 

Ilolstebro hor ført kl'igen over i fjendens 
lejr og arrangeret en knallertudstilling for 
nt tjene lidt penge. !øvrigt nrbejdcs med 
reparation af skoleglideren. 

Holbælc får nu igen en klnb, der organi
seres som enhedsklub sammen med mo
delflyveklubben. Man o,·ervejer at købe en 
skoleglider eller at få samarbejde med Ny
købing Sj., der flyver 10 km fra Holb:rk. 

Næstved håber at blh·e klnr med Ilnbyen 
engang i sommer og flyver i mellemtidl'n 
med skoleglideren, men har nn indstillet 
Jl. gr. nf græsvæksten. l\Inn søger om nt 
mlltte flyve på .Amu. 

Od.ense flyver på fnld kraft med Bergfnl
ken. Eftcr at være hlernt Hkolet ornr på 
typen i .Aviotor flyver RåruJ) 1111 mnnge 
starter nf for at fll crfnring til at instruere 
Jill den. Den 01>bm·nres i eu ln<fo i Ileldrin
ge, indtil klnbben knn få bygget siu nye 
hnngar. Vi havde for nylig lejlighed til at 
r1røve den både frn for- og bagsæde. SJ)il
let klarede den i blæsc,·ejr til 500 m ndkob
lingshøjde. 

I'FG flyver på A1•edøre og spekulerer pll 
sommereks1ieditioner til Norge eller Frank
rig samt sommerlejr i Odense. 

8portsflyvekl11bben har mlgt Kni Ilnlt
nuuin til formand og er efter eftersyn uf 
mnteriellet begyndt ut flyve i Roskilde. 

Karup fortsætter 
I flyvedagskonkurrenccl'lle fortsætter Kn

rup for fuldt pres, mens der kun er ind
kommet eet resultat frn nndre deltagere. 
Selv om mange klubber var klar til ut ud
nytte det forventede fine aprilvejr, så blev 
de for en stor del svigtet. Dl'r var fine 
dage, men mest hverdage. At der dog ogsll 
hnr kunnet flyves i Wl'ekend'en viser Kn-

rup, som den 1. maj fik fyldt op til 10 
varighed og st. bededag til 5 i distance. 

Stillingen pr. 30.4. var denne : 
Varighed (Ekstrabladets pokal) 
1. Flyvestation Karup .. 28 t. 58 m. (0) 
2. Ringsted Svæveflyveklub 1 t. 15 m. (1) 
Højdevinding (Berlingskes pokal) 
1. Flyvestation Karup ...... 1250 m (1) 
Distance (Politikens pokal) 
1. Flyvestation Karup 313 km - 313 p. (3) 

Det er nltsnmmen under sidste llr pil 
samme tid. Karups distancer består af en 
flyvning af Sejstn1p til Duborg ved Ting
lev på 151 km. Endvidere fløj Jlog Jensen 
den 25.4. til Tirstrup i Baby og fik der
med årets første sølv-diplom. Pillc,·ik tog 
den samtidig i sidevind til Vandel med 
Olympinen, god træning til DM! St. bede
dag fløj han og J. A. D. Friis samtidig 
målflyvning de 95 km til Tirstrup. Friis i 
Olympia brugte 1 t. 44 m., mens Pillerili: 
i Baby klarede den på 1 t. 27 m. Det er 
en. 65 km/t, så det var måske en ide at se 
lidt på hastighedsrekorden over 100 km, der 
er på 66,5 km/t. 

Hermed har Karup 507 points, og i rn
righed 32 t. 14 m. Det er et pænt for
sr1ring, når det gælder om at sikre sig de 
tre J)oknler, hvortil der er bygget et pænt 
1dmb, som man gerne vil ham dem til nt 
blive i ! Men er der ikke nogen, der kan 
trække dem ud nf skabet? 

PS : Viborg gør i hvert fald et forsug. 
St bededag fløj Chr. Mio11eelsen 67 km i 
Baby og Døssi11g Jensen 04 km målflyrniug 
til Tirstrup i L-Spatz. 

Faldskærm fra Toborgfondet 
'.ruborgfondet, som gennem Arene hor 

ydet en betydelig støtte til svæveflyvningen, 
har i år stillet et beløb pli 2.000 kr. til 
rådighed for svæveflyverådet til anskaffelse 
af en faldskærm, der først og fremmest skul 
bruges i svæveflyvefondets EON Olympin 
svæveplan (som forøvrigt også er anskaffet 
med støtte fra Tuborgfondet). Det hur nu• 
ret en mnngel, at man hidtil ikke hur dis
tJOneret over en fuldskærm, især når Olym
pin'en bruges til videregående svæveflyv
ning, konknrreneer og lignende. Det JykkeN 
forhll.hentlig at fil fat i en egnet skærm til 
sommerens virksomhed. 

Sldan vll den nye SAS-fllde af Douglas DC-7C tage 11g ud I SAB•farveme. Leveringen begynder næ• te lr. 
DC-7C kan flyve 6000 km med fuld laat uden mellemlanding. 

r 



Capital Airlines Viscount 

over 

~ - --

Capitol bygningen i Washington 

VICKERS 

Fire Rolls-Royce Dart propel-turbiner 

Repræsenteret i Danmark ved: ALF RED RAFFEL AK TI ES ELSKAB, Vodroffsvej 46, Luna 2343, København V. A
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Hvad koster det at flyve .med 
en helikopter? 

binen. Det bliver for kroppens (stellet) 
vedkommende en afskrivning på 15.000 kr. 
om året. 
2. Forsikring. Præmierne er meget høje i 
Frankrig, og mange flyvemaskineejere for
sikrer ikke deres luftfartøjer til den fulde 
værdi. Ganske vist ydes der præmiegodtgø
relse, såfremt der ikke har været noget 
uheld i årets løb. Her må imidlertid regnes 
med den fulde værdi, idet der dækkes både 
kasko- og ansvarsforsikringer, og den årlige 
præmieudgift kommer derfor op på 28.800 
kr. 
3. Løn til pilot. Der skal regnes med en 
fast månedlig løn på 2.000 kr. eller 24.000 
kr. årligt, hvortil kommer et tillæg pr. 
flyvetime. 
4 Løn til mekaniker. Een mekaniker kan 
godt passe to Djinn helikoptere. Den må
nedlige løn er 1.000 kr.; heraf regnes med 
halvdelen eller 500 kr., hvilket giver 6.000 
kr. om året. 

Driftsudgifter 
1. Brændstof. Forbruget er 100 1/ t a 84 
øre pr. liter plus et tillæg på 10 % til olie. 
Det giver en udgift på 92,4 øre pr. flyve
time. 

SNCASO 1221 Djinn, som vi omtalte i nr. 3 side 46, er sikkert den første turbinedrevne helikopter, der 
er i produktion. Selv om den er enkel og relativ billig, koster den dog en del i drift; men til mange 

opgaver lønner det sig dog, 

2. Vedligeholdelse og eftersyn af turbinen. 
Man regner med, at turbinen har en leve
tid på 2.000 timer, i løbet af hvilke den 
får tre hovedeftersyn. 

,,1, ( IE l O S IE ·1•1 

(LOVBESK YTTET) 

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 Speclalfarvet 

ENEFABRIKANTER 

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

PRAGS BOULEVARD 37 

KØBENHAVNS. 
TELEFON C. 65. LOKAL 12 og 2l 

DER er mange af FL YV's læsere, som 
har spurgt, hvor dyrt det er at købe 

en helikopter, og hvormeget den koster at 
holde. På basis af erfaringer herhjemme 
fra er det selvfølgelig ikke muligt at svare 
på spørgsmålene, men da det åbenbart har 
interesse for mange, har vi fundet et bud
get i den franske aeroklubs medlemsblad 
Aero France, og det gengiver vi. 

Det drejer sig om den franske S.O. 
Djinn helikopter, der er en såkaldt let 
helikopter med plads til 2 personer og hvis 
to-bladede rotor drives af komprimeret luft, 
der leveres af en turbine anbragt i krop
pen. Helikopterens tornvægt er 310 kg. 

Tallene, der opgives, er baseret på fran
ske forhold, men beløbene er omsat til 
danske kroner, regnet efter 2 øre pr. franc. 

Faste udgifter 
1. Af skrivning. Helikopteren med undta
gelse af motoren afskrives på 5 år. Man 
regner med at skulle afskrive 75.000 kr. 
for kroppen ( 15 % ) og 60.000 kr. for tur-

Afskrivningen af turbinen, hvis værdi er 
60.000 kr., bliver således 30 kr. pr. time. 
Dertil kommer så en udgift på 30.000 kr. 
til tre hovedeftersyn plus udskiftning af 
visse enkeltdele, hvad der svarer til 15 kr. 
pr. time. Samlet udgift pr. time bliver der
efter 45 kr. 
3. Vedligeholdelse af stellet. Til vedligehol
delse og fornyelse af enkelte dele regnes 
med 14 kr. pr. time. 
4. Timepenge til pilot. 20 kr. pr. flyvetime. 

Som man ser, er det ikke nogen helt bil
lig historie at flyve helikopter, navnlig 
ikke hvis man kun vil have den til sit eget 
private forbrug. Beregningen viser, at selv 
om man bruger sin helikopter 900 timer om 
året, så koster det over 200 kroner pr. time 
at flyve med den, og det er jo noget dy
rere end at benytte flyvemaskine. Til rejse
brug er luftfartøj af den her nævnte type 
heller ikke så effektiv som en flyvemaskine. 
Helikopterens marchfart er ikke mere end 
100 km/ 1 (efter fabrikkens opgivelse), og 
den kan ikke holde sig i luften længere end 
1 t 3 5 m ( med 2 personer og radio) . 

Udgifter pr. fl)1Vetime: 

Faste årlige udgifter. 
Afskrivning ........... . 
Forsikring ............ . 
Løn til pilot ........... . 
Løn til mekaniker ..... . 

Uden pilot 

15.000 kr. 
28.800 kr. 
24.000 kr. 

6.000 kr. 

73.800 kr ............ . 
49.800 kr ............ . 

Løbende udgifter pr. fl)•vetime: 
Brændstof . . . . . . . . . . . . . . 92,4 kr. 
Vedligeholdelse af motor . . 45 kr. 
Vedligeholdelse af stel . . . . 14 kr. 
Timepenge pilot . . . . . . . . . . 20 kr. 

171,4 kr ............ . 
Uden pilot .............. 151,4 kr ............ . 

T otalomk. pr. time: 
Med pilot ................................... . 
Uden pilot ................................. . 

Antal flyvetimer om året 

300 t. 600 t. 900 t. 

246 kr. 
166 kr. 

171,4 
151,4 

417,4 
317,4 

123 kr. 
83 kr. 

171,4 
151,4 

294,4 
234,4 

82 kr. 
55,2 kr. 

171,4 
151,4 

253,4 
206,6 
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,.EckMcr" af Thor Nielsen, Kindlcr Vcr
lug. l\Itinchcn. 452 sider, pris 14,80 Dl\I. 

Ecken('r, eller måske rettere Dr. Erkencr, 
ur et un\'11, som er kendt af alle,, der har 
haft den mindst smule med flyvning og luft
fart at gøre. Når jeg udtrykkeligt fremhæver 
titlen "dr.", så er det fordi Eckcner gennem 
hele sin tilværelse holdt fnst på sin civile, 
akademiske titel og aldrig lod sig lokke til 
at antage en militær gmd, skønt man både i 
kejsertiden, under republikken og under nn
zistyret pl'Øvedc på at titulere ham med 
lrnpitiin, kommandant cl. 1. 

Ilugo Eckener var videnskabsmand, og det 
var et af tilfældets luner, der på et tidligt 
tidspunkt førte ham sammen med greve 
Zcppelin, hvorefter hans skæbne ble,· be
seglet. Han blev luftskibsføreren, som en 
hel verden beundrede. 

Hugo Eckener gennemgik gymnasiet i 
Flensborg, hvor hans forældre boede, og stu
derede derefter filosofi ved universiteterne i 
Miinchen, Berlin og Lcipzig. Han skrev sin 
doktorafhandling over et emne fra den eks
perimentelle psykologi og ville have fortsat 
sin videnskabelige karriere, men et møde 
med "troldmanden fra Bodensøen" ændrede 
hans liv. Han blev fuldstændig indfanget af 
ideen i det store, stive luftskib, han blev 
greve Zeppelins hjælper - og han blev den 
mand - den eneste i verden - der aktivt 

GCA 

var med i luftskibets udvikling fra perioden 
for 1914, under rlen 1. \'erdenskrig og i mel
lemkrigsårene, hvor luftskibet udvikledes til 
et brugeligt trafikmiddel, indtil det efter 
"Hindenburg"s bmnd i 1937 måtte give op 
på grund af brintens bmndfarlighcd. 

Alt dette har forfatteren skildret på en 
måde, der har gjort bogen til et 1·ærdigt 
minde om en af de meget store i luftfartens 
historie. 

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 af SAS's Billetkontorer. 

FlyJnlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 
A. JESSEN & CO.s Eftf. 

Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer og Tryklutt,ærktøJ 

" 
ENOTS" 

Trykluft-Materiel for Hurtigopspænding m.v. 

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

BENDIX INTERNATIONAL DIVISION 
BENDIX AVIATION CORPORATION 

LANDINGS SYSTEM MED 
EXPORT SALES: I 

205 EAST 42ND ST., NEW YORK 

REPRÆSENTERET I DANMARK AF 
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DE HAVILLAND OTTER 
Konstrueret af de Havilland Aireraft of 

Canada Ltd. 
Enmotors transportmaskine til forskellige 

formål. Udstyret med en 600 hk Pratt & 
Whitney R. 1340 luftkølet motor med tre
bladet propel. Plads til 9 til 14 personer 
inel. besætning. Kan anvendes på hjul, ski 
eller pontoner. 

Første flyvning i slutningen af 1951. I 
produktion. Anvendes af det canadiske og 
norske luftvåben og civile foretagender i 
Canada, Norge, Colombia og Philippinerne. 
Den amerikanske hær har netop bestilt 90 
Otter. 

De Havmand DHC-3 Otter, som den anvende• af 
den amertkan• ke hær. Tegningen er IAnt fra »The 

Alraraft of the Worldc. 

Otter er et højvinget monoplan, helt i me
tal. Den er beregnet til at operere fra små 
pladser og er en solid type, som er velegnet 
til mange forskellige civile og militære for
mål under forholdsvis primitive forhold. 

Data: Spændvidde 17.69 m, længde 12,8 
m, højde 3.83 m (på hjul), 4.57 m (ponto
ner). Tornvægt 1880 kg (hjul), 2080 kg 
(pontoner), fuldvægt 3450 kg. 

Præstationer (hjul) : l\foximumfart 257 
km/t, rejsefart 224 km/t i 1500 m højde, 
stigeevne ved jorden 5 m/sek., tophøjde 5000 
m, største rækkevidde 1690 km og varighed 
10.5 timer. Start- og landingsdistance til og 
fra 15 m højde henh. 320 og 330 m. 

Med pontoner er maximumfnrten 240 og 
rrjsefarten 206 km/t. 

PIAGGIO P. 148 
K-:mstrueret nf Piaggio & C., Italien. En

motors militærskoleflyvemaskint>. Udstyret 
med 190 hk Lycoming 0-435-A 6-cylindret 
motor med vandretliggende cylindre. Con
stant-speed metalpropel nf Piaggio-type. To 
Hæder side ved side med dobbeltstyring, evt. 
tredie sæde bagved. Bygget helt af metal, 
fast halehjul-understel. 

Anvendes som standard-skolemaskine af 
det italienske flyvevåben (sammen med Fok
ker S.11 lnstructor, licensbygget som 1\Iac
chi M. 416). Typen, der fløj første gang i 
1951, blev bestilt i 100 eksemplarer. 

Data: Spændvidde 11.12 m, længde 8.44 
m, højde 2.4 m, planareal 18.81 m. Tom-

. mJi 
• 

Den elegante Plagglo P.148 - en moderne militær 
trænlng1flyvema1klne. 

vægt 876 kg, fuldvægt (som tosædet, tilladt 
til kunstfly,•ning) 1200 kg, som tresædet 
1280 kg. 

P,·æstationer (1200 kg fuldvægt) : Maxi
mumhastighed 2H4 km/t, rejsehastighed 204 
km/t. Stigetid til 1000 m 3 min. 40 sek. 
•.rophøjde 5000 m. Startstrækning i stille 
vejr 135 m, landingsstrækning 150 m, lan
dingsfart 80 km/t. Varighed med fulde tan
ke 4½ time. Rækkevidde 923 km. 

Af P. 148 er der udviklet en firesædet 
rejseflyvemaskine P. 149, der på mange 
punkter anvender de samme dele som 148. 
Se FLYV nr. 5 side 85. 

Vær med i FLYVELOTTERIET's store 
slutspurt! Vi må have helt udsolgt igen 

TYPENYT 
.'!tout B11.~hmaster er en moderniseret ver

sion af den gamle Ford Trimotor, der nu 
skl\l bygges af Hayden Aircrnft Corpora
tion. Det er en fragtmaskine med en fuld
vægt på 5.7 tons, nyttelast 2.2 tons, rejse
hastighed 200 km/t og rækkevidde 840 km. 

Republic XF-108 er en delta-jager med 
cockpit'et ud i cet med kroppens linier, så 
piloten må bruge periskop for at se ud ·! 

SE-210 Oaravelle, den franske jettrafik
maskine med to Rolls-Roycc Avon motorer 
udvendigt på bagkroppen og Comct-fører
hus, er nu ved at skulle prøveflyves. 

Boeing YO-91J, en Stt·atofreightcr for
søgsvis udstyret med fire 6.000 hk Pratt & 
\Vhitncy T. 34 turbinemotorer, foretog sin 
første flyvning den 19. april. 

Boeing KO-185 ordren er nu på 257 stk. 
Lockheed TF-104 er en tosædet træner

version af F-104, udstyret med katapultsæ
der, som skyder nedad ! 

North A111erican Sabre produceres nu igen 
i versionen F-86F, som der er bestilt 500 
af, hvoraf de fleste ventes leveret til det 
tyske luftvåben. Endvidere bygges F-86H 
som jagerbomber, udstyret med General 
Electric J73 på godt 4000 kg reaktions
kraft. 

Morane Saulnier MS 160 Paris er en 
firesædet udvikling af 755 Fleuret jettræ
ner Beech i USA har fået licensrettigheder 
og vil sælge den som forretningsfly. 

80.9000 Triden.t forsøgsflyvemaskinen har 
fornylig fløjet med overlydhastighed under 
vandret flyvning. Den er udstyret med to 
Viper jetmotorer i plantipperne og mrd en 
raketmotor i bagkroppen. 

E11glish Elect·ric P.1 hnr foretaget over 
hundrede prøveflyvninger, hvoraf mnnge 
med overlydfart i vandret flyvning. 

Hawker Hunter Træneren. ventes snart 
at flyve. Piloterne sidder ved siden af hin
anden. 

l!'iat G.!11 er en let jager, for hvilken der 
skal være afgivet en amerikansk ordre }lå 
en antal forsøgseksemplarer. 

Bristol 191 er en maritim udvikling af 
Bristol 173 helikopteren. Den har to Leo
nides Major motorer med 4-bladede rotorer 
og kortere krop, så den kan anvendes på 
hangarskibe. 

MoD01111ell XF-BBB, der er udstyret med 
Allison T 38 turbinemotorer med propel 
foruden to jetmotorer, har opnået overlyd
bastighed. 

MoDonnel XV-1 (se nr. 4 side 71) kon
vertiplanet har nu foretaget vellykkede pr11-
vcflyvninger både i lodret og vandret flyv
ning med overgang fra den ene tilstand til 
den anden. 

P.16 er den første schweiziske jetjager, 
som var i luften første gang den 28. april. 
Den er udstyret med Armstro11g SiddelPy 
Sapphire motor. 

Bøger 
D. Leslie & G. Adamski: Flyvende Tal

lerkener er landet. - De unges Forlag, 
264 sider, 8 sider illustrationer. Pris kr. 
13.50. Oversat nf K. & P. Hoffmann . 

I bogens første og største del behandler 
Leslie en masse iagttagelser gennem århun
dreder nf fænomener, der svarer til vore 
dages "flyvende tallerkener", og han hnr 
bl. a. fundet en del i den retning i gammel 
indisk og keltisk litteratur. I anden del be
retter amatørastronomen Adamski om nogle 
møder, han hævder at have haft med fly
vende tallerkener, der skal være landet i 
USA, og som siges at komme fra Venus. 
Om man så tror ham og hans ,•idner på 
deres beretning bliver en sag, som hver en
kelt selv må tage stilling til. 
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KONGELIG DANSK AEROKLtJB 
(DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
Ttltfon,r: ØBro 29 og (ang. model • og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Po1tgirokonto: 256.80. 
Ttltgramadr,1u: AEroklub. 
Kontor og bibliotek er Iben fra kl, 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

IIIOTOBFLYVEBADET 
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, tclf. AMager 9695, 
Generalsekretær: Direktør August Jensen, 
Dansk Pool, Tordenskjoldsgade 10, K. 
Tlf. C. 12793. 

Aeroklubbens generalforsamling 
K.DA's gcnernlforsnmling den l!l. april 

111\. Hotel cl' Anglcterrl' lmvd_e kun sn~lct fl\ 
medlemmer. Formanden, d1rektAr l]Jalm.ar 
lli8cn, ufingele årsberetningen, som vi brng
tc et 1·esumc nf i sidste nummer. Rednktor 
1'011l Westphall henstillede, at mnn gjorde 
en propngandaindsnts blandt skoleungcl?m· 
men. Beretningen blev cleriiå godkendt. l\.ns
sereren, civilingenior Leif I'ryt::, knyttecll' 
enkelte kommentnrer til det udsendte regn
skab, som derpå ble,· godkendt, ligesom der 
blev meddelt bestyrelsen decharge. 

Dn var ikke fremsat forslug til behand
ling. De tre afgåemlc medlemmer uf hoved
hestyrelscn, ingeniør Pr11tz, dircktur S11lrc.~t 
.Jensen og oberstløjtnnnt Jl/icltnel Jla11sen, 
samt revisorerne Jr·er Jf. lrcl",~C11, og Sv. 
•I bel ][ a11sen blev enstemmigt genvalgt. 
· · Til slut rettede formnnden en tnk til 
medlemmer institutioner, 111·,•ssPn og privnt-
1wrsoner, ;om hnnle vist IillA veh·iljc i 
det forløbne år. 

Gcncralforsnmlingen ,·nrcdc knnp en time. 
Derefter blev der vist en udmærket SAS
fnrvefilm "Klnr til start", som fortæller om 
det store forberedende nrbejde, der ligger 
bag en flyvning med en moderne trafikfly\'e
maskinc. 

Nye medlemmer 
1llogens Ra11mo11rl Jense11 . 
Omnibuschauffør I'relie11 La11rllel'. 
Kontorassistent Betty N11111a)lt/ , 
Boghandl<'r Fl. Sclwu . 

Runde fødselsdage 
Fabrikant Ib l\.r1J/Jer Clrriste11se11, S11lle

r11dvej 25, Holte. 50 lir den 17. juni. 
'Pandtekniker Leo l\"æraa., Bnncgftrdsplnds 

8, Arhns. 50 år den 18. juni. 
Overingeniør C'. Tfoltc1·111a1111, Amnliegudr 

:.!,'I, 4., K. 85 år den 20. juni. 
«lrosscrcr, Konsul .4. I'. Botre<I, Nørrl'

rnldgnde 16, K. 60 fir den 20. juni. 
Direktør Jolr .~. F. /11 ('0111·, Pinstrup. 75 

i11· rlt•n 21. juni. 

Nye bøger i biblioteket 
L. Sundstriim: Hobby Boi·e11 Tf/55. 

,llmlelf/1/fl ,'{port 1949-5.'l. 
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Husk 
at ncroklubbens og dr tilsluttede klubbers 
medlemmer hnr 10 % mbnt på nllr• SAS"s 
indenlandske rnter. H.ekvisionen på denne 
rnbnt fås , ... ,1 Jipm•pmJ,,Jsc til neroklnbbrns 
kontor. 

Ny »Air Touring Guide to Europe« 
Denne nyttige hfrnrlbog, Rom er uundvær

lig for motorflyvere, Pr udkommet i udguve 
l!)fifi. I >rn kun ffts ved hmwentlclse til aero
klu bbr•ns kontor (skriftligt, telefonisk eller 
,·e1l 111mmnlig hcn,·Pndclsc) og koster 12 kr. 
I len har hidtil knn kostet 10 kr., mrn Royal 
. \Pro Club hnr forl111jpt 11riRl'll med :..! sh. (i cl., 
og dPrfor er J)ris1•n i 1 >nnmnrk kommet op 
111\ l:..! kr. ;\fen rll'tl er 11cngcn1• \'H!l'(l, forrli 
rlen inclehol1for P il mængde 111·11ktiskp 011Jys
ninger om nlle dr• flyvepladser i E11ro1111, 
xom knn bcnyttN, nf prh·ntfll'\'t'l'P, 

Nordisk motorflyvekonkurrence 
Den finskr• nProklnh har meddelt, at dt'ttl' 

111•,; Nordiske ;\lotorfll'\'l'konknrrPnce vil fin 
rll' sted i Finl11111l rlen ::. og 4. xeJ)tPllllll'r. 

Indendørs DM afgjort 
Dnnmnrksnwst,•rslrnhct med indcndHrs mo 

dt>ller blev afgjort , c1l en konknrrencP den 
15. mnj. Civiling. Uc11dt R. R. Jensen blev 
mester for 4. gang og vandt dermed KDA's 
\'llndrcpokal til ejendom. Selv om han in
gpn konkurrence hnnle, fløj hnn dog alle 
tre flyvninger 01·er sin hidtidige rekord, 
tog c-diplom og snttc ny rekord med 8 min. 
2"2 sek. 

KA LE N DER 1 9 5 5 

15/G. Flyvelotteriet slutter. 
10-19/6. Luftfartsudstilling i Paris. 
17-24/G. FAI-kongres i Paris. 
1- 6/8. International astronautisk kon-

gres (København). 

Svæveflyvning 
26/H--10/7. Franske mcstcrsknber St. Ynn. 
:.l- 16/7. Danmarksmesterskub. Vandel. 
17/7-14/8. Svæveflyveskole (Vandel). 
30/!l. FlyvedngskonknrrPneernc slutter. 

Modelflyvning 
12/6. 3. distriktskonkurrence for linesty

rede. 
15/U. Forsinket frist for sommerlejr. 
1-3/7. Vl\I linestyring. Paris, Frnnkrig. 
1- 6/8. Sommerlejr i Vandel. 

21/8. Finale i distriktskonk. for linesty-
rede. 

22/8. Frist for tilmelding til DM f. linest. 
27-28/8. VM med svævemodeller, Tyskland. 
3-4/9. VM med fritflyvende motormodeller 

(U.S.A. i Tyskland). 
4/9. DM for linestyrede (København). 

18/9. 3. distriktskonkurrence for fritfly
vende. 

2/10. Sydsjællands Cup. 
16/10. Finale i distrikskonk. for fritfl. 
31/12. Årsrekordår og holdturnering slnt

ter. 

Motorflyvning 
7-15/6. Rally PariR (Frankrig). 

15/U. Frist for tilmelding til flyvedugskonk. 
24-27/6. Sicilien-rundflyvning (Italien). 
25-26/G. Flyvcclngskonkurrenccr. Herning. 
25-26/6. Int. stævne (Geneve, Schweiz). 
25-26/6. lnt. rally Basse Normnndie 

(Frankrig). 
rn-17 /7. Int. rally, Dolomitterne (It. ). 
13-18/8. 4. Schweizer-rundflyvning. 
20/8. lnt. kunstflyvekonk. (England). 
3-4/!1. Nord. Motorflyvekonk. Finland. 

Udvekslingen med U.S.A., Canada og 
Holland 

PI\ grnncllag uf indscndtr• nmmgninger og 
l'n mundtlig provc er nedPnmPvnte blevet ud
toget H0lll dPltngr•rp i S0lllllH')'f'llS nclv1•kslingR
rcjspr: 

u. s . . I. 
,lumen Ka(I.C Jla11sc11, Moclelfb•, l'klubhrn 

.Agnton, .Aarhus. 
'l'o1111i. S. A "'lcrse11, i\fodelflyvcklnbhen 

Swift, Viborg. 
I'rebe,i Sy/rest Jc11sc11 , Rirkrt'IHl Flyve• 

klub, Birkerød. 
Ii:ai 1lløllc1· S,we11sc11, Rva•vcfl)•,•••ld11hhl'11 

.\vintor, Ålborg . 
Brik Nielsc11, l!,lyv"klnhlll'n for Nylwhing 

Rj., Nyknbing Sj. 
Disse fem unge !<knl til .\nwrilm. lJoldPt 

blirnr af det nnwriknnskP luft, l\hen f!Hjct 
fru København vin l!'rnnkfnrt til \V1111hing
ton . Derfra flyves til Cnlifornien, hvor der 
fcl'ic1·cs en huh· sneH dage, og så ga'tr hjem 
rcjsl'n med flyvemaskine til New York og 
derfra vin Nordatlanten til Kobenhavn. Af
rcjsPdatoen fru Kuhcnhuvn hlin•r den 23. 
juli. Iljcmkomstcn til Kobcnhnm ,·il finrl<' 
xtPd den Hi. august. Som civil ledo>r nwd
fHlgcr civilingcnior Pc,• JJach. 

CANADA 
iloldl't, som Pr 111lt11gct til Canndu-rejscn. 

består uf: 
Sm·en Uffe Friis Jla11se11 , Anrhns Svæ\'I'· 

fly,·eklub, Aarhus. 
Ste11el' :l'hue Jfo11.~e11, Holstebro-Struer 

Svæveflyveklub, Holstebro. 
Canada-holdet Himl med skib \'in Esbjerg 

til London, h,·01· det blh-1•1· nfhentPt nf en nf 
det cnnndiskc flyvevåbens trans11ortfly,·emn
skiner, som fører dem til iTontrPnl. 

J!ODD .·IN D 
Det udtagne hold til Ilollnncl lw~tftr uf: 
Po111 Jlloge11.~e11, Mod1•lfly\'1•kluhlw11 A\'in

tor, Ålborg. 
Hans F1'ederik Nic/sc11 , ~Iodclfl.rv1•klnb

ben lkaros, Hnsl .. ,·. 
De to deltngerc \"il blive flujct frn Kohen

havn til Holluml og vil også blive flojet fru 
Ilollnnd til K11bPnhnrn. Nærmere om ticls
JIUnktet for rejsPn foreligger endnu ikkP. 

Alle nærmere 1•nkcltheder vedrurendc på
klædning, bngnge, visum m.m. vil tilgl\ rejse
deltngernl' direkt<- frn KDA. 

Motorflyvernes flyvedagskonkurrencer 
Årets flyvedngskonkurrcncer for motor

flyverne finder stl'll den 25.-20. juni pi\ 
Herning flyvepinds med start- og lu1111ings
konkurrcneer Jordng kl. HiOO. Der f!y\'cS 
efter summe 11ro11ositioncr som ifjor, og 
motorflyverne kun rek,·ircrc dissP fru rl,•rps 
klubber. Anmeldelse til konkurren1•pr111• !!kul 
sendes til KDA sPnest den 15. jnni. 

REDAKTION 
Kongelig Dansk Aeroldub, Østerbrogade 40, 
København Ø. - Tlf. ØBro 29 og 249. 
Ansvarsh. redaktør: Kaptajn John Foltmano, 
Vzrnedamsvej 4 A, Kbh. V. - Tlf. EVa 1295. 
Redaktionssekretær: log. Per Weishaupt. 
Redaktionen af et nummer slutter den 10. i fore• 
gående måned. 
Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 

EKSl'EDITION 
Ejvind Christensen, Vesterbrogade 60, Kbh. V. 
Tlf. Central 13,404. - Postgiro 23.824. 
Abonnementspris: 9 kr. lrlig. 
Rubrikannoncer: 70 øre pr. mm. 
Sidste indleveringsdato for annoncer: den 15. 
Alle henvendelser ang. adresseændringer rettes til 
ekspeditionen. 



ROLLS-ROYCE 

AERO ENGINES 

LEAD THE 

WORLD 
The only propeller turbine engined 

airliners in service in the world 

are powered by Rolls-Royce. 

REPR.: MOGENS HARTTUNG • DANAVIA A/S • JENS KOFODS GADE 1 • KØBENHAVN K, 
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Sandbane 

Konstruktionens enkelhed 
sikrer enkel vedligeholdelse, 
økonomi i anskaffelsespris, 
i brug af reservedele og 
arbejdskraft. De aftagelige 
rammer gør udskiftningen 
af reservedele lettere. 

SEAMEW's hj11l kan let 11dskiftes 
med dæk i forskellige starrelser, 
alt efter overfladeforholdene på 
stedet, hvorfra den opererer. 

- Sea,new basis 

Seø1neu, - en stærk økonomisk undervandsbådsjager 
anvendelig i al slags vejr. Luftbåren på et 
øjeblik fra en hvilkensomhelst i hast konstrueret 
startbane - eller bare et stykke strandbred - kan 
SEAMEW foretage maritim eftersøgning med moderne 
radarudstyr og bruge en række forskellige våben 
med dræbende virkning for øje. Dens store 
manøvredygtighed, lave stallinghastighed og 
påmonterede støddæmpende landingsstel sætter 
SEAMEW i stand til at lande igen i sikkerhed efter 
operation under vejrforhold, som ville være umulige 

· for andre anti-undervandsbådsmaskiner. 

-I ---------R. A. F.s KYSTKOMMANDO 
skal styrkes med S EAMEW 

- det Britiske forsvars hvidbog. 

Det store vingeareal er medvir
kende til den meget lave stalling 
og landingshastighed. SEAMEW 
behøver kun en startbane af 
minimumslængde i til/ ælde af 
nødlanding eller landing på 
hangarskib. 

I 
I 
I 
I 
I 
I 

Konstruktionen godkendt apri I 1952. 

Første flyvning august 1953. 

Nu i produktion for 

ROYAL AIR FORCE og ROYAL NAVY 

-I 
I 
I 
I 
I 
I 
I ----------Short Brothers & Harland Limited, Queens Island, Belfast, N. Ireland. De første flyvemaskinfabrikanter i verden. 

EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Vesterbroa;ade 60 - Kbhvn. V. 
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No other all-weather fighter in production today has the development potential of the 
Gloster Ja velin. This big, hard-hitting fighter flies and fights at heights of over 
50,000 ft. and at speeds of between 600 and 700 miles an hour. It carries a two man 
crew because the deadly efficiency of its radar system needs the attention of a full-time 
expert. Tough, compact and easy to handle the Javel in is a real 'pilot's plane'. 
No other all-weather fighter has such range, speed or formidable fire power. 
The Javelin is made by GI oster, who made the first successful jet aircraft. It is in 
super-priority production for the R.A.F. and has been backed by a substantial 
American off-shore dollar arder. Production is on schedule. 

GLOSTERJJÆ r!}{} !lO [1] 
GLOSTER AIRCRAFT CO. LTD. Gloucestcr, En~lnnd. Member ofThe Hawker Siddeley Gro11p/Pio11ecr ••• aud world leader i11 aviation 



Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning - Svæveflyvning - Modelflyvning 

Nr. 7 

TOLD 
og 

FLYVNING 

I NDENFOR flJ1verkredse er man i 
ojeblikket fra flere sider i for

handling med toldmyndigheder for at 
få klarlagt forskellige problemer. Det 
drejer sig bl. a. om den af gift, som 
for nogen tid siden blev lagt på lege
toj, og som nu af toldmyndighederne 
fortolkes således, at byggesæt til mo
delflyvning også skal belastes med 
denne afgift, fordi man fra toldvæ
senets side betragter sådanne bJ,gge
sæt som horende under gruppen lege
toj. KDA forhandler i ojeblikket med 
departementet for told- og forbrugs
afgifter for at få denne betragtnings
måde ændret, og forhåbentlig l}1kkes 
det også at opnå et for modelflyve
sporten gunstigt resultat. 

Det er også galt med de tovejs ra
diosæt, som privat/ lyvemaskinerne ef
terhånden er tvunget til at anskaffe 
sig, hvis de da vel at mærke onsker 
at flyve frit omkring og ikke vil hen
vises til at no}es med en eller anden 
lille flyveplads et eller andet sted i 
landet. I ojeblikket fortolker toldmJ1n
dighederne af giftsbestemmelserne så
ledes, at der skal betales tilsvarende 
told og omsætningsafgift for indforsel 
af disse liusnodvendige tovejs radio
sæt, som der betales af almindelige 
underholdningsradioer og fjernsyns
apparater. Forhåbentlig bliver dette 
forhold også klaret på en for flyvnin
gen til/ redsstillende måde. 

Og det samme gælder forourigt og
rå indførslen af faldskærme, der i oje
blikket beskattes som andre tekstilva
rer. Faldskærmen er et noduendigt 
redningsmiddel, og bor ikke af gi{ ts
mæssigt slår i hartkorn med sommer
kjoler og gardinstoff er. M e11 det ord
ner sig forhåbentlig også nok til alle 
parters tilfredshed. 

Juli 1955 28. Argang 

Med !.rl1lf'W hos 

FLYVEMATERIELTJENESTEN 
Lidt om det store tekniske apparat, der skal til for at holde 

flyvevåbnets maskiner flyvedygtig stand. 

NÅR man taler om flyvning, er der en 
vis tilbøjelighed - især for offentlig

heden - til at fæstne sig ved flyverne og 
selve det flyvemæssige, mens man glemmer 
hele det tekniske apparat bag ved flyvnin
gen. Allerede fra gammel tid har den dyg
tige og pålidelige flyvemekaniker været en 
forudsætning for sikker flyvning, og flyve
teknikkens udvikling har gjort flyverne sta
dig mere afhængige af den tekniske tjene
ste. 

For et par måneder siden kunne vi med
dele, at Danmark blandt NATO-landene 
indtog en særdeles fin stilling med hensyn 
til udnyttelsen af sit materiel - og det 
skyldes først og fremmest vore dygtige tek
nikere. 

FLYV har for nylig aflagt besøg hos 
flyvematerieltjenesten i Værløse for at kun
ne 'Orientere sine læsere lidt om denne. 

Flyvematerieltjenesten er direkte under
lagt chefen for flyvevåbnet og opdelt i 
en ingeniørafdeling, der beskæftiger sig med 
flyvetekniske problemer, kontrol, undervis
ning o.s.v., en forsyningsafdeling, der besør
ger indkøb eller rekvisition af materiel samt 
passer det tekniske biblioteksmateriale, en 
værkstedsafdeling, der leder de civile værk
steder, en våbenafdeling, en signalafdeling 
og en kontraktafdeling. 

I flyverkommandoen findes en materiel
sektion, der planlægger retningslinierne, 
mens det er flyvematerieltjenestens opgave 
at udføre disse planer. 

Flyvematerieltjenestens store flyvemasklnehal I Værlpae, hvor bl. a. en Catalina, Chipmunks og en 
Harvard er til stort eftersyn. 
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Flyvermaterieltjenesten blev startet ved 
oprettelsen af flyvevåbnet i 1950; men al
lerede et par år før var der oprettet en fly
veteknisk tjeneste fælles for Hærens Flyver
tropper og Marinens Flyvevæsen. Hæren 
havde allerede et selvstændigt grundlag her
for, der blev suppleret med personel fra 
søværnet. 

Opbygningen efter krigen 
Noget af det første, man gjorde, var at 

tage fat på en langt mere omfattende ud
dannelse af flyvemekanikere ~ i stedet for 
hold på ca. 40 drejede det sig om 250 -
og det har i høj grad betalt sig. 

Det tekniske eftersyn af materiellet fore
går i tre trin: Dels hos eskadrillerne, der 
foretager daglige samt visse periodiske efter
syn, dels på stationerne, hvis værksteder 
har mere specialværktøj, og som foretager 
periodiske eftersyn og lidt større reparatio
ner, samt endelig hos de civile værkste
der, der i øjeblikket findes i Værløse, Ka
rup og Alborg. Disse civile værksteder fore
tager hovedeftersyn samt store genopbyg
ninger f. eks. efter mavelandinger. 

Eskadrille- og stationsværkstederne står til 
rådighed henholdsvis for eskadrille- og sta
tionscheferne, som bestemmer, hvornår det 
forskellige arbejde skal udføres, mens flyve
materieltjenesten bestemmer, hvordan det 
rent fagligt skal gøres. 

De centrale værksteder er derimod helt 
under flyvematerieltjenesten, og deres ar
bejde kan derfor tilrettelægges helt ud fra 
tekniske og økonomiske synspunkter, mens 
militære hensyn må være fremherskende på 
de to andre trin. 

Høj kvalitet nødvendig 
I de fleste andre lande findes der for øv

rigt et fjerde trin, nemlig fabrikkerne, som 
man i betydelig grad kan støtte sig til. Det 
kan vi ikke, og derfor må flyvematerieltjene
sten bestræbe sig på at holde en meget høj 
kvalitet. I modsætning til de fleste andre 
lande kræves det af alle vore mekanikere, 
at de er faguddannede, og der er ansat 
mange ingeniører, heraf et stort antal civil
ingeniører. 

Om man stadig kan fastholde kravet til 
faguddannelsen, må fremtiden vise, for til
gangen er ikke tilstrækkelig, selv om der er 
mange gode muligheder for disse håndvær
kere. Også på ingeniørfeltet kan det være 
svært at konkurrere med civile erhverv. 
Flyvematerieltjenesten har iøvrigt haft glæde 
af en særlig ordning, hvorefter polytekniker
ne kan aftjene deres værnepligt ved flyvema
terieltjenesten og fortrinsvis udføre teknisk 
arbejde. Herunder lærer man hinanden at 
kende, og en del bliver bagefter civilt ansat, 
især de egentlig flyveinteresserede, som man 
altid sætter pris på. 

Inden for flyvematerieltjenesten er der en 
lang række specialiteter, og hidtil har man 
måttet Jade sig nøje med at have een spe
cialist til hvert af disse områder, selv om 
man gerne ville have to. 

Flyvematerieltjenestens chef er oberst P. 
Orm Hansen, der kom ind som ingeniør i 
marinens flyvevæsen den 1.1.1930, og som 
således for et halvt år siden kunne fejre 25 
års jubilæum. Under nyordningen får flyve
materieltjenestens chef rang af oberst, selv 
om han ikke har en egentlig militær uddan
nelse. Obersten udtalte på vor forespørgsel, 
at han ikke havde følt dette unaturligt, og 
at han egentlig fandt, at hele det tekniske 
personel burde have militære grader. Selv 
om de bruger regnestokke som våben i ste-
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Chefen for flyvemate• 
rieltjenesten, oberst 

P. Orm Hansen. 

det for geværer, er de dog lige vigtige for 
krigsførelsen ! 

Lederen af de civile værksteder er afde
lingsingeniør Å. E. Klem, hjulpet af inge
niør Suend Hansen i Værløse og ingeniør 
Ågård ved de jyske værksteder. Afdelings
ingeniør E. Hesselberg er leder af ingeniør
afdelingen for flyveteknik, afdelingsingeniør 
S. A. ']aensson af forsyningsafdelingen, inge
niør L. Prytz af kontraktafdelingen, inge
niør ']. Thykier af signalafdelingen og oberst
løjtnant E. F. uon Holck af våbenafdelingen. 

Værkstederne i Værløse 
Under en rundgang på værkstederne i 

Værløse havde vi lejlighed til at se det store 
flyvemaskinværksted, hvor der stod Catalina, 
Harvard, Chipmunk og Firefly på forskel
lige stadier af eftersyn. I tilslutning til den 
store hal findes talrige specialværksteder. 
Alle er lyse, tiltalende, moderne lokaler -
og der var endda musik til arbejdet. En af
deling, der får stadig mindre betydning, er 
snedkerværkstedet, men også propelafdelin
gen forsvinder måske engang, selv om der 
nok i en tid endnu vil anvendes propeldrev
ne maskiner til visse formål. 

Da vi i sin tid fik de første Gloster Mete
or-jagere, måtte Derwent-motorerne sendes 
til Rolls-Royce for eftersyn. Nu udføres ar
bejdet 100 % på det nye store motorværk
sted. Her demonteres motorerne først, og 
alle delene renses efter alle kunstens regler, 
hvorpå jagten på revner og andre fejl går 
ind med alle mulige midler, endda med 
ultralyd_. Til slut monteres de igen i en tre
die afdeling. 

Motorværkstedets kapacitet udnyttes i øje
blikket ikke fuldstændigt, fordi de amerikan
ske jetmotorer får deres hovedeftersyn hos 
KLM i Holland som led i NATO-samarbej
det. 

På den anden side har flyvematerieltjene
sten ikke kapacitet nok til at klare alt 
materiellet selv, men benytter både SAS
flyveværftet og Skandinavisk Aero-Industri. 
Mens vi får nogle af motorerne efterset hos 
KLM, har SAS jo »til gengæld« udført og 
udfører stadig en del arbejde på andre 
NATO-landes flyvemaskiner. 

Det har været et stort arbejde at opbygge 
et motorværksted for jetmotorer, og meget 
nyt har måttet læres. Men på den anden 
side kan danske teknikere og arbejdere gøre 
det fuldt ud lige så godt, som man kan i 
andre lande. 

De mange forstrnllige typer 
Hen på året vil flyvematerieltjenesten få 

en ny flyvemaskinetype og en ny motortype 
at beskæftige sig med, når Hawker Hunter
jagerne begynder at komme. Det er iøvrigt 
altid et problem i et lille land, at man som 
regel har for mange typer i relativt små 
antal at arbejde med. Nogle af de typer, 
vi har haft herhjemme efter krigen, er jo 
gledet ud, f. eks. Percival Proctor, KZ III 
og nu KZ 11-T, Supermarine Sea Otter, 

Airspeed Oxford og den enlige Boeing B-17, 
mens f.eks. Supermarine Spitfire vel også 
snart udgår; men alligevel er der et relativt 
stort typeantal at holde i gang, hvad der 
naturligvis er uheldigt, set fra et teknisk 
standpunkt. 

Nye og stadigt mere indviklede typer 
kommer til, og opgaverne vokser stadig; 
men flyvematerieltjenesten bestræber sig for 
at vokse med opgaverne. I et flyvevåben må 
teknikken vel nok også sættes endnu højere 
end i de andre våben, ellers vil det hævne 
sig. Forhåbentlig vil der på rette sted være 
forståelse herfor fremover. 

P. IV. 

Radar
demonstration 

i Kastrup 

M ENS Københavns lufthavn i Kastrup 
stadig er uden radaranlæg - en be

villing hertil er dog under behandling af 
finansudvalget - blev et forholdsvis billigt 
og enkelt system demonstreret derude den 
I. og 2. juni for henholdsvis civile og mili
tære sagkyndige. 

Som nævnt i sidste nummer drejede det 
sig om Bendix International's »SPAR«-sy
stem, som er en transportabel indflyvnings
radar. Til demonstrationen var den kørt ud 
ved siden af bane 22. 

Det hele rummes i en transportvogn med 
påhængsvogn og kan stilles op og gøres klar 
på 6 arbejdstimer, mens det kan skiftes om 
til en anden bane på godt 10 minutter. Det 
kan anbringes indtil 300 m til siden for 
banens midterlinie og 600 til 3000 m fra 
landingspunktet. 

Det betjenes af en enkelt mand, som på 
sin radarskærm, der rummes i den lukkede 
og mørke transportvogn, for oven har bil
ledet set fra siden med glidebanen angivet, 
mens han for neden har billedet fra oven 
med indflyvningsretningen. Lodrette linier 
angiver afstanden. 

Demonstrationen var arrangeret af civil
ingeniør Mogens Harttung fra Danavia, der 
repræsenterer Bendix her i landet. 

På den første demonstrationsdag blev flere 
forskellige maskiner »talt nede, bl.a. luft
fartsvæsenets Avro Anson OY-EVA, med 
luftfartskontrollørerne Dalshof og Bentzen 
ombord. 

Efter en mislykket indledning blev EVA 
- eller Victor Alfa, som den hedder i ra
diosproget - gentagne gange talt ned, og 
de ombordværende var meget imponeret 
over systemets store præcision. 

Det blev demonstreret af ingeniørerne 
R. S. Finke og F. Marsden, der som bevis 
på systemets robusthed anførte, at der ikke 
havde været noget vrøvl med det trods en 
ikke lige blid transport fra Helsingfors over 
Stockholm og Oslo. 

En sådan SPAR-radar koster ca. 53.000 
dollars eller ca. 3 70.000 kr. og anses for 
velegnet som supplement til ILS-systemet på 
en stor lufthavn eller som selvstændigt sy
stem på mindre. 

Det man imidlertid først og fremmest sav
ner i Kastrup, er en surveillance- eller over
sigtsradar, der sætter flyveledelsen i stand 
til at overvåge maskinernes positioner i en 
passende afstand fra lufthavnen, og det hå
ber man snart at få bevilling til. 



JETTRÆNBRB 
En oversigt over jetdrevne trænings/lyvemaskiner, der bliver 

stadig mere aktuelle. 

Antal ~eak-
Type tlons-

moto- kraft 
rer kg 

Caproni F.5 ............ 1 150 
SIPA Minijet ........... . 1 160 
SIPA S-300 ... ......... 1 160 
Cessna T-37 ............ 2 800 
Jet Provost .. ..... ... .... 1 745 
MS Fleuret ............ .. 2 800 
Fouga Magister .......... 2 800 
Hispano 200-Rl .......... 2 800 
Lockheed T-33A .......... 1 2040 
DH Vampire ............ 1 1500 
Fokker S-14 ............ 1 2270 
Fiat G. 82 .............. 1 2270 

E FTERHANDEN som man for nogle år 
siden gik over til at anvende jetdrevne 

militære flyvemaskiner, blev det nødvendigt 
at bygge jetdrevne træningsmaskiner, som 
regel tosædede versioner af jagerne. Sær
lig bekendt er her typer som Gloster Me
teor 7, Lockheed T-33A, der er en trænings
version af Shooti ng Star, samt de Havilland 
Vampire's træningsversion. Af de nye ja
gere bygges der i mange tilfælde tosædede 
udgaver til omskolingen. 

Men den tanke er jo nærliggende også 
at Jade den tidligere træning foregå på jet
drevne typer. Hvorvidt det er bedst at be
gynde med en propeldreven type for derpå 
at gå over til den jetdrevne overgangstype 
eller man skal Jade al skolingen fra første 
færd ske på jetfly, ja herom er meningerne 
delte. 

Men rundt om i landene skyder der nye 
træningstyper frem, beregnet både til ele
mentær skoling og til viderekommen. Lad 
os kigge på nogle af dem: 

Caproni F.5 er en lille. Jet italiensk træ
ner, forsynet med en 150 kg Turbomeca 
Palas motor. Den er bygget af træ, har to 
sæder bag hinanden, er lavvinget og for
synet med optrækkeligt næsehjulunderstel, 
der betjenes med håndkraft. Luften suges 
ind i kroppens sider, og udstødningen fore
går under kroppen. Stigehastigheden er 
6 m/sek. ved jorden. Den starter på 280 m 
og lander på 240 m og kan således anvende 
små pladser. 

SIPA 200 Minijet er en fransk type i 
samme lette klasse. Den er udformet som en 
miniature-V ampire med halebomme. Den 
anvender en Palas II. Den har fløjet i over 
3 år. Minijet er bygget helt i metal, har sæ
derne side ved side, optrækkeligt næsehjul
understel, indsugning i planrødderne og ud
stødning bagud af kroppen. Den kan for
synes med tiptanke. Rejsefarten i 1000 m er 
360 km/t, stigeevne ved jorden 5,75 m/ sek., 
tophøjde 8 km, startstrækning 300 m. 

SIPA-300 er resultatet af en konkurrence 
om en jettræner til den franske sportsflyv
ning. Den er udstyret med Turbomeca Palas, 
anbragt forneden i forkroppen med indsug
ning i planrødderne og udstødning lige bag 
planet. Der er plads til to personer i tan
dem. Rejsehastigheden er 310 km/ t, flyve
tiden 1 time 20 minutter. 

Læng- Plan- Tom- Fuld- Max. Ræk-
Spv. de areal vægt vægt fart ke-

vidde 
m m m2 kg kg km/ t km 

---
7.9 6.6 10.0 470 750 390 
7.2 5.1 8.9 430 759 400 550 
8,0 6,7 525 880 360 

10.0 8.3 2540 565 1300 
10.7 9.6 20.5 2700 520 
9.6 9.7 18.0 1905 2650 720 

11.3 9.8 17.3 2100 2870 700 1200 
10.4 8.9 17.4 1446 3212 652 1700 
11.9 11.5 3670 5432 960 
11.6 10.6 28.2 5950 864 
12.0 13.3 31.8 3970 5550 831 910 
11.8 12.9 25.1 4400 7000 910 1600 

Om man vil anvende så små og lette ma
skiner til militær træningsbrug, er vel tvivl
somt - de er jo vægtmæssig i klasse med 
små tosædede privatflyvemaskiner. De fleste 
nu anvendte elementære trænere er tungere. 
Alligevel er der et ret kraftigt spring op til 
de næste. 

Cessna XT-37, der foretog sin første flyv
ning i oktober 1954, er ikke beregnet til ele
mentær træning, men til overgangsbrug. 
Den har to Continental J69, d.v.s. licens
byggede Turbomeca Marbore. Det er en lav
vinget type med to sæder side ved side og 
katapultsæder. Optrækkeligt næsehjulunder
stel. Billede: se FLYV nr. 1/ 55 side 13. 

Hunting Percival P. 84 ]et Provost er en 
jetversion af Provost, der er ..RAF's stan
dard-elementærtræner. Den er beregnet som 
elementær jettræner. Motoren er en Arm
strong-Siddeley Viper 101 med indsugning 
på kropsiderne og udstødning i halen. Cock
pit' et er anbragt længere fremme end på 
Provost og understellet erstattet af et næse
hjulunderstel. Fuldvægten er noget større 
end Provost's 2000 kg. Stallingfarten er 
122 km/t, stigefart ved jorden 12.8 m/sek., 
startstrækning til 15 m højde er 600 m. 

Morane Saulnier MS 755 Fleuret beteg
nes som en jager-træner. Den har også to 
Marbore, anbragt i kropsiderne med luftind
sugning i planrødderne. Piloterne sidder 
ved siden af hinanden i en trykkabine, men 
i stedet for katapultsæde har de en lem i 
gulvet, som de kan hoppe ud igennem. Den 
er helt af metal, bevæbnet med 7.5 mm ma
skingeværer i næsen og kan tage et par små 
bomber eller raketter. Den kan lastes til 
3050 kg, stiger normalt lastet 17 m/sek. ved 
jorden, har 12 km tophøjde, letter på 
400 m og passerer 15 m højde efter 735 m. 
Der findes også en 4-sædet version MS 760. 

Fouga CM 170R Magister i samme klasse 
og med samme motorer, helt af metal, har 
sæderne i tandem, samme bevæbning og 
enten v-formet eller normalt haleparti. 
Fouga har som bekendt bygget flere andre 
lette jettyper, Midjet, Sylphe og Gemeaux, 
baseret på sine svæveplanskonstruktioner og 
har således en del erfaring. Rækkevidden er 
med tiptanke. Den stiger 17 m/ sek. og star-

Fra oven den nye SIPA-300, MS 755 Fleuret, Fouga 
Magister, SIPA 200 MlniJet, Hunting Peroival Jet 

Provoat, Fiat G. 82 og Caproni F,5. 



ter til 15 m på 580 m. Den er i produktion. 
Hispano HA-200-RJ, også kaldet XE-14, 

er et projekt til en tosædet overgangstræ
ningstype, som spanierne arbejder med. Den 
er lavvinget, har sæder i tandem og udsty
res med to Turbomeca Marbore II motorer. 

Lockheed T-33A er vel den hidtil mest 
anvendte jettræner og er medtaget for sam
menligningens skyld. Se iøvrigt Typenyt nr. 
4/ 1955. 

Af denne har Lockheed nu sat en udvik
ling i produktion, kaldet T2V-1, der er be
stilt til flåden. Den kan udstyres med mo
torer på 2 770 eller 3290 kg reaktionskraft, 
har en startvægt på 1440 kg og en topfart 
på 960 km/ t. Den har slots samt er som 
første amerikanske produktionsfly forsynet 
med kontrol af grænselaget, idet der blæses 
komprimeret luft over den bageste del af 
planet, hvorved stallingsfarten nedsættes til 
156 km/ t. 

De Havilland J 15 Vampire Trainer er i 
anvendelse i 14 lande og stadig i produktion 
og er medtaget for sammenligningens skyld. 
Fuldvægten er med tiptanke (normalt ellers 
5130 kg). 

Fokker S.14 Mach-Trainer er også en 
videregående træner, forsynet med Rolls
Royce Nene-motor (prototypen med Der
went). Her sidder man side ved side som i 
lidt over halvdelen af jettrænerne. Den er 
helt i metal, har næsehjulunderstel, luftind
sugning i næsen og udstødning i halen. Den 
rejser i 9 km højde med 620 km/ t, staller 
med flaps ved 145, stiger ved jorden med 
27,5 m/sek., starter til 15 m på 730 m og 
har en flyvetid ved 480 km/ t på I. 70 timer. 
Den bygges også i Brasilien. 

Fiat G-82 er den tungeste af de egentlige 
jettrænere. Den har en Rolls-Royce Nene 
med luftindsugning på kropsiderne og ud
stødning i halen. G 82 er fra 1954 og ud
viklet fra G BO (1951 og 1953). Sæderne er 
i tandem med katapultsæder. Bevæbningen 
er to 12. 7 mm maskingeværer i næsen for
uden bomber og raketter. Den normale fuld
vægt er 6250 kg. RækkC'vidden er med tip
tanke og uden reserver. Maximumfarten 
gælder i 3000 m. I 6000 m skal den have 
opnået over 1025 km/ t. 

Japan vil også i gang med jettrænere og 
man har udarbejdet fem projekter. Fuji 
FPT-2 er baseret på Beech Mentor, ligesom 
Jet Provost på Provost. Den er forsynet 
med en 410 kg Continental Marbore. Fuji 
FJT-51 har pilformet plan og 2090 kg Alli
son J33 motor. Mitsubishi JTM-1 har en 
1000 kg JO-1 jetmotor, Shin Meiwa KJT-1 
kan enten have en Allison J33 eller to 
Marbore, og Kawasaki KAT-2 ligner Cessna 
T-37 og har to Marbore motorer. 

En annonce 
vedrørende køb, salg eller stillinger 
indenfor flyvningen giver altid 

resultat i FLY V. 

Billet mrk.-annoncer ekspederes 

uden e~stra gebyr. 
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Den store rally-sæson 
(..._ __ o_a_n_sk_e_p_r_iv_a_t_fl_y_ve_r_e __ m_an_g_e_l_a_n_de __ ) 

LE ZOUTE 
Det ser nd til nt bli\'c en rally-sæson 

uden lige. Det er faktisk svært nt holde 
overblik over rl1• mnnge mnlighedcr, for 
snnrt dukker der et nyt op i knlendcreu, 
og snart aflyses et nndct. 

Den 21.- 23. mnj vnr der rnlly i Le 
Zontf', et kendt badested i Belgien. 

Der deltog 4-1 flyvemaskiner fru Bel
gien, Frankrig. England, Luxemburg, 
S1•hweiz, Ilollnnd og Dnnmnrk. Fm dansk 
side deltog grosserer A. ,9tru11!le-lla11se11, 
bnron M. lVe,lel-ll' edel/.~lJOr!J og Erik Sob11 
,Je11se11. 

Der vor ankomstkonkurrence og i forbin
rlclse hermed en lille præeisionsfly\'ning, 
h\'or mnn sknlle fly"" fru Briigge, passere 
forskellige bemmte klokketl\.rne og obscr
,·ere mærker pi\. jorden. 

Flyveklubben i Zoutc hm·dc ln\'ct et glim
rende nrrnngenwnt. Det er en forholds\'is ny 
klnb der blide hnr lokale pi\. flyvc11ludsc11 
og i~1de i byen. l>et hele blev naturligvis 
ikke dårligere uf, nt det vur prngtfuldt 
vejr hele tiden. 

ILSY 

Selv om det ikk,· ,·nr et rully, mr der 
dog ogsl\. dunske fly,·erl', der floj til Ilol
J:11111 for nt se rlPt store ILSY-fly\'estævne 
i Ypenburg nnd,•11 pinsedag. Det var ogsl\. 
1'11 stor succl's, og <ler ,·ar nwgct interessant 
at HC pi\.. 

Kristianstad 

i\Icrl ret kort ,·nrscl vnr der kommet invi
tntion fru Kri8ti1111st111ls Flygklnb i S\'erige 
til <'li nn \'igations- og mdllnndingskonknr
rcnC'c 111\. Rinknh)· flyvc11Jads den 28.- 2!). 
mnj. Hertil 11Jeldt,, der sig frn dansk side 
kun Pen mnskinP, <ll'r blev fort nf dyrlæge 
Fi1111 ?\"ielsc11 frn Hornholm. 

Angers 
Næste rnlly fmult sted rlcn 4.- 5. juni i 

Angers i Vestfrnnkrig. I forbinrlrlse her
med var der en konkurrence, h,·or mun fik 
l10i11ts for ut lnnd,, i forskellige lufthnmc, 
og hvor 11Jun skull1• unkommc til Ankers kl. 
15 om Jordngen. 1 denne konkurrence blev 
fnbriknnt ,hml 'l'h"111sc11 fro Århns nr. 4 
og u:cstlwdste nrll:Pt11li11g. Nr. 1 ,·ur frnnsk
mnnden R. Oucho11, det· fløj Noref'rin, nr. 
2 englærnlcren Gri111sfo11 og nr. 3 frnnsk
mundcn ('or1111. }:lpr]ste udl:t•nding ifjor, 
grosserer , l. FJt1·a11!lc-llu11 ,~e11, blev ligesom de 
øvrige rlanske deltngere hindret i nt 111\. ret
tidigt frem. StrnngP-linnsen \'Ur stnrtet fre
dag kl. 7 fro Knstru11 og fløj over .Tonkii
ping, Giiteborg, EsbjPrg og Bremen til Am
sterdam. Om lurrlngPn ml\.tte hun si\. sum
men med bugernwster rr111 Jluuen og gros
Hererne Nyyunl Jc11scn oy Fa-1,rnei· vente i 
I(, Zoute. 

Selve rnlly"et omfnttede de sædvanlige 
middnge, frokost<'r og udflugter. Der var 
<log ikke gjort si\. nwget nd af det, som mon 
1•r Vllnt til. 81,ledPs ,·111· hotellerne ikke lige 
gode, og det· v111· ]ung \'eutid pi\. benzin. 

Der deltog iklw mindre end OS mnski
uer fru Frn11krig, Schweiz, Belgien, Luxem
bourg, England, Ilollnnd og Dnnmnrk. 

Strnnge-Ilnnsen og van Ilnucn fortsatte 
frn dett,• mll.v til det store Rully Puris, 
Rom vi sknl omtn]P u:crmern i næste num
mer, mens rle to undre mnskiner fluj hjem 
direkte. 

Blandt deltagerne i 
Bor&a var ogs& den 
kendte svenske pri• 
vatflyver G ii s t a 

Fra en ok e I, 
som den 20, Juli 
fylder 70 lir, Hjer

telig til lykke I -
Borå.s 

Den 11.- 12. juni ufholdt Bords Flyg
klubb et "flygnrtriiff", hvori der deltog en. 
20 svenske og 11 danske privutfly,·emnski
ner, mens nordmændene ikke hnvde efter
kommet indbydelsen. De danske mnskiner 
kom fortrinsvis fru Sportsfly,·eklubbcn snmt 
fru Bornholms Flyveklub og Vejle Flyve
klub. 

De fleste nf de danske maskiner nnkom 
snmlct ved godt 17-tidcn lørdug eftermid
dag. Alle blev indkvarteret snmlt't pi\. et 
udmærket hotel, og om aftenen ,·nr der en 
festlig og knmmcrntlig middug pi\. Stnds
hotellet, hvor der \'fl1• optræden, og gæster
ne fik 011gnver i form nf crepe nylommkk,•r, 
et tørklæde, en blyant, en lommebog n.s.,·. 

Søndng formiddng gik turen igen til 
Vinredsfiiltct, der er en flyveplndR, som 
kun bcstl\.r uf ccn en. G50--700 m lnng jæ\'11 
græsbane. Der \'fil" flere tusinde tilskuere 
til model - og s,·:c\'cfly,·ning samt en kon
kurrence, h\'ori deltog 35 flyvere. Det var 
en Jnndingskonkurrencc, hvor det gjnldt om 
nt standse nærmest et mærke. 

Konkurrencen blev vundet nf svenskeren 
Billy lfolzcll, fulgt nf Jørge11. Miillei· fru 
S11ortsflyvekluhben og Fin II Nielsen fru 
Bornholm. 

Ved 17-tidcn gik det hjemnd. Gorlseje1· 
Esbjornsson fru Simmelhergugl\.rd 10 km 
fro Iliilsiugborg hnvde budt rlnnskerne pi\. 
kaffe pi\. hjem\'ejen og skynrlt,• sig H<'lv i 
forvejen med sin J\Iilcs Gemini fm· nt R:ctte 
vand over. De fleste fulgt,• imlhydclsen, 
og sl\.lcdcs sluttede et o\'ermll.,lf' wllykkct 
og velurrnngeret we,•ke1Hl-r11lly. 

Det var meget u:ur idPnlet for et rully: 
flyvctlll'en ikke for lnng og dyr, det hele 
knn klares pi\. en weekenrl, det kostede 
iklw deltugernc megPt, og det kun også uf 
Yærtcrne arrangeres for rimelige udgifter. 
Over det hele ln·iledc en glimrende knm
mcrntlig stemning, og nrrnngementet, der 
tjem•r Dorils Flygklnbb og især hr. foae 
/Joiis til stor ære, vil forhåbentlig clunne 
skole. 

Motorflyvernes Flyvedagskonkurrencer 
som skulle hn\'c \'æret afholdt i Herning i 
dugene 21'i. og 20. juni m· ble,·et udsut indtil 
videre. Nærmere medd"Jelsc om ny dato for 
konkurrencernes afholdelse vil tilgl\. klubber
ne direkte. 
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Public choice determines the load factors 

DE 

The public will choose to fly by the 

ew omet 
ROLLS-ROYCE AVON JET ENGINES 

500 miles an hour in an atmosphere 
of incomparable comfort, smoothness 
and quietude. Speed shortens the 
Journey and comfort makes it seem 

shorter still 

Basic pe,formance of the new Comet 4: Cruising speed 500 miles 011 hour, with 58 

jirst-class passengers (alternative arrangement 76 tourist passengers) on stage lengths of 

2870 miles, with fu/l reserves, against a 50 m.p.h. headwind. 

The superior vehicle masters the route 

HA VILLAND OF GREAT BRITAIN 
General Representatlve for Den mark: C. Thielst . 118, St. Kongensgade . Copenhagen 



div. Kon- Spænd- Læng-
Type opl.'") struk- vidde de 

tion m m 

SGS 2-25 t h dural 18.9 6.9 
Bocian h b træ 18.0 8.2 
Slingsby T-42 t h b træ 17.7 8.0 
Ifjusåg t h træ/dural 15.0 7.5 
Kookaburra s h b træ 11.8 7.5 
Baby V t h b træ/stålr. 14.0 6.4 
Rhonlerche t træ/stålr. 13.0 

Plan-
areal 

m2 

20.5 

22.4 
18.4 

15.0 
16.3 

Nyere tosædede 
svæveplaner 

En oversigt over syv typer fra fi lande. 

TIi venatre aes det ungarske to• 
sædede avæveplan lfJuaag - med 

næsehjul! 

Tom- Fuld- Bedste Min. 
vægt vægt glide synk. 

kg kg tal m/sek. 

290 525 30 0.62 
340 500 26 0.80 
286 500 

(lf J.,o ,.,om 

290 455 22 
170 350 21 0.95 
220 420 20 0.80 
185 400 19 0.95 

,. ) t = tandem, s = side ved side, h = hjul, b = luftbremser. 

Rhonlerche er et tosædet skoleplan af 
samme klasse som Baby V og Specht. Den 
produceres af Alexander Schleicher i Pop
penhausen ved Wasserkuppe, der også byg
ger den tosædede Rhonschwalbe, som imid
lertid er i en højere pris- og præstations
klasse (ca. 14.200 kr.). Rhonlerche har et 
plan af træ, afstivet med en stræber i hver 
side og med normale luftbremser. Planbjæl
ken er af lamelleret fyrretræ. Kroppen er af 
stålrør. Planets egenskaber skal i tosædet til
stand være bedre end Grunau Baby III. 
Pris 10.250 kr. 

Schweizer SGS 2-25 debuterede ved VM, 
hvor et landingshavari imidlertid satte den 
ud af spillet. Den er baseret på Schweizers 
mangeårige erfaringer og ikke bygget som 
et plan med yderliggående præstationer, 
med som et kompromis mellem præstationer 
og en produktionsmulig konstruktion. Syn
kehastigheden solo er 0,54 m/ sek. Som 
>bedste rejsehastigheder< opgives 132 km/ t 
solo og 139 km/t tosædet. 

Bocian er en polsk konstruktion til højere 
skoling, distanceflyvning, kunstflyvning m. 
m. Som ved de øvrige polske typer er der 
!agt stor vægt på en fin hastighedspolar. 
Blandt dens polske rekorder er en målflyv
ning med tilbagevenden til startstedet på 
532 km. 

i---------~·8 "-·---~~---l 

Slingsby T-42 er et tosædet træningssvæ
veplan med så gode præstationer, at det ved 
flyvning som ensædet skal være på højde 
med Sky. Det deltog som bekendt i VM 
fløjet af ægteparret Welch. Planet består af 
et centralplan på 6 m med samme korde, 
samt af to yderplaner, der spidser til. Der 
er negativ pilform. Typen er endnu ikke 
i produktion. 

lfjusåg er til en afveksling en ungarsk 
type, bygget af træ og metal. Den er i 
produktion. Som det fremgår af billedet er 
det et velformet svæveplan, forsynet med 
hovedhjul og næsehjul! Besætningen sidder 
i en pæn kabine tilsyni;ladende med godt 
udsyn. 

UtJungJdopptJJ,fur 

'l{,okdu"o ' 

,,. ,,. """' 

K ookaburra er en australsk type af tysk 
afstamning, idet den er konstrueret af Ed
mund Schneider. Sæderne sidder skråt ved 
siden af hinanden, så i ensædet stand skal 
der lidt ballast i næsen. Konstruktionen er 
en konventionel trækonstruktion, og der 
bygges en lille serie af planet i Australien, 
efter at man har haft gode erfaringer med 
prototypen, 

Grunau Baby V er en tosædet udvikling 
af Baby III, med hvilken den har forskellige 
dele fælles. Planet er forstærket. Kroppen er 
en stålrørskrop med sæderne bag hinanden. 
Glideegenskaberne og flyveegenskaberne skal 
være lidt bedre end for den normale Baby. 
Planet er konstrueret af H. Gomolzig i 
Wuppertal-Barmen. Det er stærkt nok til 
indøvelse af faretilstande og til begrænset 
kunstflyvning. Pris 9.750 kr. 

Rhtinlerohe, der er I klaaae med Speoht. 

I LS Y 5. 
Golden Fal Air Display. 

Europas største internationale flyve
opvisning i Ypenburg, Holland. 
Gratis prisliste over fotografier af 
de deltagende flyvemaskiner. 
I prislisten findes bl. a. 

SOPWITH PUP • STRATOJET 
BRISTOL F.2B FIGHTER m.m. 

DANSK FLYVE FOTO 
ldrætsveJ 44 • København • Valby 
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01lll'iwtu 
Udnævnelser m. m. 

Overnss. K. Jf. I'. Mo11e11sen er udnævnt 
til fuldmægtig. 

Oberst '1' • .d.. I'o11lse11 er frutr(ult stillin
gen som chef for flyn:Hkolen og ansat som 
chef for træningslwmmandot•n frn den 1/5 
1955 u t regne. 

Oberstlnjtnunt E. U. Mei11r:T,e, chef for 
flynstution Anm. Pr frn den l / 5 1!)55 til-
lige ummt Rom chef for flyy,•skolen_. . 

Oberstlnjtnunt J. lJ. Dan1el,,c11, til rllchg
hecl for flyvestation Aalborg, <'r frntrllclt og 
kaptajn E. P. 1Vill1t111sen vecl flyverstnben er 
fra den 15/5 1!)55 tiltrllclt som fl~·,·e,·llhnets 
re11ræsentant i fors\·nrets 1wrsonaleucln1lg af 
20/1 1054. 

Efternævnte flyrnrlnjtnanter nf l. grad 
af res. udnævnes til kuptajnlnjtnanter af res. 
fru den 1/7 HJ55 at regne: li. U. JJ11rket, 
N. Hansen, I(. G. Gerho/111, li. r. /'etm·se11, 
II. D. Nielsen, P. Jl. FJ. S. llan.,e11, S. li. 
Jlelldcn og K. J. C. Flei.w·her. 

Sekoudløjtnunt nf art. ill. Kj,rr er forsat 
til fly\'evftbnet og udnævnt til fly\'erltn. af 
~- gr. uf res. frn clen 12/ 5 1055. . . 

Oberstløjtnanterne '1'. l'. G. N1el.~c11, til 
rllclighed for forsvarsministeriet, og I'. Zir1-
ler, til rlldighed for forsvarsstaben, er ud
nævnt til oberster. 

Oberstløjtnant N. V. Pete,-.~en, til rådi~
hed for flyveskolen, er frntrlldt nævnte stil
ling og nnsnt til rådighed for træningskom
mnncloen frn clen 17/5 1055 at regne. 

I\Inskinkaptajnerne C. II. E. Kallel1a11r1e 
og P. K. '1'. ffohleimann er fru 1/6 1!)5fi n_t 
regne udnævnt til mnskinkommundørkaptaJ
ner og ansat hm1holds\'is som chef for flyve
våbnets mnthskole og til rlldighed for flyve
materiel tjenesten. 

Efternævnte kaptajner i flyvevftbnet er 
fru den 1. juni at regne udnævnt til oberst
lujtnnnter i flyvevåbnet og nnsnt RIiledes: 
V. P. Kof0<l, til rådighed for flyvci<tntion 
Alborg, F. 1V. Bi,,trnp, til rlldighed for fly
vertaktisk kommando, K. Jøme11.,e11, til rll
clighed for flyvertuk!isk kommnnclo og E .. F. 
von Holck, til rådighed for flyvematenel
tjenesten. 

Auster AOP demonstreret i Danmark 
Det nyeste Auster-produkt, Anster I\Ik !} 

med 180 hk Cirrus Bombnrclier motor, blev 
torsdag den 2n. maj demonHtreret i Vær
lnse nf Ra11ald I'orteo11s. Denne Auster, 
der var omtalt i FLYV nr. 8/1054, er 
en obscn·utionsmuskine, som er i 11roduk
tion til den engelske hær. 

Konkurrencer i Sportsflyveklubben 
Grundlovsdag nfholdt S11ortsflyvckl11bben 

som træning til flyvccl11gskonk11rren~erne en 
orienteringskonkurrence med et clnsm delta
gere. Turen gik over en trekantbane pil en 
lille time. Det kneb med nt finde de ncllngt,• 
mærker, det· snedigt vnr nnbrngt kort for 
,•endepunkterne, hvor man har nok nt gore 
med at kigge efter disse samt 1u'l. uret. FIPr<' 
deltagere fik m1111gc strafpoints vecl fejl i 
flight-planen, der spiller en meget stor rolle 
efter de nugældende regler. Resultaterne 
blev: . 
1 Finmekaniker \V. \V. Nielsen . G 110111ts 
2: Skotøjshnndlcr .T. Frederiksen . 10 points 
3. Underdirektør Hostrup Peder- " . 

sen ....................... lo pomts 
Pli fire tirsdagsaftener fra 24/5 til 14/6 

hnr klubben haft lnnclingskonkurrence. Re
snltuterne var ikke lige imponerende. En til
skuer nde pll vejen hævdes at huve spurgt, 
om det vnr elever, dm· fløj! De fire vindere 
,•nr henholdsvis Jørgen llliiller, summe, 
1V. W. Nielsen og E-va Nielsen. I den sam
lede konkurrence blev Jørgen I\Iiiller nr. 1, 
Gerl,ard Nielsen nr. 2 og ,V. \V. Nielsen 
nr. 3. 
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Stor dansk deltagelse i VM 
i modelflyvning 

Det ser nd til, at vi trods cle st:crkt hc
gr:enHede midler, <ler i;tftr til rllclighccl, for 
forste gnng kun stille med fuldtalligt holet 
alle fire VM i moclelflyrning. 

Det forste finder stetl i disse dage, nemlig 
fm 1.- :.:. cis. vccl l'nris. Det er hustighecls
konkurrenecn, og det danske hold bei,thr uf: 
1Je1111y Jla11sen fru \\"incly, Jur!len Kile lian: 
.~en og Eqon /Jrik,, J/11<facn fra Agnton 1 
Arhus og Poul ()hr. A ntler.,en fru Vejgllrcl i 
Alborg. Holdleder er /'alle R1ulers fra År
hus. De to sidst,• th•ltngrr 1111 rgcn b!-lkost-
11i11g, mens de tre fllnite hver fdr et t1lsk11d 
pft 100 kr. fra KDA. 

Vi\I for sv:ernmotleller skulle oprindelig 
lrn,·e fundet stl'tl :!7.- ~S. nngust, mrns cle to 
Vi\I for motormoclt•ller sknlle finde i,tecl :l-
4. se11tcmbcr. Det forstP skulle nrrnngercs 
af tyskerne, de to nnclrt' :tf amerikanerne_ ph 
e11 huse i Tysklnml. l~orslag om at kombmt>
rt• dem hnr fort til, at svan cmorlellernc fly
ver 3.--4. september, men clet vides ikke, om 
clct bliver et rent tysk arrangement, eller 
om det bliver i ,inmnrhejclc mccl nmerika
ncrne, cln de llbenhnrt har glemt forst at 
spurge U.S.Air Force. 'ryskernes nrrangl'
ment skulle være endeligt nfklnret efter 
FAl-møclct for en uges tic! siden. De er me
get kede uf, at .~ugen hnr udviklet sig sllle
<ies, nt forbereclelserue ikke kun gures rct
ticligt. 

Det danske A2-holcl, som modelflyrnrftdet 
har udtaget, er det summe som ifjor: llørfle 
og Ua11s fla.11 .,e11 samt Sve11cl, I'cderse11 fra 
Sportsflyveklubben ,mmt Ilans Fr. Nielsen 
fra ITnslev. 

Vort første fuldtnllige holrl merl gnmmi
motormorleller \wstl'lr nf Erik Nic11.,tmrlt, 
Gentofte, K. B. Wide/I og liJ,·ik K111t1lsen frn 
S1mrtsflyveklnhbe11 samt Niel., 11'agner Sø
rc11 ,,c11 fra Næst,·ecl. 

Disse to hold fl\r nlle tilskud :'t 100 kr., 
og det samme g:l'ltlt•r Brik Jolia11.~e11 frn 
Jlaslev mecl gnsmotormoclel. Pli egen be
kostning misker enrl\'idere Fle111111i11r1 r,-ri
.,te11,~c11, Gentofte, ,Joel lfan,,e11, Sportsflyve
klnbbcn, s111nt /'11111 K1111dse11, Dinnnlnnd, at 
tleltage - siclstrnc\"11tes model clog proxy
flnjet uf brodere11 Erik Knnclsen. 

I\Icn om clet hli vcr til noget, eller det en
der med en cklatnnt finsko for clct amrri
knnske nrrungement, 111ft vi altsll , ·ente 
og 8C. 

Sidste: Det meclclt"lt•s 1111 fra FAI, at de 
t1·t• fritflyvende VI\[ ufholclcs pll flyvc11lncl
scn Finten ved I\Iainz. 

Distriktskonkurrencerne 

Der er nu kommet si\ meget hold over G. 
distrikt igen, nt ,·i knn hringe stillingen ef
ter anden konk111-rcnce for fritflyvende mo
deller: 

6. di.,trikt. Al: .T. Gronfclclt (G12) 443, 
Fl. 'l'oft (612) 20-1, 'r .. Jurgensen (004) 110. 
- A 2: Fr .. Tnlil (<iU7) 781, '.l'. Kjær (612) 
5!)2, 'l'. Jorgcnscn (504) 438. 

Amlen konkurrence for Jincstyrerlc fnnclt 
sted den 22/5 - igen i sll dllrligt vejr, at 
der kun blev flujct i tre distrikter, nemlig 
d,• samme som sidst, der llbcnbnrt er mest 
luirclfore. Stillingen ,·nr herefter: 

Z. rlisfl"ikt. F: Sv. Nielsen (222) 272. -
G: Sv. Nielsen 186, B. Sitas (210) 52. 

~- dist-rikt. F: P. i\Cogenscn ( 40::l) ;!52. F. 
NiPlsen (403) 301, P. C. Andrrsen (423) 
165. - G: 0. B. Christensen (408) 247, 
P. I\Iogenscn 1!)7, !\I. Jensen (42:.1) 134. -
H: 0. B. Christensen 2::!.07. 

5. rli.~trikt. F: .T. IlnnHen (506) 278, .T. 
.Tnrgensen (505) 112. - G: T .. Tnnl (505) 
310, ,T. Kibsgftrd (508) 1!)1, .T. Hnn~en 188. 
- II: J. Jørgensen vunclt med 18 mm. 20 s. 

,,Simple Radio Control" af II. G. Hnnd
leby. I\Ioclcl Aeronuutical Press Ltd., Eng
land. Pris 5 shilling. 

I "Aeromodcller"s serie af billige moclel
flyvchllndbuger er der nn kommet en længe 
snrnet bog 0111 rndiostyring af flyvt'morlel 
ler. Der er nok undre boger pft mn_rkeclet, 
men de fleste er ikke så lettilgængehge for 
tlen ruclioukyndige. 

Forfatteren har den fordel, at hnn selv 
er begyndt som sftdan og derfor \"Ptl, hvor 
skoen trykker. Bogt>n gi\·cr sllleclcs lctfntte· 
lige forklaringer på sendere og mocltngere, 
relæer, instrumenter, modellerne selv, for -
beredelser og flyvning. . 

Den er rigt illnstreret og vil ntv1\'lsomt 
være mange, der er interesseret i rudiosty
recle mocleller, til stor hjælp. 

Tidsskrift om fiyvende tallerkener 
Flyillg Saucer Rc11icw", redigeret af 

D~;·ck D. Dem11ster, udkommer i Engl11~1d 
ln•cr anden mllnccl. '.l'ilsenclt fra C. A. Rc1t
zcls Boghunclcl, Kubcnhnvn. 

De flyvende tallerkener har 1111 fftet de
res eget tidsskrift, hvor rnll11orter fru al
verdens !1111clc samles, og de mange proble
mer i forbiuclelse mecl de flyvende taller
kener clislmtercs. Nr. 2, som vi hnr modta
get, er på :.:2 sider og indeholder bl. 11. en 
artikel, hvori professor Ilcr111a11n Obertl,, 
der er en kendt raketekspert og ,·nr med 
til forarbejdet ph V2-1·uketterne, gllr iml 
for clen tanke, at clc flyvende tallerkener 
kommer fru andre kloder. 

Nyt dansk flyvetidsskrift 
Dnnske flyvetidsskrifter er blevPt forogt't 

mecl et nyt mllncdsblnd. Det hcclcler "Fly,e• 
,·llbnct" og ndgh'es som tidsskrift for fly,•c
vllbncts officerer. Det redigeres uf fly\ n 
lojtnnnternc I'. L. 1Viisb11e og ill. C. llii11el. 
FLYV ønsker det nye tidsskrift velkommen 
og god tri \'Se!. 

Nye Bestemmelser for Civil Luftfart 
Lnftfnrtsclirektorntet hnr i juni udsendt 

BL nr. 1- 1 om sikkl'rhetlsnttester (som 
vi skul komme tilhnge til) samt nye udga
ver uf H---1 om luftfnrtsskoler og 6- 2 om 
nclclnnnelse af 1nivatflyvere. Her har m1111 
lem11et clc rigoristiske kruv til teori1n·uvcn 
lidt, så man kan tåle at fll lidt lavere 
karakterer end hidtil i alle andre fng cncl 
lo\·e og nuvigution, h,·orimod clet Hnmlerlu 
resultat dog stadig sknl give <'t gennem
snit af 65 %-

Helikopterruten mellem København 
og Malmø åbnet 

Den tidligere bebudede forsogs1wriocle for 
regelm,cssig drift på firmaet Osternmns 
Aero AB's helikopternte K11benhnv11-I\Inlm11 
indlPclecles den 17. juni, og fru og med den 
18. juni og indtil 31. nngust beflyves ruten 
12 gunge clnglig i hver retning. Billetkøb og 
11l11dsbestilling knn foretages gPnnem nlle de 
rejsebureauer, som normalt forhaudl_er flyve 
billetter. Enkelttur frn København hl I\Iulmn 
koster '.!8 k1·. og clobbelttur 50 kr. 

Ved flytning 
Vi henleder Deres opmærksomhed pd, 

at De ved flytning udtrykkelig md gøre 
postvæsenet opmærksom pd, at De er 
abonnent pd FLYV, da adresseforandrin
gen ellers ikke bliver noteret pd avis
postkontoret, 
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Douglas DC-8. 

Præsidenten for Douglas Aircrnft Com
panY, Donald lV. Do11,qla,v, har meddelt: at 
firmaet har besluttet nt bygge Amer1kns 
første jetdrevne passagerflyvemaskine. 

Det bliver en luftliner med 11ilformcdc 
vinger; den fl'lr en storste fort pl'l 885 
km/t, den kun medføre 80 til 125 passa
gerer og den vil være i stund til nt fore
tagr 'regelmæssige non-stop flyniinger mel
lem de Htorrc byer i Enro1m og Amerika 
11nnsct ,·inden. Den vil kunne flyve fru Los 
Angeles til New York lll'l 41/2 time, fru Pa
ris til New York pi!. (l1 J time og fru 
Honolulu til San Francisco pl'l lidt ornr 
4 timer. 

Donnld ,v. Douglns meddelte, at den 
nye ultrn-hnrtige luftliner ,·il fil beteg
nelsrn DC-8 ; den vil blive klnr til de for
beredende fly,·eprøver i december 1957, og 
leveringen til luftfartsselskaberne vil kun
ne påbegyndes i 195!l. Den vil blive ud
styret med en helt ny version af Prntt & 
,Yhitney J 57 jetmotor, som har været 
gcnnempnn-et tusinder uf timer i mili
tære flyvemaskiner. 

De tekniske undersøgelser og forberedel
Rer har stfiet pi!. i over tre fir, og i visse 
nf fabrikkens nfdelinger er mnn i virke
ligheden nllerede i gnng med nrbddet pi!. 
den nye DC-8. Fuldvægten uf den nye luft
liner ( den oversøiske veision) vil blive 
116.570 kg, mens versionen til indenrigs 
brug kommer op pl'l en fuldvægt uf !l5.707 
kg. Spændvidden uf DC-S's l)ilformcde vin
ger bliver 41 m, kroppens længde bliver 
42,85 m og hojdcn 12,25 m. 

Firmnet hævd~r, nt DC-8 til trod~ for 
sin sturrclsc nlhgevel vil kunne benytte 
eksisterende flyvepladser. 

Trafiken på Københavns lufthavn, 
·Kastrup, l maj 
Ank. pnssngcrer . . . . . . . . . . 20.48!) 
Afg. passagerer . . . . . . . . . . 19.0'24 

lait. . . . . . H!J.513 
Transit1Jllssng rer 2 X 19.U:15 . . . . 3!J.:l.70 
Andre l)llSSUgercr ....... . .. , , , , , , 3.00:l 

Total . . . . . . 1.7Sli 
Det tilsvarende tul for maj 1!154 rnr 

68.683 (stigning 22,1 %), 

F AI-rekorderne 
Kaptajn Han.~ :Neij fru Sverige bur snt 

rekorden i hnstighed over 1000 km lukket 
bane op til 000,GH km/ t den 23/ 3 med en 
SAAB 29. - Frøknerne Abadie og :l'rnbert, 
Frankrig, har sat den kvindelige rekord i 
mfilflyvning med flersædede svæveplnner 011 
til 379,7 km den 16/ 4 med en Cnstel 25. 
JJetltwaUe, New Zenlnnd, har den 17/ 4 sut 
,·nrighedsrekorden for radiostyrede svæve
modeller op til 3 timer 28 min. 

Flere master 
Flere og flere og hujere og hujere ma

ster skyder op rundt om i landet og udgur 
farlige hindringrr for flyvningen. 

For nylig blev fjernsynsmasten ved Glud
snkse færdig. Dens top er 2(l(i m o,•er ha
vet, og under visse omstændigheder influ
erer den pi!. indflyvningen til Kastrup, lige
som den heller ikke er si!. langt fru Skov
lunde, der i forvejen er velsignet med ma
sterne ved Hedstedvester. 

Nu melder et Notnm fornylig, at der ved 
Arsbnlle pi!. Bornholm, en halv snes km 
frn Rønne lufthnvn, er en must under op
førelse, der vil ni!. 279 m op over hnvets 
overflade og dermed overtage Glnksakse
mnstens stilling som Dnnmnrks højeste 
punkt. 

En tegning af den kommende DC·8. Amerikaneme holder alg atadig tll den udvendige anbringelse af 
motorerne. 

Det nye tyske Luftwaffe 
Efter nt den Vesttyske Retmblik er ble

rnt medlem af NATO pi!. lige fod med cl<? 
øvrige nationer, vil der blil'e sat ni kruft 
ind r,1!. nt skube et nyt Luftwnffc. Det vil 
imidlertid ikke blive et fuldstændig sch·
stændigt luftvfiben, men derimod en inte
grerende del uf Allied Air Force Centrnl 
Europe i lighed med kontingente;ne fra 
USA, Storbritannien, Cnnndn, IIoilnnd og 
Belgien. 

Karakteren af det nye vesttyske luftvl'l
ben og dettes storrelse blev fastlagt, længe 
for fredstrnktnten blev rntificeret. Det bli
,. •r en ren taktisk luftstyrke, suppleret med 
seks Staffeln (eskadriller) nf trnnstmrtfly,·e
mnskiner. Dets samlede styrke bliver pi!. 
80.000 officerer, underofficerer og menige 
og nøjagtig U:126 flyvemaskiner, organise
ret i 20 Gn111deinhcitcn (afdelinger), hver 
bestående nf tre eskadriller. De operntive 
enheder vil blive udstyret mrd dug- og nat 
interceptors, jugere, juger/bombere, maski
ner til nugreb mod jordmfil og maskiner til 
taktisk rekognoscering. Der bliver oprettet 
to afdelinger nltvejrs-jngcre og et lignende 
antal maskiner til tnktisk rekognoscering. 
Resten bliver interceptors og juger/bom
bere. 

Det nye LuftwnffPl! træningsprogram ven
tes nt ,·ille blh-c pl'lbegyndt i september 
mfined, og det vil rimeligvis være klar til 
operativ nnvendelse i sommeren 1058. Sand
synligvis vil halvdelen nf de 20 ar,md
cinlieitcn blive tildelt hver af de, to allierede 
taktiske luftstyrker. Tyske officerer vil 
bli\'e ansat i den fælles stab, og det vest
tyske luftvfiben vil blive ndministreret uf 
den ,·esttyske regering. 

I Tysklnnd er der blevet oprettet en or
ganisation, der hnr filet nnn1et "foreningen 
af producenter nf dele til lnftfnrtnjer, og en 
rrpræsentnnt for denne hnr meddelt, nt 
Mcsserschmitt, lfei11kel, Focke-lVulf og un
dre tyske flyvemnskinefirmner pl'ltænkcr at 
genoptnge produktionen af motordrevne luft
fartøjer. Imidlertid \'il det nok vare noget, 
inden de kun lm·ere nye konstruktioner. I 
mellemtiden mi!. det tyske lnftvfiben benytte 
britiske og amerikanske typer. Hvilke ty
per vides endnu ikke. 

Jydsk Aero Import A / S 
Jydsk Aero Import i Viborg meddeler, nt 

firmaet foruden Scheibe Flugzeugbnu GmbII 
i l\Iiinchen ogsfi repræsenterer "r olf Hirth, 
Greif Flugzeugbnu, Friebc Flugbednrf snmt 
faldskærmsfabrikken Kohuke. Yderligere lig-

ger mnn i forhnndling mrrl flere nf de gam
le tyske flyvemnHkincfnbrikker, der nu efter 
frigirnlsen nf flyvningen i '.l.'ysklnnd er ,·ed 
ut genopstå. 

Lufthavnskonferencen i København 
Fra U. til 10. juni afholdtes en internatio

nal lufthnvnskonkonferrnce i Københnvn un
der ledelse af huvnechef Leo S,we1U1en. Trn
fikminister Carl Petersen holdt fibningstnlen. 
Pi!. koqferenccn drøftede man en række fæl
lesproblemer, og herunder ulemperne ved 
jctdrift med hensyn til udblæsning, skuder 
pl'l belægningerne m.m., idet der blev rede
gjort for de erforingrr, mnn nllerede hnvde 
indhostet. Pi!.fyldningen uf benzin vnr et af 
de meget store problemer, og for nt nndgl'l 
ulemperne ved de store bcnzill\'ogne drnftc
des installeringen af trykpumper i forbindel
se med et rnrsystem med nftupningshnner 
lngt ned i selve plntformcne 111!. luftfnrtujer
nes stnndl)lndser. 

Lufthavnenes ukonomi som helhed vnr og
så pi!. dagsordenen, og man tilstræber en 
ensnrtet politik pi!. de store lufthavne med 
hensyn til udgifter, og det gælder bfide lnn
dingsnfgifter, lysnfgiftcr og en llllSSllgeraf
gift. Endelig udveksledes erfaringer med hen
syn til helikoptertrafik, indretning uf ekspc
ditionslrnller i nybygninger og seh-e princip
pet i hele ckspedi tionen, bil.de i ufgnngshul
ler og nnkomsthnller. 

Som svar på forespnrgsel fra flere af vort' 
medlemmer skal det 011lyses, nt ingen af pri
vntflyvningens problemer vnr 111'l konferen
cens dugsord('I). Denne beskæftigede sig ude
lukkende med lufttrafikken. 

Hr. redaktør. 
Blot en lille hilsen med en Rtor tak for 

de sknlntegninger, De er begyndt nt bringe 
i bindet. Strålende ide, som bør gentages 
mange gange endnu. Hvnd med en tegning 
uf Fougn l\Ingister eller SIPA 300? 

Venlig hilsen, J. Krager·rip." 
- Vi kommer igen ved lejlighed med 

skalategninger og skul tænke o,·er forsla-
gene. Red. 
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Svæveflyve nyt 
DM i svæveflyvning begynder nu 

Sm1dag den :J. dH. skulle de ml'medlnnge 
forhercdelscr til Dl\I i svævcflyrning være 
endt, og dcltngcrne være ankommet til Van
del for i de komm<'nde 14 duge nt kæmpe om 
clanmnrksmestersknhet snmt holde en for
unjelig svæ,•cfly\'efcrie med glimrende lej
lighed til nt ud,·cksle erfaringer og derved 
lære nf hinnndcn til gan1 for udviklingen 
af dansk sl'æ,·eflyvning. 

For netop nt fremme snm,·æret hnr kon
kurrenceledelsen i år koncentreret blide ind
kvartering, bcs11is11ing og flyn1ing til selve 
flyvepladsen, i hvis nordlige udknut mnn 
hor i telte omkring et hus, der rummer kon
kurrenceledelse og kokken, mens s11isningen 
foreglir i et lejet trnnsportnbclt hus. 

Det hnr været meget svært for deltagerne 
ut få endelig klnt·hcd over holdenes sammen
sætning. Selv den meget sent sutte tilmel
dingsfrist er blevet overs kredet, hvilket ikke 
hnr gjort forberedclscsarbejdet lettere for 
ledelsen. 

Svend. ,lliehaelsen fru Herning trak sig 
tilbage efter hnvnrict nf klubbens l\1ii-1:.Jd 
(selv om klubben også har en Bnby !) og 
dermed er der ingen nf de tre førstplncerede 
,·cd de to første Dl\I, som deltager. 

Listen ser sliledes ud : 
Signe Skafte-Møller, Lnndssvæveflkl., Bnby. 
ltaj V. Pedersen, Aviator, Spntz. 
Uasmu.s Døssing Jensen, Viborg, L -S1mtz. 
Jlo!Jens lle11riksen, Ringsted, Svntz. 
, lage Dyhr Thomsen, Herning, Olymvin. 
JJ. J. Elle, Værlosc, Polyt III. 
lla11s J[c,1(/e Iaeobse11, Værløse, Olym11i11. 
X icls Sejstrn11, Knrnp, Olympia. 
l'unl Erik, Nielsen, Karup, '.l'G -3A. 
J . • ·I.. D. Friis, Knrnp, Bnby. 

Af disse hnr Ilende Incobscn deltuget to 
gnnge for, Knj V. Pedersen, Dyhr Thomsen, 
Sejstru11 og JJ,riis hver en gnng. 

Flyvevåbnet hnr vel\'illigst lovet nt i,;tille 
to shcbcmnskiner til rlidighed til starterne. 

Svæveflyveskolen 
finder sted de 14 duge umiddelhnrt efter Dl\I 
og hli l'er en blundet skole. l ler Pr dog for
trinsvis begyndere og folk vil S -kursus blnndt 
deltngerne, kun enkelte 11å nmh-e trin. 

JJ'lyvevåbnet hnr velvilligst stillet en :!G, 
en slæbemaskine og en transvortvogn til 
rlidighed for skolen. 

Endnu to sølv-diplomer i Karup 
Foruden llørJ Jensen hnr 1111 også Uffe 

Jakobsen og Sve11rl Poulsen Uavn fra Karuv 
bestået deres sidste betingelse r til sulv-di-
1110111. Jneobsen mnnglede som bekendt kun 
h11jden, og Ravn distanct•n, som hau fik 
den 4/(i ved en Gli km flyrning til Lemvig. 
Skal vi ingen civile sulv-di11lomer hnve i 
lir? 

Ny boble til Govier 
Dnnsk Svæveflyvefonds tosædede skole

s1·æ1·evlnn nf tY11en Uiivier er 1111 blevet nd
styret med en blæst forerskærm nf vcrspex, 
mlfnrt nf "biogrnfmnnden", Ejvinrl N-ielsen 
fra Unnlruv. Den vynter i hnj grnd og vil 
sikkert også ,·ise sig nt give plnnet forbedre
dt• flyveegensknbcr. Ejl'ind Nielsen hnr efter
hånden fremstillet en. 70 nf disse blæste 
forerskærme, hvoraf et betydeligt nutul er 
eksvortcret. 

Svæveflyvning ved Holbæk 
Den nydmmcde svæveflyveklub i Holbæk 

hnr indledt flyvning i samarbejde med Ny
købing S. Flyveklub ved Audebo, en. 10 km 
fra Holbæk. 
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Et sørgeligt syn: 86 godt som intet er tilbage af Birkerød Flyveklubs fine Baby (i baggrunden) og den 
RhiinbuHard, som H. Fugl i sin tid fik Giitapokalen for bygningen af. Kranich'en slap med sideroret. 

Klubben beder os meddele svævefly,·einter• 
esserede i Uolhmk og omegn, nt den gerne 
optnger og nddnnner nye medlemmer. 

Nærmere 011lysninger flis ved henvendelse 
til løjtnant Egon Hnsmusscn, Torvestræde 
4, Holbæk. 

Branden på. Sandholm 

Som det vil være bekendt fru dngsvres
sen, blev to svævcplnner totalt ødelagt ved 
hrnnd i hnngnrrn vil Sandholm eksereer-
11l11ds natten mellem den 24. og 25. mnj. 
ilet vnr Birkerød JJ,lyvPklnbs Ilhonbnssnrd 
UY-DIX og Urnnuu Bnhy OY-AXG, der 
brændte, mens Krnnich'en slup med et 
brændt sidcror og SG-38'en, der delvis stod 
under Bnssnrdens plnn, forblev uskadt 
ligesom spil, selve træhnngnren og Stnm
grnp11en,; planer i samme hnngnr ! 

Der havde været indbrud i hnngnren, og 
branden menes enten )låsnt med forsæt el
ler ved uagtsomhed. Som billedet viser, er 
de to planer bortset frn et pnr plnntipper 
og højde- og sideror totalt brændt. Det er 
et forbløffende held, nt dette hnr kunnet 
ske, nden nt det hele er gået op i luer. 

Takket være et snævert snmnrbejde, klnb
bcn fru sæsonens begyndelse hnr hnft med 
Stnmgrur,pen, kun 1111111 fortsætte nogen
lunde uhindret. Skolingen med det nye 
elevhold fortsætter 11å SG'en og for to 
munds vedkommende forsøgsvis på Krnnich, 
som de iuvrigt nlle får et pur starter pli. 

Klubben havde forsrnrligt brandforsikret 
(hnr nllc klubber innigt det?) og kun vel 
forholdsvis hurtigt få fnt i en Bnby, mens 
mnn kun give sig god t id til nt finde den 
helt rigtige efterfolger til "Rhonbnssarden. 

Nyt fra svæveflyveldubberne 

JJr1-rrlntJ) og Sport.~fl1111ekl11bben kunne p. 
gr. nf græssets h11jde kun flyve i Roskilde 
11inscn med. TIU1·drn11 fortsætter pli sin cg(,)n 
emlnu dårligere plnds, nwns Sportsflyveklub
ben hnr nnsogt om nt få Skovlunde god
kendt til flyslæb, så mun knn flyve på den 
måde, til h11huste11 er overstået. 

Ilerui11y Flyvel.-luli er ophævrt og blevet 
til en svæ,·eflyve1;cktion i den nye l\Iidt
jydsk Flyveklub. 

Orle11.~e hnr afsluttet sit s-teorikursus, der 
blev hestilet nf 5 mund. 

Næstverl har mistet sin flyveplads for 
sommeren, men nf flyvevåbnet filet lov at 
benytte flyvestation Avn11. 

Sla.gelse siges nt hnve solgt sit materiel 
til Norge, efter nt klubben gennem læn
gere tid hnr ligget stille. 

Flyvedagskonkurrencerne 
l\Inj hjalp en del pli flyvedngskonkurrcn• 

cernc, især pinsens højtryksvejr kunne ud
nyttes i form nf tortermik af de klubber, de r 
fly~er inde i landet, hvorimod pladser nær 
,·ed kysterne fik termikken ødelagt uf sø
brise. Stillingen den 31. mnj vnr følgende : 
V arighed (Ekstrnblndets pokal): 
1. Flyvestation Karup .... 52 t. 54 m.(10) 
2. Silkeborg Flyveklub .... 1(J t. 00 m.( 6) 
:.J. Ringsted Svæveflyveklnh . 14 t. 41 111. (10) 
4. Flyrnstntion Værløse . . . . 7 t. H8 m. ( 4) 
5. Vejle Svæveflyveklub 2t.2•lm.( :!) 
6. Sportsflyveklubben 1 t. 07 m. ( :! ) 
Højdevinding (Berlingske pokal ) : 
1. Flyvestation Karup 13.IJOO m. (!JJ 
:!. Ringsted Svæveflyveklub . 8.7!15 111. (7) 
3. Silkeborg Flyveklub . . . . 5.H00 m. (:I) 
4. Vejle Svæveflyveklub . . . . 2.350 111. (2) 
5. Avintor, Ålborg . . . . . . . . 2.200 m. (2) . 
li. Flyvestation Værløse . . . . l.:!50 111. (1) 
Distance (Politikens pokal) : 
1. Flyvestntion Karup .. 5013 km- 507 p.(5) 
:!. Viborg Svæveflyveklub 281 km- 507 p.(:.J) 
3. Esbjerg Svæveflyveklub 58 km- 58 p. () 1 
4. Ringsted S vævcflyvekl. 5:! km- 52 p. (1) 
5. Flyvestation Værløse 3li km- 3!i p. (1) 
Karup fører altså - i rnrighed enddn over 
sidste lirs rckordrcsultnt. Selv uden skrænt
flyvninger ville Karup være nær dette, så 
de bliver svære nt slli her, hvorimod der end
nu er gode muligheder i de to nnclrc klnsser. 

Som mnn ser, er en del nf de civile klub• 
ber nu kommet i gnng, men mnn 8nvnet· de 
fordums sil energiske klubber i Arlms, Iler
ning snmt PFG. 

Siden sidste nummer er der foretaget fnl 
gende distnnceflyvninger: Dø,q,vi11r1 Jen.ve11, 
Viborg, 27/5 til Varde. Kfrk, Esbjerg, IG/ 5 
til V. Nebel, Carl JJauer, Ringsted, 17/5 til 
Ganløse, Charles Nielsc,1., Silkeborg, 1/U til 
Herning (mlil). Sidstnævntes stnrt og lan
ding blev kontrolleret nf Bloch Jørgensen, 
der hurtigere fløj til Herning i Spntz'en ! 
Elle, Værluse, 22/5 til Koge. Summe dng 
skul Feddersen, PFG, også i stærk sidevind 
\':Crc fløjet fra Avedøre til Præstø, og P. E. 
Christensen fru Ålborg til Århus. 

Sillste: Karup nået 54 t. 02 m., Silkeborg 
:H.41. Iløjde: Knrup 14.250 m, Silkeborg 
IJ.220. - Sejstrup forsøgte 12/li trekant
flyvning vin Ålborg og '.l'irstrup. Nliede at 
passere Ålborg og deriiå ned til Ilobro, 
hvor rnjret blev dårligt, hvorvli hun re
turnerede til Ålborg. God VM-træning. 

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



VISCOUNT 

maskinernes 

succes 

følges op 

af TCA 

på nye ruter 

Trans-Canada' s fremsyn 
betaler sig allerede i de første 
uger 

STØRRE LASTKAPACITET 
Den totale fremgang i last på Toronto-New 
York ruten i april, 86.5 %-

FLERE PASSAGERER 
319 passagerer fløj daglig med Viscount i den 
første måned, Toronto-New York ruten blev 
befløjet - en forøgelse på 55.5 °lo i sammen
ligning med foregående måned. 

GODE NYHEDER FRA BEA 
I løbet af rekordåret 1954/55 indtjente 
hver BEA Viscount kr. 700.000. 

---------~---l ________ _____ _ 

VICKERS WD~®@fJ!J ll11f 
--------- FIRE ROLLS-ROYCE DART PROPEL-TURBINER --•-• -~~-

VICKERS-ARMSTRONGS LIMITED · WEYBRIDGE · ENGLAND 
Repræsenteret i Danmark ved: ALFRED RAFFEL AK TIES ELSKAB, Vodroffsvej 46, Luna 2343, København V. 
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AVIATIDN SERVICE 

Mod skiftende horisonter -
over mange landes fauna -

over arktisk og eksotisk 
jagtrevir -

ligger ruteflyveren 
på støt kurs -

fra »take off« til »scheduled landing« -
fra B P tankning -

til B P tankning ....... . 

BP AVIATION SERVICE repræsenteres Danmark af BP OLIE-KOMPAGNIET Afs 
- et af de mange B P selskaber. 



Motoranmelde/se: 

VIKING 0,7& RED HELM 
i -1 .1 

I 

" N Æ - hvor er den sød! « Ligegyldig 
hvor forhærdet man ellers er, så bli

ver dette uvægerligt udtrykket, man kommer 
med, når man præsenteres for den lille nye 
Viking motor på 0,75 ccm >Red Helme. 

Motoren leveres fiks indpakket i en æske, 
og er ydermere indpakket i en plasticpose. 
Dette burde alle motorfabrikanter gøre og 
ligeledes alle modelflyvere benytte sig af, 
når motoren ikke anvendes. Derved undgår 
man, at støv o.l. kommer ind i motoren og 
medvirker til et forøget slid, når den igen 
startes en flyvesøndag. 

Der medfølger også en almindelig fin 
brugsanvisning, og det ser virkelig ud til, 
at de oplysninger, som er opført heri, passer 
efter de faktiske forhold. Brugsanvisningen 
omtaler udførligt, hvorledes man skal starte 
motoren og i det hele taget behandle den. 
Bl. a. siges der også, at man skal lade være 
med at skille motoren ad. 

Af samme grund og vel også lidt for at 
tilfredsstille min menneskelige nysgerrighed 
efter at se, >hvad der er indeni«, er noget 
af det første, jeg foretager mig, selvfølgelig 
at skille den ad i stumper og stykker. Der
ved konstateres, at den lille Viking absolut 
må betegnes som en modelmotor efter aller 
nyeste opskrift. Forhåbentlig røber jeg ikke 
fabriks.hemmeligheder ved at fortælle, at op
skriften syntes mig noget amerikansk, idet 
den lille Viking på mange måder minder 
om den amerikanske >Mc Coy 0,49c, og det 
tjener vel egentlig kun til ære for fabrikan
terne, at de er gået denne vej, og virkelig 
har formået at efterlave en udenlandsk mo
tor, som lever op til originalens egenskaber. 

Vi har jo før set dette forsøgt herhjemme 
med mindre heldige resultater for slet ikke 
at tale om de fejltagelser, man har gjort på 
vort hjemlige motormarked ved at kon
struere danske nyskabelser. 

Dette, at konstruere en virkelig effektiv 
modelmotor, er en meget kompliceret sag, 
idet modelflyvere af i dag ikke anerkender 
en motor, som bare kan præstere dette ene 
kunststykke: at køre rundt. Man vil have 
både en let startelig motor, en let motor, 
stor ydelse af motoren og lang levetid for 
den, og man kommer derfor meget let ind 
på, at modelmotorfabrikanterne må være 
meget forsigtige i deres valg af materialer 
og særdeles påpasselige ved udformningen af 
de forskellige dele. 

Konstruktion og opbygning 
Motoren er som sagt efter aller nyeste op

skrift. Krumtaphuset er ualmindeligt fint 
støbt. Indvendig er der i hver side boret en 
omløbskanal, som foroven ender i et hulrum 
og fortsætter hele cylinderen rundt. Cylin
deren, der er lavet af stål, skrues ned i 
krumtaphuset. Fra det lille hulrum er der 
adgang til forbrændingsrummet gennem 3 
udfræsninger i cylindervæggen, hver på ca. 
80°. Umiddelbart derover er der 3 lidt 
større udfræsninger til udstødningen. 

Det smukke røde topstykke, der er skruet 
ned over cylinderen, er foroven forsynet 
med kompressionsskrue. Kompressionsstemp
let passer fast ned i cylinderen og lader 
sig kun flytte ved hjælp af skruen eller når 
der sker eksplosioner under kørslen. 

Motoren er >overkvadratisk« med en bo
ring på 10,2 mm og en slaglængde på 9,1 
mm og er således konstrueret med store 
omdrejninger for øje. 
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Viking Red Helm motorens enkelte dele, 
der omtale• I artiklen. 

Plejlstangen er tilsyneladende motorens 
svageste led. Dette skal dog ikke opfattes 
således, at den er underdimensioneret, for 
det er ikke tilfældet. Men den er fremstillet 
af stål og skaber derved nogen modvægt 
mod de virkelig høje omdrejninger. I uden
landske motorer ser man næsten aldrig plejl
stænger af andet end duraluminium, og ofte 
er disse forsyn~t med bronzebøsninger ved 
krumtap og stempelpind. 

Forøvrigt er der overhovedet ingen stem
pelpind i >Red Helm«. Stemplet sidder fast 
på et kuglehoved foroven . Dette system 
medfører selvfølgelig den fordel, at stemplet 
ikke bliver slidt ovalt; men samtidig med
fører det den ulempe, at man ikke uden be
sværligheder kan foretage separate udskift
ninger af plejlstang og stempel. 

I dette kuglehoved konstateres et ganske 
lille bitte slør; men det ser ikke ud til at 
have forværret sig efter ca. 1 times kørsel 
med motoren. 

Plejlstangen kan man ikke uden videre 
tage af krumtappen, idet den er låst med 
en lille ring. Denne ring synes mig noget 
overflødig, og det er da også første gang, 
jeg konstaterer det på en modelmotor. 

Der er - selvfølgelig burde man vel sige 
- indsugning gennem krumtappen, og hul
let er anbragt således, at motoren suger, 
medens stemplet går i top og holder op, så 
snart toppen er nået. Med mange hurtig
gående motorer oplever man under choke
ningen, at motoren puster brændstoffet lidt 
tilbage i slangen lige til sidst. Derved ud
nytter man den inerti, indsugningen har, 
hvilket man altså ikke har følt sig foranle
diget til med >Red Helme. Krumtappen lø
ber i en stålforing, og medbringerskiven sid
der fast på et konisk stykke. Motoren er be
regnet til >venstrekørsel« i lighed med alle 
udenlandske motorer. 

Nåleskruen er meget praktisk anbragt, 
således at den peger skråt bagud. Ens fing
re udsættes derved for mindst mulig risiko 
ved indstillingen. Selvom karburatornålen 
ikke er særlig spids, er der ingen vanske
ligheder med at finde den rigtige indstil
ling. NMen holdes i position af en lille fje
der. 

Montering på modellen 
Bagdækslet er skubbet løst ind i krum

taphuset og bliver kun holdt fast og tæt 
på grund af motorens særlige fastspændings
system. Dette system består af 2 flanger, der 
er anbragt således, at motoren nødvendig
vis må spændes på en plade på tværs af 
trækretningen. Man slipper således for at 
bygge motorfundamenter i sine modeller, 
men må til gengæld sørge for, at det spant, 
hvorpå motoren fastgøres, sidder mere end 
almindeligt godt fast. 

Prøvekørsel 
Prøve- og tilkørsel af motoren fandt sted 

indendørs, og der går ikke mange minut
ter fra det øjeblik, man sætter motoren i 
prøvebænken, til den snerrer arrigt. >Red 
Helme brummer nemlig ikke - den sner
rer, og ovenikøbet i en meget høj og skarp 
tone, når den kører for fulde omdrejnin
ger. Det viste sig, at nålen skulle være ca. 
4 omdrejninger åben og at man lettest 
starter motoren med lidt mindre kompres
sion, end det den normalt skal køre med. 

Desværre er jeg ikke i besiddelse af no
gen omdrejningstæller og måleapparat for 
ydelsen, men at dømme efter lyden er om
drejningstallet oppe på 10-12.000 i mi
nuttet. >Mc Coy 0,49« er prøvekørt i 
>Aeromodeller« for oktober 1953, og kur
ven deri viser, at ydelsen ligger på ca. 1/13 
hk. ved 11- 13.000 omdr./ min., og man 
har vel lov til at regne med noget lignen
de for Viking 0,75. 

Flyvning med linestyret model 
For at prøve motoren i praksis har jeg 

bygget en lille kunstflyvemodel (som selv
følgelig bliver døbt >Rødhætte«) på 56 
cm i spændvidde og et planareal på 7 dm2• 

Vægten er 155 gram, og en planbelastning 
på ca. 22 gr/ dm2 må vel siges at være ret 
passende. 

Motoren er anbragt med hængende cy
linder, hvilket giver tilbøjelighed til over
snapsning og meget hurtigt resulterer i et 
par blodige fingre. Den første flyvesøndag 
er vejret meget koldt, og det er yderst 
vanskeligt at få motoren igang. Næste 
flyvedag er temperaturen ca. 15°, og mo
toren volder ingen særlige vanskeligheder. 
Alt i alt må man sige, at motoren hver
ken er sværere eller lettere at starte end 
andre af samme type. Den kræver blot, at 
man kender den. 

Den propel, der anbefales i brochuren 
på 150 X 100 mm, er yderst velegnet. 
Jeg har forsøgt med andre, men resultatet 
er ikke blevet bedre. 

Man kan dog ikke flyve med mere end 
7- 8 meter line, og flyvningen er helt 
anderledes end med en større og kraftigere 
motor. Man skal være mere behersket med 
sine øvelser og flyve på synet alene. Nor
malt spiller trækket i linerne også en rolle, 
men dette mærkes næppe med så lille en 
model. Motoren trækker fint og konstant 
i alle øvelser og kan ikke >rystes i stå«. 
Det er bemærkelsesværdigt alt det, en lille 
kunstflyvemodel kan holde til. Selv hår
de styrt i jorden resulterer højest i en 
knækket propel. 

Mange anvendelsesmuligheder 
>Red Helm« er dog ingen udpræget 

linestyringsmotor, dertil er den for lille; 
men den åbner så mange muligheder for 
den eksperimenterende modelflyver, at man 
alene af den grund bør anskaffe et eks
emplar. Også til konkurrencer med gas
motormodeller vil den have en chance. Mo
deller på størrelse mellem Wakefield og 
A 1 på 150 gram vil ganske givet opnå 
anseelig højde - jeg glæder mig i hvert 
fald til at prøve. 

Sidst men ikke mindst, motoren er dansk 
og reservedelene er inden for rækkevid
de. Den er fuldt på højde med de fleste 
udenlandske motorer i samme størrelse, så 
man kan sige, at vi er >helgarderet« i den
ne klasse. Derfor slutter jeg mig til den 
længselsfulde skare der spørger : »Hvor
når får vi en 1,5, en 2,5 og eventuelt en 
3,5 efter samme opskrift?« 

Egon Briks Madsen . 
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Ercoupe til salg 
Helmetatmaskine, næsehjul, radio og 

pejler, gyrokompas, ca. 600 flyveti

mer fait, I fineste stand, til salg. 

Henvendelse til billet nr. 71, FLYV's 

ekspedition, Vesterbrogade 60, 

København V. 

Turistklasse kr 760 t/r 
Tal med Deres rejsebureau! 

Skrivemaskiner ______ _,, 

Eiffel Farvabaand • Alt i Tilbehør 

Specialværksted for alle Mærker 

C. le Dous & Co. 
Telf. C. 13.945 

Kron prl nsensgade 1 3 

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 af SAS's Billetkontorer. 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer og Trykluftværktøj 

,, ENOTS" 
Trykluft-Materlel for Hurtigopspænding m.v. 

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

REDNINGSVESTE 

Flyttlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 
A. JESSEN & CO.s Eftf. 

Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

.,., ( IE l O S JE •.•. 
(LOVBESKYTTET) 

A\§IP ID<OIPIE 
er fremstillet I nø)e Overensstemmelse 

med Forskrifterne I B. E. S. A. 

Specifikation 2 D 101 

KLAR DOPE 
ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 

Fortyndlng1vædske 

•amt Identificeringsfarver 

og Speclalfarv•r 

ENEFABRIKANTER 

Afs 0" IF g A\§IP 
(Specialfabrik for t•lltrocellulose-Lakker) 

PRAGS BOULEVARD 37 

KØBENHAVNS. 
TELEFON C. 6S. LOKAL 12 011 22 

R.F.D. Type 50 C Mk. 2 med kulsyreflaske, fløjte og lys, godkendt af Luftfartsdirektoratet. 

Vægt lncl. taske 570 gr. Pris kr. HO,-. 
Leveres fra lager. 

ALFRED RAFFEL A/s - KØBENHAVN V 
VODROFFSVEJ 46 • LUNA 2343 
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HUNTING PERCIVAL PROVOST 
Konstrueret uf Hunting Percivnl Aircrnft 

Lt<l., l<Jnglund. Første flyvning i 1950. 
'.l.'osædet træningsmuskine udstyret med 

en 550 hk Leonides 25 motor. 
St11nd11rdtræner i R.A.F., hvor eleverne 

1111 får 120 timer (hernf 00 solo) på denne 
type, hvorpå de går direkte over på de Hu
villund Vnmpire. Provost kombinerer 1111:!!å 
den elementære og viderPgående træning11-
muskine, eller rettere mun udelader den 
elementære og letfløjne type og anvender 
en Hkolelnuskine, der i større grud svurer 
til typPr, der srnere skul flyves på, og som 
er i stund til at udskille uegnede elever. 

Hunting Pereival P.56 var allerede på
begyndt på tegnebrættet, da R.A.F. udstedte 
sin 11pecifikation, og firmaet havde mange 
Prfnringer fru Pereivul Prentice ut byg
ge pA. 

Hunting Pørclval Provoat. Tegning llnt fra Air• 
craft of the World. 

Provost er helt uf metul, piloterne sid
der side ved side, og der er hulehjulunder
stel. 

Den kun udstyres med maskingeværer, 
bomber og raketprojektiler til operativ træ
ning. 

Af Provost er udviklet P.84 Jet Provost 
(se side 125). 

Data: Spændvidde 10.9 m, længde 8.85 m, 
hujde 3.00 m med hulen oppe. Tornvægt 
1521 kg, fuldvægt 2000 kg. 

Præstationer: Maxirnumfart 322 km/t, 
sturste rejsefart 310 km/t (økonomisk 283 
km/ t). Stallingfart med flups 108 km/t. 
Stigehust. ved jorden 11 m/sek. Stigetid til 
3000 m : 7 min. Tophøjde 0800 m. Sturt 
til 15 m højde : 260 m på græs, landing 
242 m. Vurighed 4 timer. 

SUD-EST BAROUDEUR 
Konstrurrct uf S.N.C.A. de Sud-Est, 

Frankrig. ]i'ørstc flyvning i 1953. 
Ensædet jager til ungreb mod jordmål. 

Bygget som en let juger, der kun operere 
uafhængigt af store flyvepladser. Starter 
på en vogn uf svejste stålrør mPd "næse
hjulunderstel". Lunder på optrækkelige ski 
og er således uden egentlig understel. En 
særlig ski-bremse giver en vis manøvredyg
tighed. Vognen har bremser, der kun ma
nøvreres af piloten og efter udløsningen au
tomatisk standser vognen. 

SE-5000 er udstyret med en SNECMA 
Atur 101 reaktionsmotor, der på den første 
11rototype er pA 2800 kg reaktionskruft, 

--r-

a , 

SE-5000 Baroudøur. Tegning tint fra The Obaerver'• 
Book of Alrcraft, 

men som på senere eksemplarer er pA 330 
kg. 

Det hævdes, at Baroudeur har præstutio
ner pA højde med eksisterende jagere, men 
at den kan sturte fra en plads på 700 m. 
Den er blevet prøvet pA marker, strande, 
samt mudret eller frossen jord. Den har 
under dyk fløjet hurtigere end lyden. 

Den er bevæbnet med to 30 mm kanoner 
og kan tage bomber eller raketprojektiler. 

Data: Spændvidde 10 m, længde 13.5 m 
højde på vognen 3.6 m, på ski 3.04 rn. 
Tornvægt 4470 kg, fuldvægt 6300 kg for 
prototypen, senere 6.900 kg. Kun lastes op 
til 9.100 kg. 

Præstationer: Maximumfart for prototype 
1040 km/t, senere 1140 km/t. Stigeevne 
ved jorden 53 m/sek., tophøjde 15.000 m. 

TYPENYT 
Il-20 skul være en russisk jet-frugtmnski

nr, der bruges på indenlandske ruter. 
('on1•afr 31,0JJ er en ny version uf Con

rnir tomotor11 trufikflyvemnskine med for
bedret hastighed, nyttelust og lyddæm1ming. 

Lockheed XFT'-1 hur nu fået nnvnet Sul
mon. Den hur 1111 udskillige gunge oppe i 
luften foretaget overgangen fra lodret til 
vandret flyvning og tilbage, men starter og 
lunder studig på sit midlertidige understel. 

Scheibe Sperling er en tysk tosædet huj
vinget ufstræbet sportsflyvemuskine med 115 
eller 85 hk Uontinentul motor, fuldvægt 520 
kg, Mnximumsfurt 160 henh. 180 km/t. 
S11ændvidde H.87 m, længde 6.00, lllunnreul 
!l,l m2, Pris 14.000 DM. 

Lockheed X F-104 jageren, der ventes ut 
flyve op mod to gunge lydhastigheden, hur 
nu forptuget over 140 flyvninger siden fe
bruar 1054, men prototypen blev for nylig 
ødelagt - rfter sigende p. gr. n. en våben
eksplosion. Fureren reddede sig i fuldskærm. 
XF-104 bur tynde planer uden pilform og 
går så nemt gennem lydmuren, at piloten 
ikke behøver røre styregrejerne ! 

Breg11et Bi·. 965 prototypen fløj første 
gang den 20. marts. Det er en ændring uf 
Br. 960, og den tjener som forsøg for en 
ny type, Br. 1050, som er en unti-ubåds
maskine med turbinemotor (Durt eller l\Ium
bn). Louis Breguet døde iuvrigt den 4. muj. 
Denne store pioner byggede blandt mungP 
undre typer allerede i 1907 en helikopter 
- iflg. Igor Sikorsky verdens første uf no
gen betydning. 

Dassault MD 550 er en letvægtsjager 
med to Armstrong Siddeley Viper jetmoto
rer og raketmotor. Den er snurt klur til 
prøveflyvning. 

Breguet Taon er en unden letvægtsjuger. 
Den hur i versionen Br. 1001 en Bristol 
Orpheus motor og som Br. 1100 to mindre 
franske jetmotorer. 

lliley '55 er sidste udgave uf Riley Twin 
Nuvion (FLYV 4/ 54-72), et forretningsfly 
Rom nu hur to 170 hk motorer og kan ud
styres med tiptanke, der giver 1900 km 
rækkevidde. 

MKFJK 4 Ugur er en tyrkisk luvvinget 
skolemuskine med Gipsy Mujor 10 motor 
med metulpropel. Maskinen er bygget uf 
træ, sæderne er i tandem under en fører
skærm. Der er fast halehjulunderstel og 
flups. 

Bristol Britannia i produktion 
i Belfast 

Short Bros. og Hnrlund Ltd. i Belfast 
er i fuld gang med at· bygge Bristol Bri
tunnia. De 8 vil blive bygget som kom
bineret fragt- og pussagerluftfartøj, mens 
de 7 bliver indrettet helt og holdent til 
passagerer. Man regner med, at den første 
af dem vil komme i luften til august 1956. 

Der er i øjeblikket 40 Britanniu i fast 
ordre, men hvis denne skulle blive for
øget, vil fabriken i Belfast kunne øge sin 
produktion til 1 luftfartøj pr. uge. 

Modelflyvesommerlejren 
Tilmeldingen til modelflyvernes sommer

lejr i næste måned i Vundel er nu ved ut 
slutte. Det ser ud til, ut deltagertnllet bliver 
lidt mindre, end vi tidligere var --vunt til ; 
men det er nok en naturlig følge uf, ut der 
er færre medlemmer. Til gengæld får de eu. 
30 deltagere det si'l meget mere hyggeligt 
med hinanden, og konkurreneeme bliver me
re overskuelige. 
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-*--KONGELIG DANSK JlEROKLUB 
(DET KGL DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
Ttltfoner: ØBro 29 og (ang. model• og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
PostgiroJ:onto: 256.80. 
Telegramadresse: Acroklub. 
Kontor og bibliotek er Aben fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

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

SV ÆVEFL YVEBADET 
Formand: Civilingeniør Hans Harboe. 

MODELFLYVEBADET 
Formand: Lektor J. Holm Jørgensen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL), 
Ved Stadsgraven 1, telf. AMager 9695. 
Generalsekretær: Direktør August Jensen, 
Dansk Pool, Tordenskjoldsgade 10, K. 
Tlf. C. 12793. 

Hvem vil være vært for en eller to 
af vore ni udenlandske flyver
kadetter? 

'I'il gengæld for de ni unge d1111ske frn 
flyveklubberne og to ,·oksne ledere, som er 
inviteret til henholdsvis USA. Canncln og 
Ilolland, fll.r K.DA besøg nf tl(•t tilsvn• 
rende nntnl unge fra de tre ll:Cl'nte lnncle. 
Progrnmmet, som KDA hnr lngt for be
søget i Dunmark, g/1.r i korte tr:ck ncl pi\. 
folgemle: 

Den første uge tilbringes i Kobenhavn, 
hvorfra turen gll.r til flyl'cstntio11 Avnn. 
Iler tilbringes (i dnge, og i den kommende 
uge er henholdsvis Odense Flyveklub og 
svæveflyveklubben Aviator i Ålborg værter 
for vore udenlundske gæster. Der pi\. g/1.r 
turen tilbnge til Kubenhavn, hvor den 
sidste uge tilbringes, nfbrndt nf udflugter 
til Nordsj:cllm1cl og Bornholm. Gæsterne 
blil'er fløjet til Avnø, Odense og Ålborg ved 
flyvev/1.bnets fornnstultning, og det summe 
er tilfældet til og fra Bornholm (hvor Born
holms Flyveklub er vært unde1· opholdet 
på uen). 

Opholdet i Kubenhnvn vil blive fra 22.-
28. j1ili og fra 8.- 17. a11,qnst, og i disse 
to perioder søger KDA k\'Urterværter for 
de unge udenlandske kadetter og deres le-
1lere. 

l lp nf vore medlemmer - eller undre -
som rr interesseret i at 1111,·e en af de unge 
boende i ovenn:cvnte prriocler, bedes kon
tnkte KDA. Det er af o,·cror(lentlig stor 
brtydning, nt de ungP mle11J111ulske knclet
ter kan få lejlighed til at opholde sig i et 
dnnsk hjem, og IillA henstiller derfor me
get indtrængende til medlemmerne at g11re, 
h,•nd der stftr i deres mngt, for nt gore det 
muligt for os nt skaffe kmrtPrv:crter til 
nlle elleve gæster. 

Nye bøger i biblioteket 
. Lir Touring Gnide to Em·ove 1955. 
Rtt ~Ir i Luften 1955. 
l~rie Nessler: Le l'ol a Voile e11 Fra11c•c. 
Kongelig D0-11sT.- llof 011 Sf(lf.~ Ii:a./c11<lcr. 
J[otel cl' Anylct.crrc 17:\5- ln:;r.. 

Nye medlemmer 
F'lyvermnth r,,,,,, Toft. 
Fly,·eelm· 11[. JiJ. Jfa,1 .~c11. 

Nyt firmamedlem 
S1111derjyllnnds Fly,•eselskub v/ Iugolf N·icl-

1cn, Suuderborg. 
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Runde fødselsdage 
Grosserer ,lrir11cn Rfodom, Shellhuset, 

Knmpmnnnsgnde 2, (i!i år den 25. jnli. 

Flyvelotteriet 
Det knn ligesil godt blive sngt med det 

snmme : - Fly,·elotteriet blev ikke det, som 
,·i nlle luwde ventPt. Dn snlgsperioden slut
tede, lå der endnn en. 35.000 lodsedler, som 
ikke var blevet solgt. Dette resultnt skyldes 
imidlertid ikke klnbmedlemmerncs svigtende 
interesse for sagen, for det skul sides til de 
fleste klnbbers roH, at deres medlemme1· 
gjorde en overordentlig stor indsats for nt 
fil solgt lodsedlerne. 

Den størstP vnnskelighcd for snlgsnrbej
(!et var det mcgrt dftrlige vejr det meste nf 
mnj måned. Når klubmedlemmerne kørte 
ud for nt sælge lodHedler, vur cler ingen nt 
sælge til, fordi gnder og veje simpelthen 
,·ar men11csketomme. Vcj1·et hol<lt folk in
dendørs, og de enkel te, der vovede sig ud, 
var sure og nit nndet end oplagt til at købe 
lodsedler. Der vnr ogsft andre årsager, som 
vnr medvirkende til det forholdsvis ringe 
snig, og det vnr bl. n. det store 4.-maj lot
teris en. 2 millio11er lodsedler. 

Det kan imidlertid ikke hjælpe ut tube 
modet, og nllc de enkeltpersoner, som givet 
hnr gjort en stor indsnts, sknl hn,·e en tnk 
for deres nrbejde, fordi de trods alle van
skeligheder ikke tabte modet. Resultatet 
ku nne nemlig være blevet meget værre. 

I næste nummer nf FLYV skul vi bringe 
en oversigt o,·er, hnul de forskellige klub
ber hor solgt. 

Rejserabatten på. SAS indenrigs 
ruter 

På given fornnledning sknl der gøres op
mærksom på, at all" de rekvisitioner, som 
udstedes nf KDA til rnlmtkøb nf billetter 
på SAS indenrigsrnter, knn er gyldige ved 
kub nf billet de stPder, som er nngivet på 
n•kvisitiouen. 

KA LE N DER 1 9 5 5 

1- G/ 8. Interuationnl astronautisk kon-
gres (Kobenhavn). 

G-11/9. Fnrnhorough. 

Svæveflyvning 
26/6--10/7. FrnnskP mesterskaber St. Ynn. 
3-10/7. Danmnrksmcslerskub. Vnmlcl. 
17/7-31/7 Svæveflyveskole (Vnndel) 
30/9. Flyvedagskonknrreneerne slutter. 

Modelflyvning 
1-3/7. VM linestyring. Pnris, Frnnkrig. 
],- 0/8. Sommerleji· i Vandel. 

21/8. Finale i distriktskonk. for linesty-
rede. 

22/8. Frist for tilmelding til DM f. linest. 
28/8 Fynske landsstan ne (Odense) 
3- 5/!) Vl\I for s,·:cvemocleller og fritfly

vende motormodeller (Mainz, Tysk
land). 

4/9. DM for linestyrede (København). 
18/9. 3. distriktskonkurrence for fritfly

vende. 
2/10. Sydsjællands Cup. 

10/10. Finale i distrikskonk. for fritfl. 
:~0/10 Knbenhnvnerst:c,·net. 
31/12. Årsrekorclftr og holdturnering slut-

ter. 

Motorflyvning 
!l-11/7 Rnlly Livorno. 
lG--17/7. Int. rally, Dolomitterne (It.). 
13-18/8. 4. Si;hweize1·-rundflyvning. 
20/8. Int. kunstflyvekonk. (England). 
3--4/9. Nord. Motorflyvekonk. Finland. 

FAI-landingskort som fritager for 
betaling af landlngBB fgift 
i forskellige lande 

Som meddelt i juni-nummeret nf FLYV 
hnr FAI indført et londing1<kort, der giver 
tn-imtflyvere fritagelse for Jundingsnfgift i 
flere lunde i og udenfor Euro11n. 

Nu hnr FAI meddelt KDA, nt dette lan
dingskort også knn benytte!! i Vesttyskland, 
h\'or det giver ihændehaveren den fordel, 
nt der kun skul betales 50 % nf de normnle 
lnndingsufgifter. 

FAI-lnndingskortet kun fus ,·cd henven
delse til IillA's kontor. Det koster 10 kro
ner. Et fotografi af storrclse 4 X 4 1•111 må 
medbringes (eller indsendes) til indklrnbning 
i kortet. 

Forhåbentlig lykkes det også nt fft Dnn
mnrk med til nt yde udenlandske primtfly
vcre en lignende service. 

Til CAP-kongres i Lissabon 
Fra 8. til 15. i forrige måned havde 

Ci\'il Air Pntrol (CAP) inviteret dele
gntioner fru alle de europæiske lande, som 
deltnger i udvekslingen of flyveinteresse
rede unge, til en kongres i Lissabon, hvor 
detaillerne vedrørende udvekslingen for in
deværende år blev fastlagt. Der deltog de
legationer fra folgende lunde: Belgien, .Dan
mark, Frnnkrig, Grækenland, Italien, Ne
derlandene, Norge, Portugal, Spanien, Stor
britannien, Sverige, Schweiz, Tyrkiet og 
USA samt fru Israel. Fra Dunmork del
tog generalmajor Tage .4.ndcr,Yen og kap
tajn Jolm Foltmann snmmen med den her
værende amerikanske luftuttnchc, oberst 
William. T. Bolt, og chefen for den ameri
kanske ambassades Public AffnirH Office, 
Mr. Ea.ri Den-nis. Den 11merik111rnkc Mili• 
tary Air 'l.'ransport Service (llfA'l.'S) sor
gcde for transporten nf snmtligP drlcge
rede. 

KDA fik andel af tipsmidlernes 
overskud 

KDA havde søgt finansministeriet om et 
tilskud på 20.000 kr. at anvende til føl
gende formål: Uddannelse af instruktorer 
til modelflyveklubberne, tilskud til opret
telse af en central svæveflyveskole for at 
prisen for deltagerne kan sættes så lavt 
som muligt, opretholdelse af teorikursus for 
motorflyvere, og endelig til fortsættelse af 
udvekslingen af flyveinteresserede unge 
med USA, Canada m. m. 

Den 11. juni fik KDA den glædelige 
meddelelse fra finansministeriet, at man 
havde bevilget et belob på 15.000 kr. til 
ovennævnte formål. 

REDAKTION 
Kongelig Dansk Aeroklub, Østerbrogade 40, 
København Ø. - Tlf. ØBro 29 og 249. 
Ansvarsh. redaktør: Kaptajn John Foltmann, 
Væmedamsvej 4 A, Kbh. V. - Tlf. BVa 1295. 
Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt . 
Redaktionen af et nummer slutter den 10. i fore
g!ende mAned. 
Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 

EKSPEDITION 
Ejvind Christensen, Vesterbrogade 60, Kbh. V. 
Tlf. Central 13.404. - Postgiro 23,824. 
Abonnementspris: 9 kr. lrlig. 
Rubrikannoncer: 70 øre pr. mm. 
Sidste indleverin119dato for annoncer: dea 1'. 
Alle henvendelser aog. adresseændringer rettes til 
ekspeditionen. 



ROLLS-ROYCE 

FL YVEMOTORER 

VERDENS 

FØRENDE 
Sytten luftjartsselskaber har bestilt 

Rolls-Royce propeller turbine flyvemotorer. 

REPR.: MOGENS HARTTUNG • DANAVIA AIS • JENS KOFODS GADE 1 • KØBENHAVN K, 
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Hvad siger klerken 
i Manilas rønner nu til dags? 

Da Poul Martin Møller 

skrev »Rosen blusser- «, 

sagde Manilas klerk som 

bekendt, at Danmark var 

et lidet, fattigt land. Men 

nu i 1955 ved han bedre: 

Hver fredag og søndag ser 

han S A S- maskinen fra 

København lande på dens 

13.030 km lange tur til 

Tokyo - og SAS er for 

ham som for hele verden 

et af de store internatio

nale luftfartselskaber, den 

moderne repræsentant for 

Danmark og de to skan

dinaviske broderlande. 

SAS 
EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKICERI & FORLAG 
Vesterbrognde 60 - Kbhvn. V. 
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SYCAMORE 

BRISTOL Sycamore Mark 4 helikopteren, som er afbildet her, er udstyret til efter

søgnings- og redningsarbejde, således som den anvendes i Royal Air Force. Det 

hydrauliske spil, som betjenes af en hydraulisk pumpe forbundet med drivakslen på 

hovedgearkassen, er anbragt på siden af kroppen ovenover og umiddelbart bagved 

styrbords indgang, således at kablet hænger lige udenfor døråbningen. Telefonkablet, 

som under en redningsaktion holder forbindelsen vedlige mellem hjælperen og flyveren, 

er fastgjort lige ved siden af døråbningen, under hvilken der er anbragt et stativ, som 

danner et bekvemt håndtag, når en reddet person tages ombord. Lærredsskærmen, som 

dækker døråbningen under flyvningen til og fra redningsområdet, kan rulles op over 

åbningen, således at der er uhindret adgang til kabinen. Dørtrinnet går i flugt med gulvet, 

som er fuldkomment plant og helt dækket af en gummimåtte. De tre lærreds-klapstole 

bagi kabinen er vist ·parat til brug, og et førstehjælps-udstyr er anbragt på spantet umid

delbart ovenover stolene. 

Udstyret med Alvis Leonides motor 
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Presse og flyveulykker 
V I har sagt det mange gange før 

i årenes lob, men må blive ved 
dermed, indtil det engang giver re
sultat : mange forstår ikke pressens 
indstilling over for flyveuheld og 
flyveulykker. Ulykker skal selvfølgelig 
ikke forties; der skal redegøres for 
dem snarest muligt, efter at undersø
gelserne har fundet sted. Men af en 
eller anden grund tiltrækker flyve
ulykker sig pressens opmærksom hed i 
ganske uproportionalt omfang. 

Mens de desværre meget hyppige 
trafikulykker behandles med få linier, 
slås tilsvarende flyveulykker op over 
den halve forside. Eksempler fra sid
ste måned er svæveflyveul;,kken i 
Vandel, der fik dobbelt så megen 
presseomtale som den iovrigt udmær
kede behandling af den 14 dages me
sterskabskonkurrence. Noget tilsva
rende gælder et helikopteruheld ved 
Helsingborg, hvor ingen kom no
get til. 

Ganske normale landinger med 
svæveplaner ude i landet omtales 
som »nødlandinger«, og det samme 
gælder ofte almindelige sikkerheds
landinger med motormaskiner, selv 
om rejsen kort efter fortsattes nor
malt. 

Man kunne til nøds forstå denne 
indstilling i flyvningens barndom, da 
flyvning var noget sensationelt, men 
ikke i 1955, hvor det er noget daglig
dags at flyve. 

Er pressen ikke lidt for sensations
ivrig, eller har flyvningens negative 
sider virkelig gjort sig fortjent til så 
meget af avisernes kostbare plads? 

Det er spørgsmål, der stilles til 
vore venner i dagspressen ikke blot 
fra den private og sportslige fl; ,v
nings side, men også fra den militære 
og kommercielle . 

Fra alle sider er vi interesseret i et 
sagligt svar herpå. Har dagspressen 
ikke plads hertil, står FLTV's spalter 
gerne åbne for sådanne indlæg. 

August 1955 28. årgang 

Den 21. luftfartsudstilling i Paris 
Stævnets største begivenhed var demonstrationen i luften af Leduc's ramjet 

P ARIS stod rigtig i flyvningens tegn 
i juni, hvor FAI fejrede 50 års jubi

læum. Denne celebre begivenhed blev fejret 
ved et storstilet, internationalt rally, ved en 
kongres - og den 21. internationale luft
fartsudstilling. Sidstnævnte arrangeres hvert 
andet år af »Union Syndi'cale des Indu
stries Aeronautiques«, den franske luftfarts
industris sammenslutning. 

Her viser Frankrig samt mange andre 
lande, hvad man kan præstere af fly, mo
torer, instrumenter og andet tilbehor. Alle
rede i 1953 var udstillingen blevet af et 
så stort format, at udstillingens hidtidige 
hjemsted, Grand Pålais, måtte opgives. Den 
blev konren~reret på Paris internationale 
lufthavn Le Bourget, hvor den blev op
bygget i og omkring en stor, permanent ud
stillingsbygning i ha=ens SW-hjorne. Byg
n:ngen blev udvidet, så den i år er kommet 
op på et gulvareal af 100.000 kvm. Udstil
lingen er ved sin opbygning med en afslut
tende 2 dages opvisning i luften et inter
nationalt sidestykke til englændernes natio
nale Farnborough stævne i september. I år 
v:ir der tilmrldt 181 stande fra Belgien, Eng
land, Frankrig, Holland, Italien, Luxem
bourg, Polen, Tyskland, Tjekkoslovakiet 
samt USA. Foruden disse indendørs stande 
var der en storre udstilling i det frie af 
fortrinsvis storre flyvemaskiner. 

Heraf var mange gengangere fra 1953-ud
stillingen. Ikke mindst for stamgæsterne vir
kede det som en stimulerende indsprøjtning, 
at Leducs ramjet 021 dukkede under ud
stillingen, hvor det kunne beses på jorden 
på nært hold. Leduc har siden 1930 be
skæftiget sig med ramjet-problemet. Hans 
010 udførte 21 / 4-1949 den første frie flyv
ning med motor - den første i verden med 
ramjet. 010 efterfulgtes af 021, hvoraf to 
var med på udstillingen. Såvel O 10 som 021 
startes fra et stillads på ryggen af det 4-
mot. Languedoc trafikfly. 021 er faktisk en 
flyvende provestand for ramjetprincippet. 

Fine ting i svæve- og privat
flyvemaskiner 

Polen udstillede 3 lækre svæveplaner : De 
I-sæd. Moucha 100 og Jaskolka - begge 
omtalt i FLYV nr. 4/ 55 - samt det 2-sæd. 
Bocian (Flyv 7 / 55). De blev om lørdagen 
demonstreret af franske svæveflyvere fra 
skolen i Beynes. 

Blandt de udstillede amerikanske typer 
skal bemærkes Cessna 180 med en ualmin
delig fin instrumentering, bl. a. ILS-kurs-

viser og automatisk radiokompas! Ens tæn
der løb også i vand ved synet af en så læk
ker tingest som den 2-mot. Beech Twin-Bo
nanza - noget for forretningsmanden. På 
samme stand var udstillet en Piper Super
Cub m. komplet sprøjteudstyr - pris : 
64.000 kr. ! 

Frankrig er ualmindelig velforsynet med 
mindre typer til privat brug. En af de nye
ste er SIPA 1000, tosædet, ultralet lavvinget 
med næsehjul, dråbeformet plastickuppel. 
Med en 90 hk Continental er fuldvægten 
570 kg og marchfarten 180 km/ t. En gam
mel kending for danske »rallyister« var ud
stillet, nemlig den lækre 4-sædede Norecrin 
med 3-hjulet optr. understel. I sidste lyd
dæmpede udgave er prisen 60.000 kroner. 

Militære trænings- og forbindelses
maskiner 

I denne gruppe vistes den nye Nord 3201 
lavv., 2-sæd. lukkede træningsfly for kunst
flyvning, forbindelsesopgaver m. m. Den 
minder i udseendet om Miles Magister. Med 
en 160 hk rækkemotor er marchfarten 195 
km/ t. Den udførte under opvisningen fin 
kunstflyvning, bl. a. et halvt udvendig loop. 
I samme klasse deltog Farman Monitor III, 
der også udførte et halvt udvendigt loop, 
rulning under lodret stigning m. m . 

Den skuldervingede NC 856 blev demon
streret i AOP-udgaven. Med en 160 HK 
Regnier motor er tornvægten 700 kg, fuld
vægten 911 kg. Største og mindste fart hen
holdsvis 200 og 70 km/ t. Den starter og 
lander på 90 m. Til brug på små improvi
serede pladser kan NC 856 startes m. en 
enkel katapult. Det blev demonstreret -
desværre rigeligt fjernt fra publikum, lige
som den demonstrerede en landing på nogle 
få meter - foran publikum - ved hjælp 
af stoppewirer, der greb fat om en ned
hængende krog fra halen. 

Det hojvingede Max Holstc:- Broussard 
- i klasse med DHC Beaver - blev de
monstreret om lørdagen i luften. Med en 
Pratt & Whitney 450 HK motor »marcher« 
den 240 km / t. med pilot og 6 passagerer. 

Morane Saulnier Alcyon, som i et antal 
af 100 er leveret til det franske flyvevåben 
som standardskolemaskine, var udstillet. 

I samme kategori var USA repræsenteret 
med Becch M entor, der har næsehjul. 

Angrebsflyvemaskiner 
Potez 75 - der deltog i opvisningen 

anvendes bl. a. til bekæmpning af kamp-
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vogne, idet den har raketbevæbning samt 4 
lette mg. I udseende kan den minde om den 
svenske J. 21 jager: Den har næsehjuls
understel og en skubbende 450 hk motor 
mellem de to halebomme. 

Englænderne demonstrerede ubådsjagerne 
Short Seamew og Fairey Gannet. Begge ty
per imponerede ved deres manøvredygtig
hed, f. eks. udførte Seamew rulning under 
stigning. Efter landingen bøjede Gannet 
sine planer sammen og Seamew sine bagud 
- det så pudsigt ud - og udført på få 
sekunder! 

Jettrænere 
var repræsenteret ved adskillige typer. 
Frankrig indtager på dette område en fø
rende stilling, hvilket ikke mindst skyldes 
samarbejdet mellem Fouga og Turbomeca. 
Den 2-sæd. Fouga Magister er den første 
prisbillige jettræner i verden. Der er 100 
i produktion. Med 2 stk. 400 kg Turbomeca 
Marbore II har Magister en fuldvægt på 
2766 kg og max. fart 715 km/ t i 9000 m. 

Andre bemærkelsesværdige jet-letvægtere 
på udstillingen var SIP A 200 Mini jet og 
SIPA 300 - begge omtalt i sidste nr. af 
FLYV. 

Af udenlandske jettrænere så man Fokker 
S-14, FIAT G 82 og DH Vampire trainer. 
S-14 blev fremragende demonstreret af Son
dermann, der lavede nogle smukke 8-kante
de roll. 

Jetjagerne 
var vel nok den gruppe, som kan regne 
med den største publikumstække. Frankrig 
er kommet fint med på dette område - og 
produktionen - den franske luftfarts Achil
leshæl - skrider godt fremad. F. eks. er 
Dassault Ouragan leveret i 350 eksempla
rer. Indien har fået leveret Ouragan til sit 
luftvåben. 

Dassaults forskellige Mystere jagere fra II 
til Super-Mystere 4 Bl - sidstnævnte min
der meget om Super-Sabre - var udstillet 
og blev demonstreret i luften. 

En M. II demonstrerede en ny bremsean
ordning, så jetstrommen kan vendes frem 
i flyveretningen og derved afkorte landings
aflobet, ja endog få den til at bakke! M. 
IV Bl er den første franske maskine, der 
har gennembrudt lydmuren i vandret flyv
ning, hvilket blev demonstreret. Efter pro
grammet skulle en eskadrille på 12 Mystere 
II have gennembrudt lydmuren i formation, 
men man mente ikke, vejret var godt nok! 

En M. II startede under stævnet med 
den franske minister for off. arbejder, M o
linier og fløj til Nice, 700 km, på 43 mi
nutter - eller 975 km/ t. i rejsefart. 

En Mistral-jager (franskbygget Vampire) 
demonstrerede start og landing på ski på 
græsset. 12 Aquilon-jagere, licensbyggede 
DH Sea-Venom, lavede nydelige ankerfor
mationsflyvning over pladsen. En Aquilon 
demonstrerede en fantastisk kort start m. 
rakethjælp, som det gores fra et hangar
skib. 

Baroudeur - se sidste nr. af FLYV -
startede også med rakethjælp. En anden 
startede på startvognen og gik i luften med 
denne og landede igen på den! Perfekt! 

Vautour (2 stk. 3000 kg Atar turbiner) 
floj gennem lydmuren om lortlagen. Den 
stiger fantastisk: 12 km på 2 minutter! Den 
blev demonstreret i 3 udgaver: Som altvejrs-· 
jager, angrebsfly og bombefly, sidstnævnte 

Fra 01en: Leduc 021, Super Mystere IV B 1, SO 
Trident, Gerfaut, Payen PA 49, Hurel Dubois 

HD 32, Caravelle, Vautour. 

med 6 udvendige bomber! En rekognos
cerings-udgave er under fremstilling. Fra 
halen kan Vautour udløse en lille fald- eller 
rettere bremseskærm til afkortning af lan
dingsafløbet. 

Trident skal være den første jager med 
kombineret jet- og raketfremdrift, hvor jet
turbinerne kun er det sekundære. Den fly
ver med marchfart på Viper-jetmotorerne 
i plantipperne, men starter så raketmotoren 
( 4500 kg), hvis et fjendtligt fly skal ind
hentes og bekæmpes. Trident kan overskri
de lydens hastighed under stigning. Mach 
1,5 skal være opnået, men Mach 1,8 reg
nes som muligt. Under stævnet startede 
Trident på raketmotoren. Efter starten steg 
den under en fantastisk vinkel og forsvandt 
på utrolig kort tid som en prik i det fjerne. 

Flyvningen med Leduc 021 var utvivl
somt dagens clou. I ca. 150 m slap den 
forbindelsen med Languedoc'en, kort efter 
så man en ildhale efter den. Den kredsede 
rundt om pladsen i lav højde med ca. 960 
km/t. Kroppens indre var oplyst med et 
orangegult skær fra forbrændingen. Efter en 
halv snes minutter var brændstoffet opbrugt. 
I glideflyvning med ca. 325 km/t kom Le
duc 021 ind til landing, tandem-understel
let og støtterne under planerne blev fældet 
ud, vingeglidning ned til ca. 15 m, hvor der 
blev rettet op, bremseskærmen udløstes, og 
landingen var perfekt med ret kort afløb. 
Der var ingen påfaldende forskel på lyden 
fra den arbejdende ramjet og en normal 
jetmotor. 

Leduc 021 og Trident var dagens store 
oplevelse, Frankrig har med disse eneståen
de typer givet verden endnu et bevis på 
fransk ingeniørkunst' inspiration og frem
syn. 

F.n F 84 Thunderstreak viste også start 
med rakethjælp. Neville Duke gav en af 
stævnets bedste opvisninger med sin Hunter, 
som han fløj gennem lydmuren i ca. 100 m 
højde lige foran publikum. Det gav et sæt 
i en, da man hørte dobbeltbraget og forme
lig fornemmede et luftslag i ansigtet! 3 Av
ra-Canada CF 100 blev demonstreret for 
første gang i Frankrig. 

Flyvende trekanter 
I Paris vistes verdens mindste Deltavin

ge, Payen PA 49 Flechair ( 160 kg Pal
las). Spv. er 5, 16 m, længde 5, 1 m, fuld
vægten 650 kg. Største hastighed er 500 
km/ t. Dens manøvredygtighed og stigeevne 
imponerede. PA 49 er en flyvende skala
model af en overlydsjager. 

En anden fransk deltavinge var Gerfaut, 
der fløj gennem lydmuren i vandret flyv
ning uden efterbrænder, raket eller lig
nende til kortvarig forøgelse af motorkraf
ten. 

De engelske deltavingede Javelin og Vul
can deltog ligeledes i stævnet. Ikke mindst 
Vulcan imponerede ved fine rulninger un
der stigning. 

Transporttyper 
To Hurel-Dubois 2-mot. trafikfly startede 

forbløffende kort og udførte stejlkurver på 
45- 60° i ganske lav højde. Den eneståen
de manøvredygtighed var muliggjort af de 
slanke planer med et sideforhold på ca. 
20:J. 

Bristol Britannia demonstrerede flyvning 
og landing med de to hojre motorer stand
set! En af Air Francc's Breguet 763 landede 
med 105 unge mænd, der på et par mi
nutter var strømmet ud af maskinen og for
delte sig langs den halve startbane! 



Den 77 ,5 t Armagnac, der med 84 pas
sagerer er en af verdens største trafikma
skiner, var udstillet. I turistudgaven kan der 
medføres 107 passagerer. 

Noratlas, der var udstillet sammen med 
Fairchild Packet, som den ligner på en 
prik, startede fantastisk kort og steg stejlt. 
Den var utrolig manøvredygtig, selv på een 
motor. 

Af opvisningen med transportmaskiner 
var demonstrationen af den jetdrevne Cara
velle (2 Avon, anbragt på hver side af bag
kroppen) imødeset med den største forvent
ning. Caravelle, der fløj første gang 27 /5 i 
år, har 44 t fuldvægt og 770 km/ t march
hastighed. Der er plads til 70 pass. 

Helikopterne 
Den nye 3-sæd. Bell 47H-l var udstillet 

for første gang i Europa . .Den er mere kom
fortabel og har bedre ydeevne end Bell 4 7. 
Den franske flåde demonstrerede en Piase
cki HUP2 helikopter, englænderne Bristol 
171 og 173 samt Sara Skeeter. 

Af franske helikoptere var der udstillet 
Djinn og Alouette. Sidstnævnte, der 6/ 6 
satte ny verdenshøjderekord med 8250 m, 
er udstyret med en 400 HK Turbomeca 
Artouste II turbine. Den var en fin vægt
løfter. Den hævede en 500 kg Citroen 2CV 
fra jorden, fløj rundt med den over plad-

sen og satte den ned igen på samme sted 
Djinn er den første readrevne helikopter. 
En Palouste turbine leverer komprimeret 
luft, der ved udstrømningen af dyser i rotor
tipperne driver disse. 5 Djinn var i luften 
samtidigt, en med sprøjteudstyr, en med ud
vendige bårer, en tredie blev fløjet festligt 
og livligt med ægte gallisk esprit. 

Flot afslutning 
Flyveopvisningerne de to sidste dage va

rede fra 10 til 19, altså rigeligt længe til, 
at man kan følge med hele tiden. 

De berømte amerikanske Skyblazers i 
4 Sabre gav en blændende opvisning i kunst
flyvning i formation - hvilket tidligere var 
vist af tre RAF-Hunters og 4 Ouragan ja
gere - som en festlig afslutning på opvis
ningen. Iflg. en fransk avis skulle der have 
været 100.000 tilskuere om lørdagen, iflg. 
en radioreporter, jeg talte med, 400,000. 
Blandt tilskuerne om lørdagen var Frank
rigs mand nr. 1, præsident Coty. 

Der var altså nok at se på i Paris - på 
jorden som i luften, næsten for meget til 
at fordøje på een gang. Det var en meget 
stor oplevelse at se den interessante udstil
ling og overvære det storstilede flyvestævne. 

PS. Le Bourget var under stævnet lør
dag og søndag lukket for trafikflyvning, der 
var henvist til Orly. 

Johs. Thinesen. 

Hvad eltersøgninger koster 

V INDSTRUTEN, det svenske luftfarts
væsens personaleblad, beskæftiger sig 

i et nummer for nylig med en af de sidste 
eftersøgninger af privatflyvere: 

Privatflyveren træder ind hos briefing, 
folder sine kort ud og planlægger sin rute. 
VFR-flyveplanen udfyldes, og så er han 
klar til en rar flyvetur. Flyveplanen afleve
res, bl.a. for at den i givet fald kan lette 
redningstjenestens virksomhed. Hvad sker 
der nu, hvis flyveturen ikke forløber efter 
programmet? Som eksempel tjener »flyver
bøndernes< flyvning den 27/3 fra Groningen 
i Holland til Bulltofta. 

De var på hjemvejen efter en længere 
ferieflyvning. Vejrmeldingen før starten i 
Groningen talte om snevejr; men de skøn
nede, at flyvningen helt igennem kunne ud
føres efter VFR-bestemmelserne. De ville 
flyve via Sønderborg i Danmark, og som 
alternativ plads valgte de Hamburg. lmjd
lertid mødte de et temmeligt kraftigt ned
børsområde med sne og stærkere vind end 
beregnet. Det dårlige vejr medførte, at de 
mistede orienteringen, og de måtte til slut 
lande på en snedækket stubmark ca. 10 km 
fra byen Rostock. Der strømmede mange 
mennesker til, og de var allesammen hjælp
somme og venlige. Efter piloternes udsagn 
kunne man imidlertid ikke få nogen lan
dingsmeddelelse frem. 

Mens myndighederne i Østtyskland tog 
sig af »flyverbønderne«, blev der på grund
lag af flyveplanen iværksat en eftersøgnings
aktion. 

I eftersøgningen deltog fartøjer fra told
væsenets kystbevogtning, lodsvæsenet, sel
skabet for redning af skibsbrudne samt en 
dansk Catalina og flere maskiner fra det 
svenske flyvevåben. Den danske, vesttyske 
og hollandske redningstjeneste blev alarme
ret. 

Ved 12-tiden den 28/ 3 kom der så med
delelse om »flyverbøndernes< lykkelige lan-

ding. Redningsaktionen blev indstillet. Hvil
ke omkostninger havde nu denne eftersøg
ningsaktion medført? 

De foretagne beregninger udviser følgen
de tal: 
Svensk eftersøgning fra luften . . 9.690 kr. 
Dansk eftersøgning fra luften . ... 3.735 kr. 
Svenske eftersøgningsfartøjer 1. 775 kr. 
Diverse omkostninger . . . . . . . . 50 kr. 

lait 15.250 kr. 

(Tallene er svens"ke kroner svarende til ialt 
ca. 20.000 danske kroner.) 

Udover dette beløb er der omkostninger i 
forbindelse med en telefonisk eftersøgning, 
som redningscentralerne i Holland, Vesttysk
land og Danmark har udført. Disse omkost
ninger var ikke tilgængelige ved beregnin
gen. 

• 
Alt dette viser, hvilket stort og dyrt ap

parat, der sættes igang, når en flyvemaskine 
savnes. 

Dette forhold bor på den ene side ind
gyde vore flyvebesætninger og flyvepassage
rer en stor tryghedsfølelse; men det er også 
et forhold, der forpligter, og det er noget, 
som må fremhæves, måske i særlig grad for 
vore VFR-flyvere. Føreren må være klar 
over, at han skal planlægge flyvningen, så 
den virkelig kan gennemføres efter flyvepla
nen. Og siden må han på alle måder forsage 
at gennemføre flyvningen efter denne flyve
plan og efter landingen sørge for, at der bli
ver sendt landingsmeddelelse til vedkom
mende flyveledelse. 

Skulle der trods alt forekomme afvigelser 
fra flyveplanen, må han ufortøvet give flyve
ledelsen meddelelse herom. 

Fra oven: Alouette 11, MH 1621 Broussard, Nor
atlaa, NC 856, Potez 75, Nord 3201 og nederst 

SIPA 1000. 
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~1~ The twenty additional Vickers Viscounts ordered by Capital Airlines Ine., of 
'I' 

Washington, D.C., brings the number of these aircraft sold to this air line to 60, invalue 

the !argest post-war dollar order obtained by a British Company. The number of 

Vickers Viscounts sold in the North American continent now totals 83-all Dunlop equipped. 
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DET tredie DM i svæveflyvning var som 
sine forgængere karakteriseret ved, at 

det var vanskeligt at få flyvedage nok; men 
medens dette tidligere skyldtes regn og lav
tryk, var det denne gang sol og højtryk, der 
lagde sig hindrende i vejen. 

Når man endelig ikke kan flyve, er det 
naturligvis ulige behageligere, at vejret er 
for godt end for dårligt, og der var god 
lejlighed til badeture og andre udflugter, 
men især fremmede vejret også det kamme
ratlige samvær mellem deltagerne. 

I stedet for en fjerntliggende gård an
vendte vi som ved skolen ifjor et lille hus 
i den nordlige udkant af flyvepladsen. Her 
var der kontorer, en samlingsstue, hvor 
man kunne få forfriskninger (kaldet »iso
bar'en<) samt køkken. Som spisesal havde 
vi lejet et elementhus, dyrt men dejligt, og 
rundt omkring boede deltagerne i telte. 

Stor organisation nødvendig 
De færreste udenforstående er klar over, 

hvilken betydelig organisation og forarbej
de, en svæveflyvekonkurrence kræver. 

Organisationen fremgår af figuren. Her
af er den højre del under hovmesteren no
get nyt, som krævede en betydelig ekstra 
indsats af arbejde, men som altså var me
get værdifuld. Den fælles indkvartering og 
forplejning blev i høj grad værdsat - og 
økonomaen og hendes flinke hjælpere fik 
megen ros for deres mad, der var af langt 
højere standard end normalt i en svæve
flyvelejr. 

Det flyvemæssige arbejde begynder tid
ligt om morgenen, hvor meteorologitjenesten 
går igang med at indsamle oplysninger om 
vejret, mest direkte fra Karup. Hertil var 
der direkte telefon, først og fremmest a. h. t. 
flyveledelsen, som ved felttelefoner var i 
kontakt med kontor og startspil. 

Derpå går materieltjenesten igang med 
at stille op ude på pladsen - afmærkning, 
telefoner, signalgrej o. s. v. 

Planerne tages fra hangar og enten flyves 
eller køres den lange vej til startstedet. 

Snedker 
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Ind imellem er der morgenmad, og kl. 
0930 samles alle til briefing i spisehuset. 

Her har meteorologen ophængt to vejr
kort, temperaturkurver, oversigt og udsigt, 
som bliver detaljeret gennemgået. På grund
lag af udsigterne bekendtgør konkurrence
ledelsen dagens opgave samt starttids
punktet. 

Til den aftalte tid går starten hurtigst 
muligt. Med de to slæbemaskiner, flyvevåb
net havde stillet til disposition, kunne det 
gøres hurtigt. Enhver start og landing af 
motorfly eller svæveplaner foregår under 
kontrol af flyvelederen med lyssignaler. 
Selv transport af planer tværs over den el
lers forbudte hovedstartbane, der deler mo
tor- og svævezonen, må kun foregå ved 
grønt lys. Når det gik hedest til, var der 
en start- eller landingsoperation hvert 80. 
sekund - og sikkerhedsbestemmelserne var 
så godt gennemtænkte og indarbejdede, at 
der end ikke var tilløb til den mindste kri
tiske trafiksituation. 

Når deltagerne er forsvundet fra plad
sen, holder transportlt'deren vagt ved tele
fonen og sender efterhånden sine hjem
hentningshold i den fælles transportpulje 
ud efter de landede planer. Pointberegneren 
gør resultaterne op og offentliggør som pres
sesekretær resultaterne. 

Endelig er der et værksted til at udbedre· 
småskader, og det var der god brug for. 
lait skal der ca. 40 mand på jorden til for 
at holde 10 piloter i luften. 

Hvem var hvad? 
Ligesom sidste gang var Jorgen Nissen 

DM-chef, Bent Halling og i nogle dage 
Hans Harboe flyveledere, Kai Hultmann 
materielleder, sergent Jorgen Leif Hansen 
meteorolog, Mogens Buch Petersen og Per 
Weishaupt hver en uge point- og presse
mand, Hans Jørgen Bie transportleder og E. 
Hultmann værkstedsleder. 

Flyverløjtnant U. Høg Jensen var hov
mester, fru Emma H emmingsen økonoma, 
Arvid Horn regnskabsfører og indkvar-

Sejrherren: Age Dyhr Thomsen, 

teringsleder, og som slæbepiloter fungerede 
kaptajnløjtnant A. V. Rasmussen begge 
uger, og flyverløjtnanterne Åge E. Madsen 
og A. W. Andresen hver en uge. 

I deltagerlisten, som vi offentliggjorde 
sidste gang, skete den ændring, at Henrik 
H enriksen fra Ringsted deltog i stedet for 
sin broder Mogens, da denne ikke kunne 
være til stede hele tiden. 

Åbningen om søndagen 
Søndag middag bød Harboe som svæve

flyverådets formand velkommen, takkede 
flyvevåbnet, repræsenteret ved ritmester 
Zeilau for hjælpen og overgav ledelsen til 
Jørgen Nissen. Ritmesteren bod velkommen 
til Vandel og udtalte, at det måske nu var 
sidste år, han kunne være vor vært der. 

Første konkurrencedag: fri distance 
Efter lavtryk og regn søndag og mandag 

blev det tirsdag den 5. juli nogenlunde an
vendeligt vejr med nordlig vind. Der blev 
udskrevet fri distance, og starterne gik mel
lem kl. 15 og godt 16. Dyhr Thomsen og 
Signe Skafte Mol/er kom af sted samtidig 
midt i perioden og var de eneste, som vir
kelig kom væk. Dyhr landede i Sønderborg, 
94 km, og fik de 1000 points. Signe nåede 
41 km til Christiansfeldt og fik 435. Jørgen 
Friis kom 12 km syd for Vamdrup, en di
stance på 32 km, der gav 339 points, mens 
Elle kom 31 og fik 329 points. Det var en 
fin begyndelse for de dårligere planer. Poul 
E. Nielsen fik 286, Hans Hende Jacobsen 
265 points og resten, deriblandt Sejstrup, 
der nåede 15 km, ingen points. 

Anden dag: hastighed til Esbjerg 
Om onsdagen var vejret begyndt at sta

bilisere sig med svag nordlig vind. Mod 
nord kunne man dårligt gå, mod syd var 
der udsigt til optræk af dårligt vejr, så det 
blev til hastighedsflyvning de 50 km til Es
bjerg lufthavn. 

To nåede frem: Dyhr med 44 km/t og 
Sejstrup med 34. Det gav henholdsvis 1000 
og 849 points. Elle nåede 10 km ost for 
Esbjerg og fik 322, Henrik Henriksen 39 
km og 279, Kaj V. Pedersen 42 og 207, 
Poul E. Nielsen 35 og 200, Dossing Jensen 
52 km ned til Ribe, hvilket kun gav 179 
points, da det giver betydelige fradrag at 
afvige fra kursen. Hende fik 76 og Signe 
ingen points. 
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All weather 

is Javelin weather 

fighter 

d-hltt· IIJg 

In the Gloster Javelin the fighter of the future tal-es shape today. Fair weather 
or foul- the Javelin flies and fights higher and faster than any other fighter. 
Powered by twin Armstrong Siddeley Sapphire turbojets, it reaches 50,000 ft. 
a few minutes after take-off. No other fighter in productiou today can equal the 
fire power, speed, altitude and radar efficiency of the a11-weather Gloster Ja.velin. 
It will also carry the new Air-to-Air Guided weapons now being <leveloped. 
Large-scale super-priority production orders for the R.A.F. ha\'e been place<l. 

GLOSTER 
I 

~ GI.OSTER Alll.CRAFT CO. LTD., Glouccster, England 

~ Member of the Hawker Siddeley Group/Pioneer . .. and world leader in aviationfor forty years. 



Hermed var den samlede stilling: Dyhr 
2000, Sejstrup 849, Elle 651, Nielsen 486, 
Signe 435, Friis 411, Hende 341, Henrik
sen 279, Kaj V. Pedersen 207 og Døssing 
179 points. 

Sent på eftermiddagen indtraf som andet
steds omtalt den tragiske ulykke. Den be
virkede, at man p. gr. a. undersøgelser og 
oprydning ikke kunne flyve torsdag, hvor 
vejret var fint. 

Tredie dag: fri distance 
Fredag gik det løs igen. Nu var det for 

alvor blevet højtryksvejr med svag nordøst
lig vind, vanskeligt vejr. Døssing trak sig 
tilbage efter ulykken, så der var 8 hold til
bage. Tre af disse kom ikke af sted, Hende 
nåede 20 km, men fik ingen points. 

Sejstrup blev dagens vinder. Han fløj 85 
km til Daler ved Tønder. Kaj Pedersen 
nåede 52 km til Ribe og fik 612, Friis 48 
km til Darum (564), mens Dyhr nåede 39 
til Ny kirke ( 459). 

Vejret for godt til flyvning 
Nu var højtrykket og varmen for alvor 

over landet. Forøvrigt lå man helt stille 
søndag og mandag p. gr. a. begravelserne, 
men de øvrige dage blev der flojet med 
hjælpemandskabet, og mange af deltagerne 
prøvede hinandens planer. 

Endnu onsdag gav vejrmanden en udsigt, 
der lod .helt håblos. Solen brændte fra en 
skyfri himmel, og man besluttede at tage ud 
og bade. Pludselig kom der imidlertid en 
lille perlerække af cumulusskyer på himlen. 
Et par planer rykkede ud og fløj op til to 
timer, deriblandt Aviators Bergfalke, som 
klubben havde fået ned dels til eget brug, 
dels til flyvning for andre deltagere, da 
Go-4'en var blevet beskadiget ved ulykken. 

Fjerde dag: kurs mod Frederikshavn 
Torsdag blev heldigvis endnu bedre. Der 

var udsigt til sydøstlig vind i den sydlige 
og sydvestlig i den nordlige del af Jylland, 
og cumulusskyerne dukkede hurtigt op. 
Konkurrenceledelsen besluttede at prøve 
den nye internationale konkurrencedisciplin, 
der har afløst målflyvningerne: flyvning på 
fastlagt kurs. Det blev en kurs Vandel
Frederikshavn. Man skal lande i en korri
dor på 5 km til hver side for kurslinien. 
Ellers projiceres landingspunktet ind på 
kurslinien, og afstanden mellem de to punk
ter fradrages den projicerede flyvestræk
ning. 

Vinden og de termiske forhold bevirkede 
ret store afvigelser vest for linien. Der blev 
fløjet over Grindsted, Herning og Viborg 
af flere, men de fleste landede i eller tæt 
uden for korridoren. 

Sejstrup var første starter kl. 1115, mens 
Hende var den sidste kl. 1400. Der var 
ikke mange ornstarter. Kun en af slæbema
skinerne var i funktion. Startrækkefolgen 
blev første dag fastsat ved lodtrækning og 
blev derpå for hver dag forskudt. 

Telefonen var dejligt længe tavs. Først 
kl. ca. 16 meldte første mand sig. Henrik
sen var efter 3 t 22 min flyvning landet 
ved Bjerringbro, Bl km, 406 points. Signe 
gik ned ved Kellerup, 67 km, men fik kun 
276 points, da det var godt 20 km fra kurs
linien. 

Så meldte Hende, der var indisponeret 
p. gr. a. mavevrøvl, sig fra Silkeborg flyve
plads (59 km, 296 p). 

Næste mand var Friis, der på knap 5 ti
mer var nået 12!! km til Astrup, hvor han 
landede tæt ved kurslinien hos en kusine! 
Fint klaret i en baby at blive nr. 3 med 642 
points på sådan en dag. De fleste deltagere 
rapporterede, at de havde tophøjder på 
1800 til 2400 rn. Friis havde til slut let 
modvind, antagelig p. gr. a. en byge. 

Kl. 1617 ringede Sejstrup, at han kl. 
1600 efter 4 t 45 min var landet 4 km 
vest for Sæby. Det var 199 km, den hidtil 
længste konkurrenceflyvning ved et DM, 
når man ser bort fra Feddersens hjemflyv
ning til Kobenhavn i 1951, .hvor opgaven 
var hastighed til Odense! 

Kaj Pedersen n1iede 93 km til Foulum, 
men fik noget fradrag og 396 points. Elle 
& Borreby landede efter godt 3 timers flyv
ning ved Nr. Vinge, 96 km, 446 points. 
Det er hidtil længste distance med et to
sædet plan i Danmark, men danmarks
rekorden tilhører M eulengracht med 294 
km i USA. 

Kl. 1735 landede Dyhr Thomsen efter 
5 t 20 min kun ca. 2 km syd for Sejstrup 
ved Sæby. Sejstrup fik de 1000 points, Dyhr 
990, så der var næsten ingen forskydning 
i den samlede placering: Dyhr 3449, Sej
strup 2849, Friis 1617, K. V. Pedersen 
1215, Elle 1097, Signe 711, Henriksen 685, 
Hende 637. 

Vanskelige hjemtransporter 
Efter en hektisk nat oprandt fredag med 

fint vejr, men det kneb med at få Dyhr 
hjem, for dels var der vanskeligheder med 
vognene, dels var der landingsuheld med 
den ene og motorvrøvl med den anden KZ 
VII. Efter reglerne kunne vi have fløjet 
uden Dyhr, men det var der selvfolgelig 
ikke tale om. 

Lørdag kunne der heldigvis også flyves, 
der blæste en frisk VNV-vind, og opgaven 
blev hastighed til Odense lufthavn. Fem 
korn af sted, mens vejret blev dårligere, så 
tre blev hjemme. Fire nåede frem efter en 
vanskelig flyvnin_g. Sejstrup vandt med 76 
min for de 76 km, altså 60 km/ t. Dyhr var 
nede i 150 m kort før Beldringe, men nåede 
ind på 78 min, mens Friis i Babyen atter 
leverede en imponerende præstation med 
79 min. Kaj Pedersen brugte 89, idet han 
faktisk var ved at lande i Vandel, men 
atter fik bid og ganske klogt tog chancen 
for at nå frem, selv om det gik lidt lang
sommere. Signe nåede 70 km til Skovby -
kunne se Beldringe, men ikke nå frem. 

Afslutningen 
Transportholdene var allerede på vej og 

havde fra en post ved Lillebælt kunnet rap
portere deltagernes passage. Mens de sidste 
kørte ind på Vandel eller landede efter 
hjemslæb, bekendtgjordes resultaterne: 

Dyhr Thomsen blev danmarksmester med 
3975 points (selv om Sejstrup halede 459 
points ind på ham, da den dårligste dag 
iflg. reglerne bortfaldt) . Sejstrup blev nr. 2 
med 3849, Friis nr. 3 med 2522, Kaj Pe
dersen nr. 4 med 2125, Elle fik 1097, Signe 
1005, Henriksen 685 og Hende 637. 

Pokalen blev overrakt ved en højtidelig
hed, og der blev holdt afslutning i den lyse 
sommeraften med lejrb1il og det hele. 

Søndag stod vi op kl. 0615, det store op
rydningsarbejde blev tilendebragt i løl;>et af 
formiddagen, og det gik atter hjemad. Det 
tredie DM var endt. PW 

Fra oven: Sejetrup, Frlie, Elle og Borreby, Spl•e
hu•et og Ringsted'• Bpatz forsynet med Havdrup-_.,. __ ., __ 
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_; VISCOUNT SUKCES'EN FORTSÆTTER 

~--ICL 

Antallet af Viscounts, der er 
i brug eller er bestilt, er nu 
oppe på 227, heri medregnet 
fire, der benyttes privat af 
ledende forretningsfolk. 

bestiller 

Ni Viscount 800 flyvemaskiner er blevet bestilt af KLM, 
Det Kgl. Hollandske Luftfartselskab, til flyvning på dets 
ruter i Europa og til Mellem-Østen. 
Vi er overbeviste om, at forbindelsen mellem KLM's ansete 
traditioner og den ny tids flyvning med turbine propeller 
vil være af største betydning for fremtidens luftfart. 

V IC KER S '9~@@{!8 [l/1/ 
FIRE ROLLS-ROYCE DART PROPELLER-TURBINE MOTORER 

VICKERS-ARMSTRONGS (AIRCRAFT) LIMITED • WEYBRIDGE • ENGLAND 

Repræsenteret; I Danmark ved: ALFRED RAFFEL %, Vodroffsvej 46, Luna 2343, København V, 



RALLY PARIS - ÅRETS STORE RALEY 
6 DANSKE MASKINER DELTOG 

I anledning af F Al's 50 års beståen ind
bød Aero-Club de France til et storstilet 

internationalt rally i dagene 7.-16. juni. 
Rally'et var opdelt i to dele, A og B. 
Deltagerne i A mødtes i Vichy, hvorfra 

de fløj via Bordeaux til Tarbes den første 
dag, via Montpellier til Nice den anden 
dag, over Grenoble til Clermont-Ferrand 
den 4. dag, Lyon- Geneve den 5., Basel
Miihlhausen til Vittel den 6., Luxembourg 
- Le Touquet den 7. dag, hvor man mødte 
deltagerne i den anden del af rally'et, B. 
I Le Touquet var der middag for alle del
tagerne. 

I del A deltog fabrikanterne E. Ørum
Petersen og Åge Dyhr Thomsen, Herning, 
samt direktør H. H. Laursen, Rindsholm 
Mølle ved Viborg med farvehandler Anders 
Petersen, Viborg, som observatør. Laursen 
og Petersen blev hængende i Tyskland nogle 
dage på udturen, så de kom først med i 
Le Touquet. Del A omfattede en stræk
ning på ca. 3415 km. 

Anden afdeling af det internationale rally, 
B, udgik fra Perpignan, hvor deltagerne 
mødtes 7. juni. Programmet lød på: 8/6 : 
Perpignan- Barcelona-Valencia, 9/ 6: Va
lencia-Granada- Rabat, 10/6: Rabat-Je
rez--Sevilla, 11/ 6 : Sevilla-Madrid-Biar
ritz, 12/6: Biarritz-Cognac-La Baule, 
13/6: La Baule- Dinard-Brest, 14/6 : 
Brest-Dinard- Le Touquet, 15/6: Le Tou
quet-Le Bourget. Det giver en sammen
lagt strækning på godt 3700 km. Det var 
altså ikke nogen rekreation eller egentlig 
turistrejse, kan man forstå. 

I afdeling B deltog grosserer A. Strange
Hansen solo, godsejer Th. Fleuron Dahl, 
Valnæs, solo, bagermester Leo Mac van 
Hauen med frue samt flyveleder H. C. Pe
tersen, Skrydstrup, med frue. Alle delta
gende danske fly var af typen KZ III. 

Med KZ m i skræntflyVDing, da 
benzinen var ved a.t slippe op 

Van Hauen berettede til FLYV, at der 
på strækningen Valencia-Granada blæste 
en vind, der tiltag til ca. 80 km/ t, en KZ 
III kommer ikke meget frem i så strid mod
vind. Benzinen var da også ved at slippe 
op. Men ved at udnytte skrænt-opvindene 
:.svævefløj« van Hauen med motoren næ
sten i tomgang. I passet gennem Sierra Ne
vada ind til Granada oplevede van Hauen 
den værste turbulens, han har været udsat 
for nogensinde. Fruen tog det >som en 
mand«! KZ III måtte flere gange foretage 
mellemlandinger mellem de officielle lan
dingspladser, den var nok et af de lang
somste i rally'et og faktisk ikke den mest 
velegnede til de lange distancer. Van Hau
en nåede velbeholdent til Granada p . gr. af 
den store højde, han havde fået i opvinden. 

Kun van Hauen og H. C. Petersen nåe
de Rabat, mens Fleuron Dahl og Strange
Hansen fløj til Tanger, som det oprindeligt 
var bestemt i programmet. Van Hauen kom 
til Rabat i buldrende mørke og kom ned på 
den forkerte plads, idet franskmændenes 
kort ikke passede. Hver deltager havde ved 
starten fået kort over strækningen med de 
pladser, der skulle benyttes. Indkvarterin
gen i Spanien, der delvis blev foretaget på 
deltagernes egen regning - ellers var man 
gæster hos Aero Club de France - var ret 
primitiv. 

Ca. 30 flyvemaskiner med 100 deltagere 
var med i del B. En Piper Apache ført af 
Piperforhandleren i Belgien, Goomann, ha
varerede 90 % under landingen i Rabat. 
Der skete heldigvis kun noget med flyve
maskinen. 

Rute A geMem Spanien og Frankrig aamt en del 
af hr. Strange-Hansens tllflyvntng pl Rally Angers 

(ae etdlte nummer) . 

Den 15. juni skulle samtlige maskiner væ
re fløjet fra Le Touquet til Le Bourget, men 
p. gr. af lave skyer kunne der først startes 
hen på eftermiddagen. Mange kom først 
til Paris - hvor de landede i Toussus le 
Noble - om aftenen. Så den afsluttende 
middag i Aero-Club de France kunne først 
begynde ved 22-tiden. Her blev resultaterne 
fra rally'et læst op. Der var ikke dansk re
præsentation bl. vinderne. Jeg havde før 
middagen i ventetiden talt med næstfor
manden for klubben, der antydede, at man 
havde villet undgå konkurrencemoment for 
ikke at presse uøvede amatører unødven
digt. Og mere lagt vægt på det kamme
ratlige. Præmiefordelingen blev vist nok be
stemt ved lodtrækning! 

De danske deltagere var gennemgående 
godt tilfredse med turen, selv om der skul
le flyves for meget. Van Hauen havde f. 
rks. været 65 timer i luften på turen, da 
han landede i Kastrup! Da opholdet i 
Frankrig blev betalt af aeroklubben, der 
også støttede turen med tilskud i form af 
gratis benzin, var det et plaster på såret. 
Strange-Hansen, der sjældent forpasser en 
lejlighed til at komme med på rally, var 
meget populær og blev almindeligt kaldt 
»Churchill«. 

Rally l Kiel 
I Kiel-rally'et den 18.- 19. juni deltog 

seks danske maskiner, nemlig H olck & 
Asted, A . Kragels og frue samt Lund Har,,. 
sen fra Sportsflyveklubben, ø .,tergdrd Vej
vad med familie samt Erik Wieghorst fra 

Vestjydsk Flyveklub og Finn Nielsen, fra 
Bornholm. 

Ankomsten fandt sted sent lørdag efter
middag. Der var indkvartering på et stu
denterkollegium. Om søndagen var der mod
tagelse på rådhuset, flyvning med de tyske 
værter, som endnu ikke selv har fået ma
skiner, og en sejltur med en båd tilhørende 
flyveklubbens præsident. 

Der deltog ikke undre end danskerne i 
dette rully. Flyvepladsen er glimrende, men 
endnu ikke almindeligt Aben. Modtagelsen 
i Kiel var meget hjertelig og arrangementet 
vellykket. Vejret var godt indtil hjemturen 
om mandagen, hvor de først afgåede dog 
ndede smertefrit til København, men en ma
skine måtte mellemlande både i Sønderborg 
og Odense, mens esbjergfolkene brugte 2½ 
i stedet for normalt 1 time til turen. 

Rally Ba.sse-Norma.ndle 
Her deltog grosserer A.. Strange-Hansen 

i et rally den 25.- 26. juni. Der deltog iult 
36 maskiner, mest fra Frankrig og England. 
Der var ankomstkonkurrence med overflyv
ning af 4 byer omkring byen Flers de l'Orne, 
hvor klubben har hjemme, og hr. Strange
Hansen fik en smuk skdl som præmie, selv 
om hun ikke vandt - hun nåede ikke at 
finde de udlagte mærker. 

Selve arrangementet var glimrende og 
folk meget elskværdige og gæstfri. Hr. 
Strange-Hansen skulle hilse hjemme og sige, 
at andre danskere var meget velkomne næ
ste lir - dette var det 9. rally i Flers. 

Turen ud og hjem vanskeliggjordes af 
NATO-manøvren, og hr. Strange-Hansen 
kom ud pli en 2i times tur over skyerne 
ad luftvejene helt ned mod Paris - radioen 
muliggjorde dette og bevirkede også på hjem
turen, at strækningen Bruxelles- Køben• 
havn kunne gøres i eet stræk på godt 5 ti
mer, idet en planlagt mellemlanding kunne 
udgå ved ændret flyveplan over radioen. 

FAI-kongressen I Paris 
50-året for stiftelsen af FAI 

I anledning uf 50-dret for starten af FAI 
havde den franske ueroklub indbudt til Ars
kongressen i indeværende dr, og denne fandt 
sted i Paris. 

Inden møderne tog deres begyndelse, fore
toges overrækkelsen af F AI's medailler og 
diplomer for året 1954. Guldmedaillen til
deltes general James Doolittle (USA), Li
lienthnl-meduillen overraktes VM-svævefly
veren Philip .4.. W-ills (England) og Bleriot
meduillen blev overrakt I ginio Guagnellini 
(Italien). Tiasundier-diplomet blev for Dan
marks vedkommende tildelt oberst · 0. 0. 
Larsen og luftkaptajn i SAS Aage Hedall 
Hansen. Sidstnævnte var selv kommet til 
Paris for at fd diplomet overrakt. 

Under kongressens møder vedtoges en ræk
ke forslug, som var udarbejdet af de natio
nale neroklubbers generalsekretærer, og dis
se vil uden tvivl blive til gavn for det frem
tidige internationale arbejde. Bl. n. vedto
ges det ut oprette en "international teknisk 
og økonomisk kommittc for privatflyvning", 
der skul tage sig uf alle de mange spørgs
mil!, som vedrører flyveklubber, der beskæf
tiger sig med praktisk f!yming. Endvidere 
vedtoges det ut oprette en permanent kom
mite under FAI til varetagelse uf "uviation 
educntion", en "kommite til varetagelse uf 
spørgsmdl og problemer vedrørende luftfar
tøjer med roterende bæreplaner" samt en 
"kommite til undersøgelse om mulighederne 
for ut organisere store, internationale stæv
ner og konkurrencer for alle grene af flyve
sporten". 

Valg uf præsident og vice-præsidenter: 
Kaptajn K . J. G. Bartlett (England) gen
mlgtes til præsident, generallæge 0. Sille
vaerts (Belgien) genvalgtes til første vice
præsident, og blandt de øvrige 14 vice-præ
sidenter genvalgtes kaptajn Joh1~ Foltmann 
(Danmark). 

Det vedtoges at afholde næste Ars kongres 
i Østrig. 
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Interessante forsøg 
med jordbølger 
3-3,S mc/, omrldet anvendt I nordatiantomrldet. 

IONOSPHERE 

D EN stedse stigende interkontinentale 
lufttrafik over det nordatlantiske om

råde stiller betydelige krav til en effektiv 
kommunikationstjeneste mellem luftfartøjer 
og jordstationer. Det er en nødvendighed, 
at disse krav honoreres, såvel af hensyn til 
flyvekontroltjenesten som for at imødekom
me luftfartsselskabernes ønsker om udveks
ling af operationelle meddelelser. 

<?Af 

luftfartskontrollør 
S. o. Madsen, H via Jono1færen1 reflekterende lag oplps81, kan man anvende Jord

bplgerne (ground wawe), der har vist sig at kunne bruges over store 
afstande over vand. 

Det har i flere år været muligt for et luft
fartøj under flyvning mellem Europa og 
Amerika at etablere radioforbindelse med en 
jordstation på det ene eller det andet af 
kontinenterne, uanset hvor på ruten luft
fartøjet befandt sig. Der blev hertil an
vendt radiobølger af type Al, altså radio
telegrafi, og fartøjerne medførte dygtige 
telegrafister, der nok skulle vide at finde 
den kortbølge, der på det givne sted og 
tidspunkt af døgnet skabte mulighed for for
bindelse med den ønskede station, ifald for
holdene da ikke helt umuliggjorde dette. 

I forbindelse med overgangen fra radio
telegrafi til radiotelefoni opstod imidlertid 
visse kommunikationsmæssige problemer, da 
man selvsagt ikke kunne forvente, at en 
pilot i samme grad som en fagtelegrafist 
ville kunne afse tid til at hellige sig radio
arbejdet eller have mulighed for i samme 
udstrækning at opelske den fagenthusiasme, 
som faktisk var nødvendig for at kunne op
nå det fulde udbytte af et radioanlæg. 

Network Operation 
Der måtte gøres noget, og resultatet blev 

indførelsen af den såkaldte >Network Ope
ration«, der i korthed går ild på, at et an
tal jordstationer indenfor et bestemt om
råde arbejder i >team« på den måde, at de 
samtidig aflytter flere, fælles frekvenser i 
HF-området (kortbølge). Luftfartøjet kal
der den station, det ønsker at komme i for
bindelse med, afleverer sin meddelelse, som 
gentages af den modtagende station, hvorpå 
andre stationer, for hvem meddelelsen er af 
interesse, kvftterer for den. Er luftfartøjet 
ude af stand til at kontakte den station, for 
hvem meddelelsen er af primær interesse, 
kan meddelelsen befordres til en anden sta
tion i nettet, og denne station vil da drage 
omsorg for, at meddelelsen bliver sendt pr. 
kabel til den lufthavn eller de lufthavne, der 
har det primære behov for meddelelsen. 

Et sådant arrangement er ensbetydende 
med, at et luftfartøj, uanset hvor det be
finder sig, bogstavelig talt altid vil være i 
stand til at kunne afgive sine meldinger 
uden at skulle prøve sig frem på flere for
skellige frekvenser og afse megen tid på 
dette. 

Store anstrengelser har været udfoldet på 
at udbygge et HF-radiotelefoni network sy
stem, som garanterede en effektiv kommuni
kationstjeneste, og det må idag siges, at 
disse anstrengelser er kronet med held. Sy
stemet har faktisk opfyldt stillede forvent
ninger, og denne særligt organiserede telefo
nitjeneste har endog høstet mange laurbær. 

Kun i dele af det nordatlantiske område 
har tjenesten ikke helt været så effektiv, 
som kunne ønskes, på grund af ustabile re
flektionsforhold. I kortere eller længere pe-

rioder, der kunne indtræffe mere eller min
dre hyppigt, har det endda været helt umu
ligt at etablere HF-forbindelser med årsag 
i total oplosning af det reflekterende lag 
(>black out« ). 

Jordbølger og rumbølger 
Som bekendt er der ved benyttelse af 

kortbølger tale om dels en jordbølge, dels en 
rumbølge. Den første går normalt, på grund 
af jordens absorbtion, meget hurtigt tabt og 
spiller derfor almindeligvis en ubetydelig 
rolle. Rumbølgen derimod vil forplante sig 
op i jonosfæren, lade sig reflektere her for 
atter at ramme jorden på et sted, der er af
hængig af den anvendte frekvens og tids
punktet på året og døgnet. Selv om disse 
reflektioner, der betinger kortbølgernes store 
anvendelighed, er af en noget kompliceret 
natur, er de alligevel underkastet så vel 
kendte love, at en effektiv udnyttelse af 
reflekterede kortbølger i HF network sy
stemet har været mulig - dog, som nævnt, 
i det nordatlantiske område undtaget. 

Dette er så meget mere uheldigt, som 
en af de mest trafikerede luftruter i verden 
netop fører gennem dette område. 

Det ser imidlertid nu ud til, at den hid
til foragtede jordbølge skal komme til ære 
og værdighed. En telegrafist ved PAA, 
Ralph Rafford, havde funderet over, hvor
for det gik forholdsvis nemt for fiskerbåde 
at opnå radioforbindelse med kyststationer 
på frekvenser, der ikke lå langt fra de af 
luftfarten benyttede, hvor problemerne tår
nede sig op, og i 1952 påbegyndte han en 
række forsøg med jordbølger. 

Disse forsøg har bragt overraskende resul
tater og f<;>rtsætter idag på en mere officiel 
og langt bredere basis. På et af ICAO af
holdt nordatlantisk regionalmøde i oktober 
1954 havde man således hele sagen under 
en velvillig og optimistisk behandling. 

Men mr. Raffords pionerarbejde fortjener 
en nærmere omtale. 

De første forsøg med i praksis at udnytte 
jordbølger i luftfartskorrespondance tog sin 
begyndelse for ca. 1 ½ år siden, da mr. Raf
ford installerede sig ved Simiutak i Sydgrøn
land og retransmiterede meddelelser mellem 
luftfartøjer og jordstationer. Specielt bygget 
for udnyttelse af jordbølgen kunne Simoutak
stationen da kontakte luftfartøjerne, når an
dre jordstationer var ude af stand dertil. 
Mr. Rafford anvendte en vertikalt polarise
ret antenne, placeret så nær vandet som 
muligt for at undgå terrænets absorberende 
indflydelse. 

De første forsøg 
De allerførste eksperimenter fandt imid

lertid sted allerede i sommeren 1952 og gik 
blandt andet ud på at undersøge, i hver høj 
grad de hidtil anvendte antennetyper på 
luftfartøjerne lod sig anvende til formålet. 
Mr. Rafford etablerede en lille modtage-

station på Long Island og foretog under 
flere uger forsøg mrd udvalgte Pan Ameri
can maskiner på 3 og 3,5 mel s. Det viste 
sig, at denne station horte luftfartøjerne 
betydeligt bedre end de stationer, hvor 
modtagningen var baseret på rumbolger. 

I august 1952 flyttede mr. Rafford sin 
station til Torbay, New Foundland og ind
ledte nu også et samarbejde med canadiske 
myndigheder og Trans-Canada Airlines. I 
6 døgn blev al korrespondance mellem luft
fartøjer, specielt briefet til forsogene, og 
Gander monitoreret på frekvenser 3117,5 
kc/ s. Det var da muligt på jordbolger at 
opnå god signalstyrke på alle afstande op 
til ca. 1000 km i tilfælde, h,·or Gander en
ten slet ikke eller kun svagt kunne hore 
luftfartøjerne. Det fremgik af journalen, at 
det i samme 6 dogn i 90 tilfælde enten var 
umuligt at gennemføre en forbindelse. mel
lem luftfartøjer og Gander eller nødvendigt 
at gentage eller retransmittere meddelel
serne. 
Med yderligere stotte også af U.S.Air Force 
blev det nu besluttet at fortsætte forsøgene 
i et af de i kommunikationsmæssig hense
ende vanskeligste områder i verden, idet 
modtagestationen blev etableret ved Simiu
tak. Det blev her endeligt bevist, at det 
med jordbolger var muligt at opnå kontakt 
under forhold, hvor andre signaler fadede 
ud. I dagene 11. til 24. november var sta
tionen flere hundrede luftfartøjer behjælpe
lig med at formidle meddelelser, ligesom 
stationen retransmitterede 140 positionsrap
porter til jordstationer. 

Det bedste bevis 
Selv om dette område var behæftet med 

alle drilske fænomener som fading, black 
out, solpletter, nordlys og jordmagnetiske 
forstyrrelser, lykkedes det i et langt over
vejende antal tilfælde at opnå gode forbin
delser ud til afstande på omkring 800 km, 
idet signalerne først på afstande mellem 
800 og 1000 km begyndte at vise tendens 
til at fade ud. Under totale >black outsc 
den 14. og 23. november retransmitterede 
Simiutak 39 telegrammer mellem luftfar
tøjer og andre jordstationer. 

PAA forelagde derefter resultaterne af 
sine eksperimenter for islandske og britiske 
luftfartsmyndigheder. Dette har medført op
rettelsen af en >ground wave< station ved 
Grindavik i Island, medens en anden sta
tion er under etablering på Hebriderne. 

Selv om de hidtil indvundne erfaringer 
på et , nctworkc med >ground wavesc så
ledes lover godt, vil fremgangsmåden selv
følgelig ikke garantere en 100 % mulighed 
for kontakt under alle forhold og på alle 
årstider, men meget tyder på, at en fuldt 
udbygget kæde vil være ensbetydende med 
en effektivitet på eller bedre end 95 % . 

S. 0. Madsen. 
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Helikopterruten til Malmo 
Den 17. juni åbnede Ostermans Aero AB 

forsøgsruten København- Malmø, der løb 
til og med den 31. juli. Ostermans er efter 
SABENA det andet selskab i verden, der 
driver internationale helikopterruter. Ind
vielsen blev festligholdt både i Malmo og 
København. 

I >Københavns heliport« ved Faste Bat
teri på Amager Fælled var der forsamlet 
en repræsentativ skare af indbudte, da 
Ostermans driftschef, generalmajor Paul R. 
af Uhr, bød velkommen og i sin tale beto
nede, at de nuværende helikoptertyper var 
for små til at være økonomiske, men at de 
dog var værd at samle erfaringer med. 

Kl. 1510 ankom SE-HBA, en Sikorsky 
S-55 ført af Ostermans chefpilot Nils 
Grimskog. Lige inden den satte sig, hvirv
lede den en sky af stov op, der nok kunne 
få de mest nærgående fotografer til at flytte 
sig. 

Med maskinen kom bl. a. landshovding 
Widell og repræsentanter for Marno by, ing. 
Lennart Osterman og frue samt Sergej Si-
1..orsky, Igor Sikorskys søn. 

Selskabet blev budt velkommen på Kø
benhavns vegne af borgmester O ve Weikop, 
og Lennart Osterman takkede og udtalte 
bl. a., at han håbede, forsøgsruten ville 
vise, at der virkelig var behov for denne 
rute. 

Så gik passagererne til næste tur ombord 
og floj af sted kl. 1525 - så der var ikke 
tid til lange taler. Ruten var indviet og 
går nu med 12 daglige dobbeltture, begyn
dende fra Malmo kl. 0610 og med sidste 
ankomst dertil kl. 2140, hvorpå den går til 
Bulltofta for eftersyn - dette rutineefter
syn kræver ca . 15 arbejdstimer hver nat. 

En morgentur pi\ ruten 
Da ruten havde været igang en halv snes 

dage, prøvede vi den. FLYV var som be
kendt med på billet nr. l ved den første 
provetur i foråret - nu provede vi den al
mindelige rutine. 

Passagererne anmodes om at møde 10 
min. før afgang, og efter at have passeret 
hovedbanegården 5 min. tidligere ankom 
jeg kl. 0825. Der er ikke mange formali
teter i de interimistiske bygninger på fælle
den - forøvrigt har man efter belgisk mon
ster fået godkendt forenklede papirer for 
maskinen. 

Skipperen, kaptajn Edde, klatrede op i 
forersædet, mens vi passagerer gik ind i 
Sikorsky'ens tykmavede kabine, hvor der er 
plads til 8 passagerer - 3 med ryggen i 
flyveretningen forrest, derpå 2 og 3 med 
ansigtet i flyveretningen. 

Døren blev lukket, motoren startet, ro
toren koblet til, og kl. 0835 løftede HBA 
sig en meter eller to lodret op, lagde næ
sen lidt nedad og steg fremad udover den 
lille bane. I et venstresving tog den højde 
på, passerede bygningerne og gik så ud på 
ruten. 

Denne går som tidligere omtalt langs 
voldgraven med en glimrende og særpræ
get udsigt fra den lave flyvehøjde mod Kø
benhavns tårne. Fra Provestenen flyver man 
nogle minutter over vandet til Saltholm, 
hvis nordlige ende overflyves, og så er der 
ca. 5 min. over vandet til Malmo. 

Der er ganske godt udsyn fra de store 
vinduer. Trods lydisoleringen er kabinen 
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ikke så rolig som en moderne trafikmaskine. 
I bagsæderne kan man tale sammen som 
f. eks. i en KZ III, men på forsæderne, 
der ligger tæt ved motoren og transmissio
nen, kniber det noget. 

Så dukker Limhamn op til højre, og vi 
går nedad mod Malmo havn. Den sidste 
del af turen er måske den, der er den mest 
spændende. Man flyver bogstaveligt talt 
ned gennem havneindløbet, forbi skibe, kra
ner og pakhuse, og lander på kajen, hvor 
Malmo's >heliport« er midlertidigt indret
tet. Den er endnu mere centralt beliggende 
end Københavns, men om den vil kunne 
følge med udviklingen og tage flere og 
større helikoptere, er mere tvivlsomt. Det 
kan Amager fælled imidlertid, hvis man ta
ger hensyn hertil ved fremtidig bebyggelse. 

Turen varer efter fartplanen 20 min., 
men tog i vort tilfælde kun 13. I en del 
tilfælde er der kun 15 min. ophold, men i 
dette afgik returfarten kl. 0925, så jeg hav
de 35 min. ophold. 

Jeg havde valgt en af de fire daglige en
keltture, der går via Kobenhavns lufthavn 

gere hjemmefra end normalt havde nået at 
være over en halv time i Malmo foruden 
et svip i Kastrup. 

Sikkerhedsforanstaltninger 

Ruten havde hidtil haft en belægning på 
ca. 50 %, udtalte distriktschef Chr. Hunde
rup. Det er naturligvis for lidt; men sådan 
en rute skal først oparbejdes, folk skal først 
vænnes til den. 

Nogle er måske ængstelige ved at flyve 
med dette nye luftfartøj - og så over vand. 
Det er også bemærkelsesværdigt, at luft
fartsmyndighederne har tilladt en rute over 
vand med et enmotors luftfartøj - - det 
kan man ellers ikke få lov til. Det sorterer 
imidlertid under de svenske myndigheder, 
som altså har dispenseret fra de alminde
lige regler, for at man kan indvinde erfa
ringer. Der flyves også kun med een mands 
besætning. 

Med den lave højde (90 til 150 m), der 
skal flyves i, er der ikke meget varsel, hvis 
det usandsynlige skulle indtræffe, at moto-

Oaterman•• Slkonky S-55 er netop ankommet til Kpbenhavn pl'l lndvlelaeaflyvningen. 

i Kastrup a. h. t. forbindelserne med den 
øvrige lufttrafik. Det benyttede en passa
ger sig af, som netop var kommet et minut 
for sent i Bulltofta til Stockholm-maskinen. 
Han fangede nu en anden forbindelse fra 
Kastrup! 

Blandt passagererne var iovrigt et ungt 
par, og den unge dame så ud, som hun 
troede hendes sidste time var kommet, da 
Sikorsky'en hævede sig og hoppede ud over 
bolværket. Da den imidlertid fortsatte op
ad, blev hun kendeligt beroliget. 

Vi afgik 092 7 og ankom præcist til Ka
strup 0940, hvor der flyves direkte ind på 
platformen. Kl. 0943 afgik bussen igen, gik 
nordpå langs strandkanten, forbi det nye 
pyrolyseværk, ind langs voldgraven, over 
Amager Boulevard forbi Seruminstituttet og 
ned på fælleden, hvor vi landede præcis 
0950. 

10 minutter senere passerede jeg Kgs. 
Nytorv trods langsom trafik over Knippels
bro. Jeg kom på kontoret godt en time se
nere end normalt, og her ville man dårligt 
tro, at jeg ved blot at tage 10 min. tidli-

ren går i stå. En del af hojden går til at 
få rotoren i autorotation, så man er hur
tigt nede. 

Der er imidlertid taget de nødvendige 
fqrholdsregler: store gummiblærer kan au
tomatisk pustes op og holde helikopteren 
flydende, og der er gummibåd og svømme; 
veste ombord. 

Ostermans har iovrigt flojet over 7000 
timer med 30.000 landinger i sine første 
syv års helikoptervirksomhed uden alvorligt 
uheld. Flåden består nu af to S-55 og 10 
Bell 47, som man venter at flyve 7-8000 
timer med i år. 

Bedre ord end »heilport« 
Ostermans har anvendt det engelske 

kunstord >heliport«, en forkortelse af heli
copter airport. Det er et meget nemt ord, 
men port betyder jo noget andet på dansk. 
Vi skulle snarere sige en >helihavnc:, men 
det lyder heller ikke særlig smukt. Kan no
gen af læserne hjælpe os til en bedre be-
tegnelse? PW 



WORLD'S FINEST FIGHTER NOW IN SERVICE ! 
The Hun ter is being produced in large q uantities 
in Britain, and, under licence, in Holland 
and Belgium. In faet, Hawker Hunters now 
form the teeth of European Defence. 
From now on they will play a key role in 
guarding the safety of the whole Free World. 
The Hunter is an interceptor fighter, capable 
of fulfilling ground attack and close support 
tactical roles. It handles beautiful\y at all 
speeds-from landing approach to beyond the 
sound barrier. With its power-operated 
controls it rea\ly is a 'pilot5 aircraft'! 
No wonder the Hunters already on squadron 
service with the R .A.F. are meeting enthusiastic 
praise from the J?ilots themselves. 

FLIGHT PHOTOGRAPH 
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TJEKKISK SEJR 
ved VM I MODELFLYVNING 

Ifølge meddelelser i dagspressen blev VM 
i hastighed vundet af en tjekkoslovakisk 

modelflyver med 179 km/ t, mens italiener
ne blev nr. 2, 3 og 4. Der deltog 11 lande. 

Et par dage efter VM modtog vi følgen
de kommentarer fra Paris fra Egon Briks 
Madsen, der gik ud fra, at vi havde mod
taget en officiel resultatliste fra den fran
ske aeroklub, hvad vi desværre ikke har. 
Madsen skriver: 

Den første ubehagelige overraskelse, vi 
blev præsenteret for efter vor ankomst til 
Paris, var, at vi skulle flyve med 15,92 m 
line. Der var ikke nogen af det danske 
hold, som havde forsøgt denne linelængde 
før, men alligevel klarede man dette pro
blem. Vore resultater blev af samme grund 
noget mindre, end vi var vant til hjemme 
fra; men lad os alligevel hellere tilstå .med 
det samme, at vi overhovedet ikke »fik et 
ben til jorden«.. 

Den næste ubehagelige overraskelse var, 
at vore hæderkronede engelske og tyske die
selmotorer aldeles ikke er så hurtige, som 
vi til daglig går og tror. De fleste udlæn
dinge anvendte gløderorsmotorer, og disse 
kørte med fantastiske omdrejningstal. 

Dårlig bane 
Banen var det inderste af en cykelbane 

og bestod af slagger. Den var i allerhøjeste 
grad ujævn, og alene af den grund kiksede 
flere, ikke alene danskere, men mange an
dre også, idet »dollyerne« hoppede så me
get, at modellerne »stod afc i utide. 

I kunstflyvekonkurrencen om den uoffi
cielle titel af verdensmester var der en halv 
snes deltagere. Der blev fløjet virkelig fint, 
og selvfølgelig havde vi som sædvanlig van
skeligheder med motorerne i den ulidelige 
varme. 

Efter min mening burde en af belgierne 
have vundet, og vi selv skulle være placeret 
cirka i midten. Det var derfor stævnets sid
ste og mest ubehagelige overraskelse at op
dage, at man havde fået to franskmænd an
bragt som nr. 1 og 3. Placeringerne vakte 
også en del misfornojclse ved den ellers så 
festlige afslutningsmiddag. 

Tag til Bruxelles i oldober 
!øvrigt lovede jeg belgierne at anbefale, 

at danske modelflyvere tog til Bruxelles i 
oktober. Man vil der få lejlighed til at flyve 
på en gummibelagt bane med radius på 20 
meter. Banen ligger forøvrigt midt i byen, 
så det skal nok blive det store sus. 

Jeg håber at få lejlighed til at fortælle 
noget mere om VM-modellerne forinden, 
for der var meget at se og lære dernede. 

Så vidt Briks Madsen. Nu må vi se, om 
vi kan få plads i næste nummer - vi hav
de ellers udbedt os en hel side til dette nr., 
men Paris og varmen har nok distraheret. 

M. h. t. linelængden har vi jo set rygter 
i engelske blade om, at der skulle flyves med 
15.92 m line. Referaterne fra sidste FAI
moder sagde imidlertid intet herom, og 
gentagne forespørgsler til den franske aero
klub om linelængden forblev ubesvarede, 
hvorfor KDA anbefalede deltagerne at være 
forberedt på denne eventualitet. 
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Fremtidige VM kun med 2.5 ccm motor 
Ved modelflyvekommissionens møde i Pa

ris den 20.- 22. juni blev det vedtaget, at 
nye regler eller ændringer principielt skal 
gennemprøves et eller to år i fremtiden, in
den de bliver endeligt fastlagt. 

Hastighed må flyves med en enkelt line, 
forudsat dens diameter er det dobbelte af 
hver af de to enkelte, der ellers anvendes. 

Mens man hidtil skiftevis har fløjet ha
stighed i 10, 5 og 2,5 ccm klassen, vil der 
fremtidigt kun blive fløj et i 2 ,5-klassen 
atter et skridt imod de mindre motorer. 

Radiostyringen gir fremad. Her ses J. Holm Jør• 
gensen og Jan Hacke med deres nyeste modeller. 

I baggnu:iden en KZ 111. 

Stadig skat på, byggesæt 
Mens andre lande gh·er modelflyvningen 

statsstotte og tildels for1leler grntis bygge
sæt, hnr Dnnmnrk som hekendt oplevet, at 
man beskatter de unges byggesæt til flyve• 
modeller. Selv efter 11t mnn fra KDA's side 
havde orienteret det llll'\'n, for hvilket told• 
departementets ufgorelsPr kunne indankes, 
om modelflyvesporten og dens betydning, 
fastholdt dette, at modelflyvning ikke var 
sport - men afgiftspligtig leg! 

(Derimod kan det oplyses, ut ting som 
bordtennisredskaber, borneriver, hønseringe, 
kælke, skøjter, udstansede julekalendere og 
skakspil er afgiftsfri ! l 

Modelflyverne i klubberne klarer sig vel 
endda nok. De kun udbygge de fælles mu
terinleindkøb, flere klubber i forvejen har, 
for materialerne i sig selv er ikke afgifts• 
pligtige. De knn ogsli kube nlle losdclene i 
modelflyvehandelen uden afgift. 

!\fon sli snart delene kommer i en æske 
som et byggesæt, sli er det nltsli gnlt, og 
det vil sige, nt det vil gli ud over tilgan• 
gen af unge modelflyvere, der som regel be
gynder med at købe byggesæt og derved bli
,•er interesserede i at gi\ ind i klubberne. Du 
tilgangen inogen grnd er gliet tilbage de sid
ste to lir, forbedrer fordyrelsen uf modelfly
vernes sportsrckvisitter ultsli ikke sagen. 

De franske svæveflyvemesterskaber 
Efter endnu flere nervepirrende forbere

delseskumpe med Adler'en end sædvanlig 
kom Fcddersen & Oo. nf sted til de franske 
mesterskaber i St. Yan fredng morgen den 
24.6 kl. 0330 og nliede målet uden større 
besvær mandag morgen kl. 0750. Ved en 
træningstur snmme eftm·middng vnr Fedder
sen pil en tur op i 2500 m for at afprøve 
sin horisont og radio. 

Foruden Dunmnrk var England, Holland, 

Belgien, Tyskland, Schweiz samt Czecho• 
slovukiet repræsenteret - samt Frankrig 
naturligvis. 

Tirsdag mr der trekantflyvning pli 200 
km. 6 gennemførte, Lepanse blev nr. 1, 
Feddersen kun nr. 23, dn han kom for sent 
nf sted. Ilun nliede det ene ben i modvind. 
Adleren fulgte med hele tiden tnkket være 
radioen og fandt Feddersen 10 min. efter 
landingen. 

Onsdng vnr der hastighedsflyvning over 
285 km til Avignon. Her vandt Pie,-rc, der 
nliede 251 km. Feddersen startede som nr. 
26 i mnskeligt vejr og holdt sig oppe med 
besvær 75 km sydpll. Ved landing ))Il en til• 
syneludende pæn græsmark forsmndt denne 
pludselig efter 20 m rulning og dukkede 
først op igen 5 m længere fremme, skriver 
holdlederen J. Tcilgd,-d,J Resultat fire knæk• 
kede næsespnnter. 

Ved hjælp af en ganske fantastisk fransk 
snedker fik de dog repareret til næste kon
kurrence fredag den 1/ 7. Fcddersen startede 
2 t 20 min efter de øvrige med sømlister 
og våd lim. Trods ikke fremragende vejr 
nliede han dog 150 km mod nordøst efter 
5 t 10 min. Limen , •nr derfor tør, sli lan
dingen gik fint! 21 fløj over 300 km, Fon
teilles blev nr. 1 med 380 km. 

Teilglird skrh·er, ut stnndnrden er meget 
høj. Franskmændene flyver nlle Air 100, 
men der deltager dog ogsll to Breguet 901. 

Radioen er til stor hjælp, men Adleren 
,olcler nogle kvaler. Den koger, sil snart 
den skimter en stigning forude, og knldes 
nf franskmændene "le loeomotive" ! 

Feddersen sluttede som nr. 27. Tyskeren 
Frorvein vandt. 

Svæveflyveulykken i Vandel 
Den 6. juli sent pll. cftermicldngen skete 

der i Vnnael en flyveulykke, hvorved den 
24-11.rige oversergent Poul Erik Nicl8CII og 
den 23-llt;ge m•et•i;crgent Uffe Såb11 J11~·ob 
sen, begge frn flyvestation K11r1111, hlev 
dræbt. 

Efter en konkurrenceflyvning i retning uf 
Esbjerg blev de slæbt tilbage til Vandel uf 
en flyvemaskine. Efter udkoblingen kredsede 
de i deres Schweizer TG-3A lidt i nftenter
mikken, me11s slæbenrnskinen kørte i hnn· 
gur. Dernæst begyndte nogle stejle kurl'Cr. 
et loop og et hll.rnll.lesving, efterfulgt nf et 
dyk, det· afsluttedes med, at plnnet styrtcdt> 
gennem hnngurtuget ned ))li cementgulvet. 
Begge ombordværende blev dræbt pil stedet, 
planet blev totalt ødelagt, ligesom der Hket<• 
en del smilskader pil et pur svæveplaner i 
hangaren. Som ved et under blev flere )ler• 
soner, der stod tæt ved nedslngssteclet, ikke 
ramt. 

Ulykkens i\rsng er desværre helt klnr: 1l1•r 
blev udfort kunstflyvning i for lnv hojde. 
Under dykket blev planets mnximnlhnfltig
hed overskredet, hvorved det begyndte 11t 
blive defo1·meret, således at en o))retning 
blev umulig. Plnnet var blevet styrkeprovet 
i vinter og var stærkt nok til almindelig 
kunstflyvningsmanøvrer; derimod begyndte 
der vibrationer, hvis en tilladt hastighed 
blev overskredet. 

Poul Erik Nielsen, bedre kendt som "Pil
lerik", var civil svæveflyver fra Næstved 
frn 1948. Hnns store flyveinteresse førte 
hnm til flyvevåbnet som tekniker, og her fik 
han lejlighed til for alvor at dyrke svæve
flyvning i stor stil. Med en. 200 timer var 
hun en erfaren og dygtig pilot. Hun holdt 
nf nt flyve og desværre ogsl't nf lidt "frisk" 
flyvning. Han vnr blevet ndvnret herimod 
bilde i Knrup og sli sent som dugen før uf 
flyvelederen i Vandel. - Vi vil savne Pille
rik, der var en god kammerat, altid munter 
og veloplagt og en fantastisk morsom for
tæller i hyggeligt svæveflyvering. 

Uffe Jakobsen fik sin svæveflyveuddan
nelse hos flyvevlibnet og nl'tede i foråret 
frem til sit sølv-diplom. Han stammede fra 
København og var ligesom Poul Erik Niel
sen ugift. 



Lockheed 
meddeler: 

AIR FRANCE 
har anskaffet 12 af de nye 

Super Constellation 1649 A 
med den nye langdistance high-speed vinge. 
Indsættes til luksus-nonstopflyvning over 
Atlanten. 

Den nye Super Constellation 1649 A 
med ny isodynamisk vinge -
tyndere, større sideforhold for 
største hastighed. Større sikker
hedsområde og større brændstof
beholdning. Første gang på en 
passager luftliner. 

+ Supe, Con,tellatlon 1049 Se,len 

LÆNGST RÆKKENDE 10.500 km. Den nye vingekonstruktion giver den større rækkevidde 
end nogen hidtidig luftliner. Alle europæiske hovedstæder kan nås pr. 
11011stop fra New York. 

HURTIGSTE Største hastighed vil komme op på over 640 km/t. Største marchfart 
ca. 560 km/t. Hastighederne fra by til by bliver indtil 112 km/t hur
tigere end noget andet stempelmotor-drevet luftfartøj med rækkevid
der, der begynder ved 6.750 km. De fire turbo-compound motorer 
yder 13.600 hk, en ny topydelse for denne motortype. 

MEST LYDLØSE Lockheed's konstruktører gjorde to fremskridt, som gav denne liner 
en endnu mere støjfri flyvning: Motorerne blev flyttet halvanden meter 
længere væk fra kroppen, og større og langsommere roterende propel
ler blev anvendt. 

STØRSTE Den største vinge og længste passagerkabine af alle igangværende 
luftlinere. Der er plads til 58- 64 passagerer i luksus-klasse. 

Lockheed AIRCRAFT CORPORATION 
BURBANK, CALIFORNIA, USA 
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Flere luftfartøjer ... og flere typer luftfartøjer • • • 
lander idag paa Goodyear dæk, hjul og bremser end på noget andet mærke. 

Et overvældende udtryk af tillid til kvaliteten og pålideligheden af Goodyears 

aero produkter - et område, hvor Goodyear har været pioner siden 1909. 

GOODJi'EAR 
AVIATION PRODUCTS 

Producenter af flyvemaskindæk, hjul, bremser, brændstoftanke, af-lsningssystemer 

og en lang række andre produkter til commerciel, militær og privat luftfart 
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Hvor teknikken 
er i forgrunden 
står Esso bagved! 
Netop Indenfor flyvn ingen, hvor hensynet til sikkerheden 

altid bliver sat I første række, og hvor kravene til den 

tekniske ydeevne stadig spændes til det maksimale, er det 

naturligt, at man overalt bruger Esso's produkter. Det er 

kvaliteter, der er resultatet af forskningens nyeste under

søgelser, og de kontrolleres til stadighed 

af Esso's laboratorier verden over. 

DANSK ESSO A/s 



FlyvelottePiets 
:i-esultateP 

F L YVELOTTERIET blev som nævnt i 
sidste nummer en skuffelse i år, og 

sluttallene, som findes herefter, er endda 
endnu dårligere end ventet dengang. 

Forskellige årsager såsom vejret og et 
usædvanligt kraftigt konkurrerende lotteri 
var de væsentligste årsager hertil. Tallene 
viser nedgang over hele linien, så det er 
ikke klubberne, der har svigtet, men sim
pelthen salget, der har været usædvanligt 
svært. 

Desværre vil resultatet få alvorlige føl
ger for flyvesagens økonomi i det kommen
de år. 

Hvem solgte flest lodsedler 'l 
Trods alle vanskeligheder kunne der sæl

ges - det viser topsælgernes resultater: 

Erik Ågård (Silkeborg Flyveklub).. 3.335 
G. V. Binderkrantz (Odense Flyve-

klub) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1.684 
Signe Skafte Møller (Midtjydsk Fly-

veklub . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1.500 
Svend Skou (Odense Flyveklub) . . 1.355 
Preben Danielsen (Odense Flyvekl.) 1.300 
E. Lund Knudsen (Nakskov Svæve-

flyveklub) . . . . . . . . . . . . . . . . . . 788 
Tage Denager (Næstved Svæveflyve-

klub . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 600 
Kaj Rørbek Christensen (Vejle Svæ-

veflyveklub) . . . . . . . . . . . . . . . . 566 
Flemming Nielsen (Hårslev Model-

flyveklub) . . . . . . . . . . . . . . . . . . 500 

Gevinstnumrene 
Førstepræmien, en Renault 4 CV Luxe, 

blev vundet på nr. 91.805 - og blev straks 
afhentet af den lykkelige vinder, en Falck
redder fra Herning. Også Vespa 150 scoo
teren på nr. 7191 gik med det samme -
til en ung mand på Midtfyn. 

De øvrige gevinstnumre var: 79.020 At
las køleskab, 90540 Elna symaskine, 76579 
pladespiller, 8895 rejsegrammofon, 97170 
flyverejse til London, 34157 til Paris, 33149 
Stockholm og 32765 Oslo. 

Salgsresultater 
1954 1955 

Motorflyveklubberne 
Svæveflyveklubberne 
Modelflyveklubberne 
Kiosker 
Boghandlere 
Falck 
Andre sælgere 

9.216 
60.780 
16.184 

562 
1.387 
2.602 
9.269 

100.000 

5.003 
37.849 
10.768 

393 
882 

1.305 
6.387 

62.587 

Rækkefølge af klubber som har haft 
det største salg 

Odense flyveklub ........... . 
Silkeborg svæveflyveklub ... . 
Midtjydsk flyveklub ....... . 
Aviator, Ålborg ........... . 
Birkerød svæveflyveklub ..... . 
Århus flyveklub ........... . 
Nakskov svæveflyveklub 
Vejle » 
Ringsted » 
Sportsflyveklubben ....... . 
Næstved svæveflyveklub 
Viborg > 
Kolding svæveflyveklub .••... 

7.500 stk. 
5.879 » 
4.664 » 
3.267 » 
2.400 » 
2.000 » 
1.750 » 
1.695 » 
1.400 » 
1.348 » 
1.200 » 
1.113 » 
1.000 » 

Motorflyveklubber 
Klub 
Århus ......... . 
Frederiksborg amt 
Fyens flyveklub .. 
Kolding ....... . 
Thisted ....... . 
Vejle ......... . 
Varde ......... . 
Sportsflyveklubben 

modtaget retur 
2.000 0 

200 0 
500 320 
400 375 
200 0 
300 0 
750 0 

1.348 0 
5.698 695 

Svæveflyveklubber 
Klub modtaget retur 
Århus . . . . . . . . . . 2.000 1.416 
Aviator ........ 10.000 6.733 
Birkerød . . . . . . . . 3.000 600 
Bornholm 600 0 
Esbjerg . . . . . . . . . . 25 0 
Falster . . . . . . . . 200 0 
Havdrup-Solrød . . 500 100 
Holbæk . . . . . . . . 1.150 400 
Holstebro-Struer . . 1.000 247 
Kolding . . . . . . . . 1.000 0 
Køge . . . . . . . . . . 200 136 
Landssvæveflyve-

klubben 
Midtjydsk 
Nakskov ....... . 
Næstved ....... . 
Nykøbing S ...... . 
Odense ....... . 
Polyteknisk ..... . 
Randers ....... . 
Ringsted ...... .. 
Silkeborg 
Slagelse · ....... . 
Sportsflyvekl. 
Stamgruppen 
Vejle ......... . 
Viborg ....... . 
Vordingborg 

100 
6.500 
2.500 
1.500 

500 
13.000 

1.000 
10 

2.000 
10.000 

100 
900 
100 

5.000 
3.000 

300 

0 
1.836 

750 
300 

0 
5.500 

280 
0 

600 
4.121 

0 
125 

0 
3.305 
1.887 

0 
66.185 28.336 

Modelflyveklubber 
Klub 
Progress ....... . 
Hang ......... . 
Sportsflyveklubben 
Nyelandsvejens 

skole ....... . 
Windy ....... . 
Gentofte ....... . 
Stunt ......... . 
Flying Old Fellows 
Comet ....... . 
Eagle ......... . 
Cirklen ....... . 
Ikaros ...•...... 
Vingerne ....... . 
Mågen ....... . 
Ørnen ......... . 
Holbæk ....... . 
Meteor ....... . 
Guldgåsen 
Lansen ....... . 
Odense ....... . 
Nyborg ....... . 
Assens ......... . 
Hårslev ....... . 
Aviator ....... . 
Hjørring ....... . 
Vejgård ....... . 
Frederikshavn 
Swift ......... . 
Argus ......... . 
Agaton ....... . 
Bakkebo ....... . 
5-5,Karup 
Djursland 

modtaget retur 
100 75 
300 20 
350 0 

300 
250 
250 

50 
250 
200 
200 

50 
715 

75 
150 
800 
600 
300 
200 
200 
700 
400 

75 
500 
500 
500 
200 
300 

1.000 
500 

1.000 
30 
75 

1.000 

0 
20 
37 
19 
40 

100 
0 

37 
265 

35 
0 

35 
250 

0 
0 

99 
250 
230 

0 
0 
0 

100 
26 

175 
150 
285 
182 

0 
0 

460 

solgt 
2.000 

200 
180 

25 
200 
300 
750 

1.348 
5.003 

solgt 
584 

3.267 
2.400 

600 
25 

200 
400 
750 
753 
100 
64 

100 
4.664 
1.750 
1.200 

500 
7.500 

720 
10 

1.400 
5.879 

100 
775 
100 

1.695 
1.113 

300 
37.849 

solgt 
25 

280 
350 

300 
230 
213 

31 
210 
100 
200 

13 
450 

40 
150 
765 
350 
300 
200 
101 
450 
170 

75 
500 
500 
400 
174 
125 
850 
215 
818 

30 
75 

540 

Thunder ....... . 
Kvik ......... . 
Svalen ......... . 
Midtjyden 
Fredericia II ... . 
Eagle, Gråsten ... . 
Strudsen ....... . 
Vestenvinden ... . 
Ringkøbing 

400 
400 
250 
100 
300 
100 
225 
200 

1.500 

240 
200 

97 
0 

300 
0 

85 
40 

975 

160 
200 
153 
100 

0 
100 
140 
160 
525 

K595T827 10.768 

01mliw 
Udnævnelser m. m. 

Afsk. kuptujnlt. af artilleriet H. Rodt
roitt-N folsen indtræder i nummer og forsæt
tes til flyvevåbnet fra 1/ 7-55. 

Løjtn. nf res. i artilleriet I. M. Q. Holm 
berg Fahle er forsat til flyvevåbnet fra 1/ 6-
55. 

Løjtnant nf res. i fodfolket B. Avl-und 
forsættes til flyvevåbnet fra 1/7-55. 

Sekondløjtn. nf fodfolket E. Oh1·istensen 
forsættes til flyvevåbnet og udnævnes til fly
verløjtnant af 2. grad af res. fra 1/7-55. 

Sekondløjtn. i hjemmm·ærnet S. II. Mal
thasen forsættes til flyvevåbnet og udnæ,·
nes til flyverløjtnant af 2. grad af reserven 
fra 1/7-55. 

Afsk. løjtn. af res. i fodfolket II. V. Flint
holm er forsat til flyvevåbnet og udnævnt 
til flyverløjtnant af 1. grad af res. fra 
24/ 5-55. 

Oversergenter N. Bendiæe,~ og V. E. An
dersen er udnævnt til fenriker og ansat ved 
flyverkommandoen. 

Løjtn. af res. i telegruftropperne K. Sal
bøl forsættes til flyvevåbnet og udnævnes til 
flyverløjtnant uf 1. grud af res. fra 1/7-55. 

Løjtnant af res. i flyvevåbnet 0. E. 0. 
Jensen ndnævnes til flyverløjtnant af 1. grnd 
af res. fra 1/7-55. 

Flyveulykken på Rømø 
Fredag den 1. juli forulykkede en Repu

blic F. 84 Thunderjet på Rømø under en 
skydeøvelse mod jordmål, hvor den kom for 
lavt ned. Piloten, den 22-årige flyverløjt
nant Hans Pauli Petersen fra flyvestation 
Skrydstrup blev dræbt. Han stammede fra 
København og var ugift. 

Rumfartskongressen I København 
Dansk interplanetarisk Selskab arrange

rer som tidligere omtalt den 6. internatio
nnle astronautiske kongres i København i 
dugene 1. til 6. august. Der har meldt sig 
godt 100 udenlandske deltagere. l\Iandag og 
tirsdag er helliget interne foreningsdrøftel
ser, og derpå følger i de næste fire dnge en 
række tekniske foredrag fra rumfartens for
skellige områder. Nogle af disse er også af 
almindelig flyvemæssig interesse og behand
ler forhold ved flyvning i store højder samt 
meteorologiske undersøgelser ved hjælp af 
raketter. 

Kongressen afholdes på Danmarks tekni
ske Højskole i Sølvgade. 

Trafikken på Københavns Lufthavn, 
Kastrup, l juni 
Ank. passagerer. . . . . . . . . . 23.062 
Afg. passagerer. . . . . . . . . . 21.812 

Inlt . . . . 44.874 
Transitpassagerer 2 X 20.767.... 41.534 
Andre passagerer ...... ·~·-·~·-· _. _. _. ~

9
~4
1
~·.~~2

3
=
6
8 

Total.... _ 

Tilsvarende tal for juni 1954 var 77.498 
(stigning 17,7 %). 

Antal starter og landinger i juni var 
5.655 og heraf 3.292 i lufttrafik ( tilsvaren
de tal for juni 1954 var henholdsvis 5.886 
og 3.035). 
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BOGSTAVER 
til reklameslæb 

til salg 

Ca. I 00 stk. a kr. 20,00 pr. stk. 

160 

Henvendelse: Dragør 91 I 

Piper Cub 
med hangar 

TIL SALG 

BFC MOTORFLYVEKLUB 
Braaby 

rtlff:llllJMT 
SERVICE 

,61 

Turistklasse kr 760 t/ r 
Tal med Deres rejsebureau' 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Central U.793 

,llir/tC; 
Ulykkesforsikringspolicer udstedes af et
hvert Forsikringsselskab, der er tilknyt
tet Poolen, samt af 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 

ABONNER PÅ FLYV 
Hvis De er køber af FLY V i løssalg, 

bør De overveje at blive fast abonnent. 
Så sendes FLYV regelmæssigt hver måned, 
og De er sikker på at få hvert nummer 
af bladet. 

Abonnement (kr. 9.00) kan tegnes has 
bog- og bladhandlere eller direkte ved 
indsendelse af hosst11ende kupon. 

Send den hellere ind straks! 

Til FLYV 's ekspedition, 
Vesterbrogade 60, København V. 

Undertegnede bestiller herved 1 årgang 
af FLYV i abonnement fra nr. 

Navn 

Fuldstændig adresse 

NB. Skriv tydeligt (blokbogstaver) 

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

.,., ( IE Il 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 

samt ldentlflcerlngsfa"er 

og Speclalfarver 

ENEFABRIKANTER 

A/4 0" IF" A\§IP" 
(Specialfabrik for Nitroceliulose-Lakker) 

PRAGS BOULEVARD 37 

KØBENHAVNS. 
TELEFON C. 65. LOKAL 12 og 22 

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

Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

En annonce 
vedrørende køb, salg eller stillinger 
indenfor flyvningen giver altid 

resultat i FLY V. 

Billet mrk.-annoncer ekspederes 
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CONVAIR F-102 A 

Konstrueret af Convair Di\"ision of Ge
neral Dynamics Corp., U.S.A. Første flyv
ning 1953. 

Ensædet altvejrsjager med deltaplan og 
omfattende elektronisk udrustning til at 
lette føreren arbejdet. Udstyret med eu 
Pratt & Whitney J 57 motor på 4.400 kg 
reaktionskraft uden og ca. 6000 kg med 
efterbrænder. Bevæbnet med Hughes GAR-
98 fjernvåben. 

Den første prototype YF-102 blev hurtigt 
ødelagt ved et ha vori og efterfulgt of en 
andeu. Det første produktionseksemplar 

-•-
F-102A. Tegningen viser YF-102. 

F-102A fulgte efter få måneder senere. Den
ne version hor læugere krop, opodbojede 
plantipper, bedre udsyn for 11iloten og nogle 
udvækster på bagkroppen. 

Typen ventes at kunne opnå et machtal 
på 1.5, og en senere veraion F-102B med 
en Wright J 67 med 6800 kg reoktions
kroft uden og 10.000 kg med efterbrænder 
ventes endda at nå op på 2.0 ! 

Der skal være bestilt 57 uf F-102A, her
af 20 i en tosædet træniugsudgove TF-102. 

Data.: S11ændddde 9.9 m, længde 14.2 m. 
Flyve,•ægt ca. 12 tons. 

Præsta.tio11er: l\Iaximumfart mach 1.5, 
tophojde 18.000 m, rækkevidde ca. 1000 km. 

CHANCE VOUGT CUTLASS 

Konstrueret af Chance Vought Airctaft 
Ine., USA. Første flyvning 1048. 

Ensædet jager til brug fro hangarskibe, 
forsynet med to ,vestinghouse J46-WE-8 
motorer på hver 2180 kg reoktionskroft 
uden og 2760 kg med efterbræuder. Be
væbning fire 20 mm kanoner samt raketter. 

En forsøgsserie kuldet F7U-1 var forsy
net med svagere motorer og byggedes i 14 
eksemplarer. Eu forbedret udgave, F7U-3, 
blev prøvefløjet i slutningen of 1951 og gik 
i større produktion. Der findes også ver
sionen F7U-3l\I, som medfører fjernvåben, 

Foto og tegning: F7U-3P. Tegninger l~nt fra 
Looping. 

og F7U-3P, der er en fotorekognoscerings
version. Endddere A2U-l, som er en an
grebs,·ersion, der kau starte fru hangarskibe 
med over 4 tous bomber. 

Cutlnss er en særpræget flyvemaskiue, 
hnlelos og forsyuet med dobbelt finne og 
sideror. 

Data: Spændvidde 11.78 m, længde 12.46 
m, tomrn!gt 6000 kg, fuldvægt 10.600 kg. 

Præstationer: l\Iaximumfnrt 1130 km/t, 
stigehastighrd ,·ed jorden fl3 m/sek., top
hujdc 15.000 m, rækkPviclde 2000 km. 

TVPENVT 
Piasecki PH-42 er betegnelsen på den ci

vile udgave af H-21 '\Vork Horse helikopte
rcu, som vil kunne leveres i 1956. Den fA.r 
plads til 19 passagerer, hor dør med ind
byggede trin på både venstre og højre side 
for ot fremme ekspeditionen og et særligt 
bogogerum under kroppen. 

Locklieed 1649A er den nyeste udvikling 
af Super Constellation, som er bestilt af 
TW A og Air France og ventes sot i drift 
i 1957. Denne gang hor man næsten bibe
holdt kroppen fro 1049G, men til gengæld 
lavet et helt nyt plan med en spændvidde 
på næsten 46 m mod ellers 37,5. Dens fire 
stempelmotorer er rykket længere ud fro 
kroppen. Den kan flyve på ruter op til 6.800 
km non-stop. 

Locklteed Electra er et gammelt navn, 
som nu skal anvendes pA. en trafikflyvema
skine med fire turbinemotorer, hvoraf de 
første skol afleveres til American Airlines 
i 1!)56 - der er bestilt 35 til en værdi af 
4:'\0 mill. kr. Der bliver plads til mellem 
64 og 90 personer. Tegningen viser, at Elec
tra har en anden og mere lige krop end Con
stellation-typerne samt enkelt halefinneparti. 

Ba.dger er det amerikanske kodenavn for 
en russisk bombemaskine med to jetmotorer, 
som i et antal af 50 blev set ved en parade 
i Moskwa. Den har pilformet plan og hole
plon og motorerne anbragt i planrødderne, 
og den menes at være i klasse med B-47 el
ler Voliant. 

Kasl111k er et russisk svæveplan, udviklet 
af A-9 og konstrueret of A. l\Ianuzkow. Det 
er bemærkelsesværdigt ved at kunne "baske 
med vingerne" - op til co. 2 m bevægelse 
op og ned af tipperne. Når planerne af luft
uro o. lign. bevæges op, komprimeres luften 
i en cylinder inde i kroppen, hvorpå luften 
atter trykker dem ned. Det er altså en art 
fjedring, som mindsker på,-irkningerne pli. 
planerne. Systemet hævdes at formindske 
synkehastigheden ved højere hastigheder. 
Det influerer ikke ugunstig_t på stabilitet og 
skyreegenskober. Plonerue kon låses i en 
midterstilling. 

Pascale Tomado er en lille italiensk 
sportsmoskine, midtvinget, med næsehjul
nnderstel og en 140 hk Lycoming motor. 
Fart 325 km/t. 

A-irspeed. Am.bassador, af BEA kaldet Eli
sabethan, vil nu forsøgsvis komme til at 
flyve med nye turbinemotorer. Det er to tid
lige eksemplarer, hvoraf den ene skal af
prøve to 3700 hk Nopier Elond og den an
den Rolls-Royce RB 109 - den hor tidlige
re afprøyet Bristol Proteus. 

Donglas D0-"10 er bestilt i 86 eksempla
rer: Braniff 7, BOAC 10, KLl\I 10, North
west S, PAA 33, SAS 8, SABENA O og 
Swissoir 4. 

Doppelraab med ·motor: flere tyske efter
krigss,·æveplaner er konstrueret med henblik 
på ombygning til privatfly. Således er Dop
pelroab blevet udstyret med en 30 hk Volks
wagen motor og næsehjulunderstel. Fuld
vægten er 550 kg, rejsefart 110 km/t, flyve
tid 5 timer, stigeevne ved jorden 1.5 m/ sek. 

Scottisli A ·via.tion T1oi11 Pio11eer mr i luf
ten første gang den 24/ 6. 

Chance T'ought XFSU-1 er en efterfølger 
til Cutlass og of mere normalt udseende. 
Den er udstyret med en J57 motor med ef
terbrænder og hor overskredet lydhastighe
den på siue første prøveflyvninger. 
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-* KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
Ttltfontr: ØDro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Po1tgirojon/o: 2)6.80. 
T,/,grt1madrt11,: .Acrolclub. 
Kontor og bibliotek er Aben fra kl. I0-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

MOTOBFLYVEBADET 
Formand: William Nielsen, Borthigsgode 4, l., 
Ko1>enhavn 0. - Telefon RY 5615. 

SV .ÆVEFL YVEBADET 
Formand: Civilingeniør Hans Harboe. 

MODELFLYVEBADET 
Formand: Lektor J. Holm Jørgensen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL), 
Ved St•dsgr•ven 1, telf. AMager 9695. 
Generalsekretær: Direktør August Jensen, 
Dansk Pool, Tordenskjoldsgade 10, K. 
Tlf. C. 12793. 

Nye medlemmer 
lnstnllntor Aksel Larsen. 
Civilingeniør Ole Remfel,lt. 
Flyverløjtnant E. Nielsen. 
Briefingnssistent fru J. B. :Vielsen. 
Civilingenior .'l. Flo01·. 
Oversergent Iwr Fal111øe. 

Runde fødselsdage 
Direktør Viggo Kramme, Oberst Koebs

nll~ 40, Knstrnp, 50 år den 1-!. nugust. 

Orkesterbesøget 
Det amerikanske luftYllbens symfoniorke

ster havde succes pll. sit første besøg her i 
landet i juni måned. Størst var tilstromnin
gen til koncerterne, hvor man fra tidligere 
ll.r kendte harmoniorkestret. 

Orkestret gav koncerter i Alborg, Arhus, 
Københnvn (rndiohuset og Tirnli) snmt del
,·is i Odense. Når vi siger deh·is, mil det ta
ges bogstaveligt, for netop pll. Odense luft
havn, de1· er den eneste nf de pilgæ!llende 
uden radiohjælpemidler, blev vejret meget 
dllrligt. Den ene DC-6 med orkestermedlem
merne snmt DC-4'en med instrnmenterne 
fnndt ned, mens den anden DC-0. der i 
stnrten blev forsinket nf motorrnnskelighe
der, efter flere forgæves forsøg måtte fort
sætte til Tysklnnd. 
Derfor spillede kun det hnlve orkester i 
Odense, men klorede sig uuder ('olonel 1Io-
11;cmls ledelse glimrende trods imprO\ isntio
nen. 
Koncerterne og transmissionerne heraf h11r 
givet et kærkomment overskud, som nf Kon• 
gelig Dnnsk Aeroklub er nflel'eret til Dnn
ske FlyYeres Fond. Det blev på en. 10.000 
kr. 

Prisregulering i Sportsflyveklubben 
Sportsflyveklubbens l\Iotorflyvesektion hnr 

udsendt et fikst lille bind til sine medlem
mer med titlen "Kontakt". Det fremgår nf 
ur. 1, nt prisen på udlejning nf KZ III er 
sat op til 60 kr. for ikke-medlemmer, mens 
medlemsprisen st11dig er 55 kr. Prisen for 
KZ VII e1· sat ned til 75 kr. for ikke-med
lemmer og 70 kr. for medlemmer. 

S11mtidig hnr man opfrisket den glemte 
regel om, at mon sknl checkes ud nf en in
struktor,hvis man ikke har fløjet i 3 måne
der 1111 den pågældende type. 

1ti2 

For nt gennemfn1·e denne bes temmelse hnr 
sektionsrådet beHlnttet, nt hvert medlem grn
tis knn benytte klubbens ins truktorer 1 time 
h,·ert år. 

Svæveflyvernes fly,•edagskonkurrencer 
Stillingen !li". 30.G. : 
T'arighed: 
1. Flyvestution K11r11p ... . 
2. Silkeborg Fly\'!,klnh ... . 
3. Flyvestation Værlose .. 
4. Ringsted S1·ævcfly1·ekl. .. 

5() t. 3() m. (10) 
43 t. 20 m. (10) 
18 t. 21 m. ( 6) 
16 t. 41 m. (10) 

5. Viborg S,·æveflyveklnb .. 

IIojdci:indill!!: 
1. Flyvestation Karup ..... . 
2. Silkeborg Sncl'l'flFcklnb 
3. Ringsted Svæveflyycklub .. 
4. Axintor, Alborg . . ..... . 

Di.~tance: 

5t.30m.( 1) 

15.!J25 Ill. (!J) 
10.305 m. ( 7) 

8.705 Ill. (7) 
5.950m. (5) 

1. Fly1·estntion Knrnp .. J03 km ;:i()7 JJ. (5) 
2. Viborg Sne, eflyl'Ckl. ::l48 km 305 p. ( 4) 
Invrigt uændret. 

Dl\I bragte ikke ændringer i placeringen, 
og forøvrigt ble,· l11ngt fra alle brngbnre re
sultater indsendt. Knrnp kom op pil 701 og 
Viborg pll. 4-!7 point,; i clistnnee. 

Forøgelse af restriktionerne for luft
rummets benyttelse 

Ifølge Notnm-Dnnm11rk nr. 134 nf 16.6.55 
er der fru 1. jnli oprettet et nyt restrik
tionsbehæftet område R.G Århus/ Tirstrup, 
bestående af den sædmnlige sektor på 30 
grnder med centrum i lufthnn1en og 50 km 
rndius, dog omfattes lnftrnmmet inden for 
Arlms indflyvningsornrilde ikke uf restrik
tionen. 

Øvre grænse er 12.200 m, nedre grænse 
300 m, og samtidig er grænsen for de 1111• 
dre restriktionsområder snt ned frn (iOO til 
:-100 m, så 1111 er der lmn 150 m tilbage at 
flyve i under områderne, om ln-ilke det iø,·. 
rigt hedder, nt cler under IFR-forhold kun 
mfl flyves i dem efter forncl indhentet tilla
delse nf ACC Kohcnl111111, mens flyniing un
der VFit-forholcl er ntilrl\clelig. 

Radio i Odense lufthavn 
Pli Odense lufthnm, Heldringe, er der op

rettet en rndiotclefnniforbindelse på fre
kvens 118,3 l\Ic/ s. 1 len fitår til disposition 
efter anmodning inden for fly,·eplndsens tje
nestetid. 

KALENDER 19 SS 
1- 6/8. Internntionnl nstronontisk kon-

gres ( Kobenhn rn). 
5- 11/ 0. Fnrnborongh. 

Svæveflyvning 
30/9. Flyvedngskonlmrrencerne slutter. 

ModeHJyvning 
1- 6/8. Sommerlejr i Vandel. 

21/ 8. Finnle 1 distriktskonk. for linesty-
rede. 

22/ 8. Frist for tilmelding til DM f. linest. 
28/ 8 Fynske lnndsstærne (Odense) 
3- 5/ 0 Vl\I for srn.?1·cmodeller og fritfly

rnode motormodeller (l\Ininz, Tysk
land). 

4/!J. DM: for linestyrede (København). 
18/0. 3. distriktskonkurrence for fritfly

Yende. 
2/10. Sydsjællnrnls Cup. 

16/10. Finale i distrikskonk. for fritfl. 
30/10 Kobenhnrnerstæl'llet. 
31/12. Arsrekonlflr og holdturnering slnt-

ter. 

Motorflyvning 
13-18/8. 4. Schwcizer-nmdflyrning. 
20/~. l11t. k1111•tflp••lm11k. (F.ni:lnnrll. 
3-4/0. Nortl. l\Iotorflyvekonk. Finland. 

Hvad kræves for udstedelse af 
sikkerhedsattest? 

Som nævnt i sidste nummer trådte der 
den 15. juni nye bestemmelser i kraft ved
rorende udstedelse nf sikkcrhedsnttester. Dis
se skal udstedes nf en flyvemeknniker med 
certifikat til den pågældende type og er gyl
dige i 24 timer. l\Iens de tidligere blev ud
stedt som en lus nttest, skul de nu udstedes 
,·ed et stempel med underskrift i luftfnrtøjs
jonrnnlerne, der nu som bekendt sknl med
føres Yed alle flyvninger. 

Sikkerhedsattester er obligatoriske fo1· alle 
mnskiner, der benyttes til erhYensmressig 
flyrning. En privntflyrnr knu selv gi,·e sin 
mnskinc disse eftersyn, der iflg. BL 1-1 om
fatter fnlgencle for mnskiner, for hvilke der 
ikke foreligger en mindst lige sll. omfattende 
liste i 1·edligeholclelscshllmlbogen : 

l\Inn sknl efterse: 

n. luftfartøjs- og motorjonrnnl(er) f01· J)ll 
kr:evede eftersyn og anmærkninger fra 
forudgående flyn1inger. 

b. pro11eller for fnstsprending, revner og 
beskncligelser, 

e. motor(er), fundnment(er), cylindre, 
pumper og andre nggregnter, mlstøds
og indsugningsrør s11mt rørledninger for 
fnl'<tspænding, reYner og lækage, 

cl. trækstænger og regnleringsmeknnismer 
for bevægelighecl, tilstand, fastspænding 
og sikring, 

e. mngneter, tændlcdninger. nfhryderled
ninger og tændrør for tilstand og fast
spænding, 

f. olictnnke og oliekølere for tilstnnd og 
fastspænding, 

g. beholdning af olie,hydrnulolie, luft- og 
nfisningsvædske, 

h. understel, fjederben, hjul- og hjulsknkt 
samt bremser for fnstspæn1ling og til
stnnd, tryk i ringe og oleohcn, 

i. motorskærme, dore, vinduer, lrmme og 
clækskrerme for tilstand, fnstspæntling 
og lukkennordninger. 

k. udvendig fnsclnge, plnner, hnleplnn, 
støtter og barduner, lnndeklnp11er, høj
de- og sideror, klnppe- og trimror for 
tilstnncl. fnstspæncling og be1:egclighed, 

I. pitotmr, venturiror, rncliomnste1· og an
tenner samt ucl1·e111ligt monterede gene
ratorer med pro11cller for tilstnnd og 
fn~tsr1:en1ling, 

m. instrumenter og udstyr for fastspænding 
og tilst11nd, 

n. nklrnmulntor for spænding og nfprøv 
projektører, instrumentknbine og posi
tionslys, 

o. st~•rcgrej for rigtigt udslng og bevæge
lighed og tilstand. 

Udfor funktio11spro1·e nf motor(rr) og sy
stemer. 

REDAKTION 
Kongelig Dansk Acroklub, Østerbrogade 40, 
København Ø. - Tif. ØBro 29 og 249. 
Ansvorsh. redaktør: Kaptajn John Foltmano, 
Va:med•msvcj 4 A. Kbh. V. - Tlf. BVa 1295. 
Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt. 
Redaktionen af et nummer slutter den 10. i fore• 
g!ende måned. 
Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 

EKSPEDITION 
Ejvind Christensen, Vesterbrogade 60, Kbh. V 
Tlf. Central 13.404. - Postgiro 23.824. 
Abonnementspris: 9 kr. Arlig. 
Rubrikannnnc<r: 70 øre pr. mm. 
Sidste indleveringsdato for annoncer: den 15. 
Alle henvendelser ang. adresseændringer rettes til 
ek•peditionen. 



KLM BUY BRITISH 

have ordered 

VICKERS VISCOUNTS 
powered by 

ROLLS-ROYCE 
DART 

propeller turbine engines 
FOR SPEED AND RELIABILITY 

ltOLLS·ltOYCI' LIMITED . DERBY · ENOLAND 

REPR.: MOGENS HARTTUNG • DANAVIA A/S , JENS KOFODS GADE 1 • KØBENHAVN K. 
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Sandbane 

Konstruktionens enkelhed 
sikrer enkel vedliseholdelse, 
økonomi i anskaffelsespris, 
i brug af reservedele og 
arbejdskraft. De aftagelige 
rammer gør udskiftningen 
af reservedele lettere. 

SEAMEW's hj11l kan let 11dskiftes 
med dæk i forskellige størrelser, 
alt efter overfladeforholdene på 
stedet, hvorfra den opererer. 

Seørnew basis 

Seømeu, - en stærk økonomisk undervandsbådsjager 
anvendelig i al slags vejr. Luftbåren på et 
øjeblik fra en hvilkensomhelst i hast konstrueret 
startbane - eller bare et stykke strandbred - kan 
SEAMEW foretage maritim eftersøgning med moderne 
radarudstyr og bruge en række forskellige våben 
med dræbende virkning for øje. Dens store 
manøvredygtighed, lave stallinghastighed og 
påmonterede støddæmpende landingsstel sætter 
SEAMEW i stand til at lande igen i sikkerhed efter 
operation under vejrforhold, som ville være umulige 
for andre anti-undervandsbådsmaskiner. · 

-I 
I 
I 
I 

---------R. A. F.s KYSTKOMMANDO 
skal styrkes med S EAMEW 

- det Britiske forsvars hvidbog. 

Det store vingeareal er medvir
kende til den meget lave stalling 
og landingshastighed. SEAME\'17 
behøvet kun en startbane af 
minimumslængde i tilfælde af 
nødlanding eller landing på 
hangarskib. 

.. 
I 
I 
I 

Konstruktionen godkendt april 1952. 

Første flyvning august 1953. 

Nu i produktion for 

ROYAL AIR FORCE og ROYAL NAVY 

-I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 

- - - -- - - - 11111 - -Short Brothers & Harland Limited, Queens Island, Belfast, N. Ireland. De første flyvemaskinfabrikanter i verden. 

EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Vesterbroaade 80 - Kbhvn. V. 
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VISCOUNT HAR SUKCES OVER HELE VERDEN 

Orlenstdende projektion er re- / 

som har copyright. 

produceret med tilladelse af )(/ 
John Bartholomew & Son Ltd., 

EUROPÆISK 
SUKCES 
I driftsåret 1954/1955 ind
tjente hver BEA Viscount 
et overskud på kr. 700.000. 
Aer Lingus kan melde en 
udnyttelse på 84 °/0 i en 9 
måneders periode. 

/ 

/ 
/ 

/ 

\ 
\ 
\ 
\ 
\ 

)( 
/ 

/ 

AUSTRALSK 
SUKCES 

' 
/ 
> 

' ' 

Fra december 1954 til juni 
19 55 fløj over 100.000 passa
gerer med T.A.A. Udnyttel
sen var gennemsnitlig 85.20/o, 
og den daglige flyvning 13 1/ 2 
time med hver maskine. 

FIRE ROLLS-ROYCE DART PROPELLER-TURBINE MOTORER 

VICKERS-ARMSTRONGS (AIRCRAFTJ LIM/TED · WEYBRIDGE • SUR~EY • EN(;LAND" 
Repræsenteret i Danmark ved: ALFRED RAFFEL 'å, Vodrollsvej •6, Luna 2343, København V. 

.. 

',,~ 

CANADISK 
SUKCES 
T.C.A. viste i april 55.5 °lo 
forøgelse over marts i antal
let af passagerer. På Toronto 
-New York rutensteg udnyt
telsen 86.5 °lo, og Viscount's 
passagerandel steg 12 Ofo. 

Fra hele verden kommer der be
viser på Viscount's sukces. Den 
fremsynethed og tiltro, som luft
fartselskaber, der køber Viscount, 
viser, belønnes med større udnyt
telse af kapaciteten og med større 
fortjeneste, såsnart maskinen er 
taget i brug. Over 230 er i ordre 
eller i anvendelse af de 22 luft
fartselskaber og 3 regeringer, som 
har bestemt, hvor deres fremtid 
skal ligge med hensyn til sukces
bringende luftfart. 

: A.412 



Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning - Svæveflyvning - Modelflyvning 

Nr. 9 

Udvekslingen 
D ETTE års udveksling mellem un

ge flyveinteresserede fra Dan
mark med tilsvarende unge fra USA, 
Canada og Holland er nu overstået, 
og det er med glæde at KDA konsta
terer, at vore udenlandske gæster 
har været lige så begejstrede for Dan
mark, som vore egne har været det 
for opholdet i det fremmede. 

Ideen, der ligger bag ved disse 
udvekslingsrejser, må påskønnes i al
lerhøjeste grad. Den går i al sin 
enkelthed ud på, at en fredelig ver
den bedst kan skabes ved at de unge 
lærer hinanden at kende. De unge 
i alle lande skal se, at livet andre 
steder leves på en anden måde end 
uden for deres egne vinduer, og de 
skal lære tolerancens værdifulde egen
skab. 

Derfor var det en god tanke, da 
Civil Air Patrol (CAP) i USA - og 
senere Air Cadet League of Canada 
og Touth Air Brigade i Holland -
begyndte på at arrangere udveks
lingsrejser mellem unge fra f orskelli
ge lande, og for hvert år, der er gået, 
har man tilstræbt at drage endnu 
flere lande med i dette arbejde. Kul
minationen er foreløbig nået i inde
værende sommer, da CAP alene ar
rangerede udvekslingsrejser mellem 
2 I forskellige lande, omfattende ialt 
145 flyveinteresserede unge. Og det 
vil igen sige, at lige så mange unge 
ambassadører har været sendt ud i 
verden. 

KDA håber, at der ude i klubber
ne stadig må være unge f lyveinteres
serede medlemmer, som er ivrige ef
ter at komme med på en af disse s&re 
værdifulde udvekslingsrejser. 

September 1955 28. årgang 

NY INDFLYVNINGSLYS 
I KASTRUP 

Calvert-systemet installeres i Københavns lufthavn 
i efterdret. 

Af overingeniør C. P. Elvers. 

U NDER landing om natten og i dårligt 
og usigtbart vejr ledes flyverne nu til 

dags ved forskellige radiotekniske hjælpe
midler og ved specielle lysinstallationer ind 
mod landingsbanen og ned mod landings
stedet. I flyvningens barndom markerede 
man kun selve landingsbanen med flager
muslygter og goose-necks langs banekanter
ne eller anbragte lyskastere, der belyste lan
dingsbanen på langs ved baneenderne. Når 
det skulle være særligt godt, brugte man 
begge dele. Disse fremgangsmåder anvendes 
såmænd endnu den dag i dag på mindre 
flyvepladser, hvor trafikken ikke er stor nok 
til, at det er økonomisk forsvarligt at an
vende de store pengesummer, som et mo
derne belysningsanlæg koster. 

I Københavns lufthavn, Kastrup, har be
lysningsanlæggene været i stadig udvikling 
og først, når Calvert-indflyvningslysene sent 
i dette efterår tages i brug, er man nået 
frem til et fuldt moderne endeligt anlæg, 
der forhåbentlig i en række år vil kunne 
tilfredsstille lufttrafikkens krav. 

Den 15. oktober 1920 begyndte man at 
ekspropriere til Københavns lufthavn, og 
den 20. april 1925 påbegyndtes den civile 
luftfart med regelmæssige forbindelser til 
Berlin, Hamborg og Amsterdam. 

Belysningen før og under krigen 

Før 1935 bestod belysningen kun af 100 
W. lamper anbragt langs lufthavnens græn
ser i røde glas, men i det år skete en bety
delig forbedring, idet man installerede 5 
stk. lyskastere hver med en lysstyrke på ca. 
2.500.000 lys. Disse lyskastere anbragtes for 
baneenderne og belyste græsbanerne på 
langs. En særlig god belysningsmåde var det 
nu ikke, da lyset kunne virke blændende 
både under start og landing, hvortil kom, 
at lyset under den første del af landingen 
var stærkest bagfra, så flyvemaskinen skyg-

gede for sig selv. Under besættelsen 1940-
45 var lyskasterne fjernet af militære grun
de, og da den første betonstartbane var 
færdig i 1941, blev denne af tyskerne for
synet med et militært belysningsanlæg, der 
dog viste sig uanvendeligt til civilt brug. 
Efter besættelsens ophør korn lyskasterne i 
brug igen og blev suppleret af goose-necks, 
som englænderne forærede lufthavnen. Disse 
sidste var ikke faste anlæg, men transpor
teredes ud, når der var brug for dem, og 
opstilledes langs de under krigen støbte- be
tonstartbaner. Dette var lidet tilfredsstil
lende og blev meget snart. af englænderne 
erstattet med et natrium-banelys. 

Midlertidige anlæg efter krigen 
I 1947 byggedes de næste midlertidige 

belysningsanlæg bestående af banelys, tær
skeIlys og indflyvningslys og kort tid efter 
havde de gamle lyskastere udspillet deres 
rolle som belysning i Københavns lufthavn. 
På bane 04--22 anvendtes et amerikansk 
high-intensity armatur løftet over startba
nernes overflade (elevated) med low-inten
sity toplanterne og på de øvrige baner et 
hollandsk armatur med neon-spiraler an
bragte i plan med startbanernes overflade 
(flush). Dette sidste viste sig hurtigt util
fredsstillende, og man forandrede det efter
hånden ved at erstatte flush-spiralerne med 
elevated armaturer med low-intensity 45 W. 
lamper. Samtidig hermed installeredes ind
flyvningslys i venstre side af banerne 04, 
12, 22 og 30, og hertil anvendtes den af 
englænderne opstillede banebelysning af na
triumlys. Afstanden mellem belysningslege
merne såvel langs banerne som i indflyv
ningslysrækken var 90 a 100 m. Lysstyr
ken for indflyvningslys var ca. 60.000 lys 
pr. armatur, og for high-intensity-banelys 
ca. 90.000 lys, medens low-intensity lysene, 
som ovenfor nævnt, var forsynede med 
45w, 6 volts lamper. 
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Calvert-anlæggets anbringelse for en den af banerne 12 og 22 Kastrup. 

I årenes løb kom der mange klager over 
natriumindflyvningslysene, dels fordi de 
blændede, dels på grund af farven, samt 
endelig var lufthavnsadministrationen selv 
utilfreds med, at det tog indtil 20 minut
ter, for lamperne opnåede sin fulde lys
styrke. Man blev derfor efterhånden klar 
over, at forbedringer var ikke alene ønske
lige, men også absolut nødvendige. Des
værre viste det sig gennem flere år umu
ligt at opnå international enighed om, hvil
ket indflyvningslyssystem der burde indfø
res, idet 3 systemer, et engelsk, et ameri
kansk og et fransk system bekæmpede hin
anden. Som tiden gik og efter mange og 
kostbare, navnlig amerikanske, forsøg 
trængte det engelske system opkaldt efter 
forslagsstilleren Calvert mere og mere igen
nem, og ved I.C.A.O.'s A.G.A.-divisions 
møde i Montreal i november 1952 enedes 
man om at anbefale Calvert-systemet som 
indflyvningslyssystem for instrumentbaner 
på større lufthavne. Dette er senere vedta
get af I.C.A.O.'s rådsforsamling, og de krav 
og råd man stiller fremgår af I.C.A.O.'s 
standard and recommended practices annex 
14, udgave fra september 1953. 

Inden denne vedtagelse var endelig i or
den, havde de mange klager over indflyv-

ningslysene i venstre side og det faktum, 
at Københavns lufthavn på dette punkt ikke 
var i overensstemmelse med almindelig prak
sis (fransk praksis dog undtagen), ført til, 
at de bevilgende myndigheder i 1953 stil
lede et beløb på kr. 290.000,- til rådighed 
til flytning af indflyvningslysr-ne fra venstre 
side til centerlinierne af banerne 04, 12, 22 
og 30 samt til etablering af high-intensity 
banebelysning på bane 12, således at de to 
hovedbaner 04--22 og 12-30 herefter beg
ge er forsynede med kraftige banelys. For
andringen blev udført på en sådan måde, 
at dette lysanlæg kunne indgå i et kom
mende Calvert-system, som man på dette 
tidspunkt, da bevillingen blev søgt, kunne 
forudse efter al sandsynlighed ville blive den 
losning, man ville foretrække i internatio
nale luftfartskredse. 

Calvertanlægget installeres i efteråret 

Således er det også gået, og nu forelig
ger en bevilling på 1.000.000,- kr. til in
stallation af et Calvertbelysningsanlæg for 
hver af banerne 12 og 22. Der må dog ikke 
trækkes på bevillingen for fra 1. september, 
hvad der kan gøre det vanskeligt at få ar
bejderne færdige til den kommende vinter-

sæson, men alt, hvad der kan gøres, vil blive 
gjort, for at dette skal lykkes. 

Det af anlægskontoret i samarbejde med 
flyveledertjenesten udarbejdede projekt er 
vist på ovenstående tegning. Calvertsyste
met består af en række lyselementer i 30 
m's indbyrdes afstand i forlængelse af start
banernes eenterlinie og for hver 150 m en 
række lyselementer tværs på længderetnin
gen. For bane 22 er rækken af lysclcmcnter 
i centerlinien 465,45 m lang. På de forste 
150 m regnet fra betonbanens tærskel be
står hvert lyselement af een projektor med 
100.000 lys, på de næste 150 m af en pro
jektor med 150.000 lys og på de sidste 150 
m er hvert lyselement sammensat af 2 pro
jektører hver med 200.000 lys. Der findes 
3 tværrækker ( cross-bars). Den første er 
22,5 m bred og består af 9 projektorer hver 
på 100.000 lys, den næste er 30,0 m bred 
sammensat af 11 projektorer hver på 
150.000 lys og endelig er den tredie række 
37,5 m bred med 14 projektorer a 200.000 
lys hver. Dette giver ialt 7.900.000 lys i det 
samlede indflyvningslyssystem. Dette, at 
både antallet af projektorer og lysstyrken 
af det enkelte lyselement vokser med af
standen fra banen, skulle bevirke, at piloten 
under indflyvningen ser indflyvningslysene 

SAdan tager Calvert-syltemet sig ud fra luften. Billedet er fra Ziirlch'• lufthavn Klotøn. Calvert-ayatemet sejrede over aine konkurrenter, fordi det pA den 
meat naturlige mAde giver flyveren et rigtigt indryk af, hvodan han ligger i luften . 
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med samme styrke hele tiden, og da såvel 
indflyvningslysene som banelysene kan regu
leres i styrke efter pilotens ønske, skulle 
blænding kunne undgås. Et ganske let bro
anlæg gør det muligt at komme ud til be
lysningselementerne i vandet og rette even
tuelle fejl. 

Calvertindflyvningslysene til bane 12 er 
opbygget på samme måde som for bane 22, 
kun er den samlede længde målt i start
banens centerlinie 593,98 m i stedet for 
465,45 m. Tværrækkernes antal er 4 i ste
det for 3. Den samlede lysintensitet ved 
fuld styrke er sammensat af 13 projektører 
a 100.000, 15 projektører a 150.000 og 46 
projektører a 200.000 lys. Det giver en sam
let lysstyrke på 12.750.000 lys. 

Tærskellysene består på begge haner af 
7 stk. grønne lyselementer hver med en lys
styrke på 20.000 lys. De er forsænkede i 
højde med banerne. 

Alle de hidtil omtalte lyselementer er 
high-intensity. På hvert af lyselementerne 
findes i toppen en 45w low-intensity lampe, 
der er synlig i alle retninger, således at man 
fra luften i tilstrækkeligt sigtbart vejr kan 
se hele Calvertbelysningen, og dermed bed
re kan orientere sig. 

Flyvelederen i tårnet kan fra sin plads 
ændre lysstyrken både for high-intensity og 
low-intensity lamperne efter aftale med fø
reren i det indflyvende luftfartøj, så det får 
en efter sigtbarhedsforholdene passende 
styrke. Indflyvningslysene og de grønne tær
skeIlys reguleres samtidig i samme forhold. 
Banelysene reguleres for sig, og samtidig 
hermed reguleres de røde stoplys i den mod
satte ende af landingsbanen. Banelysenes 
styrke forbliver uændret som nu på ca. 
90.000 lys pr. lyselement. 

Indførelse af dette fuldtud moderne ind
flyvningslys efter Calvertsystemet vil i høj 
grad forhøje sikkerheden ved anflyvning af 
Københavns lufthavn i Kastrup og forhå
bentlig medføre, at luftfartsselskaberne for
mindsker deres krav om tilladelig skyhøjde 
ved anflyvningen og derved formindske an
tallet af overflyvninger som følge af mang
lende sigtbarhed. 

Det rådgivende ingeniørfirma Birc.h & 
Krogboe står for projekteringen af de elek
triske installationer og de nødvendige for
andringer af reguleringstavlerne i tårnet. 
Hvem der skal udføre de praktiske arbejder 
er endnu ikke afgjort, men der vil i den ud
strækning det overhovedet er muligt blive 
anvendt danske fabrikata og al arbejdskraft 
vil blive dansk. 

Noget fotografi af de nye indflyvningslys 
findes selvfølgelig endnu ikke, men for at 
FL YV's læsere kan danne sig et indtryk 
heraf, er ovenfor gengivet et fotografi fra 
indflyvningen i Ziirichs lufthavn Kloten, der 
har et ganske tilsvarende indflyvningslys ef
ter Calvertsystemet, som Københavns luft
havn i Kastrup nu får. 

C. P. Elvers. 
Luftfartsdirektoratets anlægskontor. 

Ved flytning 
Vi henleder Deres opmærksomhed pd, 

at De ved flytning udtrykkelig md gøre 
postvæsenet opmærksom pd, at De er 
abonnent pd FLYV, da adresseforandrin
gen ellers ikke bliver noteret pd avis
postkontoret. 

Atter syn for sag~n 
__.:_; 

Ny GCA-demonstration i Københavns lufthavn. 

Af luftfartskontrollør S. O. Madsen. 

Gilfillan Quadradar GCA. 

Det vur californisk sommer i Danmark, 
du Gi/f-il/a.11, Los Angelos, og firmaets her
værende repræ~cntunt, direktør Ole Rem
feldt, u/ s "Elertronicu", for kort tid siden 
samlede en række sagkyndige og interesse
rede, civile og militære luftfartsfolk i Ka
strup for nt overvære en demonstration uf 
et GCA-unlæg kuldet en QUADRADAR. 

I luften arbejdede Iuftfnrtsvæsenet~ Anson 
OY-EV A, der med de ombordværende snart 
GCA-minded luftfartskontrolører E . Dals11of 
og K. Bcnt::en bidrog til demonstrationens 
succes. 

Quadradur'en er en GCA. i mellemvægts
klassen, nllr mun i denne forbindelse und
luder ut tænke i kilo. I modsat fuld horer 
den med en vægt pli under 1000 kg hjemme 
i Iet,•ægtsklussen, idet udstyr og instnlln
tioner ved andre bestilende anlæg meget let 
tynger sine 20- 25 tons. 

IIvud der har affødt benævnelsen "Qund
rudur" er øjensynligt det, at det i sin opbyg
uing fikse, een-mnndsbetjente anlæg ved eu 
simprl omskifter luder sig unveude til fol
geude 4 vigtige formål. 

.lI øjdcbestemmelsc. 
I et omrllde med en radius uf en. 20 miles 

fra Iufthuvneu uoteres eller kontrolleres eu 
hvilken som helst af luftfartøjer bmyttede 
højder. 

Kontrol med luftfartøjer ptl landingsarealet. 
I dette tilfælde optræder på scopet et 

kortlignende billede af lnndiugsnreulet. Det 
rr sl'lledes muligt, hvis meget ugunstige sigt
burhedsforhold ønskeliggør dette, ut meddele 
luftfartøjerne taxi-instruktioner og dirigere 
dem ind til "forklædet". Rækkevidden er her 
regulerbar iudenfor 1 til 3 miles med nf
stundsmnrkering for hver hele mile (1 mile 
= 1,6 km). 

Anfl-yvwingakontrol. 
Anvendes Quudrnduren som Surveillance 

Radar (SRE eller "søgeradar") retnings- og 

afstandsbestemmes mindre luftfartøjer ud 
til afstande pl'l omkring 20 miles, medens 
større trafikmaskiner giver reflektion, ullr 
de befinder sig iudtil 40 miles fra lufthuv
neu. Der kun vælges mellem rækkevidder pli 
sllvcl 5 eller 10 miles med nfstandsmurkeriug 
for hver mile, som mellem 20 eller 40 miles 
med ufstundsmurkering for hver femte mile. 
I dette som i foregllende tilfælde fremtræder 
scopet som et PPl-scope (Plan Position 
lndieutor). En omliggeude kompasrose er 
drejelig (som pli et radiokompas), således 
nt operatøren efter behag kun meddele luft
fortøjet den relative eller dcu retviseude pej
ling. 

A.11fly1mings-- og landingskontrol. 
Eudelig kun nulægget bringes til nt fun

gere som en PAR (Precision Approach J'lu
dnr) til brug ved lnftfartnjers dirigering 
under den eudelige indflyvning og landing. 
Scopet fremtræder nu som et AZ-EL scope 
(AZimuth-ELemtion) og giver GCA-opera
tøren oplysniug om luftfartøjets afstand, ret
niug og beliggenhed i forhold til den rigtige 
glidevinkel. Der afsøges (scannes) en sektor 
p(! plus/ minus 15 grader fru den rigtige 
in.iflyvnings retning, hvilket er eusbetydeude 
med en 6 miles bred sektor i 10 miles uf
stund eller en omtrent 12 miles sektor i 20 
miles afstand. Efter behag kun mun imidler
tid vælge ut afsøge en 30 grader bred sektor 
i en hvilken som helst retning kompasset 
ruudt. Anhrggets rækkevidde kau her ind
stilles til 10, 20 og 40 miles med afstands
indikering for hver mile i 10 miles omrlldet 
og for hver 5 miles i 20 og 40 miles om
rllderne. 

Nogle tekniske data. 
Anlægget arbejder i det såkaldte X-blind, 

d. v. s. pli eu bølgelængde omkring 3 cm, 
men er io,·rigt ufstemmelig indeufor fre
kvensomrlldet 0000 mc/s til 0160 mc/s. Im
tmlslængden er 0,5 mikrosekund med 1500 
impulser pr. sekund. Autennesystemet bestllr 
uf 2 bevægelige unteuuer med reflektorer til 
scunniug i clet horizontnle, respektivt det 
vertikale p]uu. Antennerue kun fru operatø
rens pinds bringes til at rotere, sllledes at 
anlægget, placeret l1vor to eller flere baner 
krydser hinanden, kun bringes til at betjene 
indtil Cl Iandiugsretuinge'r fra summe posi
tiou. Pil mindre end 30 minutter kan Quad
rndaren flyttes fra en bane til en uuden og 
være klar til brug her. 

En særlig unorduing tnger sigte pli at 
reducere ulemperue fru atmosfæriske for
styrrelser og reflektioner fru regndrllber til 
et minimum og sikre god visning under alle 
klimatiske forhold. 

Gilfillau har forlængst sat sin populære 
eeu-mnnds be~jente rudur i mnssefubrikation. 
Deu synes veleguet for alternativer eller 
miudre lufthavne eller til at supplere en 
større lufthavns stationære anlæg på baner, 
som ikke dækkes af dette anlæg. 

En ganske særlig Iækkerbidsken, som gæ
st('l'lle havde lrjlighed til at se, var Simu
latoren - en GCA linktramer, som aldrig 
bur savnes pli en lufthavn udstyret med 
GC.\. Pli den kau uyt personale opøves og 
rutiuerede operatorer vedligeholde den rn
tiue, som er en absolut betingelse for en 
hurtig og sikker afvikling af trafikken. 

S. O. Madsen. 

169 



170 

All weather 

is Javelin weather 

fighter 

d-hitt· IIJg 

In the Gloster Javelin the fighter of thc future takes shape today. Fair weather 
or foul - the Javelin flies and fights highcr and faster than any other fighter. 
Powere<l by hvin Armstrong Siddeley Sapphire turbojets, it reaches 50,000 ft. 
a few minutes after take-off. No other fighter in production today can equal the 
fire power, speed, altitude and radar el'ficiency of the all-weather Gloster Javelin. 
It will also carry the new Air-to-Air Guided weapons now being developed. 
Large-scale super-priority production orders for the R.A.F. have been plnced. 

GLOSTER 
1· 

~ GLOSTER ATRCRAFT CO. LTD., Glouccstcr, England 

=@..I lvlember of the HawkPr Siddeley Group/Pioneer . . . and world leader in aviationfor forty years. 



RUMFARTSKONGRESSEN I KØBENHAVN 
Lidt om rumfart og kongressens indhold. 

Fra 1.- 6. august 1955 afholdtes i 
København den • 6. Internationale Astro
nautiske Kongres med ca. 130 deltagere, 
de allerfleste udlændinge, og deraf var 
mange professionelle raketteknikere og 
aerodynamikspecialister, meteorologer, 
fysikere, astronomer o. s. v. 

Dansk Interplanetarisk Selskab var 
vært for kongressen. 

Vi har bedt cand. mag. C. E. Ander
sen, der er medlem af såvel Dansk Inter
planetarisk Selskab som Kongelig Dansk 
Aeroklub om at give et lille referat af 
kongressen om >rumfarten<. 

ALLERFØRST: Hvad er rumfart og 
rumfartsforskning? - Betegnelsen er 

dansk, men vel nok af tysk oprindelse. På 
andre sprog bruger man andre betegnelser. 
Dette giver sig bl. a. udtryk i navnene på de 
institutioner og selskaber, der arbejder på 
eller interesserer sig for sagen, eksempelvis: 
>Dansk interplanetarisk Selskab«. Eller 
man kunne anfore den officielle betegnelse 
for kongressen : The Sixth International 
Astronautical Congressc . - Denne sidste 
betegnelse er dog afgjort misvisende for så 
vidt som ingen tænker på at ville færdes 
mellem stjernerne, hvis der herved forstås 
fiksstjernerne, d. v. s. solsystemerne. 

Man kunne passende bruge betegnelsen 
ekstraterrest (r ) isk - et ord, der dog næppe 
ville blive populært - idet ekstraterrestrisk 
betyder uden for jorden i ordets videste 
betydning, d. v. s. uden for jordens atmo
sfære, altså det omtrent tomme rum i nær
heden af jordatmosfæren og det næsten 
fuldstændig tomme rum i større afstande 
fra jorden, altså mellem planeterne. 

Kongressens karakter 
Skal man karakterisere rumfarten - og 

dermed også kongressen om rumfartspro
blemerne - kan man måske gøre gældende, 
at den drejer sig om metoderne og midlerne 
til at få legemer eller fartøjer, det være sig 
bemandede eller instrumentfyldte, navnlig 
dog det sidste i automatikkens tidsalder, til 
at bevæge sig uden for jordens atmosfære, 
endvidere om udforskningen af de derude 
herskende naturforhold og de forekommen
de processer og disses indvirkning på instru
menter og levende væsener, samt endelig 
om udnyttelsen af fartøjerne til forskellige 
formål, navnlig i den naturvidenskabelige 
forsknings tjeneste. 

I de senere år er der talt og skrevet så 
meget om flyvningen i atmosfæren, at 
mange har glemt, at der er tynd luft og 
faktisk tomrum længere borte, og at man 
der har mulighed for at unddrage sig >lyd
muren< og >varmemurene, for at bruge de 
i dagspressen i de senere år brugte udtryk 
om vanskelighederne ved flyvn ingen i at
mosfæren ved store hastigheder. - Disse 
vanskeligheder var allerede længe for krigen 
bekendt for fagfolk, i hvert fald fysikere, 
ganske vist ikke p. gr. af praktiske erfarin
ger, men som noget teoretisk interessant. De 
muligheder, der ville frembyde sig ved ud
nyttelsen af reaktionsfremdrivningen efter 
en videre ført udvikling af raketteknikken 

Mus uden G: forneden to mus I raketten under 
normal g-pAvirkning, foroven svæver den midterste 

frit I rummet. 

var også fuldt forstået af science-folk. Tan
kerne om rumfarten og interessen for dens 
problemer optog mange mennesker i 1920-
erne og op i 1930-erne. Men derpå begynd
te man at bruge penge i stor stil på ud
viklingen af flyvemaskinerne, og flyvningen 
blev omtalt så meget, at den blev det po
pulære læsestof, som efterhånden fortræng
te det store publikums interesse for flyvnin
gen uden for atmosfæren. I og for sig var 
dette vel en naturlig udvikling. For flyv
ningen krævede oprindelig en udpræget 
personlig indsats og blev derfor sportsligt 
betonet. Først senere blev den stærkt præ
get af det teoretiske forarbejde og af auto
matikken. Ved flyvning uden for atmosfæ
ren spiller dette en endnu større rolle! man 
kan måske ligefrem gøre gældende, at det 
er ligegyldigt, om man medsender menne
sker til at passe og aflæse instrumenterne 
i tomrumsfartøjerne. 

En anden grund til at interessere sig for 
atmosfæreflyvningen forst er, at man må 
gennem atmosfæren for at komme til tom
rummet. Følgelig må tomrumsfartøjer til
passes efter atmosfærens forhold. 

Selve tomrumsflyvningen er i visse hen
seender simplere end atmosfæreflyvningen, 
navnlig ved meget store hastigheder. På den 
anden side melder der sig ved tomrums
flyvning en lang række vanskeligheder af 
anden art. 

Da den egentlige rumfart må foregå i 
tomrum, må den være baseret på, at de 

fornødne energistoffer medbringes helt og 
holdent, altså også ilt eller iltningsmidler. 
Dette er principielt en ulempe. 

Fartøjernes bevægelser, såsom accelera
tion, deceleration, retningsændring af be
vægelsen og af selve fartøjets orientering, 
må fremkaldes ved hjælp af reaktionskraft 
udøvet ved, at varmluftstråler farer bort, 
sætter af. Der er bl. a. af den grund behov 
for meget brændstof. 

Fremdeles må al >opdrift« forgå uden 
afhængighed af en omgivende atmosfære, 
altså uden brug af bæreplaner. Den kan 
baseres på udnyttelse af reaktionskraft, men 
også på udnyttelse af centrifugalkraft ved 
bevægelser i cirkellignende baner eller ved, 
at man næsten helt unddrager sig jordklo
dens tiltrækningskraft, som er lille i store 
afstande fra jorden. 

Rumfartøjer må altså drives ved re
aktionsapparater som raketter eller raket
flyvemaskiner, enten til stadighed eller til 
de er kommet i stabile baner. Det må er
indres, at de ikke udsættes for luftmodstand 
i tomrummet, og at de uden for jordens 
effektive gravitationsfelt eller ved bevægel
ser vinkelret på dettes kraftretning bevarer 
deres hastigheder og derfor kun behøver 
at blive accelereret og decelereret. 

Rumfartøjer har principielt ikke brug for 
styreror eller vinger og vil endda kun blive 
besværet deraf, når de bevæger sig i deres 
rette element, tomrummet. 

De har heller ikke behov for strømlinie
formerne, de langsommere som atmosfære
flyvemaskiner har det, eller fortil skarpe 
eller spidse former, som atmosfæreflyve
maskiner til overlydhastigheder har det . 

En ganske anden sag er, at rumfartøjerne 
må gennem atmosfæren for at komme ud til 
tomrummet og eventuelt tilbage igen, gen
nem atmosfæren, hvorfor de i praksis må 
udformes med vidtstrakt hensyntagen til 
luftmodstanden i atmosfæren og desuden 
til overfladeophedningen ved store hastig
heder i atmosfæren. 

Atmosfæren går jo jævnt over i tomrum
met, idet lufttætheden aftager kontinuert, 
stort set til det halve for hver 5 km' større 
>højde« fra jordoverfladen. Fra omkring 
100 km højde begynder der at indtræde 
væsentlige afvigelser fra denne regel. Det 
skyldes bl. a., at iltmolekylerne og i noget 
større højde tillige kvælstofmolekylerne i de 
store højder er dissocieret til frie atomer; 
desuden er en stor del af såvel molekylerne 
og atomerne exciteret og ioniseret. Det skyl
des virkningerne af ultravioletlyset fra solen. 

Overgangszonerne mellem den egentlige 
atmosfære og det egentlige tomrum frem
byder en lang række problemer. - Jvfr. 
overgangen fra underlydhastighed til over
lydhastighed i atmosfæren. 

Først i løbet af de seneste år har man 
fået sikkert kendskab til naturforholdene 
i disse zoner. De er højst forskellige fra 
dem, man ved kun at færdes nær ved jord
overfladen er blevet vænnet til at betragte 
som· værende selvfølgelige. 

Der skal blot mindes om, at luftmoleky
lerne eller luftatomerne ved lave lufttryk, 
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d. v. s. ringe lufttæthed kan bevæge sig 
næsten frit mellem hverandre. En luft
partikke! kan da bevæge sig i lange ret
linede baner og med uforandrede hastig
heder uden at kollidere med andre partikler. 
Når luft således kan bevæge sig gennem 
luft, bortfalder luftbegrebet i dets sædvan
lige betydning. Når de enkelte luftpartikler 
ikke udskifter bevægelsesenergi i en front
zone, bortfalder også lydbegrebet i den sæd
vanlige form. Når partiklerne ikke fordeler 
deres energi efter de statistiske love, der gæl
der i atmosfæren, bortfalder desuden tem
peratur- og varmebegrebet i den form, man 
sædvanligvis opfatter det. 

Et fartoj, der bevæger sig gennem den 
meget tynde luft, udsættes naturligvis stadig 
for kollision med luftmolekylerne eller i me
get store højder frie luftatomer. Men man 
må da betragte virkningerne som en følge 
af en mængde enkeltkollisioner, der er delvis 
eller helt uafhængige af hverandre. 

Et af kongressens foredrag omhandlede 
netop flyvning - aktiv eller passiv, midler
tidig eller varig - i disse overgangszoner 
eller lidt længere ude, og gennem atmosfæ
ren frem til disse zoner. Dette holdtes af 
dr. Krafft Ehricke . Det var et hojvidenska
beligt foredrag, spækket med matematiske 
beregninger og kurver, så man fik indtryk
ket af, at foredragsholderen åbenbarede alle 
grundforskningens seneste resultater. 

Som et kompromis mellem mange hensyn 
bestemte han den optimale flyvehøjde for 
et hurtigt fartøj, der skulle bevæge sig i 
lang tid eller varigt omkring jorden i den 
ydre tynde atmosfære, til 120- 140 km 
højde. Her er luftpartikkelbevægelserne 
næsten frie; lufttrykket er kun 10+0- lOH' 
atmosfærer. Det er ikke meget, men nok til, 

at de aerodynamiske problemer er de væsent
ligste. Foredraget repræsenterede faktisk 
mindre et rurnfartsprojekt end et atmosfære
flyvningsprojekt, omend præget af ganske 
andre naturforhold end i den slags atmosfæ
re, man uvilkårligt betragter som værende 
den eneste tænkelige. 

Nogle af foredragstitleme 
Det er naturligvis ikke muligt at referere 

de mange foredrag. Men for at give et 
helhedsindtryk kan nogle af titlerne nævnes 
i dansk oversættelse. 

Forslag til et realistisk rumfartsprogram 
for de kommende 30 år. Problemer angå
ende raketteknikkens udvikling. Bevægelses
ligningerne for raketter og disses ideale 
brændetid. Ideale afskydningsforhold for 
raketter til en bane omkring jorden. Metal
fysiske undersøgelser af raketfremdrivnings
aggregater. Temperaturvirkninger ved me
get store hastigheder gennem jordatmosfæ
ren. De fysiske virkninger af de kosmiske 
stråler. De kosmiske strålers biologiske virk
ninger. Partikkclstrålingen fra solen og de 
farer, den frembyder. En kunstig månes 
synlighed. Raketternes betydning som forsk
ningshjælpemiddel i »det geofysiske år«. 
Forslag til organisation af rumforsknings
videnskaberne. 

Blandt de mange foreviste films omhand
lede en opsendelsen af to mus og to aber 
til 58 km højde og med over 3000 km/h 
maksimalhastighed, hvorunder abernes elek
trocardiogram m. m. blev sendt til jorden, 
og musene blev fotograferet under varia
tionen fra store g-påvirkninger til elimine
ringen af g efter, at rcaktionsapparatets virk
ning var ophørt. Alle dyrene kom godt fra 
turen; men ved andre lignende forsøg har 

de afsendte dyr sat livet til, ganske vist i de 
fleste tilfælde først ved turens afslutning. 

Kongressens møder afholdtes på Dan
marks Tekniske Højskoles gamle afdeling 
i dagene fra 3.-6. august ind. De to forud
gående dage var der forhandlinger mellem 
de delegerede repræsentanter fra 19 landes 
rurnfartsselskaber, der er tilsluttet den inter
nationale sammenslutning. 

Antallet af kongresdeltagere var ca. 130, 
heri ikke medregnet deltagernes fruer. Ikke 
mindre end ca. 110 af deltagerne var ud
lændinge; disse var næsten alle special
sagkyndige akademikere, repræsenterende 
højst forskellige grene af teknikken og na
turvidenskaberne. 

Elsenhowers meddelelse 
Kongressens foredrag og diskussioner eg

nede sig ikke for publicity og kunne kun 
lide ved det. Ikke desto mindre blev kon
gressens forløb meget omtalt i dagspressen. 

Dette skyldtes vel i nogen grad, at præ
sident Eisenhower et par dage forud for 
kongressens åbning havde meddelt, at den 
amerikanske regering havde bevilliget penge
midler til konstruktion og udsendelse af en 
kunstig måne til brug som et hjælpemiddel 
for den naturvidenskabelige forskning. Den
ne meddelelse måtte naturligvis hilses med 
glæde af kongresdeltagerne, men indebar 
ikke noget overraskende for nogen af dem, 
for så vidt som det længe har været bekendt, 
hvordan en sådan plan kan realiseres. Det 
besynderlige var, at dagspressens skribenter 
syntes at have glemt, at det allerede for 
30 år siden var kendt selv uden for science
folkenes kredse, at gennemførligheden af et 
sådant projekt kun er et spørgsmål om 

penge. C. E. Andersen. 

ÅRETS DANSKE TISSANDIER-DIPLOMER 
I 

Overrækkeleen af Areta TiHandler-dlplomer til danskere. Til venstre får luftkap taJn Age H ed a 11 H an• en alt overrakt ved PAI-kongressen af den franske 
traflkmlnlater, og til hj!Jre flr ober•t c. C. Lara en alt overrakt af KDA'• formand, dlrekt!lr H Ja Ima r I b ae n, under en reception I KDA'• lokaler. 

172 



DE FRANSKE 
SVÆVEFLYVE.MESTERSKABER 

Civilingeniør Aksel Feddersen fortæller her om konkurrencen i 

Frankrig, der var en god fortræning til VM dernede næste år. 

Som omtalt i sidste nr. af >FLYV< deltog 
undertegnede i et kombineret fransk og 

internationalt svæveflyvermesterskab i St. 
Yan i det østlige Midtfrankrig. 

Samtlige F AO-lande var inviteret og for
uden undertegnede, der fløj i PFGs Olym
pia, var England repræsenteret ved Steph
enson i Olympia IV, Holland ved van Noor
den i Sky, Belgien ved De Kreeschof i 
Sohaj, Tyskland ved dr. Frowein i HKS, 
Schweiz ved Dubbs i WLM Il og Czecho
slovakiet ved Swinka i en ny Sohaj. Alle 
franske piloter i den nationale konkurrence 
fløj Air 100. Desuden deltog 2 kun i den 
internationale i Breguet 901. 

Som følge af den udstrakte statsstøtte, der 
i Frankrig ydes svæveflyvningen, fik vi 
under konkurrencen gratis kost og logis for 
4 mand. Desuden var alle starter gratis og 
det samme gjaldt den nødvendige benzin 
til hjemhentning. Og sidst men ikke mindst 
stod der et værksted med en fænomenal 
fransk snedker til rådighed for evt. repara
tioner. 

Vi behøvede altså bare at stille dernede 
med svæveplan og transportmateriel, så 
mere ideelt kan det vel ikke være. Vort 
største problem var imidlertid overhovedet 
at komme derned, for vi skulle som sæd
vanlig køre i den vidt bekendte og berejste 
Adler. Men sådan en · gammel bil kan 
desværre ikke køre på renomeet alene. 
For at den skulle opføre sig pænt i Frank
rig, havde vi hovedrepareret motoren lige 
inden. Men vi havde nær aldrig fået den 
til at køre oven på den omgang, for dels 
var der under udboringen forsvundet visse 
livsvigtige dele og dels viste der sig et 
uanet antal muligheder for anbringelse af 
kontravægte på krumtapakselen. Jeg anser 
det ubetinget for det danske holds største 
indsats i forbindelse med konkurrencen, at 
det lykkedes at få Adleren i så køreklar 
stand, at vi nåede rettidig frem til konkur
rencens begyndelse. 

Vi ankom mandag morgen d. 26.-6., og 
mens jeg fik mig et lille hvil, blev Olym
pia'en gjort klar til eftermiddagens træ
ningstur, hvor hele startproceduren skulle 
gennemprøves med samtlige deltagende 33 
svæveplaner. Vi blev startet af 11 slæbe
maskiner - :>Stampe« og franske >Storch« 
- og starterne gik så hurtigt, at alle var 
i luften på under ½ time. Det gav træng
sel i de nærmeste bobler! Det var forbudt 
at flyve i skyer nærmere end 5 km fra 
pladsen og at gå ind i en sky fra siden! 
Normalt er der skyflyvningsforbud over 
hele Frankrig, men det var der dispenseret 
fra under konkurrencen. 

Tirsdag d. 25. var første konkurrencedag 
- 200 km trekant. Vind ca. 25 km/ t imod 
på første ben, men pænt vejr ved starten 
kl. 12. Det forværredes dog hurtigt over 
pladsen og alle der gik ned for omstart -
der iblandt jeg - kom derfor først afsted 
kl. 16. Jeg kom kun 5 km på godt 3 timer 
og var luftsyg det meste af tiden. Takket 

være de nye radioer, Storno havde været 
så venlig at forsyne os med, kunne Adleren 
følge mig på landevejen og var fremme ved 
mit landingssted 10 min. efter landingen. 
Radioerne fungerede fint under hele kon
kurrencen og var til stor hjælp, men det 
viste sig at kræve ret stor opmærksomhed 
at afsende positionsmeldinger, hvorfor det 
under vanskelige flyvebetingelser viste sig 
at være klogt at undlade at benytte dem. 
Dr. Frowein vandt trekant-flyvningen med 
HKS med ca. 60 km/t. 

Onsdag skulle vi flyve hastighedsflyvning 
til Avignon - 285 km. Vejret var så dår
ligt, at ingen gennemførte. Pierre kom 
længst med 251 km. Jeg nåede kun 75 km 
ud og havarerede under landingen Olym
pia'en ved at køre ned i et hul. Der var 
knækket 4 spanter i kroppen, men da næste 
dag var hviledag, tog den ovenfor omtalte 
snedker fat, og næsten før vi havde set os 
om, havde han af stumperne fremstillet 
4 nye spanter og var igang med at sætte 
dem i. Dagen efter - fredag, blev bund
pladerne limet i og kl. 13,20 startede jeg 
med sømlister og det hele - og fløj 150 
km fri distance til snedkerens store fryd ! 
Det var dog kun en kort tur sammenlignet 
med de andre resultater - den længste 
flyvning var på 380 km! 

Lige ved! 
Lørdag var der hvil igen - folk skulle 

jo hjem - og søndag var det regnvejr. 
Mandag var der hastighedsflyvning til Lous 
le Leunier 113 km. Vejrudsigten var sløj 
og passede, og adskillige kom overhovedet 
ikke afsted. Men da jeg straks var klar 
over, at det bare gjaldt om at holde sig 
oppe, og da en Olympia er relativ god i 
svag termik, kom jeg under store besværlig
heder langsomt frem, til jeg omsider efter 
lige ved 3½ times flyvning i 500 m højde 
og i nærheden af målet havde brugt den 
sidste termik op. Da jeg de sidste 30 km 
ikke havde været over 600 m, og da det 
var meget vanskeligt at orientere sig, var 
jeg ikke helt klar over min position, og jeg 
gled så bare videre på den formodede rig
tige kurs og landede uden at få øje på 
pladsen ca. 5 km ved siden af den! Bag
efter viste det sig, at jeg af den eneste 
pilot, der var nået frem til målet, var blevet 
observeret i så god højde, at jeg let kunne 
have landet der. Det var nu mest ærger
ligt for ham, for iflg. reglerne var kon
kurrencen kun gyldig, hvis mindst 2 gen
nemførte. 

Tirsdagens konkurrence - frem- og til
bageflyvning til en by 5 7 km væk - kunne 
heller ikke gennemføres på grund af vejret. 

(Fortsættes,næste side). 

Fra oven: pl mllflyveplad1e11 St. Etlenne. - Ad
ler'øn med tran1portvogn I St. Yan. - »Pesoc 
Oll dag og den franake euper-1nedker. - Tjekken 
Swinka og Pierre, Fr. - Nederet TeJlglrd, tolken 

Alex og konkurrenoeleder Boi110nade, 



Flyvevåbnet får ny chef 
Generalmajor Tage Andersen afløser generalløjtnant C. C. Før~lev. 

Generallpjtnant C. C. 
Fprelev, der trækker 

sig tilbage, 

F RA den 1. november 1955 at regne sker 
følgende ændringer i flyvevåbnets le

delse: 
Generalløjtnant C. C. J. Forslev fratræ

der stillingen som chef for flyvevåbnet og 
ansættes til rådighed for forsvarsministeriet. 

Generalmajor Tage Andersen, chef for 
flyverstaben, udnævnes til generalløjtnant i 
flyvevåbnet og ansættes som chef for flyve
våbnet for et tidsrum af 3 år. 

(De franske mesterskaber). 

Onsdag var der hastighedsflyvning til St. 
Etienne 101 km. Vejret var slojt ved star
ten, men bedrede sig under flyvningen, og 
ikke mindre end 28 af 33 gennemforte. 
Jeg blev nr. 21 med 2 ° 24'. Bedste tid 
en fransk Air 100 - var 1 ° 30' efter en 
omstart. 

Torsdag så ud til at give det helt store 
vejr. Meteorologen regnede det for muligt 
at flyve 500 km, men desværre blev starten 
udsat til lidt over kl. 14, da den franske 
luftfartsminister skulle komme på besog, 
og først kunne være der kl. 14. Vi skulle 
flyve efter en fastlagt kurs - omtrent vin
kelret på vinden. Vi kom ret hurtigt afsted 
i begyndelsen, og jeg fulgtes et par timer 
med Swinka i Sohaj'en. Men så kom jeg 
i vanskeligheder og måtte gå ned i 100 rn 
og hente en termik og floj iovrigt til kl. 
19,15. Jeg valgte at lande pa en flyveplads 
ved byen Limoges - det var 220 km fra 
St. Yan. Desværre havde jeg overset en 
bestemmelse om, at den afstand hvori man 
landede fra den opgivne linie skulle trækkes 
fra den projicerede afstand, sa der blev 
kun 100 km tilbage efter omregning. Jeg 
blev dog nr. 13 i dagens konkurrence, der 
blev vundet af dr. Frowein med 240 km. 

Slutresultatet blev, at Frowein vandt den 
internationale konkurrence med HKS'en 
og derefter kom de to franskmænd der fløj 
Breguet 901. Den nationale franske kon
kurrence blev vundet af Lachen)', Fierre 
blev nr. 2 her. Og undertegnede erobrede 
en flot nr. 2 7-plads. 

Generalmajor Tage 
Andersen, fra 1/11 ud
nævnt til generallpjt• 

nant. 

Den kundgørelse for forsvaret, som brin
ger ovennævnte meddelelse, siger endvidere, 
at generalløjtnant Forslev, til rådighed for 
forsvarsministeriet fra udgangen af januar 
1956 at regne afskediges efter ansogning på 
grund af alder i nåde af krigstjenesten med 
pension. 

Dette chefskifte kom for mange som en 
overraskelse. Generalløjtnant Forslev havde 
endnu 10 måneder tilbage af sin funktions
tid, men han har valgt at folge værnchefer
nes i efterkrigstidens uskrevne lov at gå ud 
af den aktive tjeneste ved pensionsalderen 
(65 år). 

General Førslev, der fylder 65 år i ja
nuar, har været soldat i 50 ar. Han be
gyndte som 14-årig på den daværende Hæ
rens Elevskole, blev sergent, kom på offi
cersskolen og blev premierløjtnant, blev 
militærflyver i 19 I 9 og fik derefter en ene
staende karriere, der tilsidst gjorde ham til 
generalløjtnant og chef for flyvevåbnet. 

Den nyudnævnte generallojtnant Tage 
Andersen, som er 56 ar, var oprindelig ryt
terofficer. Han kom i I 925 til hærens flyver
tropper, udannedes som flyver, blev senere 
chef for den daværende sjællandske flyver
afdeling, var under krigen regionsleder på 
Sjælland, efter krigen chef for hærens fly 
vertropper, derefter chef for vestre flyve
baseskommando, og senere stabschef ved 
flyverkommandoen i Vedbæk, hvor han var 
general Ferslevs nærmeste medarbejder. 

RekoPdtal i 
KastPup 

Trafikken på Københavns Lufthavn, 
Kastrup, i juli . 
• \nk. passagerer . . . . . . . . . . 27.116 
Afg. passagerer . . . . . . . . . . 25.073 

lait 
'l'ransitpassagerer 2 X10.600 
Andre passagerer ............... . 

52.180 
30.218 
10.960 

Totn! ...... 102.373 
Det er en stiguing i forhold til ] !)54 11/l 

ikke mindre end 27,6%, 01; det •r forste 
gang, tallet er o, er 100.000. 

Antal startPr og lmulinger for juli 1n5,1 
rnr (U)77 og hernf 3.5UO i lufttrnfik ( tilsva
rende tal for juli 1054 rnr henh. (i,442 og 
3.112). 

Trafikken IJ1l Københavns Lufthavn, 
Kastrup, 1. halvår 1955. 
Ank. pussngerer . . . . . . . . . . 85.722 
Afg. passagerer . . . . . . . . . . 83.5(il 

lait ...... 100.283 
Transitpassagerer 2X03.2UO ...... 186.538 
.\ndre vnssagerer . . . . . . . . . . . . . . . . 11.718 

Total ... . .. ;{67.53!) 
T forhold til første hal v1'lr l!J54 er det en 

stigning pi't 17,!)%. 
Antnl stnrter og lanJinger for l. hnh·1'lr 

1055 rnr :!G.;{10 og heraf 15.8Ul i Jufttrufik. 
'l'ilsvaremlP tnl i 1054 mr 25.87~ og 

14.Ul8. lier er stigningen alts1'1 ikke sil stor; 
men der flyws 1\benbart med storre og bedre 
belagte maskiner i i'tr. 

Efter en sare bevæget og pa flere måder 
fugtig afskedsfest ( det lykkedes nogle 
franskmænd at starte lejrens brandsprøjte) 
fredag aften forlod vi St. Yan lørdag mid
dag og naede efter et par dages ophold på 
svæveflyveskolen i Pt. St. Vincent vel
beholdne hjem. 

I vor helikopter-serie savnede vi i nr. 3 et billede af Cessna CH-1. Her er det, og man ser på kroppen 
familieligheden med andre Cessna-typer. 
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S H E LL 
AVIATION 

SERVICE 

(. 
\. 

På mere end 1500 lufthavne 

over hele verden står Shell 

til tjeneste med det bed

ste materiel og vel

uddannede folk. 
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UDVEKSLINGEN 1955 
Hvad vore gæster så Danmark og lidt fra vore unge I Amerika og 

Holland. 

Udvekslingen mellem kadetter fra Civil 
Air Patrol i USA og lignende organi

sationer i Canada og Holland og unge 
flyveinteresserede medlemmer fra de til 
KDA tilsluttede klubber har atter i år 
været en meget stor succes. KDA var vært 
for 5 kadetter og to officerer fra USA, 2 
karletter fra Canada og to fra Holland, og 
et tilsvarende antal flyveinteresserede unge 
danske besogte henholdsvis USA, Canada 
og Holland. De danske amerikarejsende, 
der var under ledelse af kaptajn i flyve
våbnet Jorgen Horskjær og civilingenior 
Per Bach, var ovenikobet så heldige at 
komme helt til Californien. 

Programmet I Danmark. 
Programmet for de unge, der besogte 

Danmark, var meget indholdsrigt - dog 
uden at være for trættende. Foruden en 
række museumsbesøg i Kobenhavn omfat
tede det et ophold på flyvestation Avnø 
(hvorunder de bl. a. så Esper Boels store 
moderne mejeri i Lundby), et tredages be
søg i Odense, hvor Odense Flyveklub var 
vært, et tilsvarende besog i Alborg, hvor 
Svæveflyveklubben Aviator var vært, en 
sejltur med DFDS fra Alborg tilbage til 
København, og herfra var der udflugter til 
Nordsjælland, hvortil Frederiksborg Amts 
Flyveklub og Sylvest Jensen havde indbudt 
vore gæster, derefter flere interessante ture 
i København, og endelig en flyvetur til 
Bornholm, hvor Bornholms Flyveklub over
tog værtspligterne. Rejserne rundt i Dan
mark blev foretaget med en af flyvevåbnets 
DC-3'ere. Det var kort sagt et overordent
lig afvekslende og indholdsrigt program, 
som alle var begejstret for. Overalt i landet 
boede KDA's gæster i private hjem, og 
KDA er alle de mange kvarterværter meget 
taknemmelig, fordi de ved deres velvillighed 
har hjulpet med til at vise vore uden
landske gæster noget af det, de helst vil se: 
os selv og vore hjem. 

Foruden denne tak til alle kvartervær
terne bringer KDA en tak til alle de mange 
landet over, som på den ene eller anden 
måde har hjulpet med til at gøre besøget 

i Danmark til en oplevelse for livet for vore 
gæster fra USA, Canada og Holland, og 
denne tak gælder også SAS og Tuborg for 
den store gæstfrihed, som man viste de 
unge udenlandske flyve-entusiaster. 

Hilsen fra USA-holdet. 
Og hvordan formede rejserne sig så for 

vore egne unge? Lad os se, hvad de selv 
siger. Her er et par breve fra henholdsvis 
Amerika og Holland. Fra Amerika skriver 
de: 

Til ikke-ferierende i Aeroklubben. 
De lykkelige udvalgte, som p . t. befinder 

sig så langt fra Danmark, vil gerne sende 
en lille hilsen fra den tur, som sikkert bliver 
en af vort livs storste oplevelser. 

Vi har haft en fin, fin tur hertil, og for
uden et uventet, men vældig interessant 
ophold på Bermuda, har vi haft 3-4 gode 
dage i Washington, hvor vi måtte sande 
alt, hvad man havde lovet os om det fug
tigvarme klima, som var istand til at iklæde 
os en ekstra dragt, men man kan sikkert 
vænne sig til sligt. 

Flyveturen tværs over Staterne var meget 
god. Vejret tillod heldigvis, at vi kunne få 
et indtryk af Amerikas agerland, prærier 
og bjerge hele vejen over, dog tillod Pa
cket'en sig til tider så voldsomme bevægel
ser, at samme hellere så sig i fastere for
bindelse med jorden. 

I dag har vi bl. a. besøgt en millionær 
ranch med swimming pool, privat flyveplads 
og alt, hvad man ellers troede var halvvejs 
løgn, når det skred over lærredet på en 
amerikansk film. 

De bedste hilsner fra 
, P. Bach samt J. Horskjær, Jorgen Hansen, 

Erik Nielsen, Preben Sylvest Jensen og 
Kai Mol/er Sorensen . 

Modtaget af Prins Bernhard. 
Brevet fra Holland lyder: 
Til KDA. 
Lige en lille underretning fra Holland. 

Vi ville gerne have skrevet før, men pro
grammet er så stort at vi kun sjældent har 
tid til at skrive noget. Vi boede sammen 

Øverst til venstre to billeder fra receptionen I KDA, visende oberetlt. Mich. Hansen, Col. F. Hansley, 
Major W. M. Stead og oberstlt. K. Lybye og derunder til hpjre en af kvarterværterne, fru trafikflyver 
Westerberg med en af aine CAP-kadetter. PA tredie billede mpbelhandler Bendtaen mellem •Ine to gæ• ter. 
Derunder er kadetterne OITf bord hos kaptajn Hansen pl skoleskibet Danmark. - De to nederste billeder 

viaer de kanadiake og hollandske kadetter. 
Herunder siger KDA'a generalaekretær farvel til Poul Mogensen og Per Nielason, inden do af det avenake 
flyvevAben blev flPJet til Holland, og til hpJre viser Eaper Boel kadetterne en af sine be,Pmte olte. 



hos nogle flinke mennesker i den sydlige 
del af Haag. Lørdag var fridag og vi fik 
set en del af Haag. Søndag var vi på 
>skovture til Wassenaar. 

Mandag var vi i Delft og så bl. a. en 
lille supersonisk vindkanal på universitetet 
der. Tirsdag fløj vi til den amerikanske 
base Soesterberg, hvor vi blev vist rundt 
og så formationsflyvning ( 12 Sabre, 24 
hollandske Meteorer). Videre samme dag 
til Deelen ved Amhem. Onsdag formiddag 
blev vi vist rundt på skolen for flyvemeka
nikere. Om eftermiddagen var vi til svæve
flyvning i Terlet (hver en tur i Gøvier). 
Torsdag morgen var vi i friluftsmuseet ved 
Arnhem (gamle bygninger etc.), der så vi 
en træsko blive til. Lige over middag var 
vi med til en kransenedlægning ved Air
home memorial i Arnhem. Derefter fløj vi 
til Gilze-Rijen. Her tilbragte vi aftenen. 
Vi blev her alle æresmedlemmer af J eugd 
Luchtvaart Brigade. 

Fredag d. 29.-. fløj vi fra Gilze-Rijen til 
Eindhoven, hvor vi blev vist rundt i et par 
afdelinger af Philips enorme fabrik. Senere 
på dagen fprtsatte vi til Maastricht, hvor vi 
blev indkvarteret på et hotel. Den holland
ske kaptajn, der er var leder, er født i 
Maastricht, så han kunne vise os en hel del, 
bl. a. førte han os rundt i nogle underjor
diske gange i et fort, der i mange hundrede 
år var Maastrichts forsvar. Endvidere så vi 
en amerikansk krigskirkegård i Margraten, 
en porcelænsfabrik og en cementfabrik. 
Mandag fløj vi til Hilversum, hvor vi boede 
i en flådestation. Herfra gjorde vi nogle 
busture, en dag til Amsterdam, en anden 
dag til Schiphol, hvor vi om formiddagen 
så Fokker fabrikken, der bygges for tiden 
Fokker S 14 jettræner, F 27 Friendship, Fok
kers forslag til en DC 3-efterfølger, samt 
Hawker Hunter (en ordre på 460 stk.). Om 
eftermiddagen blev vi vist rundt i lufthav
nen. Onsdag var vi hos prins Bernhard i 
Soestdijk. Fredag var vi i Alkmaar og Den 
Helder, her var vi ombord på en krydser. 
På hjemvejen kørte vi først ud til Zuidersø
dæmningen. Lørdag fløj vi hertil, om efter
middagen fik vi noget flyvning med Gø 4 
(slæb af Tiger Moth) og nogle fik en tur 
i Moth'en (loop o. s. v.). I eftermiddag 
skal vi slappe af ved et badested (Boekelo). 
Så er der ikke mere denne gang. 

Hilsen fra Per Nilsson og Poul Mogensen. 

Udnævnelser 
Frn den 1/8 1955 at regne er oberstløjt

nant E. G. V. Olsen, til rådighed for flyver
kommandoen, udnævnt til oberst og ansat 
som jordforsvarsinspektør. 

P. gr. u. pindsmangel kun vi ikke bringe 
de over 200 udnævnelser til flyverløjtnanter, 
der blev meddelt i "Kundgørelse for for
svaret" A. 78 af 23/7, men må henvise dertil. 

BAS flåden bliver udvidet. 
Foruden de 8 Douglas DC-70, som SAS 

allerede hnr bestilt, og hvis levering vil tnge 
sin begyndelse til næste år, bur SAS bestilt 
yderligere 6 stk. af summe type, således nt 
luftliner-flåden inlt kommer op på 14 DC-
70. Det er en snmlet ordre på en. 250 mil
lioner danske kroner. 

Til afløsning uf DC-3 og Scundiu hnr SAS 
desuden forhandlet om køb uf 10 Convuir
mnskiner. 

Aret• danake hold I Washington: fra venatre Kai Mpller Spre111en, Preben Sylvest Jensen, Erik Nielsen, 
Per Bach, Jprgen Hansen, Tonni Andel'8en og kaptajn J. Ho1'8kjær. 

Fremtidens luftlinere 
S Y N S P U N K T E R.11 F R A LO C K H E E D 

LOCKHEED Aircraft's vicepræsident dr. 
Hall Hibbard er i et foredrag, som han 

fomylig holdt i Hamburg, fremkommet med 
en række interessante profetier om kom
mende trafikflyvemaskiner. Og hvis der er 
nogen der har fingeren på pulsen, når der 
tales om flyvemaskiner, er det ham - han 
har nemlig konstrueret så verdenskendte 
typer som Constellation, Super Constel
lation, C-130, den supersoniske jager XF-
104 samt Shooting Star og Starfire jagerne. 

Dr. Hibbard deler fremtidens luftlinere 
i fire kategorier. 

Den første kategori vil blive en fortsæt
telse af de forholdsvis langsomme tomoto
rede typer som f. eks. Fokkers Friendship 
og den amerikanske Convair til forholdsvis 
mindre ruter. 

Den næste vil blive repræsenteret af fire
motorede turbo-prop maskiner som Vickers 
Viscount og den endnu hurtigere Lockheed 
Electra, som får en marchhastighed på over 
650 km i timen og en aktionsradius fra 200 
til cirka 3.000 km. Disse typer vil få en 
ganske særlig betydning, idet det viser sig, 
at tre fjerdedele af alle flyvepassagerer kun 
tilbagelægger strækninger på op til 2.200 
km. Sådanne ruter kan beflyves 30 "% bil
ligere med Electra end med nogen anden 
maskine i verden til trods for dens stærkt 
forøgede hastighed, hvilket ellers er en fak
tor, der bringer omkostningerne i vejret. 

Den tredie kategori bliver rene jetmaski
ner med aktionsradius fra 1.500 til 4.800 
km, det vil sige typer som Comet-IV, 
Douglas DC-8 og Boeing 707. Deres march
hastighed bliver cirka 880 km i timen, og 
der vil blive et stort marked for disse luft
fartøjer. 

Den fjerde og sidste kategori vil komme 

til at bestå af flyvemaskiner med meget stor 
aktionsradius, der vil være i stand til at 
flyve non-stop over Atlanten eller længere 
i regelmæssig drift selv i stærk modvind. 
I det næste tiår vil disse maskiner kunne 
sættes ind fra de fjerneste byer med trafik
behov over Atlanten uden at behove mel
lemlanding i storbyer som London, Paris 
og New York. Disse typer vil enten have 
turbo-compound eller turbine-motorer. 

1600 km i timen 
En dag vil imidlertid rene jetmnskiner 

også være i stand til at flyve disse distancer, 
når de maskiner og motorer, man i dag har 
planerne til, bliver endnu mere udviklede. 
Det vil ske omkring 1965, og så vil vi få 
jet-passagermaskiner, der vil flyve med en 
hastighed op til 1.600 km i timen eller 
betydeligt mere end lydens. >De har op
hævet lydmuren«, udtalte dr. Hibbard, og 
det bliver gjort med helt nye konstruktioner 
af vinger og fuselage samt nye og mere 
effektive motorer - og jetmotorer er fak
tisk meget mere effektive i hastigheder 
større end lydens end under denne grænse. 

I løbet af det samme årti vil man, spår 
dr. Hibbard, opleve den første flyvning med 
en atomdreven flyvemaskine. Det vil imid
lertid blive en militærmaskine, fordi man 
endnu ikke har løst problemet med at be
skytte passagererne mod atomstrålerne. Løs
ningen til dette problem, mener dr. Hib
bard, vil komme til at bestå i at bortlede 
strålerne i en anden retning i stedet for 
som nu at beskytte mod dem med blyplader. 
Der vil sikkert gå 25 år, før disse maskiner 
kan indsættes på de ordinære luftruter, og 
til den tid vil maskinernes aktionsradius 
blive endnu større. 
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FRIHED I LUFTEN 
KLM's vicepræsident, dr. L. A. Slotemaker, fremfører i denne artikel idealer for luftfarten 

set ud fra de små landes synspunkt. 

M ENNESKET har altid gjort sig store 
bestræbelser for at beskytte liv og 

ejendom. I 1783, lige efter at den forste op
stigning med en varmluftsballon, opfundet 
af brødrene Mo11tgolficr, havde fundet sted 
og dermed indvarslede llyvningcns tidsalder, 
blev der således udsendt en politivedtægt 
om beskyttelse af tilskuerne til ballonopstig
ninger! 

Men dette var kun begyndelsen. Med ud
viklingen af luftfarten fulgte en udvidelse 
af forholdsreglerne til beskyttelse på alle 
tænkelige områder. Alt og alle skulle be
skyttes mod følgerne af de nye opfindelser. 
Allerede for flyvningen overhovedet eksiste
rede, var tanken om, at menneskelige væse
er ville fl}ve, stemplet som vold mod natu
rens orden og betragtet som et dødsstød mod 
verdensfreden. 

Man kan måske sige, at opfindelsernes 
skæbne er, at de er fodt i håb og ofte stiv
net i frygt. Den bedre fremtid, opfindelserne 
skulle bringe, bliver forkastet som en kilde 
til fare, og folk glemmer, at det eneste, der 
gør dem farlige, er frygten for dem. Kun 
mod og tillid kan bringe fremskridt. 

Det var mod og tillid, der satte dr. A. 
Plesma,i i stand til at lægge grunden til hol
landsk luftfart og til at bygge den moderne 
civilflyvning op. Meget er siden da blevet 
udrettet, men luftfarten har stadig en lang 
vej tilbage. Politisk og okonomisk modenhed 
er på ingen måde nået. Civil luftfart må en 
dag blive befriet fra den dominerende poli
tiske og prestigemæssigc indflydelse, så den 
kan virke som et rent kommercielt foreta
gende. I det ojemed må der skabes et faste
re grundlag for indtjeningsmulighederne. 

Staten og trafikflyvningen 

Oprindelig kom båndene mellem den ci
vile luftfart og staten i forste række. Der 
var den mulige fare for en uonsket indfly
delse fra udenlandsk luftfart, den militære 
betydning det havde at have en brugbar 
flåde af transport-fly, den internationale pre
stige. der lå i at vise flaget ude omkring, 
betydningen af en national lufttrafik (især 
for lande med meget stor udstrækning eller 
vanskeligt tilgængelige for andre transport
midler), samt den nationale luftfartsindu
stris rentabilitet for såvidt muligt at fore
bygge nødvendigheden af statsstotte. 

Således blev den civile luftfart regerin
gens protege. Imidlertid er der en stigende 
forståelse af, at beskyttelsen ikke må fores 
så langt ud, at protegeen lobcr den risiko at 
blive kvalt af mangel på luft, og kun kan 
holdes i live ved kunstigt åndedræt. Med 
andre ord ... luften må ikke overfyldes med 
restriktioner. 

Men i stedet for forst at overveje hvor
ledes man skal drage fordel af de nye mu
ligheder, der ligger i den civile luftfart, er 
man kun optaget af at beskytte sig selv mod 
de fordele, de andre vil sikre sig. Som gene
raldirektøren for den internationale luft
fartssammenslutning IATA fornylig udtalte, 

178 

er den gennemsnitlige fortjeneste på luft
farten ikke mere end 1 %. Derfor har man 
i stigende grad fået ojncne op for, at en 
beskyttelse af de nationale luftruter i man
ge tilfælde er en meget dyr historie for 
staten. Beskyttelse af et selskab, som ikke 
kan klare sig i konkurrencen, behøver ikke 
at betyde, at selskabet derfor bliver renta
belt - eller endog mindre urentabelt. 

Når alt kommer til alt, er evnen til at 
lede et luftfartsselskab med held ikke en 
universal egenskab. Y dcrmere forer beskyt
telsesforanstaltninger kun til -protektionisme 
i andre lande til skade for en selv. Og sidst 
men ikke mindst - man kan ikke tvinge 
passagererne til kun at flyve med et be
stemt selskab. 

Den mest økonomiske drift af et luftfarts
selskab er kun muligt, når den storste fri
hed til a: bygge rutenettet op er til stede, 
og dette hænger delvis sammen med de 
ringe muligheder for fortjeneste, der er 
nævnt ovenfor. Ingen luftrute kan gennem
fores uden tilladelse fra de lande, hvorigen
nem ruten lægges. Dette gav anledning til 
en handlen landene imellem om rettigheder
ne mod kontingentet af mulige passagerer 
som bytteobjekt. Det logiske resultat af et 
s.ldant system er, at små lande med ringe 
trafikmuligheder p;1 forhånd ville blive luk
ket ude fra store dele af markedet. Fordi 
disse lande kun kan tilbyde de fremmede 
selskaber et ringe antal passagerer, ville de 
blive domt til at spille en ubetydelig rolle i 
den internationale lufttransport. 

De fem friheder 

Heldigvis har man indset, at et slldant 
system ikke er forenrli g t med udførelsen af 
den civile lufttrafik, med publikums inter
esser, og med den sunde udvikling af luft
farten og de internationale forhold. Den 
civile lufttrafiks onskcdrom er at komme til 
at nyde de >5 friheder : Retten til at over
flyve fremmede territorier uden landing; ret
ten til at mellemlande uden erhvervsmæssig 
anledning (for eksempel for at tanke op ); 
retten til at flyve passagerer og fragt fra 
sit eget land til et andet ; retten til at flyve 
passagerer og fragt mellem to fremmede 
lande langs en rute. Denne sidste frihed -
den femte - er dc-n store anstødssten. Idea
let af civil lufttrafik er i høj grad onsket af 
landene, men indtil dato er det kun blevet 
fort ud i livet i meget ringe udstærkning. 

Det kan aldrig fremhæves kraftigt nok, 
at al ;i, byttehandel« med passagerer, mono
polisering af trafikken for hjemlige selska
ber, og en tvungen fordeling of den inter
nationale trafik må fordommes både i teori 
og praksis. Uanset om landene vil forsøge 
at forsvare deres handlemåde udfra militære 
eller prestigemæssige hensyn, vil udviklin
gen af erhvervsflyvningen og den større og 
større kontakt de vestlige lande imellem 
kræve en betydelig storre frihed i luften, en 
frihed der ikke er til salg, men tværtimod 
skal forsvares af alle som et fælleseje. 

Kun ca. 2 ¼ % af befolkningen i den 
vestlige verden gør brug af lufttransporten. 
Dette kan næppe være det endelige resultat. 

Udviklingen fortsættes. Det eneste sporgs
mål er så, om den skal stottes af de dyre 
hjælpemidler, der holder den civile lufttra
fik i formynderskab med den statslige patte
flaske i baggrunden. Svaret på dette retori
ske spørgsmål skulle ligge lige for, og det 
er da også ved at gå op for flere og flere 
lande. 

Sund konkurrence 

Når vi indirekte påberåber os større fri
hed på det ovenfor nævnte grundlag, har vi 
imidlertid ikke overset faren for morderisk 
konkurrence. Men konkurrence behover ikke 
at være usund. Ej heller behøver de forskel
lige former for trafik at kollidere alvorligt. 
For kort tid siden meddelte den Maritime 
Komite hos O.E.E.C. for eksempel, at ud
, idclsen af lufttrafikken absolut ikke havde 
haft en ugunstig indflydelse p.l skibstrafik
ken, men tværtimod snarere havde stimule
ret denne. 

Et stort marked ligger stadig urort, og 
udviklingen af dette marked vil gon· det 
muligt at nedsætte taksterne for luftt1 afik 
ken. 

Men der er al mulig grund til at over
veje, om vi er på den rette vej, i betragt
ning af den kortfattede politik, der for 
ojeblikket folges af mange lande. Tendensen 
til efter krigen at vende tilbage til forkrigs
rcstriktionerne var en folge af minderne om 
de ugunstige erfaringer for krigen, da 55 
selskaber måtte dele den forholdsvis ringe 
lufttrafik i Europa, med det resultat, at 
60 % af deres indtægter stammede fra stats
tilskud. Man ønskede at kontrollere den 
civile luftfart om muligt endnu mere end i 
forkrigsårene. I stedet for at tage ved lære 
af forkrigssituationen valgte man at fort
sætte ad de samme linier. M en der var -
og er stadig - nogle, som kæmper for stor
re frihed . Det er en konflikt mellem menin
ger og overbevisninger. Og ikke bare over
bevisninger, for fakta kan ikke skjules. Hele 
fremtiden står på spil: Enten en fremtid, 
karakteriseret ved de hindringer, de natio
nale grænser frembyder, eller en fremtid 
med en tiltagende fuldstændiggørelse af den 
civile luftfarts mission som forbindelsesled 
mellem de forskellige landes indbyggere. 
Frygten er en dårlig rådgiver, også i politik. 
Den tyder på manglende tillid til egen styr
ke, og den falske følelse af styrke, der er en 
folge af protektion, kan ikke erstatte denne 
tillid. 

Den civile luftfarts udvikling kan ikke 
standses. Men den civile luftfart vil kun 
være i stand til at tilbyde den vestlige ver
den en tilstrækkelig god service, hvis den. 
kan udvikles i en atmosfære af tillid. Måtte . 
den civile luftfarts opgave blive at gore det 
mindre vanskeligt at overvinde frygten for 
den større frihed. 



WORLD'S FINEST FIGHTER NOW IN SERVICE ! 
The Hunter is being produced in large quantities 
in Britain, and, under licence, in Holland 
and Belgium. In faet, Hawker Hunters rrow 
form the teeth of European Defence. 
From now on they will play a key role in 
guarding the safety of the whole Free World. 
The Hunter is an interceptor fighter, capable 
of fulfilling ground attack and close support 
tactical roles. It handles beautifully at all 
speeds-from landing approach to beyond the 
sound barrier. With its power-operated 
control. it really is a 'pilots aircraft'! 
No wonder the Hunters already on squadron 
service wilh the R A. F. are meeting enthusiastic 
praise from the pilots themselves. 

FLIGHT PHOTOORAPH 
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MERE OM VM I PARIS 

Til venstre en usædvanlig Jugoslavisk model med meget smalt plan og enbladet propel. Til hpjre italieneren 
Cappl med en moderne kunstflyvemodel med 3.5 ccm Tigre diesel. 

Nllr mnn droger sammenligninger mellem 
de to Vl\I, danske linestyringsfolk forelobig 
hnr deltnget i, mil man sige, at vi overhove
det ikke har formitet at folgc med i den 
udvikling, der er sket i udlandet. 

I 1!)5:.l klarede vi os pænt i Bruxelles 
og i 1055 blev vi nr. sjok i Pn ris, til trods 
for, at ,·ore re1mltnter omtreut vnr de snm
mc begge steder. 

Det egentlige Vl\I \ ' IH' som bekendt kun i 
klnsse F.1., ults11. hnstighedsflyrning med 
2,5 ccm motorer, og netop blnndt disse mo
torer er· der foregået sll store fremskridt, at 
mun for f1I. år siden , ille hn, e unset det for 
en umulighed. 

Vinderen blev J . Sladku fm Tjekkoslova
kiet med 170 km/t, sknr11 forfulgt nf 3 itn
lienere med 176, 175 og 174 km/t, hvorefter 
en tjekkoslovuker og en italienet· deler 5. 
og G. pladsen med 171 km/t. 

Vinderen er medkonstruktør uf den motor, 
111111 1mvendte. Den er endnu ikke i serie
produktion og kommer det untngelig ikke 
for engang i løbet uf 195U. Prisen kendes 
endnu ikke, men bliver antngelig ret høj. 
Derimod knn 1111111 anskaffe italienernes "Su
per '.l'igre" omgående for en. 80,- kr., så
fremt man ultså hur en "onkel", der kun 
sende den hjem. 

Pli. 7. pladsen (lGO km/t) placerede sven
skeren Ericsson sig med en ny udgave af 
,, \Vebrn Mach 1" som gløderursmotor. Denne 
motor er heller ikke i handelen endnu, men 
kommer det sikkert i llr. Ikke for vi når 
helt ned til 0. pladsen finder vi cu diesel
motor, nemlig den dyre, håndla,·ede engelske 
,,Oliver '.l'iger", der fløj 162 km/t, efter
fulgt af vinderen fra 1052, englænderen 
Wright, som med sin tunede EJ). (gløde
rørs) fløj 160 km/t. 

I 1052 vnudt Wright med 156 km/ t. Den 
gnug fløj mnn med 11,37 meter line, og for 
a t drage ch direkte sammenligning med rc
sultntcrne fru i lit· må mnn regne med, nt 
den forøgede linel:.engde til 15,02 betyder en 
reducering på 10---15%. · 

Danskernes placering 
Bedste dansker vnr P. 0 . A.ndcrsen frn 

Alborg, som fløj 134 km/t og placerede sig 
som ur. 26. Ilnn fulgtes af Be1111y og Jorgen 
Jfo11sen, der som nr. 27 og 28 floj heuholds
Yis 133 og rno km/ t, medens jeg ikke for
ml'tedc at opnl't mere end 110 som nr. 31. 
,,P.C." brugte ,.\Vebra" og vi andre "E.D.", 
nlle som diesler. ,,P.C." forsøgte i sidste 
runde nt mn-ende et hjemmelavet gludc1·ørs
topstykke på sin ,. \Vebrn", men desværre 
kom modellen ikke luften. 

Sum det fremgilr af fornnstllcnde er der 
grøde i 2,5 cem motorerne, og der et· ingen 
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t\'i,·I om, at gløderorsmutorcrne vil løbe uf 
med sejren. De er nlle uden undtagelse for
synede med dobbelte kuglelejer til kruptap-
11en, og mange uf dem hur også indsugning 
gennem kruptnppen. Stempelringe er man, 
for en stor dels vedkommende, gået bort 
frn igen. I stedet for hnr mnn lagt en bred 
slidering uf l:ltlil ind i ll'tmctnlstemplet. De 
korer med fantastiske umdrcjningstnl, sik
kert omkring 17.000, og de holder en kon-
1:ltant hyletone under lu•I,• fly,·ningen. 

V ægten pil disse rucermotorer ligger på 
ca. 125 gram, selv om enkelte er en del tun
gere. 

Modellerne 
l\Iodellcmc huvde ogsl\ gennemgået en ud

' i kling som bedst kun karakteriseres ved, 
ut de vm· enklere i 011bygniugen end tidli
gere og presset ned i vægt til en. 250 grum. 
Dc1· vnr f. eks. flere moclellcr, hvor man helt 
eller delvis savnede indk1111sling af motoren, 
og munge vnr kantede til trods for strøm
linieformeu. 

Plnncrne ,·m· som oflt•8t meget smalle og 
omkring 35 em i spæmh•idde og haleplnncme 
ret store, op mod 50% uf planarealet. 

Sideordnet med det egentlige Vl\I blev der 
fløjet uofficielt (heldig,•is) Vl\f i kunstflyv
uiug. Jeg skal ikke sige, hvad dommerne 
domte efter, for det opdugcde jeg ikke. Men 
det knu i hvert fold ikke have været præ
stntioneme på flyvepineisen som har været 
det afgørende. 

Amerikaneren L-iitker blev lige som sidste 
lir nr. 2 og var egentlig den, der blev ret
færdigst placeret. 

Jørgen Hansen og jeg fik, uvist uf hvil
ken grund, tildelt ur. 10 og 12. Vi var end
da begge bombesikre pi\, ut vi i hvert fald 
havde sl1l.et frnnskmnndcn H11mbertjean, 
som imidlertid under spredte klnpsnlver blev 
kllret som nr. 1 og den11l vaklede bort med 
en mægtig sølvpokal. 

Også på 3. og 7. pladsen havde man fået 
et pur franskmænd placeret, som dårligt 
ville have klaret sig ved et begynderstævne. 

Det er ikke pli den måde, man skaber re
spekt om kunstflyvningen, og det vnr synd, 
nt bedømmelsen ikke vnr retfærdigere, for 
man så virkeligt fin flyvning. Det fortjener 
sl'tledcs at nævnes, at de to amerikanere, 
Lutker og Sain11elson summen med belgieren 
,Stonfts, i samme cirkel og helt uden for 
progrnmmet, fløj en opvisning, som gav et 
brngende bifald fra de mange tilskuere. 

Jo, der var skum nok nt se og lære, men 
vi må være forberedt på, nt vi bliver endnu 
mere bagefter i fremtiden, såfremt vore 
motorindkøb stadig skul være baserede pil 
gavepukker og "dollarpræmieringer". 

Egon Briks Madsen. 

Modelflyvernes sommerlejr 
I temmelig dllrligt vejr afholdtes i tids

rummet 1/ 8-6/ 8 den 13. modelflyvesommer
lejr på Flyvestation Vandel. Med nogle få 
udsættelser lykkedes det at få flymingerne 
afriklct efter det daglige progrum. Størst 
,·ur deltagelsen i A 1 og .A 2 i maraton• 
konkurrencen. I klasserne F 1, F 2, D 1 og 
C 3 deltog kun fil. Til vistes her (C 3) lej• 
rens fineste flyvninger, idet Erik N·ienstædt 
vnndt med kun tre flyminger alle pl't maks. 
Der blev sat en del lejrrekorder men kun 
taget et diplom. Pointskonkurrencen - bed-
11te mand - ,•at· på et tidspunkt hllrd mel
ll'm llaus Brrmn 612 og Erik Nicmitædt 
llli, men efter mnrutonkonkurrencen forte 
Nienstædt stort. 

Den nye konkurrence, mnrntonkonkurren
cen, dPr prrn-edes for forste gang, blev nf 
deltugernc pl't forhl'uul bctrugtet med en vis 
Hkepsii,. Det er del'for godt 11t kunne fnstslti, 
11t d,•n nlmindelige mening efter konkurrPn
cen ,·ar, ut det er en mori,0111, spændende 
men meget kræ,·ende konkurrenceform. Krn
vct gælder ikke så meget det flyvemu•ssigc 
som dcltngerne8 kondition. Konkurrenrcn er 
mnskclig at udfore, du den kræ\PI' li1w Hft 
mange hja•lpere og stopure, som ,Jer , • ., d,•I • 
tngcrc. Pli sommerlejren opdelte ,·i nf mnn
gel pft stopure konkurrencen i to nfdclingcr 
på hver en time. Det· blev så trnkkct lod 
om, hvem der skulle fly,·c i h,·er afdeling. 

Rcsult"tliste: 
A 1: 
1. Huns Bruun ........ 612 346 scc. 
2. Ilnus s. Sørensen .. 523 345 sec . 
3. Preben T. Petersen .. 523 2!)6 sec. 
4. Erik Nienstædt 11U 247 sec. 
5. Flemm. D. Kristensen llG 231:l sec. 
A 2: 
1. Preben T. Petersen .. 523 620 scc. 
2. Erik Berg .......... 50G 578 sec. 
3. Flemming Lund 505 523 sec. 
4. Jens Østrup ........ 506 442 sec. 
5. Ilans S. Sørensen .. 523 246 sec . 
0 8 
1. Erik Nicustæclt . ... 116 540 sec. 
2. Gunnar Nielsen .... llG 284 sec. 
1:l. Poul Iløjholclt ...... 523 51 sec. 
D 1 
1. Flemm. D. Kristensen 116 148 scc. 
2. Ilnns s. Sørensen .. 523 80 sec. 
3. Kurt Caspcrsen .... 215 20 sec. 
F 1 
1. Niels Uffo Ole8en .. 508 120 km/ t. 
2. Ilana Bruun 612 119,6km/ t. 
3. Ole B. Christensen .. 403 98,0km/ t. 
F 2 
1. Finn \V. Nielsen .... 403 153,0 km/ t. 
2. Ole B. Christensen .. 403 144 km/ t. 
3. Leif Mortensen 403 131 km/ t. 
a 
1. Per M. Petersen 50(l ]82 points 
2. Niels Uffe Olesen .. 508 rn5 pointH 
3. Gorm Christensen .. llCl 57 points 
4. ,Jørgen Høyer ...... 403 1:18 points 
KLM-s11mkkest bygget mor/el 
1. Erik Nicnst:edt lHl 
2. Poul lløjholdt ...... u~a 
3. Hans S. Sørensen .. 528 
Maratonkonkurrencen 
1. Flemming Lund . . . . 505 802 sec. 
2. Erik Nienstædt . . . . 116 713 sec. 
3. Erik Berg . . . . . . . . 506 702 sec. 
4. Gorm Christensen . . 116 647 sec. 
5. Poul Højholdt . . . . . . 523 612 sec. 
Pointskonk11rre1iccn - bedste ·mand. 
1. Erik Nienstædt . . . . 116 78 points 
2. Iluus Bruun 612 66 points 
3. Flemm. D. Kristensen 116 62 points 
4. Erik Berg . . . . . . . . . . 506 57 points 
5. Iluns S. Sørensen . . 523 55 points 
Pointsko11T"11rre11cen - bedste hold 
Gnnnnr Nielsen } 
Erik Nienstædt 116 172 points 
Flemm. D. Kristensen 

Henning Oaspersen. 



BP AVIATION SERVICE ØNSKER ALLE BESØGENDE 

Til FARNBOROUGH 1955 ... 
GOOD LUCK 

BONNE CHANCE 

GLLICK AB __ ___J 

VAARTWEL --------
.._________,_ KAAH TYXH 

LYCKA TILL ~--------_____. 
i BUENA SUERTE ! -~-

so n-emi 6n c-.&u Ul'.> --------
BOA SO~RT=E:-------

UGURLU OLSUN 
~~_________.J 

HAMINGJU OSKIR 

-----------=B=--=-UONA FORTUNA . 

C'l(:l:-1 C':Jii:i ---- -::...--=.-=.=~~ 
'T BESTE 

LYKKE TIL 

HELD OG LYKKE 

AVIATIDN SERVICE 

REPRÆSENTERET I D ANMARK AF BP OLIE-KOMPAGNIET •fs 
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LÆNGST RÆKKENDE - 10500 km. Den nye 
vingekonstruktion giver den storre rækkevidde end nogen 
hidtidig luftliner. Alle europæiske hovedstæder kan nås pr. 
nonstop fra New York. 

H U R TI G S TE - Storste hastighed vil komme op på 
over 640 km/t. Storste marchfart ca. 560 km/t. Hastighederne 
Ira by til by bliver indtil 115 km/t hurtigere end noget 
andet stempelmotor-drevet lulifartoj med rækkevidder, der 
begynder ved 6700 km. De fire Wright turbo-compound 
motoreryder 13 600 hk, en ny topydelse for denne motortype. 

vælger verdens bedste luftlinere 

Den internationalt berømte TW A flåde af 

Lockheed Constellation vil blive udvidet 

med 24 

Super Constellation 1649A 
med de nye langdistance high-speed vinge til 
luksus-nonstopflyvning over Atlanten. 

T 
Den nye Super Con1tellatlon t649A 
med ny isodynamisk vinge - .tyndere, 
større sid,forhold lor største hastighed. 
Større sikkerhedsområde og større 
brændstolbeholdning. Første gang pi en 
passager-luftliner, 

+ .. ,.. "'"'""'"" ....... , .. 
M ES T LYDLØS E - Lockheed's konstruktorcr &JUi J.: 
to fremskridt, som gav denne liner en endnu mere støjfri 
flyvning: Motorerne blev !lyttet halvanden meter længere 
væk Ira kroppen, og storrc og langsommere roterende propeller 
blev anvendt. 

STØR S TE - Den storste vinge og længste passager
kabine al alle igangværende lulilinere. Der er plads til 

58 -6< ''"""" p1 l•h••-"•=~ 

Lockheed AIRCRAFT CORPORATION 
BURBANK, CAUFORNIA, USA 
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Farnborough 1955. 
8ociety of British Aircmft Constrnctors' 

mlstilling og opdsninger i Farnborongh, som 
fincler sted frn 5. til 11. september. kommer 
bl. n. til nt omfatte ,vidgeon helikopteren 
(en ny version af S·51), Jet nyrodyne. Ilri
tnnnia 100, Comet 3, den cnnncliskc C'F.100. 
to nye versioner af Ilunter, FD.2 delta for
søgsflyvemaskine (der har en længcle ph 
15,S5 111 og rn spænclvidde ph kun 8,23 111) 

og fler<' andre nyhecler. 

70.000 gange over Atlanten. 
I Jobet af dl' sidste syv fir har flyvcma

skinPr fra det ameriknnskr l\Iilitnry Air 
'l'rnns11ort Seni,•e (l\IATS) gennemsnitlig 
hefordret 1200 pnssugerrr og 200 tons gocls 
om dngen. Alle l\IATS's flyrningrr er et 
led i besætningernes militære træning. 
l\fATS's fly,·evirksomhecl ornr Atlnntrn har 
, æret m·er, a•Jclpnde, iclet man i <lrn her 
omtalt,• s.n•1\rige periode hnr ,·ær<'t over 
Atlanten 70.000 gange, hvad dPr svarer til 
en tur m'Pr Atlnnten ln·er 51. miunt. 

OvPr 3.000.000 militærpersonPr og rege
ringsembedsmamd er blevet beforclret af 
i\IATS på orgnnisntionens 177.000 kilometer 
stor<• rntenet. 

I summe periocle er der blevet tmnspor
teret 514.000 ton!:! frngt og post for for
s,·ursministeriet. 

Fokker S. 14 Mach-Trainer (ae artiklen om Jettrænere i nr. 7). 

Islandsk rute Skotland-Danmark 
Flngf[.Jng Islands h.f. har oprettl't en for

bindelse Kobrnhavn-Glnsgow mecl nfgang 
til Skotland h,·er snndng kl. 1130 og retur
flyvning om JurdagPn. '.l'nr<•n vnrer fire ti
mer og sknJIP ikkP minclst hnve intrresse i 
f<•riPtiden. 

PAA 50.000 gange over Atlanten 
Den 28. juni forrtog Pan Americnn ""orlcl 

Airways sin 50.000 flyming ovPr ntlnntPr
l111vsrntrn. Den blev foretnget nf en Doug
lns DC-7B (af PAA knldet SupPr-7) fra 
New York til Paris. 

I len fnrste flyvning fandt sted den 24. 
juni 1939 mecl en Boeing 314 flyvebåcl. 

I 1054 beforclredr PAA 1.709.000 passa
gerer, en fremgang pd O %, Bruttoindtægten 
mr 1533 mil!. kr. PAA hur bestilt 40 Doug
las DC-7C, hvis le,·eranr<> begynder først i 
1H50. Det er den største ordrP i civilluft
fnrtens historie ph ialt 770 mil!. kr. 

Fokker og Siebel solgt 
Den gumle Fokker F-VIIa er uf Dansk 

Luftfart Servi<'e blevet solgt til Holland, 
ll\'or d<>n vil komme på museum. Det var 
trist, at ,·i ikke selv hanle midler til at be
vare den her i lamlet. 

Syl\'es t .TPnsen har solgt sin Siebel til 
'ryskland, sft ogsd clcn vender tilbage til sit 
fmlelaud. 

Flere luftfartøjer ... og flere typer luftfartøjer ... 
lander idag paa Goodyear dæk, hjul og bremser end på noget andet mærke. 

Et overvældende udtryk af tillid til kvaliteten og jmlideligheden af Goodyears 

aero produkter - et område, hvor Goodyear har været pioner siden 1909. 

GOOD/YEAR 
AVIATION PRODUCTS 

Producenter af flyvemaskindæk, hjul, bremser, brændstoftanke, af-isningssystemer 

og en lang række andre produkter til commerciel, militær og privat luftfart 
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Miles Hawk Trainer 
MK III (Magister) sælges 

Flyvetid ialt: 370 tm. 
Motor: Gipsy Major I, 125 HK. 
- v. 2100 o/m 180 km/lm. 
415 tm. tilbage på motoren inden 
hovedeftersyn. 

Tlf. Herning 2431 (I forretningstiden) 

I 

~~ 
! 
f 

--:.=æ& O-·-m.· Flyv 

IIA. 
VISCOIJIIT 

SERVICE 
til t 

Turistklasse kr. 760., t/r 
Tal med Deres rejsebureau! 

I 
I 
1 
\ 
{ 
1 

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

Hiller Helikopter 
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Skrivemaskiner ______ --. 

Eiffel Farvobaand - Alt i Tilbehør 

Specialvzrkstod for alle Mzrker 

C. le Dous & Co. 
Telf. C. 13.945 

Kron prl nsensgade 1 3 

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 af SAS's Billetkontorer. 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer og Tryklutt,ærktøJ 

" 
ENOTS" 

Trykluft-Materie! for Hurtigopspænding m. ,. 

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

Telefon: C. *9110 og C. 13926 

Fly111lngeas F1rslkrlngar • Alle ForsikrInger 
A. JESSEN & CO.s Eftf. 

Aasurandører 

N. ThomHn Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

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

A\§IP IDOIPIE 
er fremstillet I nøJe Overensstemmelse 

med Forskrifterne I B. E. S. I\. 
Specifikation l D 101 

KLAR DOPE 
ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 

Fortyndlngsvedske 

samt Identificeringsfarver 

og Sp•clalfaner 

ENEFABRIKANTER 

Afs 0 .. f .. A\§IP 
(Speclalfabrlk for t-Utrocellulose-Lakker) 

PRAGS BOULEVARD 37 

KØBENHAVNS. 
TELEFON C. 65. LOKAL tl 011 22 

FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

G. Q. FALDSKÆRME 

LUFTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

HELIKOPTERE 

K. L.G. TÆNDRØR 

IL TAPPARATER 

ALFRED RAFFEL A/s - KØBENHAVN V 
VODROFFSVEJ 46 • LUNA 2343 



GRUMMAN ALBATROSS 

Konstrueret nf Grummnn Aircraft Engi
neering Corporation, USA. 

Grumman G-64 Albatross, i USAF kuldet 
SA-16A, i US Navy og Const Guard UF-1, 
er en tomotors højvinget nmfibicflyvebåd, 
udstyret med to 1425 hk Wright R-1820-76A 
motorer. Den anvendes fortrinsvis til red
ningstjeneste, og kau klare sig på lund, vand 
og is og sne. 

Albntross er højvinget og bygget helt i 
metal. Grummnn anvender iøvrigt det sum
me plan og summe motorgondoler pil nnti
ubådsmnskinen S2F-1. Understellet er et 

NARDI 

Konstrueret af Nardi S. A. per Costru
zioni A.cronautiche, Italien. 

Firesædet amfibieflyvebåd, udstyret med 
en 225 hk Continental motor (FN-333-S). 
Bygget helt i metal. Den bltdformede krop 
fortsætter ud bagtil som en ponton. Hale
partiet bæres af to bomme, og motoren driver 
en skubbende propel mellem bommene. Høj
vinget plan, der evt. kan leveres sammen
klappeligt, optrækkelige støttepontoner i tip
perne. Optrækkeligt næsehjulunderstel. 

Udviklet af FN-333, der var tresædet og 
udstyret med 145 hk Continental motor med 
Aeromatic propel. FN-333 fløj første gang 
i slutningen af 1952. 

•·--.....1,a~I--• 

Foto og tegning Crumman SA-16A Albatro11. 

ulm. næsehjulunderstel. Under planet knn 
der medføres ekstratanke, bomber, rednings
udstyr etc. 

Besætning(•n består af 4--6 mand. Som 
nmbulnnee kun den medføre 12 mund på 
bårer. 

Til start knn anvendes JA.TO-raketter, 
der anbringes i dørene - som fornylig de
monstreret i Kastrup. 

Da.ta: Spændvidde 24,4 m, længde 18,5 m, 
højde 7,3 m, planareal 77,5 m2. Tornvægt 
9.125 kg, fuldvægt 12.270 kg. 

Præsta.tio11er: l\foximumfart 423 km/t i 
5,7 km højde, rejsefart 360 km/t, stalling
fart 126 km/ t, rækkc\'idd 4.320 km, flyve
tid 22.9 timer. 

FN-333 

Foto og tegning Nanll FN-333..S. Tegningerne llnt 
fra Alrcraft of the World. 

Da.ta: Spændvidde med optrukne pontoner 
10,0 m, med sammenklappede planer 3.58 m, 
længde 7,0 m (længde af krop 5,5 m), højde 
2.66 m. Planareal 13,5 m. - Tornvægt 670 
kg, fuldvægt 976 kg. 

Præstationer: l\foximumhastighed 290 
km/ t, rejsefart 260, minimumfart 82 km/ t. 
Tophøjde 7.500 m, rækkevidde normalt 650 
km. 

TYPENYT 
Marcel Dassault MD 550 Mystcre 26, 

der foretog sin første flyvning den 25/6, er 
en jager med deltaplan, forsynet med to 
Armstrong Siddeley Viper jetmotorer og en 
raket med flydende brændstof. 

Republia XF-84H er en forsøgsversion af 
Thunderstreak, udstyret med en Allison T54 
turbinemotor med treblndet propel. Det er 
meningen at foretage forsøg med propeller 
ved overlydhastighed. 

Repnblio F -105, jager-bomber med over
lydhnstighed, er ved at være flyveklar og 
har måske været i luften, når dette frem
kommer. Det er flere måneder før den be
regnede tid. 

Bell XH-40 eller Bell Model 204 er en • 
helikopter til anvendelse af hæren. Det er 
en let, lukket helikopter med en enkelt ro
tor, rejsefart 180 km/ t, nyttelast 360 kg. 
Motoren er antagelig en Continental T51 
turbinemotor. 

Viokers-S·11.permarine 525 - prototypen 
blev ødelagt ved en ulykke den 5/7. Den er 
udviklet af Supermarine 508 og tjente som 
en udvikling af en endnu mere videregående 
type, kaldet N-113, der er bestilt til brug fra 
hangarskibe. 

Fiat har prøvefløjet den første af 120 
North American F-86K Sabre, der er bestilt 
af USA som off-shore ordre. Fint G-01 er 
bestilt i et antal af 30, idet den vandt 
NATO-konkurrencen om en let jager. Mo
toren er en Bristol Orpheus. 

F11ji L ill-1 er en japansk firesædet forbin
delsesmaskine, udviklet af Beechcraft Men
tor. 

Bell H-131[ er den militære udgave af 
Bell 47G-2, udstyret med 250 hk Lycoming 
motor. 21 er bestilt til den amerikanske hær. 

446 Douglas C-124. 
Douglas Aircruft Compnny har sluttet 

produktionen af den store C-124 Globe
master. Dette Juftf9rtøj har været bygget til 

.S. Air Force i fem llr, og der er i denne 
periode blevet leveret inlt 446 af typen C-
124. Det vil blive efterfulgt af C-133, en 
fragtflyvemaskine med turbo-prop motorer, 
og man hævder, at den vil blive den største 
militære transportflyvemaskine. 

Store nye Viscount-ordrer 
Der kommer stadig meddelelse om flere or

drer pil Vickers Viscount, hvis succes nu må 
siges at være slået eftertrykkeligt fast. 
Blandt den sidste tids ordrer er en ordre fra 
KLM pil 9 Viscount 803 særlig bemærkel
sesværdig, fordi det er første gang, KLM 
placerer en betydningsfuld ordre hos den 
britiske flyveindustri. Også BOA.C, der tid• 
!igere har bestilt 4 til British West Indian 
A.irwnys, har nu selv bestilt 12. 

Cnpitnl Airlines har nu filet den første 
af sine 60, og typen har fået luftdygtigheds
bevis i USA. Der er også indløbet andre 
amerikanske ordrer, bl. n. flere til brug som 
forretningsfly for store firmaer. 

lait er der nu solgt 229, af hvilke 58 er 
leveret. 

Israel bestiller Bristol Britannia 
Bristol Britnnnin, der endnu ikke er sat 

ind på regelmæssige ruter, er også genstand 
for interesse. BOA.C har som bekendt be
stilt 33, hvoraf 10 af versionen 300LR, der 
er større og har større rækkevidde, og den 
britiske regering 3 af versionen 250LR til 
troppebrug. Nu er den første eksportordre 
kommet, nemlig fra El Al i Israel, der har 
bestilt tre 300LR til levering i begyndelsen 
af 1057. 
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--*-KONGELIG D.ANSK .!lEllOKLUB 
(DET KGL DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
T,J,fontr: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Postgirol:onto: 256.BO. 
T,J,gramadr,ss,: Acroklub. 
Kontor og bibliotek er Iben fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

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

SVÆVEFLYVEBADET 
Formand: Civilingeniør Haos Harboe. 

IIIODELFLYVEBADET 
Formand: Lektor J. Holm Jørgensen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL), 
Ved Stadsgraven 1, telf. AMager 9695. 
Generalsckretzr: Direktør August Jensen, 
Dansk Pool, Tordenskjoldsgade 10, K. 
Tif. C. 12793, 

Nye medlemmer: 
Dekoratør Knud Lauritzen. 
Erik Bjerring. 
Flyvermath Svend Aage Madsen. 
Ingeniør Niels Borre. 
Flyverløjtnant I Fl . .A. Bol-vinkel. 
Oberstløjtnant Vagn Holrn. 
Flyverløjtnant I (r) Per Hansen. 
Fru Birthe Holrn Didrikse,z. 
Oversergent Jørge,~ Nielsen Mose. 

Runde fødselsdage: 
Underdirektør Niels Ilostrnp Pedersen. 11. 

september. 50 Ar. 
Salgschef 0. Tausen Nielsen. 13. september. 

65 Ar. 
Grosserer Carsten Petersen. 14. september. 

65 Ar. 
Colonel Oscanyan. 27. september. 55 Ar. 
Fabrikant Fl. C. Rydmann. 2. oktober. 50 Ar. 

Nye bøger: 
H. G. Hundleby: Simple Radio Control. 

Dansk flyver sætter verdensrekord. 
Den danske flyver P. I. R. Andersen, der 

er ansat som test-pilot pil Fairey's filial
fabrik i Belgien, hor den 3.--4. august sat 
verdensrekord for flyvemaskiner i klosse 
C la (flyvemaskiner som vejer under 500 
kg). Starten fandt sted fra flyvepladsen ved 
Chievres i Belgien den 3. august kl. 23,55 
GMT, og landingen skete pil Sidi Ifni i 
Spansk Marokko den 4. ougust kl. 18,30 
GMT. Flyvningen blev kontrolleret af den 
belgiske oeroklub. Den distance, som den bel
giske aeroklub hor anmodet F.A.I. om at 
godkende, er gjort op til 2.632,5 km. 

Luftfartøjet, der blev benyttet, er en 
Tipsy Belfnir, som er bygget pil førnævnte 
fabrik i Belgien. Motoren er en "'alter l\Ii
kron II pil 62 hk. 

Rekorden vil, når den er blevet godkendt 
uf F.A.I., blive regnet for en dansk rekord, 
selv om der er blevet fløjet med et belgisk 
indregistreret luftfartøj, idet F.A.I.'s sports
regler siger, at førerens nationolitet er be
stemmende for hvilket lund, rekorden skol 
godskrives. 
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F AI-rekorderne 
FAI har anerkendt en ny svæveflyve

rekord sat den 18.-U.-55 nf J. 1Voj,wr fra 
Polen med · en .Tnskolkn Z, der fløj en stræk
ning til opgivet mz\l og tilbage på 488,4 km. 

Den 0/(l satte J. JJ011/ct med en SE Alou
ette hclikoptci· hoj<lcrclrnrdcn for helikoptere 
op til 8.209 m. 

Kort inden FAI ophortc med at notere 
specielle rekorder for k\·in<lcr, sutte Jacq1w
li11e ~luriol den 31/5 hastighedsrekorden op 
til 1151 km/t med en Mystere IVN, mens 
en polsk dame med <let fine navn Maksy
miliu-nu. Czmielow11ci floj 328 km ud og hjem 
med en Jnskolka. 

Svæveflyvernes flyvedagskonkurrencer 
Stillingen pr. 31.-7. : 

1'urir1hed 
1. Flyvestation Karnp . . 
2. Silkeborg Flyveklub .. 
3. Flyvestation Værlose . 
4. Ringsted S\0æ\•eflyvekl. 
5. Vejle Svæveflyveklub . 
Iløjdevindinff 
1. Flyvestotion Karup .. 
2. Silkeborg Flyveklub . . 
3. Ringsted Svæveflynkl. 
4. Aviotor, Ålborg ..... . 
5. Vejle Svæveflyveklub .. 
Distance 

Gl t. 57 m. (10) 
47 t. 25 m. (10) 
1 t. 21 m. ( 6) 
1G t. 41 m. (10) 
11 t. 17 m. ( 9) 

17.425 m 
14.590 m 

8.795 m 
7.700 m 
G.180 m 

(10) 
(10) 
( 7) 
( 6) 
( 6) 

1. Flyvestation Karup . . 668 km 762 p. (5) 
2. Viborg Svæveflyveklub 400 km 447 p. (5) 
3. Aviotor, Ålborg ...... 167 km 204 p. (2) 
4. Polyteknisk Flyvegr .. 195 km 105 p. (3) 
5. Ringsted Svæveflyvekl. 179 km 179 p. (3) 

Og sil har vi kun den sidste måned tilbage. 

Succes for svæveflyveskolen 
Da DM-deltagerne havde brudt teltpælene 

op, henlå Vandel atter med normalt udseen
de og kun med det lille hus som bosis for 
KDA's årlige svæveflyveskole. Vejret var 
imidlertid fortsat lige fint, og der blev fløjet 
næsten hver dag fra tidlig morgen til solned
gang. Hele begynderholdet, der skulle have 
a-diplom, kom således hjem med b i stedet, 
og næsten alle fik fløjet mere end ventet. 
S-folkcne fik aflagt deres praktiske og teore
tiske prøver. Årets icresgæst, G. Binder
krantz fra Odense, fik blide vorighed og di
stance til sølv-diplom, men savnede baro
grafen under højdeflyvningen. Derimod fik 
en af lærerne, Eli Nielsen fra Birkerød, 
gjort sit solv-diplom færdigt ved en flyvning 
til Fanø, og der blev opnået en hel del sølv
betingelser. 

Endelige statistiske oplysninger vil senere 
fremkomme. 

Endnu et sølv-diplom 
Mogens Buch Petersen, Alborg, der iøvrigt 

også vor lærer en uge på skolen, gjorde den 
14.-8. sit sølv-diplom færdigt ved en flyvning 
til Thisted med Spotz'en. 

KALE N DER 1 9 S 5 
5-11/9. Farnborough. 

Svæveflyvning 
30/9. Flyvedugskonkurrencerne slutter. 

Modelflyvning 
3-5/9 VM for svævemodeller og fritfly

vende motormodeller (Mainz, Tysk
land). 

4/9. DM for linestyrede (København). 
18/9. 3. distriktskonkurrence for fritfly

vende. 
2/10. Sydsjællands Cup. 

16/10. Finale i distrikskonk. for fritfl. 
30/10 Københavnerstævnet. 
31/12. Årsrckordår og holdturnering slut

ter. 

Motorflyvning 
3--4/9. Nord. Motorflyvekonk. Finland. 

Motorflyvernes flyvedagskonkurrence 
afholdtes den 13.- 14. august på Skovlunde 
flyveplads. Der rnr tilmeldt 12 deltogere. 
Konkurrencerne omfattede mlillanding og 
orienteringsflyYning, og resultoterne blev 
følgende: nr. 1 finmekaniker Walther W. 
Nielsen med 53,40 points, nr. 2 greve Cltl'i
stirin Lcrehe-Lerche11borg med f>0,83 points 
og nr. 3 civilingeniur IloMrnp Pedersen 
108,23 points. Alle tre vindere var fra 
Sportsflyveklubben. Motorflyverådets for
mand, kommunelærer ll' m. Nielsen var kon
kurrenceleder, og dommere var kaptajn G-. 
Beryl,, luftfortsinspektør L. Ill. Jacobsen og 
KDA's generalsekretær. 

Danske privatflyvere fritaget for 
landingsafgift i England 

Thc Royal Acro Club i London har med
delt KDA, ot den har truffet et orronge
meut med de engelske luftfartsmyndigheder, 
hvorefter dnnske primtflyverc med luftfar
tøjer under 2000 kg fuldvægt fritages for 
nt betale lnudingsnfgift og parkeringsafgift 
de første 48 timer efter ankomsten til rn 
engelsk lufthavn mod forevisning af et "F. 
A.1.-lundingskort". Et sådant landingskort 
kan fåes ved henveudclse til KDA og ved 
opgivelse nf navn, fødselsår- og dato samt 
indsendelse uf et fotografi 4X4 cm. Lan
dingskortet !oses for et kalenderår og koster 
10 kroner. 

Mere rabat til vore medlemmer. 
En uf vore privatflyvere, autoriseret elek

troinstallatur Arne W. Kragels, som er inde
haver uf forretningen "Lyset", Borgergade 
20, København, har tilbudt KDA, ot aero
klubbens (og tilsluttede klubbers) medlem
mer får en robot på 10% ved kob i forret
ningen. Desuden har hr. Krogels lo\'et oero
klubben, at denne får yderligere 2% af olle 
medlemmernes køb. 

Bare andre forretningsdrivende ville tage 
samme gode ide op. 

Svæveflyvenyt 
Pladsen tillader os ikke detaljeret at for

tælle om de monge fine svæveflyvninger i 
denne usædvanlige sommer. Otto Sørensc,~ 
og Ild1·by Hansen har i Birkerøds Kronich 
haft en tur på 120 km, der slår Elle's og 
Borreby's uofficielle indenlandske maximum
præstotion i distance for tosædede. Muligvis 
bliver en varighed nf H. Simonsen og P. 
Smed på 3 t 10 m anerkendt som den første 
officielle varigbedsrekord. Den blev udført i 
Mii-13E. 

Ved rumfnrtskongressen havde vi belmg af 
to så kendte svæveflyvenavne som dr. Klem
perer, en af svæveflyvningens pionerer fra 
Rhon i tyverne, nu bosot i USA, somt af 
,,Doc" Slater, rcdoktør uf "Gliding" m. m. 
De nåede at få set lidt til dansk 8\'te\·cflyv
ning under opholdet. 

Birkerød Flyveklub hor bestilt en L-Spntz 
hos Dansk Aero's Værksted til erstotning for 
den brændte Rhonbussard. 

BEDAXTION 
Kongelig Dansk Acroklub, Østerbrogade -CO, 
København Ø. - nf. ØBro 29 og 249. 
Ansvarsh. redaktør: Kaptajn John Poltmami, 
Va:medamsvej 4 A, Kbh. V. - nf. BVa 1295. 
Rcdaktionssekrctzr: Ing. Per Weishaupt. 
Redaktionen af et nummer slutter den 10. i fore• 
gAende mlned. 
Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 

EKSPEDITION 
Ejvind Christensen, Vcsterbrogade 60, Kbh. V. 
Tif. Central 13.404. - Postgiro 23.824. 
Abonnementspris: 9 kr. lrlig. 
Rubrikannoncer: 70 øre pr. mm. 
Sidste indleveringsdato for annoncer: den U. 
Alle henvendelser ang. adresseændringer rettes til 
~peditioncn. 
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P R O T E U S -motoren, som anvendes 

i Britannia-luftliner, er den JØrste kraftige 

turbinemotor i verden, der er officielt 

godkendt til passager.flyvemaskiner. 



Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning • Svæveflyvnlng - Modelflyvning 

Nr. 10 

Nyt 
gebyrreglement 

M IDT i sommerferien har luft
fartsvæsenet med meget kort 

varsel sat et nyt gebyrreglement i 
kraft. 

Som man kan vente det i en tid 
med stadigt stigende priser, er mange 
af gebyrerne forhojet. Det kan man 
vel ikke indvende meget imod, i.<ær 
ikke fra den erhvervsmæssige flyv
ning. 

For den private flyvnings og flyve
sportens vedkommende må det imid
lertid stærkt beklages. Mens staten i 
et stort antal lande J'der direkte 
støtte til især svæve/ lJ•vningen på 
grund af dennes velkendte betydning, 
oger den danske stat altså nu de ge
byrer, den opkræver fra fl)'vesportens 
udovere. 

Man vil vel hævde, at gebyrerne 
er holdt så lavt som muligt. Men 
ikke desto mindre har man nu op
rettet gebJ1rer på områder, som tid
ligere gik fri. 5 eller 10 kr. er måske 
ikke meget ( administrationen sluger 
formodentlig, hvad de indbringer), 
men forhojelserne anslås alene for 
svæveflJ1v11ingens vedkommende til 
ca. 2.500 kr. årlig. 

Hertil kommer, at der mod en 
række detaljer kan rejses indvendin
ger af forskellige grunde. Man vil 
f.eks. nok hilse det med glæde, at 
luftfartsvæsenet har imodekommet et 
onske fra provinsens side om at in
kludere rejseomkostningerne i geby
rerne, således at en fornyelse af luft
dygtighedsbevis nu koster det samme 
landet over. Men man har nu fjernet 
det incitament til at lade foretage 
syn på flere luftfartojer samtidig, der 
før har eksisteret og kan risikere at 
blive kaldt ud 5 gange i lobet af et 
år, hvor 5 syn tidligere var samlet til 
eet. ' 

Således er der også andre ting, og 
det må beklages, at luftfartsvæsenet i 
disse spørgsmål ikke på forhånd har 
taget aeroklubben med på råd, men 
at denne nu tvinges til bagefter at 
foretage henvendelse om sagen. 

Oktober 1955 28. årgang 

FARNBOROUGH 1955 
Den engelske flyveindustri's årlige udstilling og opvisning. 

Flere nye civile og militære flyvemaskiner 
demonstreret sammen med nye versioner 

af kendte typer. 

F OR 16. gang afholdt Society of British 
Aircraft Constructors (SBAC) sin store 

udstilling og sit flyvesta:vne for at vise kun
derne over hele verden, hvad den britiske 
flyvemaskineindustri har at sælge, og både 
udstilling og flyvestævne - eller rettere 
flyvestævner, fordi de blev gentaget hver 
dag i perioden 5.- 10. september - blev 
en kæmpesucces. Alene den første dag, hvor 
de særligt indbudte havde adgang, nemlig 
tirsdag den 6., var der modt ca. 6000 uden
landske gæster foruden ca. 15.000 ga:ster 
fra Storbritannien selv. Det var allesarn
rnrn rnilita:re og civile luftsfartsfolk og tek
nikkere. Publikum i almindelighed svigtede 
heller ikke; da offentligheden fik adgang 
fredag, lørdag og søndag, strornrnede ca. 
200.000 mennesker :tgennern tælleappara
terne«. 

Men der var også noget at se på. Over 
300 britiske firmaer, som fremstiller flyve
maskiner, motorer og alle de mange tilbe
hørdele, som horer til en moderne flyve
maskine, var mødt op som udstillere. An
tallet af flyvemaskiner, som blev demonstre
ret i luften, omfattede 40 forskellige typer, 
og deraf blev de 14 vist for første gang. 

Det var en salgsudstilling 
Der var nogle, som mente, at udstillingen 

ikke bod på tilstrækkelig mange nyheder, og 
som syntes, at arrangørerne skulle have ven
tet endnu et år med at gentage succes'en fra 
1954, men SBAC var af en anden mening, 
og den korn tydeligt til orde under den 
store middag mandag den 5. september, 
hvor SBAC havde inviteret over 1.000 gæ
ster fra det meste af verden. Her sagde 
organisationens præsident, Mr. J. J. Parkes, 
bl.a. følgende: 

:tDer er en tendens til at skænke de 
prototyper, som bliver vist under stævnet, 
altfor megen opmærksomhed. De er selv
følgelig i hojeste grad nødvendige og be
tydningsfulde, fordi de skal give et billede 
af den britiske flyvetekniske udvikling, men 
da opvisningen i første ra:kke er en ren 

forretningsmæssig sag og et led i vort salgs
arbejde, tager den først og fremmest sigte 
på at interessere vore eksportmarkeder. Vi 
er derfor af den opfattelse, at vi ikke be
høver at komme med undskyldninger, fordi 
vi viser nogle varer, der stadig er blevet 
forbedret og gør god fyldest. Man kan 
givetvis ikke forvente, at nogen handlende 
vil tage de varer væk fra vinduet, som 
publikum har allermest brug for, og han 
ville heller ikke holde sin butik åben mindre 
hyppigt, når der var flere kunder, som 
ville ind.< 

På forrige års Farnborough kunne man 
spore en tendens til at lade produktionstyper 
deltage i flyveopvisningen, og dette var end
nu mere udpræget i år. Produktionstypernes 
antal var steget i forhold til prototyperne 
og de rene forsøgsmaskiner. Flere af de 
typer, som man de tidligere år havde set 
som prototyper, var nu i produktion, og 
det gjaldt både civile og militære flyve
maskiner. Bedst viste det sig måske, da 
Valiants og Hunters fra Royal Air Force 
midt under stævnet strog henover pladsen i 
meget smukke formationer. Først korn seks 
gange to Valiants, præcis med 15 sekun
ders mellemrum, og derefter fulgte fire 
gange seksten Hunters - ligeledes med 
femten sekunders mellemrum mellem hver 
formation. 

Reaktions- og turbinemotorer 
dominerer 

De udstillede motorer, og de, der anvend
tes i de cleltagende luftfartøjer, var for langt 
største delen turbinemotorer og reaktions
motorer ( eller for at benytte de engelske 
benævnelser: turbo-props og turbo-jets). Og 
på dette område er englænderne forende. 
Det fremgår alene af den række fabrikker i 
andre lande, som bygger disse engelske mo
tortyper på licens. Her er listen: Australien 
(Rolls-Royce Avon), Frankrig (Rolls-Royce 
Tay, Armstrong Viper og R-R Avon), Ita
lien (D.H. Goblin og D.H. Ghost), Sverige 
(D.H. Ghost og Goblin samt R.-R. Avon), 
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Schweiz (D.H. Ghost) og U.S.A. (Bristol 
Olympus, R.-R. Tay, R.-R. Nene, Arm
strong Sapphire, hvortil efterhånden kom
mer Armstrong Python, Mamba, Double 
Mamba og Viper). 

Blandt de nye " flyvende prøve-stands« 
var Gyron-Sperrin, Conway-Ashton og 
Eland-Ambassador. De Havillands Gyron 
DGy. l motor - som har en ydelse på 6.800 
kg reaktionskraft, og som oprindelig er be
regnet til anvendelse i en overlyds-jager -
var indbygget i underste styrbords motor
gondol. Den anden såkaldte flyvende prøve
stand var Avro Ashton, der anvendes af 
Rolls-Royce til prøve af firmaets Conway 
RCo.3 reaktionsmotor på ca. 5.900 kg re
aktionskraft, som skal anvendes i Vickers 
type 1000 transportflyvemaskine, når den 
kommer frem i begyndelsen af næste år. 
Den tredje prototype af typen Airspeed 
Ambassador blev demonstreret med to 3.000 
hk Napier Eland EL.1 turbinemotorer (nr. 
to prototype af Ambassador blev vist forrige 
år med Bristol Proteus 705s). 

Flyveopvisningen 

Den flyvende del af udstillingen funge
rede ligeså præcist som et urværk. Flyve
ledelsen var fantastisk god. Flyvningerne 
indledtes med demonstrationer i grupper. 
Først kom Eland Elizabethan (med Napier 
Eland EL.1 turbinemotorer; med disse mo
torer var den første gang i luften 30. august 
1955), Gannet T rainer, Gyron S perrin ( en 
version af Short SA-4 Sperrin, som var den 
forste britiske firemotorede jet-bomber; for
uden Gyron motoren havde den tre Rolls
Royce Avon RA-7 reaktionsmotorer) og 
Conway Ashton (som havde en Rolls-Royre 
Conway reaktionsmotor anbragt under den 
forreste del af kroppen. Conway yder ca. 
5.900 kg reaktionskraft og regnes for den 
hidtil kraftigste motor af sin art). 

Den anden gruppe repræsenterede de få 
stempelmotor-udstyrede flyvemaskiner: Per
cival Provost (med een 550 hk Alvis Leoni
des 503/6), Auster A.O.P.9 (tresædet ma
skine til artilleriobservation, udstyret med 
en 180 hk Blackburn Cirrus Bombardier), 
Scottish Aviation Pioneer 2 (een 520 hk 
Alvis Leonides 501/4. 18 Pioneers har været 
anvendt i Malaya siden 1953), Percival 
Pembroke (to Alvis Leonides 503/7 moto
rer. En udvikling af Prince. Versionen 
C.Mk.52, der var udstillet, er købt af det 
svenske flyvevåben; den har ti bagudven
dende sæder) og D .H. Heron (fire 250 hk 
Gipsy Queen motorer; viste smuk forbi
defilering med to motorer stoppet). 

Tredje gruppe var kraftigere kost: Can
berra B.8 (to Rolls-Royce Avon R.A.7 a 
3.400 hk reaktionskraft), Olympus Can
berra (to Bristol Olympus reaktionsmoto
rer) og Hunter 4 (een Rolls-Royce Avon, 
første gang i luften 20. oktober 54. Firmaet 

FARNBOROUCH•CLIMT I . Fn oven: 
Englllh Electrlc P. 1., der flyver hurtigere end 

lyden I vandret flyvning. 
Handley Page Herald, en DC-3•afløser, eom er 

produktion. 
Preetwlck Twln Ploneer, 10m med 16 personer 

starter og lander pl 100 meter. 
Avro-Canada CF•100 Mk. 4. 

Hawker Hunter F Mk. 4 eom jagerbomber. 
Brilltol 173 med flrebladede retorer. 

kalder typen en ground-attack version, og 
den var udstyret med ophængningsanord
ninger til forskellige våben under vingerne 
samt med plan tip-tanke). 

Helikopterne 

Den fjerde gruppe bestod af syv helikop
tertyper. Brist ol Sycamore ( cen 520 hk 
Alvis Leonides 524 / 1) fløj første gang i 
1947. Det er en fire/fem sædet helikopter, 
som er i produktion til pe britiske styrker, 
den australske marine og det belgiske flyve
våben. Dens større broder, Bristol 17 3, im
ponerede ved sin manøvredygtighed. Den er 
udstyret med to 520 hk Alvis Leonides 
524/1 motorer, og dens to rotorer har hver 
fire blade. Den kan rumme 10-13 perso
ner. Den skal bygges til militæret under 
typebetegnelsen 191. 

Fairey demonstrerede en helt ny type, 
den ultra-lette helikopter, som den kaldtes. 
Den så mærkelig ud, men den kunne flyve. 
Den kunne medføre to personer og var ud
styret med en Blackburn Turbomeca Palou
ste. Fairey viste også sin Jet Gyrodyne, en 
forsøgshelikopter med en 550 hk Alvis 
Leonides. Motoren driver en kompressor, 
som presser luften ud igennf'm de hule 
rotorblade til en lille rammotor, hvor den 
blandes med brændstof. Under marchfart 
overføres det meste af motorkraften til de 
to trykpropeller, som er anbragt i tipperne 
af de to planstumper. Bærerotoren er frit 
roterende. 

W estland viste to typer: Widgeon ( een 
550 hk Alvis Leonides 521/1), en femsædet 
udvikling af S-51; den fløj første gang 23. 
august 1955. Den større type, Whirlwind, er 
en licensbygget Sikorsky S-55, udstyret med 
een 800 hk Alvis Leonides Major motor. 
Den har plads til otte passagerer. 

Den mindste i selskabet var Saunders
Roe Skeeter 6 (een 183 hk D.H. Gipsy 
Major, en udvikling af Skeeter 1, som fløj 
første gang i 1948. 

Trafikflyvemaskiner m.m. 

Denne del af programmet indledtes med 
en formation på tre Short Brothers Seamew, 
efterfulgt af en A. V .Roe Shackleton M.R.3. 
Og så kom noget helt nyt: Twin Pioneer, en 
større udgave af Pioneer med to motorer 
(to 550 hk Alvis Leonides 502/1 ). Den har 
plads til 16 personer, og dens start- og 
landingsegenskaber er noget, som man ikke 
plejer at se, hvor det drejer sig om større 
passagermaskiner: den starter og lander 
med fuld last på 100 meter i vindstille. 
Mon det ikke er en type for mange mindre 
ruter, hvor de store flyvepladser mangler? 

Det næste helt nye var Handley Page 
Herald, som var i luften for første gang 25. 
august 1955. Den har fire 870 hk Alvis 
Leonides Major; den har trykkabine og 
plads til 36-44 passagerer; hensigten med 
dens tilblivelse var, at den skulle kunne af
løse DC-3'en. Hvorvidt dette vil blive mu
ligt, må •tiden vise. 

Vickers Viscount med sine fire 1540 hk 
Rolls-Royce Dart turbinemotorer var en 
gammel, men god kending. Den er fore
løbig blevet en af Briternes bedste handels
varer indenfor flyvemaskineindustrien. Til 
dato er der blevet solgt 236 Viscount -
og efterspørgslen varer ved. Den er elegant, 



og det virker, når den i lav højde passerer 
tilskuerne med de to motorer i samme side 
stoppet. 

Brist ol Britannia (fire 3 780 hk Bristol 
Proteus 705 turbinemotorer) fløj første 
gang 16. august 1952. Den har nu over
vundet sine begyndervanskeligheder og er 
under fuld produktion. Britannia Mk. 100, 
som vistes, kan medføre 42 passagerer på 
de lange ruter. To versioner af Mk 100 er 
Mk. 300, som kan rumme indtil 100 passa
gerer, og Mk. 250, der er en kombineret 
fragt- og passagermaskine. Begge disse ver
sioner vil få den kraftigere Proteus 755 
motor, der yder 4.120 hk i starten. En stem
pelmotor-udstyret version af Britannia, CL-
28, bygges på licens i Canada til det cana
diske flyvevåben. 

Derefter drønede Comet 3 henover plad
sen. Denne type vil imidlertid ikke gå i 
serieproduktion, men den vil blive efterfulgt 
af Comet 4, som får fire Auon RA-29 og 
plads til 58 passagerer over flyveetapper på 
ca. 4.800 km i en 80 km/t modvind. Dens 
marchfart vil blive 800 km/t. 

Jagere og bombere 

Optakten til den mere militære del af 
opvisningen var Hunting Percival's 1et 
Prouost, en jet-træner med en Armstrong 
Viper A .S. V.5, og så kom den nyeste Can
berra version, Canberra P.R.9 (to Rolls
Royce Auon), som var i luften første gang 
8. juli 1955. Den er bygget til langdistance 
fotografering fra stor højde. 

Den næste var noget nyt: en tosædet 
Hunter (een Rolls-Royce Auon), som var i 
luften første gang den 8. august iår. De to 
sæder er anbragt ved siden af hinanden. 

D.H.J 10 (to Rolls-Royce Auon) er en 
tosædet, radarudstyret, altvejrs forsvars
jager til maritim brug; men den kan også 
anvendes til angreb mod jordmål. Hele 
haleplanet er bevægeligt, og det giver den 
øget manøvredygtighed. 

De tre store >V«-bombere: Victor, Valiant 
og V ulcan hørte til det >tunge< skyts, uden 
at de derfor virkede tunge i luften, tvært
imod. De manøvrerede ligeså elegant som 
jagerne, og Vulcan'en tilsyneladende endnu 
bedre, hvilket navnlig viste sig i nogle ele
gante rulninger. Det så imponerende ud -
og var det også. 

Og så kom jagerne, begyndende med let
vægteren Fol/and Gnat, som havdr været i 
luften forste gang 18. juli 1955. Udvendig 
ligner den forgængeren Midge, som viste 
så ypperlig kunstflyvning forrige år. Og 
Gnat'en var mere end på højde med sin 
forgænger. Denne lille spirrevip synes at 
kunne præstere det utroligste. Den har en 
Bristol Orpheus på 1450 kg reaktionskraft; 
den vejer kun en trediedel af de konven
tionelle jagere, og dens bygning kræver kun 
en femtedel så mange arbejdstimer. Bevæb
ningen består af to 30 mm kanoner plus 
ca. 1000 kg bomber eller rakrtter. 

CF-100 Mk. 4 var en gæst fra Canada, 
hvor den er konstrueret og bygget af Avro 
fabrikken i Ontario. Den er udstyret med 
to Orenda 11 reaktionsmotorer og er meget 
kraftig bevæbnet. Det er den første jager 
med ikke pilformede vinger, som under dyk 
er nået over Mach 1,0. 

Vickers Swi/ t F.R.5 ( een Rolls-Royce 
Auon med efterbrænder) fløj første gang 

24. maj 1955. Den er nu i produktion på 
tre af Vickers-Armstrang Supermarine's fa
brikker. Den er bevæbnet med to 30 mm 
Aden kanoner. 

1auelin F. ( A W) Mk. 1 (to Sapphire a 
3. 770 kg reaktionskraft) var en god be
kendt. Det er en tosædet, langdistance, dog
og natjager udstyret med radar til altvejrs
flyvning. Det er verdens første tomotorede 
delta-jager, og den er i stand til at flyve 
hurtigere end lyden. 

Hunter F.6 (som er en udvikling af den 
Avon-udstyrede Hunter F.1) er i fuld pro
duktion til R .A.F., og andre Hunter-versio
ner er under bygning til flere NATO-lande 
og deriblandt Danmark. F. 6 bliver udstyret 
med den større Sapphire motor. Den viste 
fremragende flyvning. 

Programmets sidste to numre var Faireys 
Delta 2 og den helt nye P.l, som English 
Electric Co. har bygget. Delta 2 er et en
sædet forsøgsluftfartøj, som under vandret 
flyvning kan komme op over Mach 1,0. 
Den har meget tynde vinger og en meget 
lang næse, der kan sænkes under flyvningen 
for at give piloten bedre udsyn under lan
dingen og kørslen på jorden. Delta 2 er 
udstyret med en Rolls-Royce Auon. Den 
helt nye P.1 er bygget som en ensædet jager 
med overlydsfart under vandret flyvning. 
Den har to Armstrang Siddeley Sapphire, 
som er anbragt ovenover hinanden. 

Det var slutningen på udstillingens fly
vende del, der var blevet gennemført blæn
dende dygtig og med en eksemplarisk præ
cision. Det hele havde formet sig som en 
værdig demonstration af den britiske luft
fartsindustris bedste produkter. 

Den britiske flyvemaskineindustri 
er l fremgang 

At det går fremad for den britiske flyve
maskineindustri kan ses af nogle tal. Fra 
1946 til juni 1955 har den britiske flyve
maskineindustri eksporteret for ialt 372 mil
lioner pund sterling. I 1954 var dette eks
porttal på 56,3 millioner pund sterling, og i 
første halvdel af 1955 er man nået op på 
30,5 millioner pund. Disse tal omfatter både 
flyvemaskiner, motorer og tilbehør. 

I løbet af de sidste fem år er arbejds
styrken indenfor flyvemaskineindustrien ste
get med 100.000 arbejdere, og idag er ca. 
250.000 arbejdere beskæftiget med at bygge 
flyvemaskiner og motorer, hvortil kommer 
den store arbejdsstyrke, som over 300 til
behørfirmaer beskæftiger. 

7.F. 

FARNBOROUCH-CLIMT li. Fra oven: 
Fairey Delta 2, bygget til forljlgatormll, kan flyve 

med overlydhaatlghed i vandret flyvning. 
Den toaædede Hawker Hunter Trainer. 

Avro Aahton, der flpj med en Conway by-paaa 
motor under kroppen (aea dårligt her). 

Short Sperrin aom flyvende prpveatand for Cyron
motoren, den atærkeate reaktionsmotor i verden. 

Avro Shaokleton M.R. 3. 
Fairey Ultra Light helikopter. 
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FIRST CHOICE FOR EUROPEAN DEFENCE. A NATO Evaluation Team ofthe United States 
Air Force, after spending six months in Europe assessing single-seat interceptors, finally chose the 
Hawker Hunter as the key interceptor of NATO defence. And the U.S. backed their judgement with 
an off-shore order for $182,000,000. Why did they choose the Hunter? What makes the Hawker Hunter 
more formidable than any other fighter flying in the West today? 
The first and obvious answer is that the Hunter is the most efficient fighting machine available because it is the 
only fighter in service carrying four 30 m/m cannon. The second factor which made the Hunter the chosen 
instrument for Western defence is its versatility. Jt can fly through the sound barrier to attack and is also good 
for close-ground support. It can carry rockets and guided missiles and, for increased range, extra fuel tanks ..• 
And now there is a transonic two-seater Hunter, which opens up opportunities for even wider tactical roles. 
Already in service with the Royal Air Force, the I-lunter has also been choscn by the governments of 

Sweden, Denmark, Holland and Belgium. 

HAWKER AIRCRAFT LIMITED, K!NGSTON-ON-THAMESAND BLACKPOOL, ENGLAND 

MEMBER OF THE HAWKER SIDDELEY GROUP/PJONEER . . . AND WORLD LEADER IN AVIATION ' 
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SAS vælger Convair 440 
Hurtig levering, kendte motorer og velegnethed til korte distancer 

de væsentlige faktorer. 

SAdan kommer Convalr 440 Metropolitan til at tage sig ud i SAS-bemaling. Som man ser afviger den udad
til Ikke meget fra 340 (ae ijlvrigt side 209). Tegningen nedenst pA siden viser, at man ved at slpjfe et fragt• 

rum fortil har flet plade til ! passagerer mere end I 340. 

T IL sine korte ruter - i første række til 
ruterne indenfor Skandinavien - har 

SAS længe ønsket at anskaffe en ny type 
i stedet for de veltjente DC-3 og DC-4, og 
til supplement af Scandia. Efter en række 
indgående overvejelser har man bestemt sig 
for en ny Convair-model kaldet 440 Metro
politan. Af denne type har SAS bestilt 11 
til en samlet pris af ca. 66 millioner danske 
kroner. 

Den nye type - som andre europæiske 
selskaber iøvrigt også står i begreb med at 
købe, eller allerede har købt (SABENA) -
er en videreudvikling af den kendte og 
prøvede Convair 240 og dennes efterfølger 
Convair 340 Den nye >Metropolitan« er 
blevet til under intimt samarbejde mellem 
SAS teknikere og Convairfabrikken, og leve
ringen ventes at blive påbegyndt allerede i 
foråret 1956, hvorefter de nye maskiner sna
rest muligt skal indgå i trafikken. 

Spørgsmålet om fornyelse af materiellet 
på de korte ruter måtte løses, efterhånden 
som den inter-skandinaviske trafik stadigt 
øgedes i et meget rask tempo. Sammenlig
net med trafikken i 1950/51 er forøgelsen 
på 77 %, og i forhold til 1953/54 er den 
på 40 %. SAS's teknikere og driftseksperter 
har derfor meget indgående studeret alle de 
typer, som kunne komme på tale, og man 

har fundet, at Convair >Metropolitan« var 
den type, som egnede sig bedst for trafikken 
på ruter med en gennemsnitslængde af 375 
km. 

Hvorfor man har valgt 
»Metropolitan« 

SAS har selvfølgelig med den største in
teresse fulgt udviklingen af reaktionsdrevne 
og turbinedrevne trafikmaskiner, og man 
har indgående studeret de typer, som findes 
eller som kan tænkes at blive sat i drift i 
løbet af de nærmeste år. Disse er imidlertid 
blevet fundet mindre egnede for så korte 
ruter, som det her drejer sig om, fordi de 
må op i ret stor flyvehøjde, inden de kan 
nå op på de hastigheder, for hvilke de er 
konstrueret. Derfor ville reaktionsdrevne el
ler turbinedrevne maskiner ikke medføre 
nogen tidsgevinst på de aktuelle skandina
viske ruter. Fra et økonomisk synspunkt er 
disse typer heller ikke fordelagtige på andre 
end de længere ruter, og det er som sagt 
ikke til sådanne ruter, at det ny materiel er 
blevet anskaffet. 

En meget væsentlig fordel for SAS er 
>Metropolitanes motorer. Dem kender SAS-

Sammenligning mellem »Metropolitan« 
og tidligere typer 

240 

Spændvidde (m) ............ . 
Længde (m) ................ . 
Højde (m) .................. . 
Tomvægt (tons) .............. . 
Fuldvægt i start (tons) ......... . 
Motorer Pratt & W. R 2800 .... . 
Startydelse (hk) .............. . 
Marchfart i 6000 m (km/t) .... . 
Marchfart i 3600 m (krn/t) .... . 
Antal passagerer .............. . 

28.0 
22.8 

8.2 
13.5 
19.3 

CA-18 
2400 

440 
400 

40 

340 

32.1 
24.1 

8.6 
13.4 
21.3 

CB-16 
2400 
448 

44 

440 

32.1 
24.1 

8.6 
15.3 
22.5 

CB-17 
2500 
480 
440 

52 

teknikerne nemlig til bunds, fordi de er 
gamle kendinge fra DC-6B. Det er Pratt & 
Whitney R2800-CB17. Da eftersyn og ved
ligeholdelse af motoren er en af de væsent
ligste omkostninger ved driften, har det 
meget at sige, at man arbejder med samme 
motortype som på andre luftfartøjer. 

Det, som SAS har brug for til den skan
dinaviske trafik, er en driftsikker, hurtig, 
bekvem og økonomisk maskine, som kan 
tage 40- 50 passagerer, og det kan >Metro
politanc. Den er forsynet med trykkabine, 
og det vil navnlig få betydning på de nor
ske ruter, hvor man meget ofte må op i for
holdsvis stor højde af hensyn til fjeldene. 
Kabinen er iovrigt indrettet meget elegant, 
og stolearrangementet er >førsteklasses«, 
skønt maskinen udelukkende vil blive an
vendt i turistklasse-trafik med 52 passage
rer. Passagererne sidder 2 og 2 i helt fæld
bare stole, hvor der er rigelig plads. Lyd
isoleringen skal være usædvanlig god. 

Den nye luftliner er specialudrustet med 
henblik på korte ophold under mellemlan
dinger. Bl.a. har den en indbygget passager
lejder, som fældes ind i luftfartøjet bagved 
cockpitet, og personalet på jorden behøver 
således ikke at møde frem med en stor 
trappe ved af- og påstigning. Lastrummene 
er indrettet med henblik på hurtigst muligt 
lastning og losning, hvilket også har stor 
betydning. 

Anvendelsen af >Metropolitanc: vil i høj 
grad nedsætte rejsetiderne. I 6000 m flyver 
den 480 km/t og i 3.600 m flyver den 440 
km/t, eller 175 km/t hurtigere end DC-3 
og 100 km/ t hurtigere end Scandia. Eks
empelvis kan København- Gøteborg-Oslo 
flyves 20 minutter hurtigere end med DC-4. 

Når den nye maskine indsættes i kort
distance-programmet, vil den komme til at 
gennemføre ikke mindre end 75 % af denne 
trafik. 

En engelsk kommentar 
Englænderne havde regnet med, at SAS 

sandsynligvis ville købe Viscount i stedet 
for Convair. I sin meddelelse om købet skri
ver "Flight" til slut: 

"Hidtil huvde mun regnet med SAS som 
en sandsynlig Viscount-kunde. Selskabets 
tekniske personale har ofte besøgt Viekers
Armstrongs i de senere år for at studere 
Viscount. Bestillinger fra undre selskuber 
har imidlertid fået Viscount-ordrebogen til 
at svulme så meget op, at SAS måtte ha,•e 
ventet i to år på maskiner, der blev bestilt 
nu. At Couvair er i stand til at tilbyde mere 
gunstige leveringsterminer skyldes muugel 
på civile ordrer sammen med en produk
tionslinie, der holdes i gang af militære 
ordrer." 

:fVl•:M3'?"',e-~--
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VISCOUNT HAR SUKCES OVER HELE VERDEN 

Ovenstdende projektion er re
produceret med tilladelst! af 
John Bartholomew & Son Ltd., 
som har copyright. >( 

EUROPÆISK 
SUKCES 

/ 

I driftsåret 19 54/ 19 55 ind
tjente hver BEA Viscount 
et overskud på kr. 700.000. 
Aer Lingus kan melde en 
udnyttelse på 84 °lo i en 9 
måneders periode. 

VICKERS 

/ 
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AUSTRALSK 
SUKCES 

' 
/ 
> 

' ' 

Fra december 1954 til juni 
19 55 fløj over 100.000 passa
gerer med T.A.A. Udnyttel
sen var gennemsnitlig 85.2°1o, 
og den daglige flyvning 13 ½ 
time med hver maskine. 

FIRE ROLLS-ROYCE DART PROPELLER-TURBINE MOTORER 

VICKERS-ARMSTRONGS (AIRCRAFT) LIM/TED · WEYBRIDGE · SURREY • ENGLAND 

Repræsenteret i Danmark ved: ALFRED RAFFEL 'il, Vodroffsvej -46. Luna 2343, Ki,benhavn V. 

',,~ 

CANADISK 
SUKCES 
T.C.A. viste i april 55.5 °/0 
forøgelse over marts i antal
let af passagerer. På Toronto 
- NewYorkrutenstegudnyt
telsen 86.5 °lo, og Viscount's 
passagerandel steg 12 °Jo. 

Fra hele verden kommer der be
viser på Viscount's sukces. Den 
fremsynethed og tiltro, som luft
fartselskaber, der køber Viscount, 
viser, belønnes med større udnyt
telse af kapaciteten og med større 
fortjeneste, såsnart maskinen er 
taget i brug. Over 230 er i ordre 
eller i anvendelse af de 22 luft
fartselskaber og 3 regeringer, som 
har bestemt, hvor deres fremtid 
skal ligge med hensyn til sukces
bringende luftfart. 

. : I!? 



Svæveflyvekonkurrencer i 5 lande 
Nye navne i Sverige 

E FTER 6 års forløb har Sverige igen haft 
SM, nemlig fra 10.- 17.7. på Ålle

berg med 16 deltagere i een klasse, 4 var 
fra flyvevåbnet. 13 fløj Weihe, 2 Moswey 
III og en Bergfalke. Det synes risikabelt at 
indskrænke sig til 8 dage; men det enestå
ende sommervejr tillod konkurrence samt
lige 8 dage! De var dog ikke alle lige gode. 
Der måtte delvis flyves på klar blå himmel. 

Forsøget med at ændre konkurrencerne 
fra en transportkonkurrence på lange di
stancer til en moderne konkurrence med 
hovedsagelig hastighed på kortere baner lyk
kedes. 4 af dagene var slutmålet Alleberg 
selv, så også publikum fik glæde af kon
kurrencen. Den 13/7 fløj man således på 
106 km trekantbane. 13 kom rundt, 2 end
da to gange. Den gamle mester Per Axel 
Persson havde her sin anden sejr med 68,3 
km/ t; men han havde ligget som nr. 13 og 
14 de første dage og måtte ligesom VM
mesteren fra 1950, Billy Nilson, se sig slået 
af en række unge nye navne. Ny mester blev 
den 23-årige lrve Silesmo fra Orebro. Her 
er resultaterne : 
1. Irve Silesmo (Weihe) .... 6519 points 
2. Clas Ekling (Weihe) .... 6323 points 
3. Åke Andersson (Weihe) .. 6289 points 
4. K.-G. Klevstigh (Weihe) .. 5599 points 
5. Harry Akermann (Weihe) 5491 points 

Persson blev nr. 7, Nilsson nr. 8. 
Den 16/7 frygtede man stærk vind, og 

for at få >opløbet< på Alleberg gav man 
kl. 1030 ordre til start fra en plads 36 km 
fra Alleberg. Det kan man gøre, når hvert 
hold er selvstændigt m.h.t. transportmateriel. 
Kl. 12 foregik briefingen der. 15 nåede 
frem, mange nåede endda at prøve en gang 
til. 

Litteraturhenvisning: Looping nr. 8/1955. 

Den 22. nationale konkurrence i USA 

I USA skifter man mellem konkurrence
steder - som regel mellem Elmira-centret, 
hvor den fandt sted i år på 25-årsjubilæet 
for den første konkurrence der, og Texas 
eller som ifjor Californien. Det foregik fra 
5- 13/7 med 27 deltagere i een klasse. Vej
ret tillod flyvning alle 9 konkurrencedage. 
Schweizerprodukterne dominerede med 10 
af 1- 23 i forskellige versioner, 4 af den 
nye 1-26 og 4 andre. Krigstyperne er på 
retur, men der deltog dog 7 Laister-Kauf
mann. 

Amerikanerne synes lidt konservative. 
Nok flyver de hastighed, men har også 
>åbne« dage med selvvalgte mål og ingen 
flyvning på trekantbane eller fast kurs, men 
sidste dag dog en ud- og hjemtur på 2 X 
167 km, som ingen gennemførte. Texas
distancer bliver det på den anden side ikke. 
Den længste var 335 km. En af dagene var 
der hastighed over 285 km, og det klarede 
6 af deltagerne. Turen var svær, største ha
stighed godt 48 km/t. 

Man savnede flere af de store navne så
som MacCready og Dick Johnson. Sejrherre 
blev en af de få udlændinge, den britiske 
flådeattache i Washington, Nick Goodhart, 
mens K. Trager blev amerikansk mester. 

points 
1. Nick Goodhart (Schweizer 1-23) 1081 
2. Kempes Trager (T-3) .......... 1038 
3. Robert Smith (Laister-Kauffman) 1036 
4. William Ivans (Schw. 1-23E) . . 1016 
5. Paul A. Schweizer (1-23D) . . . . 975 

lait blev der fløjet 24.900 km, så noget 
af en transportkonkurrence må det have 
været. Goodhart, der blev nr. 5 for 2 år 
siden, fløj 1735 km. 

Engelsk fladlandskonkurrence 
For første gang siden 1947 havde eng

lænderne henlagt deres konkurrence til en 
almindelig flyveplads med flyslæb. Det fore
gik i Lasham fra 23/7 til 1/8. Af 9 dage 
blev der fløjet de 8, men kun 6 talte, da 
resultaterne på to var for små. Der var 
gerne tåge og stratusskyer til et stykke op på 
dagen. 

Der var 40 deltagere i 3 klasser, nemlig 
15 i den individuelle, 19 i holdklassen, 
hvor flere piloter skiftes på samme plan 
samt 6 i klassen for Slingsby Sedbergh, der 
nogle dage havde samme opgave som de 
andre, men på andre lettere opgaver. I år 
var der intet handicap. 

Olympia dominerede med 18 eksemplarer 
plus en Olympia IV. Derpå fulgte Skylark 
II med 5 plus en Skylark III ( 18 m spænd
vidde). Opgaverne var to gange distance på 
kurs, to gange hastighed på 100 km tre
kant, to gange hastighed ud og hjem, en 
gang hastighed på enkelt bane og en dag 
med fri distance. ' 

Verdensmesteren 1952 Philip Wills var 
nr. 1 de fire første dage og vandt. På den 
frie dag (25/7) fløj han 272 km, der var 
konkurrencens længste strækning. lait blev 
der den dag fløjet over 5900 km, en rekord 
for en britisk konkurrence. Med de 8 slæbe
fly nåedes en startfrekvens af en start hvert 
1,68' minut! 

Resultater ( 100 points til hver dags vin
der): 

points 
1. P. A. Wills (Sky) .............. 492 
2. A. Deane-Drummond (SkylarkIII) 440 
3. Empire Test Pilots' School (Sky)· 438 
4. David lnce (Olympia IV) . . . . . . 430 
5. Frank Foster (Skylark ) . . . . . . . . 404 

Olympia'erne kunne åbenbart ikke folge 
med. 

Litteratur: The Aeroplane 29/ 7 og 5/8. 

Hollænderne går stadig fremad 
Holland holdt konkurrence fra 23/7 til 

7 / 8 på svæveflyveskolen Terlet, der ikke lå 
stille af den grund - men eleverne måtte 
begynde kl. 4 morgen. Der blev fløjet 8 
dage, af hvilke kun de 4 talte med. 

Der var 19 deltagere, hvoraf tre militære. 
De fløj 6 Olympia, 5 Baby, 4 Prefect, 1 
Skylark II, 1 Minimoa, 1 V-20 og 1 T-10. 
Alle fløj i samme klasse. Der blev startet 
med spil - 4 dobbeltspil stod til disposi
tion og sikrede en start hvert andet minut. 

Man tilstræbte færrest mulige frie distan
cedage, havde to hastighedsflyvninger på 79 
km i sidevind og en på 127 km, men i 
begge tilfælde nåede kun een mand målet; 
så hastighed talte ikke. To dage forsøgte 
man uden held korte returbaner, og nogen 
trekant var det heller ikke til. 

Den første dag opnåedes højder indtil 
4200 m, der tillod Koch at støde frem til 
målet og gav den 20-årige T outenhoofd 
højden og dermed Hollands sjette guld
diplom. 

Tirsdag den 26. var som i England den 
helt store dag. 18 planer fløj ialt 3105 km, 
d.v.s. 172 km i gennemsnit, på 70 timer. 
Schiphol-meteorologen Beenker vandt med 

328 km og fik guld nr. 7. En Prefect nåede 
185 km. 

Resultatet: 
1. J. Selen ( Skylark II) . . . . . . . . 654 p. 
2. W. Toutenhoofd (Olympia) .. 652,5 p. 
3. 0. P. Koch (Minimoa) ...... 601 p. 
4. G. J. Ordelman (Olympia) .. 524 p. 
5. I. de Boer (Olympia) ...... 439 p. 

lait blev der foretaget 300 starter, fløjet 
230 timer, 77 distanceflyvninger og 6935 
km. 

Litteratur: Avia nr. 17 /1955. 

Hanna Reitsch sejrede i Tyskland 
over Pierre 

Den anden tyske efterkrigskonkurrence 
blev afholdt fra 31/7 til 14/8 i Oerling
hausen, gennemgående i dårligt vejr. Der 
blev fløjet de 9 af dagene, men kun 5 med 
præstationer over minimum. Flere regndage 
blev der ikke fløjet. 

Der var 26 deltagere, heraf 10 i en særlig 
klasse for flersædede svæveplaner, der gen
nemgående udførte lavere præstationer end 
de ensædede. lait deltog 7 Kranich III, 5 
Weihe, 4 Mii-13E, 3 HKS (i forskellige 
versioner), 2 Lo 150 samt hver en af typer
ne Zugvogel, Breguet 901, Geier, Condor 
IV og Ka 2. Der blev startet med spil. 

Man tilstræbte så mange trekantdage 
som muligt, ikke nødvendigvis forbundet 
med hastighed. Der blev foretaget to hastig
hedsflyvninger over 89 km ligeud og for
søgt en ud-og-hjem på 100 km. Der var 
ikke en eneste dag med fri distance. 

Tyskerne havde atter inviteret to udlæn
dinge, verdensmesteren Pierre, der vandt 
den tyske konkurrence i 1953, samt sven
skeren Silesmo. 

Hanna Reitsch, der nu har svævefløjet i 
22 år, vandt for første gang en >rigtig« 
konkurrence (i 1938 vandt hun en >van
dringskonkurrence« fra Sild til Breslau). 
Men kampen var hård, især mod Pierre, 
der førte det meste af tiden. Efter næstsid
ste dag var han 601 points foran Hanna 
(maximum var 800 ) . Det syntes umuligt at 
indhente, men Hanna kom trekantbanen på 
39 km rundt sammen 9 andre, mens Pierre 
blev hængende over pladsen! 

Bedste dag var 9/8, hvor man inden for 
4 timer efter sin start måtte flyve en 39,6 
km bane rundt flest mulige gange. Trods 
svag termik nåede Wiethuchter og Pierre 
rundt 5 gange, 198 km. Wiethiichter endda 
en gang med 80 km/t. Det lyder ikke af 
så meget, som da Hanna Reitsch den 12. 
fløj de 89 km til Dortmund med 102 km/t. 
Hun var i første omgang ikke nået frem, 
men fik en omstart længe efter de andre 
lige før et uvejr - der var hun heldig, men 
udnyttede også sin Zugvogel, som hun re
habiliterede efter den uheldige debut på 
Camphill ifjor. 

Tyskland og Danmark var vist iøvrigt de 
eneste lande, der ikke tillod skyflyvning til 
konkurrencen. 

1. Hanna Reitsch (Zugvogel) .. 2635 p. 
2. G. Pierre (Breguet 901) .... 2436 p. 
3. Laur (Weihe) ............ 2261 p. 
4. Wiethiichter (HKS 1) . . . . . . 2235 p. 
5. Irve Silesmo .............. 2181 p. 

Den tosædede klasse vandtes af Huth på 
Kranich III. Frowein, der vandt den fran
ske konkurrence, blev nr. 12 i den ensædede 
klasse. 

Litteratur: Weltluftfahrt 25/8 1955. 
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Øget interesse for svævet lyveskolen 

Arets to nyerhvervelser pr, KDA's svæveflyveskole: til venstre en lrvin-faldakærm, skænket af Tuborg
fondet. Til hpJre den nye fprerskærm pr, Gti-4, 

Det ser ud til, nt KDA's svæveflyveskole 
har overstilet sine mest kritiske ilr, for sta
tistikken viser nu en opadgående tendens 
siden 1053. 

Selv om vi som sædvnnlig havde plnnlagt 
4 ugers skole, måtte den indskrænkes til to 
igen i ilr, men den var med 20 deltngere 
fuldt belagt (1054: 10). Det vnr fortrins
vis et hold af begyndere fra Landssvæve
flyveklubben samt et hold på S-knrsus, der 
blev oprettet efter opfordring fra Vejle. 

Det fine vejr begunstigede natnrlig1•is i 
høj grad skolingen, sil der til tider blev 
fløjet fru 6 morgen til 21 aften. Derfor op
nilede hele begynderholdet ikke bure det 
planlagte DK-A-diplom, men gik solo pil 
SG-38 og fik B. Der blev udstedt 3 A, 8 .B, 
4 C, mens 8 uf O bestod S-teoriprøven, lige
som de fik duelighedspru1·er. 6 fik prøve i 
fl~•sl:cb. 1 sølv-di11lom, som der iult blev ud
fort 8 betingelser til. 

Der blev udfort 556 stnrter (ifjor 386) 
med inlt 03 timer ( 4!)), sil der mr rigeligt 
at gøre for personalet, fl er var stort nok. 
Deltagerne fik 011 til 45 starter og O timer 
hver. 

Desncrre blev der hrnrken i pilsken eller 
til sommer I-kursus i 11.r trodi; mange op
fordringer. En enkelt mand, der hnl'de meldt 
sig rettidig til begge kursus, fik imidlertid 
"privatkursus", da det var nf betydning for 
klubben, hvorimod et pur, der indmeldte sig 
længe efter, at kursus ,·ar aflys t p.gr. uf 
utilstrækkelig tilslutning, blev afvist. 

l\Interiellet bestod af Dansk Sneveflyve
fonds planer Slllnt en 2G fra fl):vevåbnet, 
der også ydede en meget 8tør hjælp i form 
af en KZ VII med personel snmt en trnns
portvogn. Ved ulykken under Dl\I ble1· Go-4 
beskadiget, og den ble,· forst klar igen til de 
sidste skoledage, 811 den og deus fin,• nye 
førerskærm havde l'i ikke megen glæde uf. 
Derimod kom den nye lrvin-fnldsk:crm, som 
Tnborgfondet skamkede, frem til brng i 
FUX. 

"'irehentning gik fint med "marichonen" 
samt især med en dejlig Ferguson-traktor, 
udlilnt nf Nordisk Trnetor Co. 

Kun spilområdet voldte kvaler og ufor
udsete udgifter, det blev nødvendigt nt leje 
Arhus-spillet for hele skolen. Der v111· iovrigt 
et godt samarbejde bilde med Århus, PFG 
og de loknle klubber Vejle og Kolding. 

Vejret bevirkede iøvrigt, at planerne kun
ne parkeres ved hovedkvarteret ude pil plad
sen. Det sparede tid og transport. Fondsmu
teriellet forblev derovre. 

Takket være vejret, den ydede hjælp, be
sparelser pil transport- og lønningskonti blev 
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det økonomiske resultnt bedre end normalt. 
I stedet for et undersimd pli. seh e driften, 
kunne skolen give et hidrng til ophevuring 
og forsikring af matPriellet, der normalt 
holdes uden for. l\fen der ml\ en meget 
storre deltngelse til, for nt skolen kan hvile 
i sig selv også m.h.t. vedligeholdelsen - gan
ske bortset fra nyanslmffelser. 

Svæveflyvernes flyvedagskonkurrencer 
Nilr dette nummer fremkommer, er det 

slut for i 11.r, og meget er der nok ikke æn
dret siden nedenstilende opgørelse over stil
lingen pr: 31.8. : 

l 'ariyl,ccl 
1. Fly1·cstation Knru11 ... . 
2. Silkeborg Flyvekluh ... . 
3. Flyvestntion Værluse .. 
-!. Ringsted Svævefl.r1·eklub . 
5. Vejle S1·ævefly1·eklub 

llojdeviudinf/ 
1. Flyvestation Knru11 .. . . 
2. Silkeborg Fly1•ekluh ... . 
3. Aviator, Alborg #• • • •••• 

4. Ringsted S1·æveflyrnkl11b . 
5. Vejle Svævefly, eklub 

Distance 

01 t57 m (10) 
47t25m (10) 
30 t 16m (10) 
16t41m(10) 
12t58m(10) 

17.425 m (10) 
14.590 m (10) 
10.450111 ( 8) 

8.705111 ( 7) 
.020m( 8 ) 

1. Flyvestution Knrup .. U68 km 762 l> (5) 
2. Viborg Svæveflyveklub 400 km 447 p (5) 
3. Aviator, AI borg .. . . .. 343 km 380 p ( 4) 

FAl's svæveflyvelmmmission 
fordømmer lægekrn.vene 

Yed sit nrnde i Paris i juni foretog kom
mi&sionen forskellige smil.ændringer i Vl\I
reglerne. Den nedsatte den kræ1·ende for
ngelse ,·ed højderekorder frn 5 til 3 %, uf
sknffede det 300° drej 01·rr 1·rndepunkter, 
afskaffede nf 1,ikkerbedsgrundc varighecls
rekordernc (nuv. rekorder forbliver i listen 
til udgangen nf l!)(i0), indstiftede nye ha
stighedsrekorder 01 er 200 og 300 km i tre
kant samt diskuteredP næste VM i 1956 i 
Frankrig. l\Inn mlhnd sig detuljc1· fru Frank
rig senest 1/10. Ihert laud knn anmelde to 
ensædede og et tosædet plnn. 

Kommissionen henstillede til l!,,U's me
dicinske kommission nt udøve hele sin ind
flydelse for at fcl afskaffet de ovcrflodigc 
og unyttige læyebestcmmelscr, der kræves 
til sportsflyvning, især svæveflyvning. Kom
missionen anmoder om, at svæveflyvning 
som andre sportsgrene frigøres fra alle an-

dre bestemmelser end de, der skal garantere 
sikkerheden for tredieperson. Det oplystes, 
ut England ikkr stiller lægekrnv til svæve
flyvere, og at der aldrig i 25 ilrs flyvning 
med over 10.000 timer om liret har forekom
met en ulykke pil grund af mnngel pli disse 
krav. 

Ny varigbedsrekord 
Endelig var der to, der gnd ! Lørdag 17.0. 

lod Kaj 17• Pede,·scn og /Svend Wcstergunl 
sig i Aviators Bergfalke II slæbe fru Alborg 
til Lønstrup, hvor de derefter holdt sig svæ
\'ende i 12 timer 31 min, mest i lH0-200 m 
hujde; men en enkelt gang - allerede kl 
0730 - var de i termik oppe i 1000 m. 

Under forudsætning uf, at de nødvendige 
dokumentationer er kommet rettidig ind og 
nf svæveflyverildet befindes nt være i orden, 
hnr de hermed opstillet den første dunmnrks
rekord i nuighed for tosædede svæ1·cplnner. 
Den overgilr endda den stadig gældende re
kord for ensædede, sat den 7.6.103U nf Jc1111 
Briksen i en Stamer skoleglider summe Hted 
pil 12 timer ligeud. 

Flyvningen tæller ikke i flyvet!HgHlwnlmr-
1d1eerue, da de ble\' slæbt derud frn Alborg 
og silledcs ikke lande-le pil sturtsteclct. 

RALLY I SCHWEIZ 

A
o RETS sidste storrc rally var den 4. in• 

ternationale rundflyvning i Schweiz fra 
13. til 18. august, hvori deltog 32 flyve
maskiner fra en halv snes lande, deriblandt 
Danmark, der var repræsenteret af fotograf 
Lund Hansen, bagermester Leo M ae van 
Hauen og grosserer A. Strange-Hansen. 

Rundflyvningen var et ualmindeligt vel
arrangeret og velledet rally, hvor der var 
noget for enhver smag, både af sportslig og 
turistmæssig karakter. 

Mødestedet var den fransk-schweiziske 
lufthavn ved Basel, hvor deltagerne blev 
modtaget og tilbragte en forste dejlig aften 
sammen. 

Den 14, gik turen efter en grundig brief
ing til Altenrhein ved Bodensøen, hvor 
Schweiz har en af sine flyvemaskinefabrik
ker, der nu er igung med landets første re
aktionsdrevne jager, P. 16. På vejen dertil 
skulle deltagerne identificere en hel mæng
de broer, som man havde fået tegninger 
med af. 

Næste dag skulle deltagerne have været 
til Samaden ved St. Moritz, men vejret 
umuliggjorde det. I stedet gik turen til Lu
zern, og på vejen gjaldt opgaven igen broer, 
ligesom man skulle tælle husene på en o, 
der igen var udpeget uf en pil anbragt på 
en nærliggende flyveplads. 

Den 16. gik det i strålende vejr over 
Vierwuldstattersoen og St. Gotthardt til 
Locarno, mens flyverne holdt udkig efter en 
række kirketårne og nogle nodlandingsplad
ser. 

Så fulgte en dag, som såvel deltagerne 
som sikkert også arrangørerne har sat pris 
på, nemlig en hviledag uden noget arrange
ment, hvor man på egen hånd og egen be
kostning kunne tilbringe dagen i den smuk
ke egn, som man nu havde lyst dertil. 

Og sidste dag gik flyvningen fra Locarno 
over et hjørne af Italien gennem Simplon
og Rhonedalene til Genfersøen. På vejen 
passerede man en mærkelig flyveplads, hvor 
flyvelederen havde gjort sig skyldig i fem 
fejl, der skulle anmærkes. Fra Lausanne gik 
det pr. bil til den store afskedsbanket i 
Geneve - og næste dag atter hjemad til de 
respektive lande. 
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REKORDFLYVNINGEN 
FRA CHIEVRES I BELGIEN 
TIL SIDI IFNI I AFRIKA 

Som omtalt I sidste nummer har den danske flyver P. I. R. Andersen 
under forbehold af FA l's godkendelse sat distancerekord for lette 

flyvemaskiner. I denne og følgende artikel giver han en fængslende 

beskrivelse af den lange flyvetur og dens forhistorie. 

T ANKEN om en dag at gøre et forsøg 
med Tipsy Belfair'en på at erhverve 

den eksisterende verdensrekord i distance
flyvning for luftfartøjer, der i totalvægt 
vejer under 500 kg, har faktisk eksisteret 
lige så længe som Belfairen. Enhver der 
kendte luftfartøjets egenskaber vidste, at her 
var det fartøj, der i stigeevne, marchhastig
hed og brændstoføkonomi, ville være i 
stand til at klare de opgaver, en sådan flyv
ning ville indebære, og gennemføre den til 
rekorden. Men fra tanken og til gennem
førelsen er desværre en lang vej. 

I august 1950 lykkedes det dog mr. 
Albert van Cotthem i en Tipsy Belfair at 
slå den daværende rekord ved at flyve fra 
Grimbergen til Biarritz, - en distance på 
945,03 km. Denne rekord er blevet slået 
to gange senere, sidste gang af en ameri
kaner ved navn Robert C. Fraes, som fløj 
fra Wichita i Kansas til Montpelier i Ver
mont i en ensædet lavvinget Mooney M.L. 
sportsmaskine, der var udstyrr-t med en 65 
hk Lycoming motor, en distance på 2191.102 
km (9. august 1952). Det er denne rekord, 
det nu er lykkes os at slå ved at flyve de 
2632,5 km fra Chievrcs til Sidi Ifni i 
Afrika. 

Efter at Robert C. Fraes havde flyttet 
rekorden over på den anden side dammen, 
blev tanken om en tilbageerobring atter le
vende, og allerede samme år blev luftfar
tøjet udstyret med en ekstratank, der kunne 
indeholde 192 liter brændstof, - samtidig 
blev olietankens kapacitet forøget til 18 liter. 
Alt hvad der ikke var absolut nødvendigt, 
blev taget ud, og udvendig blev fartøjet 

ribbet for alt, hvad der kunne forårsage 
unødig luftmodstand, - men så langt som 
til forsøget nåede man ikke det år. 

Sidste sommer kom ideen atter frem, -
et par englændere havde fået nys om luft
fartøjet; det blev fløjet til England; - men 
de mistede ret hurtigt interessen, og ma
skinen var atter her tilbage en tre måneders 
tid senere. De havde imidlertid foretaget 
nogle flyveprøver med det, som - omend 
de var meget begrænsede i omfang - så 
lovende ud, og hermed var min interesse 
vakt. Med en tilladelse fra luftfartøjets kon
struktør mr. E. 0. Tips gik jeg i gang 
med forberedelserne. 

Forberedelserne til rekordforsøget 
Luftfartøjet blev omhyggeligt inspiceret, 

og samtidig forsøgte vi ved mindre æn
dringer at gøre det så ideelt for den fore
stående flyvning som muligt. Olietempera
turmåleren blev udskiftet med en cylinder
temperaturmåler. En ekstra brændstofmåler 
blev anbragt på siden af ekstratanken. Et 
af de to P.4 kompasser blev udskiftet med 
et kompas af »Stand by« typen. Hojdemåle
ren blev udskiftet med et mere sensitivt in
strument. Luftfartøjet blev malet hvidt på 
oversiden af hood, motor og ekstratank for 
beskyttelse mod solen. Motoren blev fuld
stændig efterset og justeret, - karburator 
m.m. udskiftet og luftfartøjet blev udstyret 
med en speciel »low drag tail skid«. 

Samtidig gik vi igang med selve plan
lægningen af flyvningen, ruten blev valgt, 
kort, notams etc .... over samme fremskaf-

Den lille Tlpay Belfalr, som rekordflyvningen blev udfjlrt I, Den er normalt udstyret med to sæder side 
ved side. Motoren er en 62 hk Walter Mlkron. Den er bygget af træ. Spændvidde 9.5 m, længde 6,6 m, 
hjljda 1.7 m, planareal 12 m2. Tomvægt 245 kg, fuldvægt 500 kg. Topfart 177, reJ•efart 160, stallingfart 60 

km/t. Normal rækkevidde 750 km, 
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fet. Der blev fremskaffet tilladelse til at 
overflyve Frankrig ved nat med luftfartøjet, 
der hverken havde radio, navigationslys eller 
blindflyvningspanel, en lignende tilladelse 
blev erhvervet for Belgien, vi fik fat i en 
speciel let barograf med 30 timers gangtid, 
- samt mangt og meget andet. 

Forberedelserne var i virkeligheden et 
kæmpearbejde; men det blev en interessant 
og lærerig tid for os, der deltog. 

Begyndelsen af august var blevet valgt 
til den periode, i hvilken forsøget skulle 
gøres; dagene var her endnu forholdsvis 
lange, og det ville være fuldmåne den tredie 
i måneden. Vejret var ideelt det meste af 
juli, men da vi nåede august, begyndte det 
at blive tvivlsomt. Den tredie regnede det 
om morgenen, og de lave skyer blev hæn
gende hele dagen. Der var dog stadig en 
pragtfuld nordlig vind over næsten hele 
ruten; men regnområdet, en koldfront, be
vægede sig samme vej - syd på, og var for 
natten mellem den tredie og fjerde fore
castet til området omkring Paris. 

Ekspresbrevet med den officielle tilla
delse til at overflyve Frankrig ved nat havde 
vi først modtaget den anden, og før vi 
havde denne tilladelse, kunne vi ikke gøre 
os håb om at opnå en lignende for Belgien 
eller en tilladelse til at måtte starte fra 
Gosselies, der ikke var udstyret med nat
flyvningsbelysning. Takket være en utrolig 
forståelse fra de respektive myndigheders 
side fik vi dog det hele igennem på mindre 
end et døgn, omend vor ide med at starte 
på god militær vis - ved hjælp af en 
række petroleumslamper - ikke blev god
kendt. Vi måtte flytte det hele til Chicvrcs. 

Den endelige afgørelse faldt lidt over 
middag den tredie, og vi var fra dette øje
blik, teoretisk i hvert fald, i stand til at 
kunne starte når som helst - alt afhang 
kun af vejret. 

Søm dagen skred frem, mildnedes meteo
rologernes mening om frontens intensitet, 
øg kl. 18, efter at have modtaget de sidste 
informationer, besluttede jeg at starte til 
den planlagte tid om aftenen. 

Hvem vidste, om vejrforholdene ville 
blive lige så favorable den følgende dag? 
Trucken blev i hast læsset med vægtene, 
der skulle bruges til kontrolvejningen, samt 
en tønde benzin og afgik kl. 19 til Chievres. 
Kl. 2030 fulgte jeg efter med luftfartøjet. 

Den service, der blev ydet os her af kom
mandanten major Meeus, kommander Bon
net og løjtnant Tremerie var enestående. Vi 
blev holdt å jour med de sidste nyheder om 
vort smt>rtensbarn - koldfronten, og fik de 
sidste vinde og QNH'er for ruten; en 
hangar blev stillet til rådighed for kontrol
vejningen, og aftenen igennem blev vi holdt 
vågne og klare i hovederne af en vel til
beredt kaffe fra messen. Hr. Jansses, direc
teur General de la Regie, var kommet til 
Chii:vres for at overvære starten. 

Efterhånden havde der samlet sig et par 
hundrede mennesker i hangaren, hvor vej
ningen foregik; alle var de lige interesseret 
i den forestående flyvning, og chancerne 
for en heldig gennemførelse blev diskuteret 
og vejet nogle gange. Jeg var selvfølgelig 
fuldt overbevist om, at ville motoren blot 
holde sig i gang, skulle alt det andet også 
gå. Ved halv et tiden blev luftfartøjet skub
bet ud af hangaren, banebelysningen blev 
tændt, og kort efter var vi alle samlet på 
startbanen. 

De sidste udregninger for flyvningen gav 
det resultat, at »tanks empty point« ville 



blive midt imellem Sidi Ifni og Cabo Juby 
på den afrikanske vestkyst. Flyveplanen var 
derefter blevet fyldt ud for Sidi Ifni 2632,5 
km fra Chievres. 

Efter at have sagt behørigt farvel, krav
lede jeg kl. 0045 op i cockpittet, den for
seglede barograf blev startet, jeg fik mit 
grej op, kort, computor og en god hjemme
lavet bøfsandwich - og lukkede hood'en. 
Himlen var næsten skyfri og med måne, 
sigtbarheden var god og vinden nord-vest 
5 til 6 knob. To minutter efter var motoren 
startet; en hurtig prøvning - chocks clear 
- et blik til farvel, throttle fully forward, 
- og flyvningen var begyndt. Time air-
borne: 2355 G.M.T. (0055 lokal tid den 
4. august 1955). 

Rekordflyvningen 
Så snart jeg havde bygget lidt fart op, 

satte jeg luftfartøjet på kurs, checkede tiden 
og fortsatte stigningen til de 900 fod (270 
m) der skulle holdes natten igennem. 

Jeg nød at være af sted; siden vi var be
gyndt på forberedelserne, havde jeg gået 
rundt med en lille nagende tvivl; skulle 
det mon nogensinde lykkes at nå så langt 
som til starten? En overgang havde det i 
hvert fald set helt håbløst ud. Men nu var 
jeg af sted, alt kontakt med jorden ville 
være afbrudt for det næste døgn. 

Den tid det ville tage mig at indhente 
koldfronten og - hvis det skulle blive nød
vendigt - at returnere til Chievres, var 
regnet ud, og natflyvningsbelysningen ville 
så være tændt, så at jeg kunne se at finde 
ned igen. 

27 minutter efter starten drejede jeg luft
fartøjet om på den kurs, jeg skulle holde 
den første del over Frankrig. Jeg checkede 
min position efter et par byer og en luft
havn. 

Så snart jeg havde passeret den franske 
grænse, begyndte sigtbarheden at blive dår
ligere, og da jeg var på højde med Paris, 
var den nede på - jeg vil tro - 3 km. Ly
sene fra Paris, der kun lå 10 km fra min 
kurs, kunne jeg ikke se. Kl. 0130 passerede 
jeg den østlige kant af Orleans. Koldfronten 
var blevet forecastet til dette område; men 
endnu var det måneklart. Lidt før kl. 0200 
begyndte horisonten imidlertid at blive mør
kere, og kort efter kunne jeg se frontskyer
ne. Fem ;minutter senere fløj jeg ind imel
lem to 'skylag, og efter endnu fem minutters 
forløb begyndte regnen at tromme på front
ruden; jeg måtte nu gå over til at flyve på 
instrumenterne. Mit blindflyvningspanel be
stod af en højdemåler, en fartmåler samt en 
lille ualmindelig sensitive Turn & Bank in
dikator, der blev drevet af et 4 volts al
mindelig lommelygtebatteri. Da luften var 
dejlig rolig at flyve i, fandt jeg ingen grund 
til at vende om, fartmåleren var så god som 
noget variometer, højdemåleren meget sen
sitiv og Turn & Bank indikatoren simpelt 
hen en drøm. Jeg fløj med lommelygten i 
min venstre hånd, således, at den oplyste 
hele instrumentpanelet uden at virke blæn
dende, kortet ha'l!de jeg på knæene. 

Efter 15 minutter i skyer og let regn 
kom jeg atter ud mellem to skylag, om det 
underste var tåge eller lave skyer, var svært 
at se. Jeg fik lige et glimt af månen og et 
par minutter til at sunde mig i, før jeg igen 
var inde i skyerne, dog denne gang uden 
regn, men til gengæld meget mørke. Ca. 10 
minutter senere var jeg ude igen - og 
fronten var passeret. 

P. I, R. Andersen bliver foreynet med et haletpr• 
klæde af sin frue inden etarten, mene mr. E. O, 

Tips aer til, 

Koldfronten passeret 
Vejret klarede ret hurtigt op, månen kom 

igen, og skyerne på jorden afløstes langsomt 
af dis; men det var dog stadig nødvendigt 
for mig at bruge lommelygten for at kunne 
læse instrumenterne. Alt hvad jeg kunne 
bruge af kendingsmærker på jorden var lys, 
- desværre var der ikke mange af dem, og 
veje, floder o.s.v. var umulige at skelne fra 
hinanden, alt var sort, så jeg fortsatte på 
min kompaskurs. Men humøret var højt. 

Vi havde af hensyn til brændstofforbruget 
sat så små jets i karburatoren, som det nu 
var tilladeligt; imidlertid resulterede dette 
i, at motoren var lidt ) rough« ; men efter
hånden vænnede jeg mig dog til det. 

Ved halv firetiden klarede vejret lidt op, 
sigtbarheden kom efterhånden op på om
kring 10 km, og jeg begyndte at checke min 
kurs. Kl. lidt i fire passerede jeg Gironde
floden ca. 10 km vest for Bordeaux, - og 
næsten samtidig begyndte det så svagt at 
blive dag. Starttidspunktet fra Chievres 

var regnet ud i flyvetid tilbage fra dette 
område, således at jeg ville være i stand til 
at kry.ise Pyrenæerne ved dagslys. Området 
sydvest for Bordeaux var som forecastet 
dækket med lave skyer eller tåge, igennem 
hvilke jeg af og til fik et glimt af kyst
linien. 

Så .nart det var lyst nok til at fortsætte 
under normale VFR-forhold, begyndte jeg 
stigningen til den højde, jeg skulle passere 
Pyrenæerne i. I 5000 fods højde gled jeg 
ind over et st/cu lag hvis top var ca. 1000 
fod under mig. For en tid holdt overkanten 
af skyerne og jeg samme stigning indtil 
7200 fod, - jeg fortsatte til 8000 fod (2400 
m), hvor jeg blev den næste time. 

Koldt over Pyrenæerne 
Natten igennem havde temperaturen i 

cockpittet holdt sig nogenlunde konstant og 
tempereret; men heroppe over Pyrenæerne 
var det knagende koldt. Jeg var taknemlig 
for de to silketørklæder, jeg havde lånt af 
henholdsvis frk. Tips og min kone lige før 
starten; men jeg var kold på ryggen og på 
benene. Solen var helt oppe over horison
ten; men da kl. kun var fem morgen, var 
den endnu for lavt på himmelen til at kun
ne varme; Pyrenæerne forblev under 8/ 8 
skyer, og luften var på grund af bjergene 
blevet urolig. 

Som jeg kom ind over Spanien, begyndte 
det at tynde ud i skyerne og næste gang 
jeg igen havde kontakt, var da jeg passe
rede Ebro-floden kun tre km ude af kurs. 
Jeg var en halv time forud for min ETA., 
brændstofforbruget var normalt og humøret 
godt. Sigtbarheden varierede lidt, som jeg 
kom syd på; dog der var ingen ko på isen, 
den kom ikke under 5 km. 

* 
I en f plgende artikel beretter rekordflyve
ren om reaten af flyvningen til Sidi lfni, 
hvor man ikke ville tro, han kom direkte 
fra Belgien, samt om den I lidt roligere 
tempo foretagne hjemtur, 

NORDISK MOTORFLYVEKONKURRENCE 
Svensk og finsk sejr i den nordiske motorflyvekonk .. ,rrence. 

DEN årlige nordiske motorflyvekonkur
rence, som i år blev afholdt i Finland, 

var karakteriseret af temmeligt dårligt vejr, 
der især gjorde landingskonkurrencerne no
get tilfældig. 

Det danske hold, som bestod af Leo M ae 
van Hauen, N. Hostrup-Pedersen og W. W. 
Nielsen med A. Strange-Hansen som dansk 
jurymedlem, benyttede turen derop til at 
kigge rundt på forskellige finske flyveplad
ser, som evt. kunne blive anvendt i konkur
rencen. 

Navigationskonkurrencen kunne ikke gen
nemføres lørdag p.gr.a. vejret. I stedet for 
blev der fløjet landingskonkurrence. Vinden 
svingede så stærkt i styrke, at det var meget 
svært at opnå rimelige resultater, og de 
danske var ikke for gode. - Desuden var 
der en konkurrence i rnålnedkastning fra 
20 rn højde under flyvning i fuld fart. 
Resultaterne varierede fra 3,5 til 92 rn fra 
målet. 

I noget bedre vejr, dog med tordenbyger, 
blev navigationskonkurrencen gennemført 
om søndagen. Fra den gamle Malmi-flyve-

plads blev der fløjet ad en 230 km lang 
x-formet rute. Foruden at flyve præcist efter 
flyveplanen skulle man efter nogle fotogra
fier identificere vejkryds, søer o.s.v. Det var 
ikke nemt, selv ikke for finnerne, der dog 
havde den fordel at være fortrolig med ter
ræn'et. 

Danskerne klarede sig her ganske pænt, 
men Hostrup-Pedersen blev af en torden
byge tvunget til at afvige fra kursen, som 
han dog senere korn tilbage på. Han holdt 
tiden, men mistede et kontrolsted. 

Det endelige resultat blev, at Sverige 
blev nr. 1 med 123,5 points, Finland nr. 2 
med 127,5, Danmark nr. 3 med 208,5 og 
Norge nr. 4 med 226 points. 

Individuelt sejrede finnen ]. H einonen, 
der fløj den ensædede, hjemmebyggede 
HK-1. Nr. 2 og 3 var svenskerne N. G. 
Mattson og P. L. Petersen. Disse tre place
.rede sig også først i navigation. I den sam
lede konkurrence blev W. W. Nielsen nr. 6, 
van Hauen nr. 9 og Hostrup-Pedersen nr. 
11. 
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HIDTIL STØRSTE VM I 
MODELFLYVNING 

S AMMENLÆGNINGEN af hele tre af 
årets verdensmesterskaber i modelflyv

ning førte til den hidtil største internatio
nale modelflyvekonkurrence. Den fandt sted 
ved et kombineret tysk og amerikansk arran
gement på flyvepladsen Finthen ved Mainz 
i dagene 3., 4. og 5. september. 

Der deltog 24 nationer med sammenlagt 
260 deltagere. Vejret var gennemgående 
godt, og præstationerne fine. 

Italien og Llndner vandt A 2 
Svævemodellerne floj om lørdagen i pe

rioder på to timer fra kl. 8 til 18. I hver 
periodes fire halve timer skulle een fra 
hvert land starte. Vejret bød på vind af 
vekslende retning og styrke samt regnbyger. 
Der var seks, som fik maximum 180 sek., 
deriblandt de to foregående års vindere, 
Hans Hansen og Rudolf Lindner. Svend Pe
dersen startede under skiftende vindretning 
og fik 128, Borge Hansen fik modellen våd 
af regn og fløj 132, mens Hans Fr. Nielsen 
trods sin udløsningshojde kun fik 80 sek. 
Heldet blev placeret som nr. 5. 

I · 2. periode havde næsten halvdelen 
maximum, dertiblandt Hans Hansen, Sv. 
Pedersen og H. Fr. Nielsen. Borge fik 117 i 
en »død« periode. I spidsen med to maxi
mum lå Hans, Lindner og Horyna fra Cze
choslovakiet. 

I 3. periode var der »kun« 28 max., der
iblandt Lindncr, der nu var alene i toppen. 
Hans måtte vente et øjeblik med starten, da 
en anden kom i vejen. Lunten udløste der
for termikbremsen for tidligt, så han kun fik 
158. Gilroy (Eng!.) og Rolf Hage/ (Sv.) 
kom foran ham. Børge fik max., Svend hav
de vrøvl med skiftende vind og nogle træer 
og fik 139, Hans Frederiks lunte var to se
kunder for kort: 178. Holdet lå som nr. 5, 
kun 4 7 sek. efter de forende italienere. 

I 4. periode mistede danskerne chancen 
for en fin holdplacering p.gr.a. faldvinde. 
Hans fik 106, Svend 101, Hans Fr. 98 og 
Børge 53. 

Der var 25 max., deriblandt Lindner, 
Thomann (Schweiz), Gilroy og Giusti (It.), 
der nu udgjorde toppen. 

I sidste periode floj Lindncr »kun« 166, 
men holdt stillingen, selv om både Gilroy, 
Giusti og 16 andre fik max. Deriblandt var 
Hans Hansen, mens Svend manglede 2 sek. 
Hans Fr. fik 88 og Børge 64, da hans hale
plan må have siddet skævt. 

Resultat (21 lande, 79 deltagere): 
1. Italien 23 76 •I. Czechosl. 2264 
2. Sverige .. 2362 5. Schweiz 2191 
3. Frankrig 2301 9. Danmark 2154 
1. Lindner (Ty) 886 9. H. Hansen 804 
2. Gilroy (Eng) 880 25. Svend P. 726 
3. Hage! (Svcr) 877 45. Hans Fr. N. 624· 
4. Giusti (It.) 876 61. Borge H. 546 

Sverige og 7 enkelte vandt Wakefield 
Søndag var vejret bedre, tørt og først hen 

på dagen nogle skyer, svag skiftende vind, 
masser af termik, men også faldvinde. I før
ste periode var der ikke mindre end 38 max. 
af 70 deltagere. Både Karl Erik Widell, Erik 
Knudsen og Erik Nienstædt var blandt dem, 
mens Niels Wagner Sorensen fik 155. Flere 
andre lande havde tre, Sverige og Italien 
fire max. 

I anden periode var der 40 max., men 
kun eet dansk, nemlig Widell, der trods 

Det sejrende italienske A 2-hold. 
Lindner og Hans Hansen I samtale mens 

englænderen Le lever aer til. 
Det danske wakelieldhold: 

Knudsen, Wldell, Nienatædt og Sørensen. 
Det danske A 2-hold: 

Pedersen, Nielsen, H. og B. Hansen. 

stall under glideflyvningen lige klarede det. 
Knudsen fik 174, Nienstædt 144 p.gr. af 
stall, Sørensen 132 (faldvind). 

23 havde nu to max. 
3. periode fortsatte på samme måde. Af 

danskerne fik kun Knudsen p.gr. af fald
vind ikke max., nemlig 136. 18 sluttede 
perioden med 3. max. 

I 4. periode fik 33 max., men af dan
skerne kun Widell. Knudsen fik 168, Nien
stædts gummimotor syntes ikke rigtig at 
trække, så han fik kun 98 og Sørensen 
trods god højde kun 104. Topgruppcn blev 
indskrænket til 10 med 4 max. 

Sidste periode gav 25 max. Widcll var 
vort sidste håb om at komme med i den 
ekstra periode, der blev nødvendig. Vejret 
var lidt svært at bedømme og så ikke helt 
godt ud; men Widell startede med de andre 
i toppen. Han fik mindre højde end ellers 
og trods fin glidning kun 172 sek. - ikke 
nok. Nienstædt og Knudsen fik max., Søren
sen 143. 

Topgruppen indskrænkede sig til 7 med 
fem maximum. Den endelige placering skul
le afgøres af en sjette flyvning, hvor den 
fulpe tid blev regnet med. 

Det blev noget af en farce, for flyvningen 
fandt først sted kl. 19, da det var alt for 
mørkt - det hele afhang af tidtagerne, der 
syntes at have kunnet se forbavsende godt. 
Man må som altid se mere på holdresulta
terne: 

Resultaterne ( 19 lande, 70 deltagere): 
1. Sverige 2682 4. Italien 2634 
2. Tyskland 2627 5. England 2590 
3. U.S.A. 2446 8. Danmark 2510 
1. Gustav Samann (Tyskland) 900 + 315 
2. A. Håkånsson (Sverige) .. 900 + 289 
3. Scardicchio (Italien) 900 + 286 
4. J. Altmann (Tyskland) 900 + 28+ 
5. E. Fresl (Jugoslavien) 900 + 270 
6. G. Fea (Italien) ........ 900 + 213 
7. L. Muzny (Czechoslovakiet) 900 + 169 
8. M. Blomquist (Sverige) .. 892 
9. K. E. Widell ............ 890 (892) 

27. Erik Knudsen .......... 838 
41. Erik Nienstædt .......... 782 
54. Niels Wagner Sorcnsen .... 713 

England .med Gaster vandt gas 
Mandag var vejret allerbedst, stille med 

sol. Her var vi klar over, at vi ikke kunne 
være med i vognen, men vi kom for at lære. 
Modellerne opnåede fantastiske hojder, 100 
til 125 m var meget almindeligt på 15 sek. 
motortid. 

Det er dog ikke helt så nemt at fft max. 
her, men tre fik det dog og måtte flyve en 
sjette start, hvis resultat ikke findes i li
sterne. 

Flemming Kristensen havde ødelagt sin 
eneste model under trimning dagen for, så 
vi havde kun to med. Erik Johansen kla
rede sig efter danske forhold fint. 

Resultater (21 lande, 74 deltagere): 
I. England 2556 4. Tyskland 2394 
2. Italien 2498 5. USA 238b 
3. Argentina 2422 17. Danmark 1284 
1. Gaster (Eng.) 900 23. Johansen 723 
2. Stajcer (Arg.) 900 41. H. Nielsen 531 
3. Jones (Cana.) 900 

Og så sluttede VM med en kæmpebanket, 
hvor de trætte og sultne deltagere måtte 
vente længe på maden, og hvor der faktisk 
var for mange med til, at man kunne få 
kontakt med hinanden. Det samme gjaldt 
hele arrangementet, hvis ikke man kendte 
en del i forvejen. Der var ingen udflugter, 
for der blev jo fløjet alle tre dage. 



AMERIKA'S FØRSTE TURBO-PROP LUFTLINER! 
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LOCKHEED 

En fuldstændig ny luftliner
ny fra radar' et i 

spidsen ar næsen til enden 
ar de smukt formede 

rorflader agterude. 

• AMERICAN A!Rl/NfS 
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Denne luftliner vil skrive sig 
ind i lurtfartens historie som den første, 
der er fremstillet i De 
Forenede Stater, udstyret med moderne 
turbo-prop motorer. 

AMERl(AN AIRLINES 
\ 

\ 
' \ 

FART- Med en marchfart på over 640 km/t vil Lockhecd •Electra• 
være betydelig hurtigere end nogen anden al de transportmaskiner, der 

idag benyttes i verdensluftfarten. 

som benyver 77 

byer i U. S. A., 

Canada og Mexico, 

har til en begyndelse 

bestilt 

\ 
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\ 
\ 
\ 
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LYDLØS HED- Den neddæmpede summen Ira turbinemotorerne, 
som er prakusk talt vibrationsfri, vil i forbindelse med udnyttelse al 

den nyeste lydteknik skabe en fornemmelse af afslappet ro. 

\ 

KOMFORT- Dette fly vil indforeen ny, h idt il ukendt standard 
i flyvekomfort: - en rummelig, klublignende salon - bredere 

og mere behagelige stole med indstillelige ryglæn - rektangulære 
vinduer med godt udsyn - den mest effektive air-konditionering 
blide i luften og på jorden - forbedret trykkabine-anlæg, 

som gør flyvningen behagelig i alle højder op til I 0.000 meter. 
' \ \ 
' ' \ BEKVEMMELIGHED - De mange nyheder med 

\ hensyn til passagerernes bekvemmelighed vil omfatte :-
\ bagage-bæring for de, der onsker det - hurtigere 

\ , ekspedition al indskrevet bagage - indbygget trappe, 
\ I / så man ikke behøver at vente på, at en lejder korcs 

IL frem - laste borde ved hvertenkelt sæde til brug 
for spisning, læsning eller skrivning. 

Lockheed AIRCRAFT CORPORATIOI'< 
BURBANK, CAUFORNIA. USA 

Look to Lockheed for Leadership 
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SEA!!AWK 
PACKS 

A BIOOER PUNCH 

FORTHE 

JET-AGE NA VY 

204 

The Fleet Air Arm packs a bigger punch now that the 
Sea Hawk is in squadron service. Easy to handle, 
easy to land on deck, the Sea Hawk is the most efficient 
carrier-bourne fighter · in the air today. In addition 
to production for the Royal Navy the Sea Hawk 
is also backed by large American off-shore dollar orclers. 
TIiis key aircrart, which combines exceptional 
mnnæuvrability with tremendous fire power, 
is the perfect fighter for the jet-age Navy. 

GENERAL DATA 
High-speed Naval jet-fighter with folding wings; 
micl-wing monoplane of stressed skin all -metal conslruction 
with tricycle undcrcarriage. Thc air-intakes fm· 
thc single engine are placed in 'nostril' formation 
at the wing roots. The Hawker patented bifurcatecl 
oullet trunk enables the exhaust to discharge 
from the trailing edge instead of from the fuselage tail end. 
This allows more room for inbuilt fuel tanks to 
provide greater range. Span - 39 ft. length - 40 ft . 
Maximum speed - close lo speed of sound. 
Po\\ er - une Holls-Hoyce 'Nene' turbo~jet. 

Sir W. G. Armstrong Whitworth Aircraft Ltd 
l:laginton, Coventry 

l\lEMBEH OF THE HA WKER SIDDELEY GRO UP 
PIONEEH ... AND WORLD LEADER IN AVIATION 



Sjællandsk revanche i DM i linestyring 
MENS de forholdsvis få jyder, der deltog 

i DM i Århus ifjor, helt dominerede 
resultatlisten, kunne det større antal jyder, 
der mødte op til DM i Valbyparken den 
4/9, ikke klare sig mod sjællænderne denne 
gang. 

Konkurrencen var arrangeret af Windy 
og begunstiget af ganske pænt vejr, omend 
for stærk vind (men uden hvirvler) gene
rede om formiddagen. 

Der blev afvekslende fløjet hastighed og 
kunstflyvning og så holdkapflyvning til sidst. 
Man mødte kl. 0930 og var først færdig ca. 
1730, så det var godt, at Windy ikke også 
havde påtaget sig en konkurrence i luft
kamp. Som helhed gik afviklingen noget 
langsomt, især i hastighed ( ! ) , hvor det 
kneb med at blive klar og at få motorerne 
startet. 

Efter nogen uklarhed om de deltagende 
klasser fulgte man modelflyvebestemmelser
nes ordlyd og lod alle motorer i gruppe F 
deltage, mens kun F 1 og F2 de forrige år 
havde været med. Herved blev hovedvægten 
lagt på de større motorer, og sejrherre blev 
den nye rekordindehaver Kaj Sorensen fra 
Vordingborg med 202 km/ t, 9 km/t under 
rekorden, nr. 2 blev Finn Nielsen fra Avia
tors Modelflyvere i Ålborg med 180, og 
det samme havde sidste års vinder Poul 
Mogensen fra samme klub, der altså ikke 
kunne klare sig, selv om han fløj lidt hur
tigere end ifjor. W. Siggård fra Windy, der 
ligesom Sørensen fløj med McCoy 60 mo
tor, fik 176. Nielsen anvendte McCoy 29 
og Mogensen Super Tigre. Selv om 2,5 ccm 
motorerne fik meget finere resultater end i 
fjor, begyndte de først fra femtepladsen. 

I kunstflyvning var der en meget hård 
kamp mellem ']an Hackhe, der vandt i 
sidste runde med 247 p., og Arne Bendixen, 
der fik 242. Hackhe anvendte sin kendte 
store model, hvormed han vandt en bygge
konkurrence i 1952. Motoren er en For
ster 29. Bendixen anvendte ED Racer lige
som Mogens Uldum Petersen fra Århus 
(215 p.) og hans klubkammerat Per Møller 
Petersen, der delte fjerdepladsen med 
Svend Nielsen fra Vordingborg, som brugte 
en japansk OS 36 motor. Sidste års mester 
'Jørgen Hansen var ikke med. Både Paris og 
USA i sommer havde taget for hårdt på fi
nanserne. 

I holdkapf!yvning var der fart over feltet 
som ifjor, men ikke så mange deltagere. De 
nye regler med kun 10 ccm tank bevirker 
flere mellemlandinger. Tankindholdet blev 
nøje kontrolleret, og flere måtte til at ind
skrænke det. Der var stor forskel på for
bruget. Nogle måtte mellemlande en halv 
snes gange, men fløj meget hurtigt. Andre 
kunne klare sig med 3-4 mellemlandinger 
ved langsommere flyvning. 

I den spændende finale blev resultatet, at 
Werner Siggård vandt med 9 min. 21 sek. 
Han blev assisteret af Stig Eidorff Pedersen 
og brugte en Oliver Tiger motor, der egner 
sig specielt til holdkapf!yvning. 

Nr. 2 blev Per Møller Petersen fra Århus 
hjulpet af sin bror Lars, og nr. 3 Ole B. 
Christensen fra Ålborg, hjulpet af Poul Mo
gensen. De brugte henholdsvis 10 min. 12 
sek. og 10 min. 58 sek. og fløj begge med 
ED 2.46. 

Det var vist det første DM, hvor man 
ikke så eller hørte en eneste dansk motor. 
Efter at også motorerne af finansministeriet 
er blevet klassificeret som legetøj og belagt 
med afgift, mister de deres sidste fordel, 

den lave pris, hvorfor konkurrencemodel
flyverne nu helt og holdent anskaffer uden
landske motorer og derved forbruger valuta! 

Sammenrodningen af motorstørrelser i 
hastighed er åbentlys uheldig, og efter at 
FAI nu går helt ind for kun at anvende mo
torer indtil 2.5 ccm til VM, bliver det sik
kert også sådan herhjemme til næste år. 

Distriktskonkurrencerne 
Efter konkurrencerne den 12/ 6 og 21/ 8 

er distriktskonkurrencerne for linestyrede 
modeller 1m helt afsluttet mecl følgende re
snltuter: 

1. distrikt. F: Benny Hnnsen (111) 273. 
G: A. Bendixen (118) 509, J. Hnckhe (111) 
492, P. Knudsen (105) 235. - H: W. Sig
gllrd (111) 0 !11 48 s (1 konk.). - Knmp
flyvning: P. Knudsen (105), G. Rasmussen 
(111) og John Eriksen (125). 

2. distrikt. F: Sv. Nielsen (222) 406, B. 
Steffen (222) 289. - G: Sv. Nielsen 647, 
B. Sitas (210) 154, 0. Bitsch (222) 106. -
Il: B. Steffen (2 konk., ingen undre del
tog). - Knmpfl.: Allnn Johansen (214) 
300. 

4. distrikt. F: P. l\Iogensen (403) 530, 
P. C. Andersen (423) 503, F. Nielsen (403) 
466. - G: M. Steen Jensen (423) 417, P . 
l\fogensen 392, Ole B. Christensen (403) 
247. - Il: 0. B. Christensen (3 sejre uden 
konk.), Ole Bisgllrd (1 do.). 

5. distrikt. F: J. 'Hansen (506) 278, J. 
Jurgensen (505) 112. - G: U. Olesen 
(508) 647, Eg. l\Indsen (506) 623, P. M. 
Petersen (506) 581. - H: J. Jørgensen 
(2 førstepl.), P. l\f. Petersen (1), J. Hun
sen (2 andenpl.). 

Kun i 4. distrikt hnr der været nogen 
større deltagelse i hastighed, og kun i 5. 
distrikt nogen egentlig holdkapflyvning. -
Kampflyvning indgik kun forsøgsvis i pro
grammet, men vnkte stor interesse ved den 
sidste konkurrence i 1. distrikt. 

I september er konkurrencerne med frit
flyvende genoptuget, og der er finale den 
16. oktober. 

Fjerde internationale c-diplom 
Den 29. august fik Arne Bendiæen fra 

modelflyveklubben Stunt c-diplom med svæ
vemodel og dermed internationnlt c-diplom 
ur. 4 i Danmark. Han havde i forvejen c 
med hastigheds- og kunstflyvningsmodel. 
Det er første gang, vi udsteder to pil et Ar 
(Egon Briks .lladsen fik det i juni), og 
første gnng, det udstedes til et medlem uden 
for Agaton i Århus. 

Lad os snart se nogle flere - de fire 
første vil gerne have deres emblem med tre 
modeller pA ! 

Ny absolut danmarksrekord 
Ved en konkurrence i Køge den 31. juli 

satte Kaj Sørensen fra GuldgAsen i Vor
dingborg hastighedsrekorden op til 211 km/t. 
Det skete med en model i Klusse F 3 med 
en 10 ccm l\IcCoy 60 motor. Modellen vur 
en Quick 60, konstrueret af L.R. Iloliduy 
i USA. Det er ogsA rekord i gruppe F. 

Den 11.0. satte Svend Nielsen frn samme 
klub rekorden i F 1 op til 180 km/t med en 
W ebra l\'.lnch 1. 

Radiostyret model bortfløjet 
Jørgen l\f. Larsen, Vangeledet 3 st. tv., 

Virum, har for nylig mistet en hvid radio
styret model med Viking 3.2 gløderørmotor 
under flyvning fra Eremitagen. Den sidder 
formodentlig i en trækrone i terrænet ved 
l\Iøllellen mellem Stumpen og Rlldvad. Hvis 
nogen under en trnvetur (eller flyvetur) 
skulle fA øje pil denne hvide model, vil Jør
gen Larsen være taknemlig for underret
ning. 

,,Jfa11s I( lem.m". (Der Schiipfe,· des Lcicht
fl11!f:::C11yes) af Pete,· Siipf. Drei Brunnen 
\'erlng Stuttgart. 184 sider. 

Nnmrt Klemm vil være kendt nf alle, 
som har fulgt flyvningens udvikling i Arene 
mellem de to verdenskrige. Det var den tyske 
konstruktør, som skabte en let flyvemuskine
type, der efterhllnden vandt udbredelse over 
hele \ erden. Klcmm'en blev privntflyvernes 
eftertragtede gode ven, og den blev i for
skellige udførelser en fortræffelig militær 
skolemnskine. 

Hnns Klemm, der sll ut sige sturtede pll 
bnr bund lige efter den første verdenskrig, 
lykkedes det nt oparbejde en virksomhed af 
meget stort format. Desværre blev det ikke 
forundt Hnns Klemm at beholde sit værk. 
Dn nuzisterne overtog magten i Tyskland gik 
det gnlt. De tog fabrikken og ville gøre 
Hnns Klemm til bestyrer. Men dette næg
tede hnn ; han meldte sig ud nf det nazisti
ske pnrti - og sA vnr det sket. Han blev 
taget uf Gestapo, kom i forhør, blev inde
spærret og truet med døden, men de franske 
troppers hurtige fremryking pil slutningen 
af krigen reddede ham ud uf bødlernes kløer. 

,.Ett år i luften" (Flygets Årsbok 1955) 
under reduktion af Bill Bergman og S. Ar
tur Svensson. Allhems Foring, Malmø. 384 
sider. Pris: 15 sv. kr. 

Det er 7' gnng Allhems forlag udsender 
,.Ett llr i luften", og det utrolige sker sta
digvæk: nt den sidst udkomne bog ikke blot 
er 1111 højde med sine forgængere, men oven
ikøbet endnu bedre. Hvor længe kun det 
blive ved? ForhAbentlig endnu i mange dr. 

Det er lykkedes de to forfattere at give 
en fortræffelig oversigt over alt, hvad der 
er sket i flyvningens verden i det forløbne 
1!.r, og det er gjort pil en slldan milde, at 
bogen ikke alene er meget læseværdig og 
underholdende, men ogsA en værdifuld hllnd
bog. Der er et væld af artikler om flyvnin
gens forskellige problemer, og ganske natur
ligt er der ofret megen plads pA at skildre 
det svenske flyvevåben og herunder dets op
bygning, organisation og uddannelse. Men 
det er ikke sket pil bekostning af nndre 
rmner. Bogen fortæller bAde om verdens 
luftstrategiske problemer, flyvemnskineindu
strien, S.AS og trafikflyvningen, sportsflyv
ningen, svæveflyvningen og om modelflyv
ningen. 

Bogens 40 artikler er illustreret med over 
500 billeder. Den er smukt udstyret, og 15 
svenske kroner er utrolig billigt for et så
dant værk. Blide forlaget og forfatterne for
tjener den største kompliment. 

KATAPULTSÆDE 

Til foraøgatypen Douglas X-3 er der konstrueret et 
katapult•æde, der skydes ud nedad og 1tabillaarea 
af to finner. I 4,5 km hØJde frlgprea piloten auto• 

mati•k og fort•ætter ned pr. faldskærm. 
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Riviera: daglig 
Spanien: 4 x ugentlig 
Italien: daglig 
Athen: 5 x ugentlig 
Beirut: I x ugentlig 
Damaskus: I x ugentlig 
Tel avlv: I x ugentlig 
Cai ro: 2 x ugentlig 

Deres rejsebureau . .. 

~ De slapper af fra det øjeblik, De sæller Dem I maskinen.. -le: 1ftt f13twt 
~ 

Midddelhavsferien 
begynder med 

SWISSAIR 

--- ·--
Flere luftfartøjer ... og flere typer luftfartøjer ... 
lander idag på Goodyear dæk, hjul og bremser end på noget andet mærke. 

Et overvældende udtryk af tillid til kvaliteten og pålideligheden af Goodyears 

aero produkter - et område, hvor Goodyear har været pioner siden 1909. 

GOOD/yEAR 
AVIATION PRO0UCTS 

Producenter af flyvemaskindæk, hjul, bremser, brændstoftanke, af-isningssystemer 

o g e n I a n g r æ k k e a n d r e p r o d u k t e r t i I c o m m e r c i e I, m i I i t æ r o g p r i v a t I u f t f a r t 
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li) HYT UDE OG 

:f=!•H~•~•H 
Ny ha.stigheilsrekord? 

IfHlge meddPlelser fro rS.\ skol obrrs t 
IT. flanes med Pil North American F -10() 
Su1ier SabrP ha ve sot den officielle verdens
r1•kord op til 1H22,8 km/ t under forbehold 
nf F ,\l's godk1•ndl'l!11•. DPn gwldPndl' r,•lmrd 
PI' pft 1215. 

Og ny højderekord 
l l'. G·ibb, som med en Cnnberro indehavPr 

højderekorden for en fly,•emaskine med 1H,4 
km, har mPd en ~anberrn med forbedredl' 
Bristol Olympns motorer have sat den op til 
20.07!l km (nndPr forbehold of FAl's god
kendelsP ). 

London-New York-London på godt 
14 timer 

Den 23. nngnst fluj Pli English Eleetric 
C'anbPrra frn London kl. 1710 lokal tid og 
lnndcde der igen samm,• aften efter nt have 
været godt Pil halv time i N1•w York! Under 
forbehold nf FAI's godkendrlse h11r de sat 
H rekorder: 

London- N ew York 7 t 2!l min. 50,7 sek. 
New York- London 6 t 10 min. 5!),5 SPk. 
London- New York- London 14 t 21 m 

45,4 sek. 

,,,, ( IE l O S IE .... 
(LOVBESK YTTET) 

A\§IP IDOIPIE 
er lremstlllet 1 nøje Overensstemmelse 

med Forskrifterne i B. E. S. A. 

Specifikation 2 D 101 

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 
RØD DOPE 

Fortyndlngsvadske 

•amt Identificeringsfarver 

og Speclalfarver 

ENEFABRIKANTER 

A/4 o .. IF" A\§IP 
(Speciallabrlk for Nltrocellulose-Lakker) 

PRAGS BOULEVARD 37 

KØBENHAVN S. 
TELEFON C. 6S. LOKAL 12 og 22 

Den gamle N. Y.- London rekord var fra 
l!l:l7 og pil 20~ time i en Lockhred Electra. 
De to andre rekorder er nyopstillet. Det er 
ikk,• forste gang, Atlanten krydses to gauge 
i eet døgn, da en Uanbrrrn i l!l52 gjorde det 
11å drn kortPrP rute frn Belfast til New 
Fonndlund og rPtur. 

Trafikken på Københavns lufthavn, 
Kastrup i august 

Ank. 1mssngerer ... . ...... 25.120 
.\fg. JJIISSUgrrrr .. . ... .... 25.<i74 

Inlt. ... . . 
'l'ransitpnssngrrl'I" 2 X l!l.242 .. . . 
Andre )JllSllllgCrl'r . ......... .. . . 

'.l'otal. . .. .. 

50 .80:-l 
:-18.484 

7.424 
06:711 

Stigning i forhold til l!l54 . . . . . . 20,2 % 
Antnl 1< tarter og lnndingrr 5828, lwrnf i 
lufttrafik 3301 (l!l54: 5804 og 3102). 

Flyvesikkerheden stiger stadig 
Af 35,2 millioner 1u1RS11gerer pil amP.rikun

Hkl' luftruter mistede kun 10 livet i l!l54, 
mPns tallet i 1953 rur 88 uf 31,4 mill. Pil 
dl' ikke•11lanmæssige ruter ,·ur der ingen 
dræbte i 1954. 

Flyveulykken på Sydfyn 
Den 6. juni skete der en ulykke ved en 

twdluuding med en KZ VII ved JordløsP pil 
Sydfyn, h,·orved bl.a. sekretær l ' er11 er 0/8e11, 
Industrirådet, kom til skode. NattPn til den 
24. august afgik hnn ved døden. 1\Inskiuen 
fortes af 'll"iels 1ll. ffojro og ,·ur ligesom 
nogle nudre af Zone-Redningskorpsets ma
skiner chartret af Industrirådet til en traus
port til Sunderborg. 

Turistklasse kr . 76U.- t/r 
Tal med Deres rejsebureau! 

Ved luftfartsdirektoratets undersøgelser 
, i~te det s ig, at maskinen var 104 kg over
helnstet, og en undl'rsøgelse uf de øvrige dl'l
tageude 11111/ikiner gav til resnltat, at der 
Pfter direktorntets mening var tale om for
skellige overtrædelser uf luftfartsbestemmel
serne. ln·011'or sagen er overgivet til politiet, 
som skul tage stilling til, ll\'orvidt der skal 
rejses tiltale. 

Flyveulykken ved Alborg 
Sundng den 28. august forulykkede en 

PPrPivnl Proctor OY-ACN, tilhørende Co
lH•nhagun Air Transport Service. Den førtes 
uf tmfi'kflyrnr l'er F·riis La.,wsen og hnvde 
dPn 40-årige tidligere overnssistcut i SAS, 
Brik 'J'homsen, med som passager. Efter 
startPn fru Ålborg lufthavn gik maskinen 
i spind efter et loop og styrtede i Limfjor
ill'n ust for Ålborg, hvorved begge ombord
værendl' blev dræbt. Laursen, der var 25 år 
gammel, v11r uddannet i flyve,•llbnPt og hav
de flujet et hqlvt årstid for CATS. 

Vejning og gennemsnitsvægte 
Notum-Daumark ur. B 38--41 af 20. juli 

givPr foruden meddelelse om det nye gebyr
reglement ogsll oplysning om udfærdigelse af 
to nye DL-blade, nemlig BL 1-2 Vejning 
nf luftfartøjer og BL 5-5 t,ennemsuits,•1pgt 
til brug ,·ed planlæggelsP af flyming. 

lt'urste foreskriver, at alle luftfartujer 
skul vejes, d.v.s. hnve fastslået tornvægt og 
tomvægtstyngdepunkt, højst hvert andet llr. 
Som overgangsbestemmelse foreskrives vej
ning ved førs tkommende fornyelse of luft
dygtighedsbeviset, hvis den ikke er foretaget 
inden for de sidste 18 måneder. Vejning skal 
yderligere foretages bl.11. ved revarationer 
efter større skoder, indbygning af ekstra ud
styr m.m. 

Vejningen skal udføres af personer eller 
virksomheder, der er godkendt hertil af di
rektoratet. I første omgang er tre virksom
heder i Kastrup godkendt. 

Bestemmelsen er en ekstrn komplikation 
og fordyrelse, som ingen I uftfartøjsejer vil 
hilse med glæde. Den anses imidlertid for 
nødvendig, fordi erfaringen har vist, at 
mange luftfartojcr tager forbavsende pil i 
vægt, efterhånden som de bliver ældre, hvor
ved man løber en risiko for uforvarende nt 
overbelaste dem. 

BL 5-5 angiver forskellige gennemsnits
vægte, som luftfartøjschefer kan regne med 
ved planlægning af flyvning. 

01i11BYa 
Udnævnelser m.m. 

Den nfgllende chef for flyvevåbnet, genP
rnllojtuant 0. ('. J. Førslev, kommandør uf 
Dannebrog og dannebrogsmand, er den 5/!) 
blevet udnævnt til storkorsridder af danne
brog. 

Oberst E . 0 . T. Jensen, til rådighed for 
flyvestaben, er fratrådt nævnte stilling og 
ansat som chef for flyvestationen Skryd
strup fra 25/ 8 at regne. 

Oberstløjtnant K. van. W,ylieh-Mmz:oll er 
fratrlldt som chef for Skrydstrup og ansat 
til rådighed for flyverkommandoen fra 
25/ 8. 

Fra 1/10 ansættes oberstlt. M. Stage som 
chef for fly,·evllbnets sergent- og korporal
skole, oberstlt. H. H øed ansættes til rlldig
hcd for flyverkomnrnudoen, oberstlt. J. J. 
Knudsen. ansættes som chef for rekrutskole
vest og oberstlt. V. P. Kofod nnsættes som 
ehef for rekrutskole-øst. 

Fra 1/ 10 uduævnes flg. flyverløjtnanter 
af 1. grad til kaptajnløjtnanter: H. J. 001·
fitzen, E . R. Jensen., H. V. Hansen, K. S. 
Petersen, J. M-ichaelsen., F. Ni,m Madsen, 
F. Nielsen og P. Schrøter. 
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ABONNER PÅ FLYV 
Hvis De er køber af FLY V i løssalg, 

bør De overveje at blive fast abonnent. 
Så sendes FLYV regelmæssigt hver måned, 
og De er sikker på at få hvert nummer 
af bladet. 

Abonnement (kr. 9.00) kan tegnes hos 
bog- og bladhandlere eller direkte ved 
indsendelse af hosstående kupon. 

Send den hellere ind straks! 

Til FLYV 's ekspedition, 
Vesterbrogade 60, København V. 

Undertegnede bestiller herved 1 årgang 
af FLYV i abonnement fra nr. 

Navn 

Fuldstændig adresse 

NB. Skriv tydeligt (blokbogstaver) 

208 

Piper Cub købes. 
ODENSE FL YVEKLUB 

v/ J. Raarup, Skovgyden 12, Odense 

De, 
der har 

OVERBLIK, 
vælger 

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 af SAS's Billetkontorer. 

Ved flytning 
Vi henleder Deres opmærksomhed pd, 

at De ved flytning udtrykkelig md gøre 
postvæsenet opmærksom pd, at De er 
abonnent pd FLYV. da adresseforandrin
gen ellers ikke bliver noteret pd avis
postkontoret. 

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

Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTER PORT 
Minerva 1112 

,,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 



CONVAIR-LINER 340 
Konstrueret af Consolidnted Vultee Air

craft Corp., U.S.A. Første flyvning 1951. 
Tomotors trafikflyvemnskine til kortere 

og mellemlnnge ruter. Udstyret med to Pratt 
& Whitney R-2800-CB16 på 2400 hk start
ydelse med vandindsprøjtning. Ved udnyt
telse af udstødsgassens reaktionskraft øges 
farten med 16- 19 km/t. Hnmilton Stan
dard Hydromatic propeller, 4 m diameter. 
Tanke til 6615 liter i yderplanerne. 

Bygget helt i metal, optrækkeligt næse• 
hjulunderstel. Besætning 3 til 4 mand. 

Trykkabine indrettet til 44 passagerer. 
Plads til fragt og bagage foran og bng ved 
kabinen samt under denne. Tilgængelige frn 
højre side. Passagerindgang gennem indbyg
get trappe foran plan og motorer på venstre 
side. 

Udviklet nf Convair 240, men hnr 1,37 cm 
længere krop (og dermed 4 passagerer mere) 
samt 4 m større spændvidde. 

Anvendes i over 200 eksemplarer af luft
fartselskaber verden over, i Europa bl.a. af 
Finnair, KLM og Lufthanen. 

Militær version C-131 D anvendes til 
transport af personer og fragt og knn ind
rettes som nmbulnnce. Den hnr en 3 m bred 
dør på venstre side bag planet, forstærket 

Tegning og foto 
Convalr 340. Pl bil• 
ledet for oven 1tar
tar den pl een mo
tor med fuld laat. 

gulv og forøget brændstofmængde. Fuldvægt 
21,8 tons. R-44-1 er en flådeversion. 

YC-131 C er en version, der forsøgsvis er 
udrustet med to 3750 hk Allison T56 turbi
nemotorer. 

340B skulle være en version med en rekt
angulær udstødslyddæmper i st.f. de to "jet
rør", og dermed mindre støj. 

Inden 440 i SAS-udgnve blev omtalt, har 
der været rygter om, nt 440 vnr en version 
med to små jet-hjælpemotorer, større fuld
vægt og betydelig større rejsefnrt. 

Data: Spændvidde 32,12 m, længde 24,14, 
højde 8,59, plannreal 85,5 m2. Tornvægt 
13,382 kg, fuldvægt 21,338 kg, største vægt 
ved landing 20,884 kg. 

Præstationer : Rejsefnrt i 5,5 km højde 
med 1200 hk pr. motor: 448 km/t. Række
vidde med reserver, 16 km/t modvind, 44 
passagerer med bngnge, 1200 hk pr. motor 
og 4373 liter brændstof : 3225 km. - Højde 
pl'i een motor: 2745 m. - Krævet 1:1tartbane
længde ved fuldvægt: 1425 m, ved landing 
med største lnndingsvægt: 1370 m. 

BRISTOL FREIGHTER 
Konstrueret af Bristol Aeroplane Co., 

Ltd. Første flyvning 1945. 
Tomotors højvinget paSBnger- eller fragt

flyvemaskine, beregnet til at transportere 
en stor betalende last over relativt korte 
ruter. Udstyret med to 2000 hk Bristol Her
cules 734 motorer, der driver de Havilland 
4-bladede propeller pA 4,27 m diameter. 
Tanke til 7320 1 i planet. 

Bygget helt i metal. Fast understel med 
halehjul. 

Besætning 3 mand i førerrum over Kabi
nen. Kabine 9,65 m lang, 57 m3 volumen. 
To døre i næsen giver uhindret adgang. Bri
stol Type 170 Mk 31 er en fragtudgave. 
Mk 31E kan rumme op til 56 passagerer på 
korte ruter, men tager normalt 44. Et be• 
vægeligt spant adskiller passager- og fragt
rum. 

Mk. 32 har en forlænget forkrop (1,5 m 
mere), hvorved kabinen bliver 11- 13 m 

Tegning Brlatol 170 
Mk 31. Foto Mk 32 
med forlænget for
krop, eom den anv,..
d• tll biltransport 

over Kanalen. 

lang" så den kan rumme 3 biler foruden 
20 pnBBngerer. 

Oprindelig blev passagerudgaverne kaldt 
Wayfarer og fragtudgnverne Freighter, men 
sidste navn anvendes nu fortrinsvis. 

Over 200 er bygget, og typen er stadig 
i produktion. Foruden til civilt brug anven
des den i adskillige flyvevAben. Særlig vel
egnet har den vist sig til de flyvende bil
færger over Kanalen og andre farvande. 

Data: Spændvidde 32,9 m, længde 20,8 
(Mk. 32: 22,4 m), højde 8,0 m, planareal 
138 m2. Tornvægt 12,275 kg, fuldvægt 
19.958 kg. 

Præstationer: Maximumfart 362 km/t, 
rejsefart 264 km/t i 1500 m. Tophøjde 7 
km, på een motor 3,4 km. Rækkevidde i 
stille luft med 5443 kg nyttelast 1320 km, 
med 3629 kg nyttelast 2688 km. 

TYPENYT 
Frook, N. Piasecm, stifteren af Piasecki 

Helicopter Corp., hnr forladt dette firma 
og startet et nyt med navnet PinsP.cki Air• 
craft Corp., der også vil bygge helikoptere. 

Hispooa Ha 200 er en tosædet træner 
med jetmotor, konstrueret af Willy Messer
schmitt. Det er Spaniens første jetdrevne 
type. 

Horse er kodennvnet på en stor russisk 
helikopter med to 4-bladede rotorer i tandem 
n la Piasecki. Den menes at have to 1000 hk 
motorer og at kunne medføre 30 soldater. 
Konstruktøren er nntngelig Yakovlev. 

Napier laver nu forsøg med en Ambassa
dor forsynet med to 3000 hk Elnnd turbine
motorer i håb om at få BEA til at ændre 
hele sin fll'lde af denne type. Det er ogsA 
tanken nt sælge ombygningssæt til installa
tion af Eland i Convnir 340. 

Farm,er er det vestlige kodenavn for en 
ny russisk ensædet jetjager med en. 45 gra
ders pilform. 

McDonnell De111on (se nr. 5/55) udvikles 
nu også i versionerne F-l0lB Rom "inter
ceptor" og i F3H-2M medførende fjernvå• 
ben. 

McDonnell F4H-1 er en ny betegnelse på 
AH-1, en jager til flåden. 

SNOA.SO 9050 Trident II er en jager
udgave af SO 9000, der både har jet- og 
raketmotorer. Trident II har været i luften 
for første gang den 21/7. 

Lockheed 0-1210 er en militær udgave af 
1049G Constellntion og hnr nylig været i 
luften for første gang. 

Fairchild YO-129E A.mtruo hnr udført 
forsøg med to optrækkelige vandski under 
kroppen. 

Miles M.100 Student er en jettræner med 
to sæder side ved side, udstyret med Tur
bomeea Marbore 2 motor. Den er næsten 
højvinget, hnr tiptnnke og dobbelt halefinne. 
Den er nu under bygning. Topfarten er be
regnet til 480 km/t. En 4-sædet version be
regnet til forbindelsestjeneste er også plan
lagt. 

Hunting Percival P.74 er en ny helikop
ter under bygning, beregnet til forsøg med 
Nnpier Oryx gnsgenerntoren. Rotoren bliver 
drevet af gas, der udstødes i bladtipperne. 
Senere er det tanken at anvende erfaringer
ne på en større type, P.105, med plads til 
10 passagerer. 

Bell X-2 er en forsøgstype udstyret med 
Gurtiss-Wright raketmotor og i betydelig 
grad bygget nf rustfrit stål a.h.t. varme
udviklingen ved store hastigheder. Bell X-lA 
er for nylig blevet ødelagt ved en eksplosion 
kort før udløsningen fra en B-29. 

ML er en engelsk flyvende vinge, hvis 
bæreplan er af gummieret lærred, der kan 
pustes op med luft ! Motoren er en 00 hk 
McCulloch. 

BL sog er et tysk 4-sædet rejsemaskine 
med 150 hk Lyeoming motor, konstrueret af 
prof. Blume fra Arado. 

Boeing B-52B Stratofortress, hvis proto
type fløj første gang i april 1952, er nu sat 
i tjeneste i den 93. bomberafdeling i U.S. 
Air Foree. 

Chance Vought Crusader er navnet pl 
XF8U-1, en flådejager, der flyver hurtigere 
end lyden. Motoren er en Pratt & Whitney 
J57-P-4. 
Vickers Viscount har forøget belægningen 
med 25 % på Capital Airlines ruter. I gen
nemsnit er den pA 79,7 %. 

P-16-prototypen i Schweiz er forulykket 
og styrtet i Bodensøen, men piloten reddede 
sig med faldskærm. 

Bell XV-9 konvertiplanet har påbegyndt 
sine prøveflyvninger. 
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-*--KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL DANSKE AERDNAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
Ttltfontr: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Postgirol,.onto: 256.80. 
Ttltgramadrtsst: Aeroklub. 
Kontor og bibliotek er Aben fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

HOTOBFLYVEBADET 
Formand: William Nielsen, Borthigsgade 4, I., 
Kø'>enhavn Ø. - Telefon RY 5615. 

SVÆVEFLYVEBADET 
Formand: Civilingeniør Hans Harboe. 

MODELFLYVEBADET 
Formand: Lektor J. Holm Jørgensen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL), 
Ved Stadsgraven 1, telf. AMager 9695. 
Generalsekretær: Direktør August Jensen, 
Dansk Pool, Tordenskjoldsgade 10, K. 
Tlf. C. 12793. 

Filmaften i oktober . Foredrag i 
november . Andespil i december. 

KDA åbner sin vintersæson med en 
mødeaften 

TORSDAG DEN 13. OKTOBER 
kl: 1945 

i Nationalmuseets foredragssal. Der vil 
blive vist forskellige nye film og deri
blandt SAS's nye »Over Jordens top«, 
som på en fremragende måde illustrerer 
SAS-ruten Los Angeles - Grønland -
København. 

Efter filmen er der »kaffemik« i mu
seets restaurant. 

Der er en overraskelse til mødedelta
gerne: der vil gratis blive fordelt en del 
gaver. 

Den næste mødetaften vil finde sted 
Nationalmuseets foredragssal 

TORSDAG DEN 10. NOVEMBER 
kl. 1945 

Her vil blive holdt et foredrag og vist 
en film. 

Da det er Mortensaften, vil der være 
en gås tilstede, og den vil uden vederlag 
bliver overrakt en af mødedeltagerne. 

Tredje mødeaften i dette år bliver 
TIRSDAG DEN 13. DECEMBER 

kl. 1945 
Denne gang gælder det et spændende 

A N D E S P I L, og det bliver afholdt i 
BORGERNES HUS, Rosenborggade. 

Nye medlemmer 
,Journalist Arne ( 'hl'iidian sen 
For\'altcr Bel'nhal'd lloyner 
Vagtmester C. Jacob .~en 
Elektriker Srend Schmidt 
Fcnrik llennin11 117estennann 
Fcnrik E. Byl'sing 
Fly, ermath Srend . .f11e Ji:,.i .~tian -•cn 
Trafikkontrolur A. Ohl't. 

Runde fødselsdage 
Landsretssagforer llenrik 1llci11 cke, Y. Vold

gade Oli, 50 år den G. oktober. 
Direktnr , llfrcd Olesen, Strandpromenaden, 

Ilorsens, HO år den G. oktober. 
Værkfurer 1"aldc11wr N ielsen, Gimles Alle 

IB I.S. GO år den 20. oktober. 
O\'eringcniur Srend llansen, Amngerbonle

\'ard 1::11, S. 60 år den 3. 110\"ember. 
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Nye bøger i biblioteket 
Jlåndbog for de 1rnder Forsvarsministeriet 

henlagte Korps og J11stitutio11er. 
Jl,hulbog for Hæren 1955. 
11,!ndbog fm· Søvær11ct 1955. 
Scll's JJri.tish A11iation S1w11leme11t 1954. 
Ann 1111d Lorne \Velch & F. G. Irving: The 

f:foaring Pilot. 

F AI-rekorderne 
I klassen mellem 500 og 1000 kg har F. 

Novak med en Sokol pli lukket bane fløjet 
en distance pli 3116 km den 23/ G. 

En Cnnberrn "Aries IV" har c!Pn 27-28/6 
sat rekorden pli strækningen Ottnwa-Lon
clon 011 til 79!),5 km/ t. 

Den 14/4 satte Bet.vy 1Voocl1rnrcl i Bishop 
den kvindelige lmj<lerekord med svæve11lan 
op til 12.l!JO m absolut højde og 8.533 m 
hujdevincling. 

Gamle årgange af FLYV 
.John Høxbroe, Gnrre\'ej 29, II th, Valby 

(tlf. DAms" (i::197) har FLYV llrgang 1037 
- 50 til salg. Endvidere Flyg 1043-50 og 
Svensk Flygticlning 1944-45. 

Konkurrencer i Vestjydsk Flyveklub 
Lørdag clen 3.9. nfl1olcltVestjyclsk Flyve

klub sin llrlige lm1dingskonknrrenee om det 
af fhv. hm1clelsminister V illemocs udsatte 
sølvfad. Der foretoges 3 landinger med og 
3 uden motor. J. Øster!lri r,l V ejrarl sejrede 
med 213 points, E. lVic!fhorst havcle 252 og 
JJ • .lløller Thorgård 3!)5. 

Ved en orienteringskonknrrenee den 4.9. 
sej rede II. 'l'hyrcflotl med (i70, 11. Nielsen 
fik 757 og E. Slot 781 lJOints. 

Sportsflyveklubben på danmarkstur 
Vestjydsk Fly\'eklnh meddeler endvidere, 

at man den 11.!J. havde hesug af 7 maskiner 
med 17 deltagere fra Sportsflyveklubbcn, 
som kom fra Herning 11å en danmnrkstnr. 
De havde fllet folge af to maskiner fra llcr
niug. E n i hast arrang"rl't landingskonknr
rcnee ble\' 1·m111Pt uf ,lohs. N or!J<ircl, V.F., 
mccl 2G points, fulgt af J. ,lliille1·, Sp., med 
47. I holdkonkm-rl'n1·en • sejrede Vestjydsk 
Fly1·eklnb. 

Efter frokost flu.i lwbenhavnPrnP videre 
til Odense, hl'or dPr ogsti var konkurrence. 
V cstjydsk Fly, ekln b si II tter : ., Vi \'il gerne 
acl clennc vej takkr vore venner fra S11orts
flyvcklnbbe11 for dcrPs lwsog, dPr som et 
frisk 1111st gal' lufthavnen lidt mere liv, end 
, ,i er vant til, og l'i håhPr, at I , il gPntage 
bes~•get, ligesom vi gerne \'il ha ve lcjlighccl 
til at komme ti l Skodnnde og give jer en 
revanche." 

Meddelelse til motorflyverne 
nennem FAT har KllA fllet meddelelse 

om, at nclenlarnlske 11ril'Htflyvcre, som kobcr 
benzin i Frankrig (k1111 moderlandet) kan 
fft gocltgjort dPn rPt huje benzinskat. Den 
franske regeri ngs hckell(ltgurelse herom si
ger bl.a. folgemle : 

- Udcnlall(lskP turister skal indsencle en 
011stilling orer m:engrlen af brændstof, som 
de har fået Ir, Pret i l!,rnnkrig (modcrlan
rlet). og for hvilk,•11 rln ikke 11å mulen måde 
er ble\'et ydet godtgor,-lsP. 

Denne opstilling skal sendes g1•1111em den 
nationale aeroklnh (her Kongelig Dansk 
Aeroklnb) til ,\{•ro ('lub de France. 011stil
lingcn skal , ·:o• re hilngt de dertil horende 
fakturaer og ska l 1Iesnrle11 angive Inftfnr
tujets tyve, motort•n s hk snrnt rnrighedcn af 
de foretagne fln·,iingPr. ()p.~tilli11!fe11 skal 
rrc1·c JHi teunet af told111y11dir1hederne /Hl den 
fl11re1ilads, hrorfrn luflfarl<Jjet ur/1.-lareres. 

KA LE N DE R 1 9 5 5 
Modelflyvning 
2/10. Sydsjællands Cup. 

16/10. Finale i distrikskonk. for fritfl. 
30/10 Københnrnerstævnet. 
31/12. Årsrekordår og holdturnering slnt

ter. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
Århus holclt sommerlejr på Vandel, men 

fik "Låvise" havareret af en sølv-pilot, der 
fandt J)laclsen for lille og efter først at have 
sigtet på et hus flnj ind i en transportvogn. 
DUX'en var for så vidt færdig, men skulle 
hnl'e instrumenter justeret, sll den nllecle 
ikke at komme i brug, men er nu i fuld 
gang efter 7 lirs stilstand. 

A 1;iator holdt først i august en strålende 
fest i lufthavnen med deltagelse uf de uden
lnnclske kadetter og sl'æveflyvere fru mange 
egne. 

Birkerød har stor glæde uf at skole sine 
elever 11li Krnnich i stedet for SG-38, men 
lnnclingerne \'olcler besvær på den vanskelige 
pinds. Otto Sørensen og Knud Christoffer
sen har købt Stumgrnl)pens Rhonbussurcl 
og vil i vinter gøre den i tip-top-stund. 

Falster har købt OY-00, en SG-38, af 
Køge Svæl'eflyveklub, som kun har f1i med
lemmer tilbage . 

Frederiksha vn er skrumpet ind til to med
lemmer og ligger stille. 

][ avllnt]I flyver energisk. Et nyt medlem, 
der begyndte i foråret, l'Ur pli Ålll'bl'rg i 
sommer og har nu for nylig flu jet Weihe i 
Sverige. Biogrufmunclen er ogsli blcl'ct om
skolet. 

Kolding er begyndt at dyrke slæb, efter at 
Eli Andersens Cnb er goclkenclt hertil. 

Nu1,-~kov er skrum11et incl til 3 medlemmer 
og er kun aktil' i fly,·elotteriet. 

II olbwk er 1111 officielt tilsluttet og goclt 
i gang mecl skolingen sammen mecl Nykøbing 
Sj. 

Polyteknisk FlyuC[/l"IIJIJ)e endte med at 
holde sommerlejr 11å Vandel, h\'or bl.a. flere 
medlemmer fik sølv-distance. Siden har Blom 
gjort sit søll'-cliplom færdigt. 

Rin!Jstcd har mistet sin hangarplads og 
mli hente planerne pli forskellige gllr<le og 
montere dem hver fly\'cdng (som mnn~e un
dre klubber), men hliber J)å beclring på en 
ny 11Incls meste år. 

Silkebor[J har haft en fin sommer, som 
det fremgår af flyrndagskonknrrencPn. Stnm
grnll!le-Bahyen er 1111 efter en o,·erhuling ta
get i brug. 

8t<111111r111111cn Pr efter nogen tids forhand
ling ,·ed ut 011I11sc sig og inclgli i Birkerød 
Fly1·eklub med hangar og spil. Delfin'en ta
ges med, men ejes nf de resterende Stam
grn11pe-medlemmer, som yiJ sælge Olym
J)ia'en. 

l"ej/e er kommet godt med i lir og hanle 
god glæde af skolPn på Vnnclel, der gav en 
del medlemmer lejlighed til at få S. Klub
ben har kubt Odense's 2 G. 

Fl11rerr1/111et kan ikke bare melde om fine 
resultuter i konkurrencerne fra Kar1111 og 
Værl11sc, men også Skrydstrup !arier hore 
fra sig. Der er taget en del diplonwr, og 
den forste distanceflyn1ing er forsngt. I Kn
rnp har 1111 også Jens .Jorgeusen (.,Hof") 
fået s11h·-cli11lom. 
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Kongelig Dansk Aeroklub, Østerbrogade 40, 
København 0. - Tlf. ØBro 29 og 249. 
Ansvarsh. redaktør: Kaptajn John Foltmann, 
Værnedamsvej 4 A, Kbh. V. - Tlf. EVa 1295. 
Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt. 
Redaktionen af et nummer slutter den 10. i fore
gående måned. 
Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 
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Rolls-Royce byggede den første 
propeller turbine flyvemotor. 

* 
En Rolls-Royce propeller turbine 

motor var den første, der blev officielt godkendt 
til civil-luftfart. 

* 
Rolls-Royce har leveret motorer til samtlige trafikmaskiner 
verden over, der i dag flyver med propeller turbine motorer. 

* 
Enogtyve luftfartselskaber har bestilt 

Rolls-Royce propeller turbine flyvemotorer. 

* 
De Forenede Stater 

køber Rolls-Royce propeller turbine flyvemotorer. 

* 
ROLLS-ROYCE 

FLYVE MOTORER ER VERDENS FØRENDE 

REPR.: MOGENS HARTTUNG • DANAVIA A/S • JENS KOFODS GADE 1 • KØBENHAVN K, 
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Der kom en mand fra det røde hav 
ej-sikke-lej-sikke-lade-tus ... 

. --= ...... -

-~: ... - - - . - . 
. . - .. "' 
. ~. . . . ~ 

Hvad vil den mand fra det 

røde hav? Det er muligt, at 

han virkelig kommer for at 

fri til en ung, blond pige, 

men måske nok så sandsyn

ligt, at han har forretninger 

i Skandinavien. I hvert fald 

er det givet, at han har valgt 

den verdensberømte SAS

forbindelse fra Cairo, hvor 

han allerede på den 12 timers 

korte flyvetur har fået lejlig

hed til at møde den højt be

sjungne nordiske gæstfrihed. 

SAS 

EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Vesterbroaade 60 - Kbhvn. V. 

..... 





GLOSTER 
Day or night, fair weather or foul, the Gloster Javelin is up and ready for action in a matter of minutes after 
take-off. Powered by twin Armstrong Siddeley Sapphires this all-weather fighter is part of Western Europe's 
first line of defence against high level, high speed atomic attack. The Javelin will also carry the new air-to-air 
guided missiles now under development. No other all-weather interceptor in production today ha~. the 
development potential of the Gloster Javelin-the most advanced aircraft of its type in the world. 

-~ " f2 GLOSTER AIRCRAFT CO., LIM/TED. GLOUCESTER, ENGLAND 

Member of The Hawker Siddeley Group / Pioneer .•. rmd World Leader in A viation · 
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Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning • Svæveflyvning - Modelflyvning 

Nr. J 1 

Ledelse 
af klubber 

A NDETSTEDS i dette nummer 
omtales, at to tidligere forende 

svæveflyveklubber er holdt op med at 
eksistere, og der gåes lidt ind på år
sagerne hertil. Den væsentligste grund 
til, at klubber ophorer - det være 
sig model-, svæve- eller motorflyve
klubber - er, at klubberne ikke til 
stadighed sorger for at få nye med
lemmer og at få disse uddannet. 

Enhver forening må regne med en 
stadig afgang af medlemmer. Årsa
gerne hertil er talrige og forskellige 
efter foreningens karakter: dødsfald, 
flytning, svigtende interesse, okono
miske forhold, forlovelse og ægteskab 
og meget andet. 

Klubber med mange unge med
lrmmer, såsom vore model- og svæve
flyveklubber, mærker problemet i sær
lig hoj grad. De unge er dels usta
dige, dels kommer de i hojere grad 
end ældre ud for omskiftelser, der 
fjerner dem fra klubben: uddannelse, 
studier, militærtjeneste, forlovelse 
o.s.v. 

Hertil kommer også, at model- og 
svæveflyvning her og især i land 
med statsstotte virker som :.gennem
gangslejre« og :.sorteringscentraler« 
for unge, der vil ind i flyvevåbnet 
eller den kommercielle flyvning. 

Hvorom alting er, så er det et 
brændende problem for klub/ederne 
både at holde på de gamle medlem
mer og skabe stadig tilgang og ud
dannelse af nye. 

Det er slet ikke noget ,·inge ar
bejde at administrere en klub. Ar
bejdet må fordeles, så man ikke over
belaster enkeltpersoner og gor dem 
trætte af arbejdet. Det må udfores 
på den. mest effektive måde, selv om 
det er fritidsarbejde. 

Det må derfor hilses med glæde, 
at svæveflyverådet har taget initiativ 
til sit første k I u b le de r k u r sus, 
der som omtalt andetsteds i bladet 
af holdes sidst i denne måned. 

Det vil utvivlsomt vise sig gavnligt 
og folges af flere, og måske man også 
inden for model- og motorfl,,vningen 
med udbytte kan tage ideen op. 

November 1955 28. årgang 

0 

ELLEHA.M.MER=ARET 1956 
K DA forbereder en række arrangementer næste dr i anledning af 

50-dret for den første motorflyvning i Europa. 

D EN 12 september 1956 er det 50 år, 
siden vor afdøde landsmand 'Jacob 

Christian Ellehammer foretog den første 
flyvning her i Europa med et motordrevet 
luftfartøj tungere end luften. Flyvningen 
blev ganske vist ikke kontrolleret af nogen 
intern,itional myndighed - af den simple 
grund, at Danmark på det tidspunkt ikke 
var medlem af nogen international organi
sation, som beskæftigede sig med noget så 
nyt som flyvning. Ikke desto mindre var 
Ellehammer i luften den 12. september 
1906, og først en måned senere foretog bra
zilianeren Santos Dumont i Frankrig den 
første officielt kontrollerede flyvning. 

Kongelig Dansk Aeroklub har ønsket at 
fejre 50-året for denne danske flyvebedrift 
ved at gøre hele 1956 til Ellehammer-året, 
idet formålet skulle være: 

at fejre mindet om en dansk mands ind
sats på flyvningens område; 

udadtil at skabe interesse for Danmark 
og dansk indsats samt at fastslå, at det 
var en dansk mand, som foretog den 
første flyvning i Europa; 

indadtil at gøre propaganda for flyvnin
gen i Danmark samt at søge at skaffe 
midler til KDA's fortsatte arbejde for 
flyvesporten overalt i landet. 

For at coordinere KDA's planer med mu
lige planer fra anden side på at fejre Elle
hammer-året, er der blevet nedsat en ko
mite, best!iende af: 
Hs. Kgl. Højhed Prins Axel, 
Formanden for KDA, direktør Hjalmar Ib

sen" 
Chefen for flyvevåbnet, generalløjtnant 

Tage Andersen, 
Chefen for SAS, Region Danmark, direktør 

Viggo Rasmussen, 
Direktøren for statens luftfartsvæsen, 

G. Teisen, 
Formanden for foreningen Danske Flyvere, 

oberstløjtnant Knud Lybye, 
Chefen for Københavns lufthavn, Kastrup, 

Leo Sorensen, 
Pressens Luftfartsmedarbejdere, redaktør 

Povl Westphall, 
J. C. Ellehammers son, ingeniør 

Hans Ellehammer, 
Pressechef i SAS, Peer Mortensen, 
Generalsekretær i KDA, 'John Foltmann. 

Følgende medlemmer af komiteen danner 
arbejdsudvalget: John Foltmann, Peer Mor
tensen og Povl W estphall. 

Planerne for Ellehammer-året 

Af planerne kan foreløbig oplyses: 
Genopbygningen af den af Ellehammers 

flyvemaskiner, hvoraf der endnu eksisterer 
nogle rester, beroende på loftet i Elleham
mers laboratorium. Denne opbygning be
kostes af firmaet Dansk Esso A/S. Maski
nen ophænges på Tøjhusmuseet. 

Man har ansøgt direktøren for post- og 
telegrafvæsenet om at få fremstillet et spe
cielt Ellehammer-frimærke. 

Der skal fremstilles en brochure, udeluk
kende omhandlende Ellehammers indsats. 
Den skal trykkes på engelsk, fransk og 
spansk og fordeles verden over (i samarbej
de med udenrigsministeriet). 

Der skal søges om tilladelse til at afholde 
et lotteri på mindst ½ million kroner. 

Såfremt forholdene gør det muligt, søges 
arrangeret en meget stor flyveopvisning med 
deltagelse af NATO-luftstyrker. 

Gennem Københavns amtsråd søges at få 
en gade eller vej opkaldt efter Ellehammer. 

Der skal tegnes og bygges modeller af 
Ellehammers maskiner. Der skal udsættes 
præmier. 

Der udsættes en præmie for den første 
svæveflyvning fra det øvrige Danmark til 
Bornholm eller omvendt, samt en præmie for 
den første svæveflyvning fra Sjælland til 
Jylland. 

Der skal skrives en stil om Ellehammer, 
og der udsættes flyverejser for de bedste 
stile. 

Man vil søge at oprette stipendier til 
uddannelse af et større antal motorflyvere 
og svæveflyvere. 

Hertil kommer endnu en række forslag -
og sidst men ikke mindst: endnu flere for
slag vil vært! meget velkomne. 

* 
På nuværende tidspunkt foreligger ingen 

nærmere detaljer for de forskellige planer; 
men disse vil blive meddelt, efterhånden 
som de kommer frem. Det vil blive tilstræbt 
at lægge propagandaen over hele landet, 
men hvorledes dette skal gøres, vides endnu 
ikke. Alle gode forslag fra klubbernes side 
- eller fra anden side - vil være velkom
men. 

Gs. 
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Rekordflyvningen Belgien-Afrika 
I sidste nummer fortalte flyverløjtnant P. I. R. Andersen om første del af sin Internationale 

rekordflyvning. Her følger resten af beretningen om turen. 

Målet nået: tlpay Belfalr'en I Sldl lfnl efter rekordflyvningen. 

D EN urolige luft, jeg første gang havde 
mødt over Pyrenæerne, tog til i styrke, 

som solen kom højere på himlen; men endnu 
var det intet at sammenligne med det, jeg 
senere skulle møde over Nordafrika. Tem
peraturen i cockpittet ændrede sig langsomt 
til en konstant og yderst behagelig varme; 
men det tog sin tid, før jeg gjorde det sam
me. Op på formiddagen lykkedes det dog at 
genvinde min normale førlighed og jeg skif
tede til shorts, der var det eneste skiftetøj, 
jeg af vægthensyn kunne tillade mig at 
tage med, mine lange benklæder var kun et 
par tynde lærredsbukser. Kl. 1000 fik jeg 
bøfsandwichen halet frem, og medens jeg 
nød den pragtfuldeste udsigt, nogen kan 
tænke sig, holdt jeg breakfast. 

Formiddagen gik utroligt hurtigt, og 
vejret var strålende. Af hensyn til en uven
tet, svag modvind fløj jeg så lavt som mu
ligt over de spanske bjerge, og jeg benyt
tede lejligheden til at studere dette mærke
lige, vilde og eventyragtige solland. 

Jeg nåede Gibraltar ved ellevetiden, og 
som jeg kom ud over strædet, blev luften 
roligere. En stor tankbåd passerede samti
dig, og jeg så en flok delfiner boltre sig i 
vandet. Kort efter var jeg i Afrika. 

To trediedele af turen var nu tilbage
lagt; men jeg havde stadig 6 timers flyv
ning foran mig. Brændstofforbruget var som 
ventet, min ETA god og humøret højt. 

Den sidste trediedel gik ned langs den 
nordafrikanske vestkyst, over Tangier, 
Spansk Marokko og videre ned over Fransk 
Marokko til Ifni. 

Enorm turbulens 
Under hele turen over Spanien havde luf

ten været urolig, - luftfartøjet og jeg var 
efterhånden blevet rystet godt sammen; men 
den afrikanske sol var dog alligevel i stand 
til at frembringe en varmeturbulens, der 
grænsede til det ubehagelige. Jeg var kom
met ind i denne varmeturbulens næsten 
pludselig og havde ikke fået spændt mine 
skulderremme fast nok til en sådan prøve, 
og nu var det for sent; at løsne samlespan-
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det for at stramme selerne et hul ned kunne 
der på nuværende tidspunkt ikke være tale 
om. De eneste luftfartøjer, jeg mødte på 
hele min tur, var en Dakota, tre amerikan
ske Neptunes, og en Junkers 52. Tilfældig
vis mødte jeg efter landingen Dakotapiloten, 
og til trods for at jeg faktisk kun forstod, 
hvad han mente, ved at følge de arm- og 
benbevægelser han accompagnerede sin 
spanske ordstrøm med, fik jeg dog det ud af 
det, at han med sit luftfartøj, over Fransk 
Marokko, havde fløjet i så urolig luftmasse, 
at hans maskine havde haft højdevindinger 
og tab på op til 600 fod i løbet af nogle få 
sekunder; noget han, der ellers til daglig 
fløj her, ikke havde været udsat for før. 
Så fænomenet var da heldigvis ikke en dag
ligdags foreteelse. 

Under et kraftigt bump ramlede hovedet 
imod hood'en; men da jeg atter var tilbage 
i sædet, røg min cylinder-temperaturmåler 
op og viste 400° C. Da den max. tilladelige 
temperaturvisning er 250° C, troede jeg, at 
noget brændstof på en eller anden måde var 
blevet kastet op over motoren og forårsaget 
brand, jeg trak omgående gashåndtaget til
bage, satte hastigheden ned, tog mine skind
handsker på og begyndte en nedstigning fra 
de 6000 fod, jeg i håbet om at komme ud 
af turbulensområdet var kravlet op til. Tem
peraturen forblev omkring de 400, men der 
var intet brændt at lugte i cockpit'et. Jeg 
udvalgte mig en god stor flad strækning 
nær en araberfarm til at sætte luftfartøjet 
på, hvis det skulle blive nødvendigt; men 
da der tilsyneladende ikke syntes at være 
ild nogen steder, støttede jeg motoren lidt 
- så lidt mere, hvorefter jeg fortsatte flyv
ningen. Efter nogen tids forløb begyndte 
temperaturindikatoren at vibrere, og jeg var 
nu klar over, at det måtte være en instru
mentfejl. Det viste sig ganske rigtigt senere, 
at nålens balancevægt var knækket af. 

Ved Port Lyautey i fransk Marokko be
gyndte kystlinien at dreje mod vest, bort fra 
min kurs, og jeg fortsatte ned over Rabat 
og ind over den nordligste del af Sahara. 

Rekorden slået! 
Et kvarter over to kunne jeg se floden 

Oum Er Rbia, der i distance fra Chievres 
var lig med den tidligere verdensrekord 
plus den ene procent, hvormed det var nød
vendigt at overskride den. Humøret var på 
kogepunktet, og da jeg endelig kl. 1426 pas
serede floden, blev det st>lvfølgelig gjort på 
behørig vis med trommemusik, som jeg 
frembragte ved at slå på ekstratanken og 
afsyngelsen af en selvkomponeret slagsang. 
Jeg glædede mig til snart at kunne sende et 
telegram hjem med den gode Nyhed. 

En lille time senere var jeg på højde med 
Marrakcch og hurtigt nærmede jeg mig den 
bjergkæde, der strækker sig syd for denne 
by og næsten ud til kysten. Nogle af tin
derne her rejser sig mere end 12.000 fod 
(3.600 m) op over havet. Terrainet blev 
mere og mt>re ørkenagtigt, og det grånne på 
kortet var ikke, som det er på vore bredde
grader, skov, men blot spredte buske eller 
andet, der på en beskeden måde kunne re
presentere planteverdenen. 

Endelig - efter fire timer over dette 
uvejsomme terrain, så jeg igen havet; jeg 
kom ud til kysten nogle få kilometer vest 
for Agadir og fulgte så denne det sidste 
stykke. Kl. 1730 fløj jeg ind over Sidi-lfni. 
Byen ligger ud til havet og har bag ,sig en 
lille bjergkæde, som en beskyttende pude 
mod Saharas sandmasser. En stor og bred 
vej, der stopper brat ved begge bygrænser, 
deler den i to dele og danner således et 
naturligt skel imellem den spanske og den 
arabiske part. Flyvepladsen, der ligger syd 
for, er stenet og hård, - størstedelen af den 
er begroet med lave buske og kaktusser. 

Muligt at flyve længere end planlagt 
Et bræn e.::k gav til resultat, at der 

stadig var 3 tilbage i tanken; dette 
var elleve lite end beregnet og åb-
nede nu muligh r at nå Cabo J uby 
310 km længere e e. Imidlertid havde 
det ikke for flyvningen været muligt at 
fremskaffe flyvekort, der dækkede området 
syd for 30° N.; både London, Paris og 
Bruxelles var blevet spurgt, men noget kort 
var dt>r ikke blevet ud af det. De sidste ca. 
80 km til Sidi-lfni havde jeg brugt et 
1 : 1.000.000 Michelin kort; og over ruten 
til Cabo Juby havde jeg kun et 1 :3.426.400 
oversigtskort. Vi havde ikke et øjeblik un
der forberedelserne ment, at det ville blive 
muligt at nå Cabo Juby, og jeg havde fak
tisk kun taget oversigtskortet med for at 
have en ide om, hvordan der så ud syd for 
Ifni. Men 30 liter var mere end tilstrække
ligt for Cabo Juby, så jeg fortsatte. 

Den næste halve time fulgte jeg kysten 
sydpå; de eneste tegn på liv var et par 
!østgående kameler og lidt senere nogle 
arabere, der gjorde det ud for en lille kara
vane; men bortset herfra var alt hav og 
sand. Kortet var ikke til megen hjælp, da 
kystlinien på det var aftegnet som en lige 
linie medens den i virkeligheden var bugtet. 
Jeg begyndte også så småt at spekulere på, 
om ejer overhovedet var nogen flyveplads 
ved Cabo Juby, - måske havde der været 
en under krigen, og det så var grunden til, 
at der var afmærket en flyveplads på kor
tet. Efter nogen spekuleren frem og tilbage 
besluttede jeg at vende om. Jeg ærgrede 
mig over ikke at have taget i betragtning, at 
det var muligt at løbe motoren mere øko
nomisk, end flyveprøverne havde vist. Re
korden var jo allerede slået, og det ville 
være uforsvarligt at risikere luftfartøjet ved 
at flyve over ukendt terrain uden kort. 



Tilbage til Sldl-lfnl 
Jeg nåede Sidi-Ifni en time efter, at jeg 

første gang havde passeret den, fløj en 
gang rundt om flyvepladsen, og så en Jun
kers 52 gå direkte på finalen fra syd. 

Kl. 1830 G.M.T. ( 1930 lokal tid) satte 
jeg hjulene, efter at have været i luften 
18 timer 35 min. 

Skønt flyvepladsen havde set ujævn ud 
fra luften, ventede jeg dog ikke, at den var 
dækket med så store sten. 

Junkers'en, som var landet nogle minutter 
før mig, forårsagede, at tolderne stod og 
ventede ; men flyveplanen fra Chievres var 
endnu ikke ankommet. Det var umuligt for 
mig at få dem til at tro, at jeg var kom
met non-stop fra Belgien i dette lille fartøj, 
og de prøvede at få mig til at godkende, at 
jeg var kommet fra Casablanca, Rabat eller 
Marrakech, men jeg nægtede selvfølgelig og 
til sidst gav de op, - gav mig en øl, - og 
lod mig være alene. Kort efter kom flyve
planen heldigvis og satte en stopper for 
uoverensstemmelserne; men mit pas og luft
fartøjspapirerne beholdt de, sålænge jeg 
blev i Ifni. 

Det var ikke ret ofte, at pladsen blev 
besøgt af andre end de lokale maskiner, 
hvilket vil sige: en militær Junkers og en 
Dakota, der beflyver ruten mellem de Ca
nariske øer og Casablanca. Som følge heraf 
forårsagede ankomsten af cknne lille og 
lette, belgiske Belfair en mindre sensation, 
og at den var kommet non-stop fra sit 
hjemland formindskede ikke interessen. Da 
jeg havde klareret tolden, og da kontrollen 
af luft{artøjet m.h.t. rekorden var overstået, 
sendte • jeg et telegram hjem. Efter endelig 
at være færdig med alle formaliteter forlod 
jeg flyvepladsen sammen med nogle spanske 
officerer, som havde inviteret mig til - så 
vidt jeg kunne forstå - middag. 

Skønt jeg hverken var blevet vasket eller 
barberet siden dagen før, tilbragte jeg en 
dejlig aften i deres selskab, og det var med 
beklagelse, at jeg senere måtte sige nej tak 
til en invitation til at se Sidi-Ifni ved nat. 

Varmen, fluerne og myggene gjorde det 
næsten umuligt at sove, og den søvn, jeg 
ellers havde lovet mig selv, blev indskræn
ket til et minimum. Jeg var tidligt oppe 
næste morgen og tilbragte formiddagen med 
at veksle rejsechecks. Det blev nødvendigt 
for tolderne at komme fra flyvepladsen til 
banken med mit pas, og da transaktionen 
var overstået, tog de det med sig igen. 

Om eftermiddagen fik jeg luftfartøjet 
tanket, og jeg blev noget overrasket, da jeg 
fandt, at der kun var tre liter olie tilbage 
i olietanken. Jeg glædede mig over, at jeg 
dagen i forvejen havde bestemt mig til ikke 
at fortsætte de 310 km til Cabo Juby. Der 
var rundt regnet to timers flyvning tilbage 
i benzintanken, og en simpel udregning 
viste, at mit gennemsnitlige brændstoffor
brug havde været 9,26 liter i timen, hvilket 
afgjort må betragtes. som værende godt, når 
man tager i betragtning, at luftfartøjet holdt 
en marchhastighed på 155 km i timen. 

Aftenen og det meste af natten tilbragte 
jeg sammen med mine spanske venner, som 
jeg må sige var yderst interessante værter, 
- jeg står i stor gæld til dem for deres ven
lighed. 

Til Tetuan 
Den følgende morgen fløj jeg til Tetuan 

i Spansk Marokko og gik hermed glip af en 
middag, hvor der ville blive serveret kamel
steg. Turen var den samme, som jeg havde 
fløjet to dage tidligere; men den var i mod
sat retning: Agadir, Marrakech, Berrechied, 
Rabat og Laracbe, - her drejede jeg bort 

fra kysten mod Tetuan, hvor jeg landede 
efter 5 timrrs og 40 min. flyvning. 

Da maskinen hverken har bremser eller 
halehjul, var det umuligt at taxi, undtagen 
vinden var lige imod. Flyvelederen på Te
tuan var ikke særlig begejstret, da jeg stop
pede motoren halvvejs nede af startbanen, 
hoppede ud af maskinen, løftede halen op 
på skulderen og således skubbede luftfar
tøjet op mod flyvekontroltårnet. Han kom 
ud på sin motorcykel og sagde en hel 
del, omend jeg ikke forstod et ord af det, 
så dog uden tvivl ikke videre pæne ord. Da 
jeg forblev tavs, forsvandt han dog igen, 
mens han rystede på hovedet. 

Et andet problem kom nu op, - jeg er 
ikke klar over, hvordan jeg klarede det i 
Sidi-Ifni, men i T etuan fandt jeg mig selv 
stående med min logbog, barograf, tandbør
ste, pas, flyvekort, benklæder, tørklæder, 
fotografiapparat, som jeg havde købt i Sidi
Ifni, film o.s.v. mellem hænderne, mens jeg 
prøvede at få fat i en taxi til byen. Det har 
sikkert ikke været et kedeligt syn, men jeg, 
fik da fat i en taxi og gav tolderen og en 
politimand et lift. 

Det første jeg foretog mig efter at have 
taget et bad, var at købe en kuffert. Hotel
lets piccolo var et stort smil, da han så mig 
komme med den. Jeg tilbragte aftenen med 
at gå rundt i byens araberkvarterer og kom 
sent i seng. 

Hvil på Mallorca 
Den følgende morgen startede jeg kl. 

1108, - fløj over Gibraltarstrædet, - langs 
med den spanske østkyst og over øen lbiza 
til Palma på Mallorca, hvor jeg landede kl. 
1712 efter 6 timer og 04 min. flyvning. 
Uheldigvis var vinden her næsten vinkelret 
på startbanen og da effekten af roret faldt 
til under den af sidevinden, drejede luftfar
tøj~t, ganske som ventet, op mod vinden, 
kørte ud af startbanen og, heldigvis for mig, 
lige op over et taxiområde, der førte op til 
platformen foran kontroltårnet. På et vist 
tidspunkt var det nødvendigt for mig, for 
ikke at køre over et af startbanelysene, at 
give motoren lidt extra gas; men der var 
ingen, der kunne se, at jeg havde vanskelig
heder med at styre fartøjet. 

Jeg blev på Mallorca den følgende dag 
og nød hvert et minut. Det pragtfulde klima 
og den gode mad gjorde mig godt. 

P.gr.a. vanskelighederne med at lande 
luftfartøjet og også fordi jeg ikke havde 
fået vekslet mine franske rejsechecks, beslut
tede jeg mig til at flyve de 1250 km fra 
Palma til Gosselies i et stræk. Kl. 0840 var 
jeg igen i luften og fløj først direkte til 
Barcelona, derefter til Bezier i Frankrig og 
over de skønne sydfranske bjerge til Lyon, 
herfra fulgte jeg Rhonefloden næsten til 
Dijon, og det sidste stykke gik' i lige linie 
til Gosselies. Vejret var, bortset fra et par 
byger efter at have passeret den belgiske 
grænse, godt hele turen. Et kvarter over 
seks var jeg over Gosselies, og da jeg passe
rede flyvepladsen, blev der liv dernede. På 
mindre end fem minutter havde biler og en 
stor skare mennesker samlet sig for enden af 
startbanen og efter at have fløjet to gange 
rundt om pladsen landede jeg, - turen 
havde taget 9 timer og 38 minutter, og det 
var næsten vindstille, da jeg satte hjulene. 

Stor modtagelse 
En sådan modtagelse havde jeg ikke ven

tet, - jeg var ikke blevet barberet siden 
Chievres, og nu stod jeg her mellem . alle 
disse mennrsker og modtog lykønskninger. 
Nuvel, - det var herligt at være hjemme 
igen og dejligt at se alle de kendte ansigter· 
og nu være i stand til at kunne dele glæden 
over rekorden og det alt sammen med dem. 

De havde taget lige så stor en del i for
beredelserne som jeg, de havde holdt sig 
vågne hele natten og den næste dag, da 
flyvningen stod på, - og havde langt ud på 
den følgende nat lidt uvidenhedens kvaler, 
medens de ventede på nyheder. 

De havde forberedt min tilbagekomst, 
mens jeg havde nydt Afrikas og Mallorcas 
sol; men det var mig, der fik blomsterne. 
Jeg var taknemmelig og glad; men jeg står 
i stor gæld til dem - og i særdeleshed til 
mr. E. 0. Tips, der har konstrueret Tipsy 
Belfair'en, og som betroede mig 00-TIC 
for rekordflyvningen. 

FINI IFNI 

Atter hjemme i dagliglivet: P. I. R. Andersen klar til prpveflyvning af en Hawker Hunter Mk. IV, 
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I 

.Hawker 

·Hunter 

FIRST CHOJCE FOR EUROPEAN DEFENCE. A NATO Evaluation Team ofthe United States 
Air Force, after spending six months in Europe assessing single-seat interceptors, finally chose the 
Hawker Hunter as the key interceptor ofNATO defence. And the U.S. backed their judgement with 
an off-shore order for $182,000,000. Why did they choose the I-lunter? What makes the Hawker Hunter 
more formidable than any other fighter flying in the West today? ' 
The first and obvious answer is that the I-lunter is the most efficient fighting machine available because it is the 
only fighter in service carrying four 30 m/m cannon. The second factor which made the Hunter the chosen 
instrument for Western defence is its versatility. It can fly through the sound barrier to attack and is also good 
for close-ground support. It can carry rockets and guided missiles and, for increased range, extra fuel tanks .•• 
And now there is a transonic two-seater Hunter, which opens up opportunities for even wider tactical roles. 
Already in service with the Royal Air Force, the I-lunter has also been chosen by the governments of 
Sweden, Denmark, Holland and Belgium. 

HA w KER AIR C R AF T LI MIT ED' KINGSTON·ON·THAMES AND BLACKPOOL, ENGLAND 

MEMBER OF THE HAWKER SIDDELEY GROUP/PIONEER ... AND WORLD LEADER IN AVIATION 
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u,iillthn 
Efterårsøvelsen 

Strong Enterprise 

Af flyverløjtnant I, A. H. Dolleris 

I dagene 22.- 28. september 1955 afhold
tes en treværnsøvelse, kaldet Strong 

Enterprise, på Sjælland. Det er den største 
militære øvelse, der efter krigen er afholdt 
i Danmark. Formålet var at øve det gen
sidige samvirke mellem styrker fra hæren, 
søværnet og flyvevåbnet samt civilforsvaret 
under visse faser af et invasionsforsøg på 
Sjælland. Styrker af hjemmeværnene og den 
frivillige luftmeldetjeneste deltog i flere af 
øvelsens momenter. Desuden deltog mindre 
NATO-styrker fra det britiske marinekorps 
(The Royal Marines), faldskærmstropper 
fra 21. SAS Regiment (SAS = Special Air 
Service), 2 britiske destroyere og styrker af 
det britiske og det amerikanske flyvevåben 
med specialopgaver. 

Flyvevåbnet deltog i øvelsen med samtlige 
operative eskadriller ( dag- og nat jagere af 
Meteor-typerne samt jagerbombere af typen 
F-84 Thunderjet) fordelt på de to partier: 

Det orange flyvevåben udgjorde angribe
luftstyrke og havde som sådan til formål 
at støtte landsætningen af tropper i Korsør
området samt udføre angreb på mål i Jyl
land og på Fyn, herunder bl.a. angreb på 
forsvarernes flyvepladser. Foruden de dan
ske flyverstyrker deltog på orange parti 
flyvemaskiner fra RAF og USAF, ved hjælp 
af hvilke der blev udlagt miner og nedkastet 
faldskærmstropper. Mineudlægningerne blev 
foretaget om natten med Avro Lincolns, og 
herunder blev søværnets mineudkigstjeneste 
aktiveret for at Kunne pejle nedkastninger
ne. Faldskærmstropperne blev nedsat fra 
Fairchild C-119 Packet, mens der blev fore
taget nedkastning af forsyninger fra Boeing 
B-29. Under øvelsen var der stationeret en
gelske fotorekognosceringsmaskiner af typen 
Gloster Meteor Mk IX på flyvestation V~r
løse, hvorfra de foretog rekognosceringsflyv
ninger, såvel visuelle som foto, og angreb 
mod jordmål til støtte for orange parti. End
videre blev der foretaget bombeangreb fra 
stor højde af English Electric Canberra fra 
RAF. Indsættelsen og anvendelsen af orange 
flyvevåbens danske styrker blev ledet af en 
særlig »operations centrale i orange parti's 
hovedkvarter >et eller andet stede. i SV
Sjælland. 

Det blå flyvevåben udgjorde forsvarerens 
luftstyrke og havde til opgave at deltage i 
forsvaret af Sjælland mod angreb af såvel 
arnfibie- som luftbårne styrker. Endvidere 
skulle de blå flyverstyrker forsvare Danmark 
mod orange flyvevåbens angreb såvel ved 
nat som om dagen. Hele flyvevåbnets kon
trol- og varslingssystem var indsat på blå 
side, men kunne af flyvesikkerhedsmæssige 
grunde give navigationshjælp til orange fly
vevåben på anmodning fra dette. Indsættel
sen og ledelsen af blå flyvevåben skete fra 
flyvertaktisk kommando, der hermed for 
første gang siden oprettelsen var i funktion 
under en større øvelse. 

Af hensyn til risikoen ved indsættelse af 
styrker af begge partier i samme område 
blev der oprettet en særlig sektion i flyver-

taktisk kommando, Neutral Air Controllers, 
som havde til formål at koordinere tids
punkterne for indsættelsen, således ·at risi
koen for sammenstod blev formindsket mest 
muligt. 

På flugt gennem fjendtligt område 
Som en særlig del af efterårsøvelsen af

holdtes i dagene 20.- 25. september 1955 
en undvigelsesøvelse under navnet EVA
S ION ENTERPRISE. 

Formålet med undvigelsesøvelser, hvoraf 
flyvevåbnet tidligere har afholdt flere, men 
af kortere varighed, er at træne piloter og 
navigatører i at forcere et terrain, der hol
des af fjendtlige styrker, idet det forudsæt
tes, at deltagerne har været nødsaget til at 
forlade deres luftfartøj. De tidligere afhold
te ovelser har ikke varet over 24 timer, og 
det har heller ikke været muligt at mobili
sere så mange »fjender«, som tilfældet var 
under denne øvelse. 

I alt deltog 42 danske piloter og naviga
tører, og det var tanken, at 10 norske pilo
ter skulle have været med, men de måtte 
desværre melde afbud på grund af deres 
eget øvelsesprogram. Øvelsesdeltagerne blev 
>sat ud« langs øst-siden af Sjælland under 
foregivelse af at være sprunget med skærm 
og skulle i løbet af 5 dage forsøge at nå 
frem til orange styrker, med mødested i 
Korsør, idet de dog ikke måtte overskride 
»fronten« ( d. v.s. en linie stik syd for Sorø) 
før den 25. Hvis de undervejs blev antastet 
af folk fra politi, hjemmeværn eller blå 
styrker, var de at betragte som »anholdte«, 
men skulle alligevel fortsætte. Hver >und
viger<. skulle bære flyvedragt og havde fået 
udleveret en »Escape and Evasion Kit« (en 
særlig pose indeholdende specielt udstyr, 
proviant m.v. - efter indvundne erfarin
ger fra bl.a. RAF) samt 2 kroner. 

Øvelsen var en meget hård prøve for del
tagerne, men dette er også en forudsætning 
for, at øvelser af denne art kan indbringe 
værdifulde erfaringer. Civilbefolkningen så
vel som hjemmeværn og politi var særdeles 
aktive i bestræbelserne for at µindre de 
>fjendtlige <. piloter i at nå frem til egne 
linier. Kun fem nåede frem uden anholdelse. 
Øvelsens resultat og de indhøstede erfarin
ger vil danne grundlaget for fremtidige øvel
ser, hvor man fra flyvevåbnets side vil sætte 
ind på at gennemføre et samarbejde med 
det norske flyvevåben med udvekslinger af 
øvelsesdeltagere. 

Udnævnelser m.m. 
Kaptajn uden for nummer P. Sæby er gen

indtrlidt i nummer som kaptajn i flyvevåb
net. 

Løjtnant af res. i fodf. M.M. Bak-Jensen 
ved 3. reg. forsættes til flyvevåbnet med al
dersorden umiddelbart efter fltn 2. af rec. 
B. A. Nielsen. 

Efter nævnte befalingsmænd, der har be
stået afgangsprøven fra flyvevåbnets reser
veofficersskole, flyverløjtnantkursus 1955-1, 
er udnævnt til flyverløjtnanter af 2. gr. af 
res. fra den 30/ 7 at regne: sergent E. Par
bøl, oversgt. J. H. Green, sergenterne J. Pe
dersen, T. S. Skaffer, B. Ohristensen, J. Jør
gensen, 0. Rothmann, 0. B. Jensen og G. B. 
R. Jensen. 

Oberst uden for nummer i flyvevåbnet 
T. P. A. Ør111n afskediges efter ansøgning 
på grund af svagelighed i nåde af krigstje
nesten med pension fra udgangen af septem
ber 1955 at regne. 

Oberstløjtnant ll. l'ale11tiner er med ud
gangen af september fratrådt som chef for 
flyvevåbnets officersskole og flyvevåbnets 

Øvenst en Armstrong Whltworth Meteor 11. 
Derunder en Falrohlld 0•119 Packet, 

fenrikskole og er ansat som chef for flyver
stabens personelafdeling. 

Oberstløjtnant P. N. Brandt-Møller, chef 
for flyverstabens materielafdeling, er frå 
1/10 1955 ansat som chef for flyvevåbnets 
officersskole og flyvevåbnets fenrikskole. 

Kaptajnløjtnant 0. Il. Lo11s, ved flyve
våbnets officersskole, er fru 1/10 udnævnt 
til kaptajn. 

Flyverløjtnanterne af specinlgruppen S. 0. 
S. Lang, L. V. Larsen, K. H. Bæk og K. J. 
H. Kjeldsen udnævnes til kaptnjnløjtnnnter 
uf specinlgruppen. 

Overfenrikerne H. D. B. Nielsen, L. P. G. 
Jakobsen, T. W. S. A1idersen og H. V. Han
sen udnævnes til flyverløjtnanter af special
gruppen 

Oberst H. J. Pagh, chef for flyverstabens 
personelafdeling, er fratrådt nævnte stilling 
og ansat som stabschef ved flyverkomman
doen. 

Oberstløjtnant H. Ohristensen er fra 1/10 
1955 at regne ansat som chef for flyver
stabens materielafdeling. 

Kaptajnløjtnant E. Borreby er afgået fra 
flyverstuben fra 20/9 1955 nt regne. Kap
tajnløjtnant A. Petersen ved ø. flbsk. ansæt
tes ved flyverstaben. 

Efternævnte fenriker i flyvevåbnet udnæv
nes til overfenriker fra den 1/12 1955 : 
0. Larsen, E. Holst-Jensen, N. 0. Andersen, 
T. S. Søndergaard og H. B. Jonsson. 

Efternævnte befalingsmænd i flyvevåbnet 
udnævnes til flyverløjtnanter uf 2. gr. af 
res. fra den 28/9 1955: Sergenterne B. Niel
sen, 0. B. Da.vidsen og K. '1.'. Jørgensen, 
oversergenterne H. G. E. F. Ahlefeldt-La11r
·1ligen og A. Hansen samt sergenterne P. K. 
Han.~en, P. A. Sonniks, A. M. L11d·vigsen, 
H. Ernst, A. V. Amstrup, B. L. H. Petersen, 
1' . A.a. Jucobsen, E. K. Jensen, A.. H Hyl
ding, 0. J'ørge11sen, L. B. Olsen, H. Hansen, 
T. P. Httvmøller, T. H. Jessen, B. Hjort
hol111,, A . .ll. Rasmussen, J. V. Jensen, H. H. 
Jian.~en, B. E. Jensen, Il. 0. Lassen, J. 
Ki-oll, E. R. Jacobsen, J. Junge, H. Hjorth, 
L. Nielsen og J. E. S. Nielsen. 

Flyveulykken ved Glumsø 
Under NATO-øvelsen "Strong Enterprise" 

fløj en Republie F-84 Thundrejet fra det 
danske flyvevåben under et lavangreb i jor
den i Trælløse ,·ed Glumsø. Piloten, den 
21-årige flyverløjtnant Per Bloch fra Vi
rum blev dræbt på stedet. 
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FARTEN STIGER STADIG 

Amerikanerne sætter den første officielle overlyds
rekord og opnår betydelige hastighedsforøgelser i 
lydområdet ved ny aerodynamisk formgivning. 

DER foreligger nu nærmere oplysninger 
om den i sidste nummer nævnte nye 

hastighedsrekord, som amerikanerne har an
meldt til F AI. Det var den 20. august, at 
oberst Horace A. Hanes med en North 
American F-lO0C Super-Sabre opnåede en 
gennemsnitsfart på 1322,8 km/t. 

Det var i 1954, at hastighedsrekorden 
blev presset fra 1184 til 1211 og 1215 km/t, 
altså til tæt under lydhastigheden. De 1215 
blev fløjet med en YF-lO0A med Pratt & 
Whitney J-57 motor. 

Når rekorden nu pludselig med et spring 
ryger over 100 km/t op, må det siges, at 
de to præstationer ikke direkte kan sam
menlignes. De gamle rekorder er alle sat i 
ganske lav højde, lige over jorden. Men da 
mange maskiner er indrettet på at yde de
res bedste i stor højde, tillader F AI nu og
så rekorder sat der. Og Hanes fløj sin re
kord i ca. 12 km højde over en bane på 18 
km over Mojave ørkenen. Det blæste ca. 
80 km/, hvilket ses af, at hastigheden mod 
vinden var ca. 1240 og med vinden næsten 
1400 km/t. 

I den pågældende højde svarer hastig
heden til et machtal på ca. 1.25, altså hele 
25 % over lydhastigheden. Og hermed har 
amerikanerne altså røbet hastigheden på 
deres vigtigste første-linie-jager. 

En væsentlig årsag til den opnåede ha
stighed må antagelig søges i Pratt & Whit
ney-motorens efterbrænder. Mens englæn
derne stadig må siges at være forende m. 
h.t. selve jetmotorerne og kan sælge licens
rettigheder til USA, så har amerikanerne 

et forspring m.h.t. efterbrænderen, hvad 
man ser af, at Bristol har købt licens på den 
amerikanske Solar-efterbrænder. 

Men iøvrigt er det ikke bare med brutal 
motorkraft, at flere og flere amerikanske 
maskiner udfører overlydhastigheder under 
vandret flyvning. Amerikanerne har også 
være hurtige til at udnytte nye aerodynami
ske erfaringer fra lydområdet. 

Det ser man af en hel del omtale i den 
sidste tid i fagpressen om den såkaldte 
»areal-regel«. Den siger, at en flyvemaskines 
totale tværsnitsareal på ethvert punkt langs 
kroppen skal svare til tværsnitsarealet på et 
idealt formet omdrejningslegeme. 

Ved anvendelse af denne regel har flere 
typer fået en udpræget »hvepsetalje«, dels 
ved at gøre kroppen slankere på midten, til 
ved anbringelse af udvækster foran eller bag 
på kroppen. Det ses bl.a. på Convair F-102 
(se typenyt nr. 8 side 161), men også på 
typer som Grumman F -11 F-1 og Chance 
Vought F-8U-1. 

Resultaterne er hastighedsforogelser på 
helt op til 25 %. Convair F-102 kunne ikke 
overskride lydhastigheden i sin første form, 
men gør det nu glad og gerne med samme 
motor under vandret flyvning. 

Ideen er ikke udelukkende amerikansk, 
men stammer fra engelsk og tildels også tysk 
forskning, og den har særlig betydning ved 
de typer, som nu kommer frem, og som skal 
have hastigheder lidt over lydhastigheden. 
For den næste generation med hastigheder 
på op mod to gange lydhastigheden, vil den 
nok spille en mindre rolle. 

Her aes ændringen af kropform pil Convalr F-102 10m lplge al arealreglen. TIi venatre prototypen YF-102 
med den gamle krop og til hØJre altvejra-Jageren F-102A med helt ændret krop. 
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Lufttrafikkens behov 
Skal der bruges 2700 nye trafik
luftfartøjer i løbet af otte t\r'l 

Pete/' Ma.sefield, som indtil fornylig var 
direktur i BEA, men som nu er blevet knyt
tet til Bristol fabrikkerne, har i et foredrag 
fortalt, nt luftfartselskaberne verden over 
havde behov for en. 2700 nye flyvemaskiner 
og helikoptere i den otte-årige periode 105~ 
66. Ilnn regnede med, nt der skulle bruges 
300 jetdrevne flyvemaskiner med iult 1200 
motorer og 1300 turbinedrevne luftfurtøje1· 
med inlt 5200 motorer. De resterende 1100 
trnfikluftfnrtøje1· ville omfatte 600 mindre 
firemotorede, turbinedrevne DC-3 erstatnin
ger og 500 fleremotorede helikoptere. De syv 
typer, som han mente, der ville blive brug 
for, var folgende: 

1. Jctdreune "Ble! Bdnd". En prestige-type 
til lange distancer, udstyret med renktions
motrer for nonstop transkontinentale og 
trnnsntlnntiske ruter. l\forehfnrt en. 800 
km/t, indrettet til 100 passagerer og med en 
fuldvægt på en. 160.000 kg. Der skulde være 
et marked for 200. Eneste mulige typer i 
øjeblikket er Boeing 707 og Douglas DC-8. 

2. Langfrækkende tm·binedrevne. Til sam
me nonstop trnfik som den reaktionsdrevne 
type, men 160 km/t langsommere og 20 % 
billigere. Fuldvægt en. 82.000 kg, 100 pas
sagerer. l\Inrkedsbehov: 400. Disponible ty
per: Bristol Britannin og turbine-versionen 
nf Lockheed 1640. 

3. M cllcmstorn jetd"evne. !\[ed 3200 km 
nonstop rækkevidde, 70 passagerer, 800 km/t, 
fuldvægt en. 68.000 kg. Der er mnrked for 
100. De Havilland Comet IV er den eneste 
eksisterende type i denne klnsRe. 

4. Mellemstore t111·binedre1>11e. Et trnns
portluftfnrtøj til nrbcjdsbrug; 70-!J0 pns
sngl'rer, mar<'hfnrt G40 km/ t ellPr mere, 
fuldvægt 45.000 kg. l\Iarked for 500. Iler 
konknrrerer Lockheed Electra og en ViHco1mt 
efterfolgcr. 

5. Minrb-e/mellemstor tm·binedrer•ct type. 
Fuldvægt en. 30.000 kg, medførende 50-00 
passagerer, mnrchfart 560 km/t. Der er be
hov for 400. Viscount Major er i ojeblikket 
den ene!'lte type i denne klaRse. 

0. Ti/b"ingel'-luftfartoj. En lille, billig, 
firemotoret type i stedet for DC-3'en, ud
styret med 000-700 hk turbinemotorer, 
marchfnrt 450 km/t, indrettet til 30 passa
gerer. Der er marked for 000. Der eksisterer 
i ojeblikket ingen type nf denne kategori. 

7. Ilclikoptel'e. En stor, fleremotoret type 
til 50 Jmssngerer, 250 km/ t mnrchfnrt, 400 
km række\'idde. To eller fire turbinemotorer 
med mindst 6000 hk. Fuldvægt en. 27.000 kg. 
Der er behov for 500. 

* 
Trafikken på Københavns lufthavn, 
Kastrup I september 
Ank. 1rnssngerer .......... . .. . .. .. 21.283 
Afg. rmssngerer . . . . . . . . . . . . . . . . . . 21.003 

lnlt . . . . .. 43.270 
'.l'rnnsit1rnss11gercr 2 X20.266 . . .. .. 40.532 
Andre pnssngerer . . . . . . . . . . . . . . . . 3.055 

Total .... .. 87.763 
Stigning i forhold til 1054 ...... 18,7 % 
Antnl stnrter og landinger 4.060, heraf 
lufttrafik 3.111 (1054: 4.006 og 2.042) . 

* 
Ved flytning 

Vi henleder Deres opmærksomhed pd, 
at De ved flytning udtrykkelig md gøre 
postvæsenet opmærksom pd, at De er 
abonnent pd FLYV, da adresseforandrin
gen ellers ikke bliver noteret pd avis
postkontoret. 



Gllroy'• kortnæaede •vævemodel. Auttralleren Baker med •In wakefleld. Ga• ter med • In ga•motormodel. 

Erfaringer om modellerne ved VM 
Svævemodelleme 

DET er efter min mening vanskeligt at 
sige, hvordan den ideelle A2 model 

skal se ud. Væsentligt forskellige modeller 
blev placeret med få sekunders forskel. Et 
godt eksempel er Lindners vindermodel i 
sammenligning med englænderen Gilroy's 
model, der blev nr. 2. Lindner brugte om
trent samme type som sidste år, den eneste 
forskel var tilsyneladende, at modellen i ste
det for en finne foran havde fået en dybere 
forkrop. Gilroy's model var en typisk en
gelsk blæsevejrsmodel og af den type, der 
ikke kræver meget arbejde. Kroppen var en 
kortnæset kassekrop af simpel konstruktion. 
Planet var rektangulært med delt v-form, 
korde ca. 17 cm og forsynet med et af mine 
flapprofiler, let modificeret, omtrent af 
samme type som i Hans Hansens VM-mo
del fra 1953. 

I stille vejr er der ingen tvivl om, at 
Lindners model er den bedste; men bare 
der er nogen vind og termik, bliver den 
mere stabile engelske model meget lettere 
at have med at gøre. De lange pinde uden 
forkrop, som man stadigvæk ser herhjemme, 
var der ikke mange af i år. Kroppene var 
dog gennemgående længere, end vi bruger, 
ca. 130-140 cm, enten opbyggede kasse
kroppe eller massive eller udhulede balsa
kroppe. De længere kroppe skyldes sikkert, 
at hovedparten af de europæiske modeller 
er bygget til at flyve i bedre vejr, end vi 
er vant til. Den lange krop giver jo bedre 
længdestabilitet, når der trimmes omkring 
stallegrænsen. 

Efter at vi er gået over til at flyve med 
50 m line, har kravene til modellerne æn
dret sig noget. Det er nødvendigt at få mo
dellen helt i tophøjde for at få fat i ter
mikken og komme fri af den urolige luft 
lige over jorden. Det, der afgører placerin
gerne ved konkurrencerne i dag, er ikke så 
meget glideegenskaberne, men snarere om 
man kommer i opvind eller nedvind. Det 
gælder derfor om at bygge en model, der er 
absolut højstartssikker; den må kunne træk
ke linen helt ud og alligevel koble let. Start
egenskaberne kan forbedres ved at gøre for
kroppen noget dybere, ca. 6-7 cm, benytte 
en krop med 105- 120 cm længde og ikke 
lave finnen større, end det er nødvendigt 
for stabiliteten. 

Nye lande var i år Argentina, Mexico, Ir
land samt Tjekkoslovakiet, som vel nok var 
det land, som havde gjort mest ud af for
beredelserne. De tjekkiske deltagere fortalte, 
at de havde været igennem mange udtagel
seskonkurrencer, og før VM havde de været 
i træningslejr. 

Gasmotormodelleme 

AT lande som USA og England havde 
folk, som kunne flyve godt med gas

motormodeller, var vi klar over; men at de 
var så skrappe, det overraskede. Bl.a. havde 
alle 4 englændere efter 2. periode 360 sek., 
og efter 4. periode havde to af dem 4 max. 
Kun ved et uheld fik England ikke to mand 
med ved omflyvningen. Dog, den ene var 
nok til at vinde også individuelt. 

Michael Gaster vandt med 5 max. og en 
omflyvning på knap 5 min. Hans model var 
virkelig lavet færdig. En ikke alt for stor 
maskine, men med et stig så fantastisk. Den 
nåede vel ca. 150 m på sine 14 sek. motor
løbetid. Og svæve kunne den også. Motoren 
var en Oliver Tiger med kuglelejer; men en 
ED racer kan udmærket være med, det viste 
P. Buskell. 

Hvad motoren angår, kan det være lige 
meget, om man bruger diesel- eller gløde
rørsmotor. Der kan med begge typer nåes en 
højde på ca. 125-150 m. 

Ud af erfaringerne ved VM kan vi danne 
os en fin lille ønskemodel: 

Motoren en 2.5 cm3 (blot udenlandsk), 
f.eks. ED. Webra eller Oliver Tiger. Timer'
en en mekanisk - vacuum eller slange
timer duer ikke (ikke sikker i længden). 
Selve modellen på ca. 30-35 dm2 • Planet 
skal have delt v-form, ikke for stor spænd
vidde, men en god stor korde. Haleplanet 
skal være ca. en trediedel af planarealet. 
Kroppen solidt bygget i balsa, højeste vægt 
ca. 250 gram. 

Man skal bygge både let og stærkt. Pla
nets profil ikke for tykt, men heller ikke for 
hvælvet. Haleplanprofil alm. overside og 
flad underside. Modellen skal stige næsten 
lodret hele tiden og i ret små spiraler, så 
den hurtigt retter ud af stiget. Den skal 
svæve som den bedste A2, og man er sikker 
på 4-5 minutters flyvetid. 

Hans Fr. Nielsen. 

At gøre ligeså meget ud af forberedelser
ne til VM, som tjekkerne havde gjort, be
høver vi måske ikke; men det bliver dog 
nødvendigt for os at bygge /lere modeller 
og få dem bedre gennemprovet. Vore mo
deller er som regel for nye og tåler ikke 
den lange transport. Vi må gå over til at 
bygge planer, der kan skilles ad. Og det er 
ikke kun modellerne man skal tænke på. 
For at klare en konkurrence, der varer 10 
timer, er det nødvendigt at bringe sig selv 
i tip-top fysisk træning! 

Borge Hansen. 

Gummlmodelleme 

V INDEREN, tyskeren Siimann, anvendte 
en ret normal model med ca. 130 cm 

lang, balsabeklædt krop. Planet var trapez
formet med enkel v-form, motoren 12 strenge 
1 X 6 mm Dunlop, trækkende en 50 cm 
fældbar propel. 

Nr. 2, svenskeren Håkånssons, var lidt 
mere usædvanlig, idet han brugte to moto
rer, forbundet med krax (tandhjul). Hver 
motor bestod af et antal tynde Dunlop
strenge, svarende til 11 str. 1 X 6 mm. Pro
pellen var en ca. 45 cm friløbspropel med 
ret stor stigning ( 60- 65 cm). Selve mo
dellen var ret almindelig, 120 cm balsa
beklædt krop, rektangulært plan med enkel, 
ikke særlig stor v-form. 

De øvrige på det vindende svenske hold 
brugte også motorer svarende til 11 X 1 X6, 
men uden krax og med fældbare propeller, 
og meget tynde 130- 140 cm lange balsa
beklædte kroppe. Det skal nævnes, at af 
holdets tilsammen 20 starter var de 17 max.
starter, så det var ikke ufortjent de vandt. 

Det tyske hold, der blev nr. 2, brugte alle 
alle modeller meget lig Siimanns. 

Amerikanerne brugte, med undtagelse af 
een, langkroppede modeller (140-150 cm), 
mens italienerne og englænderne gennem
gående brugte >gammeldags« kortkroppede 
modeller ( 100- 105 cm). 

Australieren Baker havde en ret interes
sant model med længeløbende motor: 13 
strenge Pirelli og propel ca. 65 cm, enbla
det, fældbar. Modellen >luskede« opad i ca. 
100 sek., mens de fleste nu bruger 60 sek. 
motortid. Den havde lidt besvær med jord
starten; men i helt stille vejr er den ganske 
givet effektiv. 

Vore modeller var ikke meget ringere end 
de fleste andre dernede, derimod manglede 
vi måske lidt m.h.t. udnyttelsen af moto
rerne. 

Widell, der placerede sig fint som nr. 
8-9, var kun 8 sek. fra at komme med i 
omflyvningen. Hans model er med balsa
beklædt, 115 cm lang krop, lige plan med 
ellipseører, 113 cm spv., areal 14.3 dm2, 

profil NACA 6409.Haleplanet ellipseformet 
med 50 cm spv., 4,5 dm2 areal, profil 7 % 
tykt med let hvælvet underside. Motoren 
er 12 str. Pirelli på en 52 X 65 cm fældbar 
propel. 

Fældbar propel blev anvendt af de fleste, 
der var kun ganske få med friløbs- og kant
stillede propeller. 

Vi blev nr. 8 i hold af 19 lande, hvilket 
vi vist godt kan være tilfredse med i betragt
ning af, at det er første gang, vi har stillet 
med fuldt hold. 

Erik Knudsen. 
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TAKTISK LUFT-MOBILITET. Personellcts og materiellets mobilitet er et vitalt problem i den nye atom-alder. Derfor har US Air Force brug for et hurtigt. 
lavtbygget kamp- og transportfly, som kan benytte selv korte, improviserede startbaner. Den nye C-130 Hercules med turbinemotorer (Allis~ opfylder disse krav. 
Den er nu i produktion hos Lockheed's Georgia Division, Marietta, Georgia, USA. 

Lockheed's nye turbinedrevne 

luftfartøj transporterer flere 

personer og mere gods 

leengere, hurtigere og billigere 

' 
STYRKEPRØVE. For at bevise, at selv de mest moderne tutbinemotorer kan anvendes på eksisterende 
stel, konstrueret til stempelmotorer, valgte marinen og luftvåbnet Super Constellation (forneden). Resultat: 
disse Super Constellation er verdens hurtigste flyvemaskiner, og de anvendes nu afUS' væbnede styrker. Lock
heed er førende indenfor turbinemotor-industrien. Se f. eks. den nye Lockheed Electra trafikflyvemaskine, som 
er udstyret med disse moderne motorer. American Airlines har allerede bestilt et antal af disse moderne luft
liner, der lover hastigheder op til 160 km/t hurtigere end de ruteflyvemaskiner, der anvendes idag, foruden 
en forbløffende god driftsøkonomi for luftfartselskaberne. Electra vil byde de rejsende verden over på kortere 
rejsetider og en mere støjfri komfort. Lockheed's enorme erfaring med tucbinedrevne flyvemaskiner vil mu
liggøre produktion på rekordtid. 

Den mægtige kamp- og transportflyvemaskine, 
som er vist ovenfor, USAF C-130 Hercules, er 
endnu et Lockheed bidrag til jet-alderens luft
transport. Disse nye turbinemotor-drevne 
transportluftfartøjer ruller ud fra Amerikas 
førsteproduktionsbånd for turbinedrevne flyve
maskiner i Lockheed fabrikkernes Georgia 
Division - regerings-flyvemaskinefabrik nr. 6 
i Marietta, Georgia, U.S.A. 

Det er Amerikas første turbinedrevne trans
portflyvemaskine. Hercules er ikke alene 
yderst hurtig, men kan også flyve større distan
cer, medførende flere personer eller mere last -
og er mere økonomisk end nogen anden trans
portflyvemaskine. 

Hercules'ens enestående konstruktion -
med kroppen så nær ved jorden - hurtiggør 
lastning og losning af fragt ug personel. Den 
bevirker, at en truck direkte kan laste og losse 
gennem luftfartøjets sidedøre. En stor rampe 
ved agterdøren gør det i virkeligheden muligt 
for køretøjer selv at køre ombord. 

Økonomien hos Hercules vil sikkert skabe 
en vældig stigning i luftfragt for fremtiden. Ar
bejdet bliver lettere, og der spares tid og om
kostninger. 

Hercules' nye søster-luftfartøj er Lockheed's 
turbinedrevne Electra, en fuldstændig ny pas
sagerflyvemaskine, som nu er i produktion. 
Det førende luftfartselskab i Amerika - Ameri
can Air lines - har allerede bestilt 35 Electra, og 
leveringen begynder i 1957. 



JAGERFORSVAR, (Til højre) Denne konden
sationsstribe er et fanomen, forårsaget af stor fart i stor 
højde - et symbol på U.S. Air Force's nye F-ro4jager, 
en Lockheed forsvarsjager med overlydsfart, altfor hem
melig til at fotograferes. 

Lockheed 
Al RCRAFT CORPORATION 

Califarnia Division, Burbank, Calif., U. S. A. 
Georgia Division, Marietta, Ga., U.S.A. 

Missile Systems Division, Van Nuys, Calif., U. S. A 
Laclcheed Air Terminal, Burbank, U.S.A. 

Lackheed Aircraft Service, Burbank, U. S. A. 

LOOK TO LOCKHE_EO FOR 

LEADERSHIP 

JET-TRÆNING. Hangarskibenes jet-jagere kræ
ver fremragende dygtige piloter, og for at kunne tra:ne 
dem havde U. S. marine brug for verdens bedste jet
tra:ner. Den nye T2V-1, som er marinens første jet
tra:ner til brug ombord på hangarskibe (se billedet for
neden), er resultatet af et sna:vert samarbejde mellem 
marinen og Lockheed. Den kan flyve ca. 960 km/t og 
kan lande med en fart på under 160 km/t. Bedre udsyn 
og et højere haleparti, som giver større manøvreegen
skaber, er nye, ekstra fordele. 

TIDLIG OPDAGELSE AF FJENDEN. Ligesom man klatrer 
op pli et bjerg for at få bedre udsigt, således går marinen og flyvevåbnet 
til vejrs med radarstationer indbygget i Super Constellations - langtra:kkende 
flyvemaskiner, som er i stand til at medføre tonsvis af 360° radarmateriel. 
Resultatet: flere timers tidligere varsling. Forneden: Marinemandskab i Pearl 
Harbor opstillet til inspektion foran deres •tidligt varslende Super Constel
lations«. 

KYSTBEVOGTNING. U.S. Navy og Lockheed har uafbrudt for
bedret Neptune patrulje-bomber (P2V) til brug for beskyttelse af kysten 
mod angreb fra u-både eller fra luften. Foruden at have stor flyvefart og 
lang ra:kkevidde er dette luftfartøj (vist nedenfor) typisk for Lockheed's 
førerskab med hensyn til anvendelsen af elektroniske installationer i flyve
maskiner. 



~'BB6ER Ill.. . .. 
"Gas Turbines and Jet Propulsion", af 

Geoffrey Smith, l\I. B. E. Revideret og ud
givet af F. C. Sheffield. Udgivet for "Flight" 
af Iliffe & Sons. Ltd., London, den 26. 
august 1955. 412 sider, 340 ill. pris: 35 sb. 

"Gas Turbines and Jet I'rop1tlsion", som 
nu foreligger i sjette udgave, har i alminde
lighed været anerkendt som standardværket 
indenfor sit felt, lige siden den sll dagens 
lys for forste gang som en lille bog i 1942. 
Pli det tidspunkt blev renktionsfremdriften 
betragtet med nogen skepsis, bortset frn an
vendelsen i enkelte militære flyvemnskinety
per, selv om der i ni hemmelighed blev ar
bejdet for fuld krnft pli at føre denne nye 
udvikling videre. Efterhllnden som bogen 
udkom i nye udgaver, føjedes nit det nye 
til, og den foreliggende sjette udgave rum
mer alle de problemer, der vedrører vore 
dages reaktions- og turbinemotorer. 

Bogen forklarer først de almindelige prin
cipper for renktionsdrift samt dennes hi
storie, og derefter gllr den over til at be
handle de vigtigste tekniske problemer, sll
som konstruktion, ydelse, brændstof og ved
ligeholdelse. Der er forklaret de forskellige 
typer af britiske, amerikanske, canadiske og 
europæiske reaktions- og turbinemotorer, som 
eksisterer eller er under udvikling, og bo
gens sidste kapitler fortæller om anvendelsen 
i helikoptere samt om raketter. Endelig for
tælles der kortfattet om anvendelse af gas
turbiner i vejgllende køretøjer, lokomotiver, 
krnftstntiner, skibe m. v. 

Engelsk-Da11sk Teknisk Ordbog af .Allan 
Wa.n-cm. J. Fr. Clausens Foring. 314 sider. 
Pris kr. 38.50. 

Det et· anden udgave af "Engelsk-Dansk 
Teknisk Ordbog" ,som nu fremtræder i stærkt 
øget skikkelse, idet sideantallet er udvidet 
til det dobbelte og nu indeholder mere end 
30.000 opslagsord. Og det kan uden over
drivelse siges, at det er en bog, som er til
trængt, fordi læsning nf de mange uden
landske tidsskrifter med deres mange helt 
nye ord kræver et hjælpemiddel. 

,,Engelsk-Dansk Teknisk Ordbog" omfat
ter blide de daglige og de mere formelle 
tekniske betegnelser indenfor handel, søfart 
og industri. l\Ien - hvad der er endnu vig
tigere for FLYV's læsere er dette, at den 
foreliggende udgave indgllende har behand
let en mængde af de ord, som knytter sig 
til automobiler, flyvemaskineindustrien, ra
dio, fjernsyn, radionavigation og renktions
drift m. m. Endvidere er der medtaget en 
række kemiske betegnelser. 

De fire vinde" af David Beaty. Gyldendals 
foring. Kr. 18,00. 

,,De fire vinde" er en romnn om lufttra
fikkens mænd, og forfatteren kender sit stof. 
Hnn, der er født pli Ceylon, men har gået i 
en engelsk skole og studeret ved Oxford, 
meldte sig ved krigsudbruddet i 1939 til 
RAF. Skønt han mødte uden særlige forud
sætninger for at blh·e flyver, lykkedes det 
ham ·at hævde sig pli en særdeles smuk 
milde. Han blev bl.a. dekoreret med Dist
inguished Flying Cross. 

Efter krigen blev Da\"id Beaty pilot i et 
civilt luftfartsselskab. Samtidig dyrkede han 
skribentvirksomheden, og han stod tilsidst 
overfor at skulle vælge mellem flyvning og 
forfatterskab. Han n1lgte det sidste, og 1111 
foreligger ultsll hans romnn "De fire vinde". 
Romnnen fortæller om besætningen pli de 
store transatlantiske luftlinere - og om de 
kvinder, som venter pli dom pli landjorden. 
Romunens hovedperson, chefpiloten l\Iurk 
Kelston, hvis ægteskab er mindre godt, for
elsker sig under et ophold på Azorerne hef
tigt i en tjekkisk flygtningepige - og sll 
har vi konflikten. 
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Grundregler for Øyvning 
i bjergene 

En af vore deltagere i Schweiz-rundflyv
ningen hjembragte følgende gyldne regler, 
som hnn tilegnede sig hos en ekspert, inden 
hnn startede bjergflyvning: 

1. Mindst 300 m til jorden - blide lod
ret og vandret. 

2. l\Iindst 500 m højde over jorden i et 
pas, før man flyver ind i det. 

3. Indgang i passet foretages ved anflyv
ning frn siden pllfulgt af et sving ind i 
passet. Så kan man nå at vige ud, hvis fald
vinde tvinger en ned. 

4. l\Ian må kun flyve over et pas, hvis 
man har sigt nedad på den anden side. Ei
lers risikerer man at blive klemt inde, hvis 
det lukker bagude. 

5. Den nødvendige flyvehøjde i passet 
skal være opnået, inden man flyver ind i 
dette. 

6. Under flyvning i seh'e passet må man 
ikke ligge i stigning med deraf følgende 
nedsat hastighed, men skal helst flyve med 
næsen en lille smule nedad. 

7. Tag Dem i agt for Fohnvinden, en 
søndenvind, der især er farlig i syd-nord
gående dale som Rhindnlen, Reusdalen og 
Linth-dalen. Den har mistet sin fugtighed 
ved at gå over bjergene, styrter sig med 
voldsom fart gennem disse dale og er ube
hagelig at flyve i. 

Uddrag af 
NOTAM-DANMARK 

Meddelelse vedrørende Proctor m OY
ACN's havari ved A.lborg den 28. 
august 1955 

Denne alvorlige ulykke, som medførte så
vel pilotens som pussngerens død, giver 
luftfartsdirektoratet anledning til følgende 

Paul Brickhill: 

bemærkninger, der er baseret på den fore
tagne undersøgelse og de af en række vidner 
nfgirne udsagn. 

Piloten var startet fra Alborg lufthavn 
for at flyve til Kastrup. Inden han satte 
kursen mod Kastrup, har hun imidlertid 
udført en serie kunstflyvningsmnnøvrer be
stilende af loop og stnll-turns. De afgivne 
vidneudsagn tyder på, at disse manøvrer er 
blm·et udført i ret lav højde, formentlig 
mellem 150 og 400 m. 

Efter udførelsen af de nævnte mnnovrer 
har piloten bmgt luftfartøjet i en kraftig 
stigning, enten for at komme op i den 
mnrchhøjde, som han agtede at flyve i til 
Kastrup, eller for at vinde højde for udfu
relse uf yderligere kunstflyvningsmunovrer. 
Under denne kraftige stigning er luftfartøj
ets hastighed blevet reduceret så meget, at 
dets stnllingsgrænse, der ligger på en. 96 
km/t, er nået. Luftfartøjet har derfor "tabt 
venstre vinge" og er med fuld motor gået 
ind i et venstre spin. I forsøget på ut bringe 
luftfartøjet ud af spin'et har piloten der
efter trukket gashåndtaget tilbage og har 
formentlig rokket med side- og højderor, 
men dette har kun bevirket, at spin'et blev 
noget fladere, og med en krængning på en. 
30° har luftfartøjet derefter ramt vand
fladen og fjordbunden. 

At luftfartøjet gik i spin, skyldes anta
gelig, at piloten har overvurderet den på
gældende luftfartøjstypes præstationer, hvor
ved bemærkes, at spin og kunstflyvning iføl
ge luftfnrtøjets luftdygtighedsbevis ikke var 
tilladt. 

Den lave flyvehojde har været en medvir
kende årsng til ulykken, idet piloten, såfremt 
hnn havde udført kunstflyvningsmnnovrerne 
i den i lufttrafikreglerne § 3.1.5.2 fastsatte 
minimumsflyvehøjde nf GOO m, ville hove 
hnft en chance for at bringe luftfartujet ud 
af spin'et. 

l\Inn skol på den givne anledning indskn•t·· 
pe, at det er forbudt og fa_rligt nt !ulfor~ 
kunstflyvning med luftfartøJer, der 1kko 1 
henhold til luftdygtighedsbeviset er godkendt 
dertil. 

HIM.M.ELHUNDEN 

Douglas Bader svinger benet Ind I cockplt"et 
pli sin maskine. 

Bøger sendes overalt. 

Bogen om Douglas Bader, der trods to 
kunstige ben blev den berømteste krigs
flyver i den 2. verdenskrig. 
En enestående - og sandfærdig - historie 
om en mand, der som 20-årig styrter ned 
og mister sine ben, men trods dette får 
en strålende karriere og præsterede luft
sejre i krigen, som ingen anden kunne 
opvise magen til. 
336 s., mange interessante billeder : 19,75. 

Dette er historien om en flyver -
et mandfolk. 
- Det er en bog for Dem. -

Bestil den, inden det bliver for sent. 

Knud Rasmussen 
BOGHANDEL 

Vesterbrogade 60 . København V, 
C. 3955 , 2755 • Giro 27529 

Danmarks eneste boghandel med specialafdeling 
for bøger og tidsskrifter om flyuning. 



FLERE KONKURRENCER . 
Østrigs statsmesterskaber 

Mens tidligere konkurrencer fandt sted i 
bjer~terræn i Zell am See, blev dette års 
konl/.urrence afholdt i Wels i nærheden af 
Linz og Donaudalen. Den varede en uge 
fra 10. til 16. 7. Der deltog 12 i klassen for 
ensædede og 8 i klassen for tosædede planer. 
Der blev fløjet alle 7 dage, hvoraf de 6 
talte i den ensædede klasse. Slutresultatet 
udregnedes af hver deltagers 4 bedste dage. 
Vejret var gennemgående godt, Der var 5 
Weihe, 5 Spatz og L-Spatz, 1 Mg 23 (ny 
type) og 1 Mg 19b samt 6 Mii-13E og 
Bergfalke II, 1 Kranich II og en Mg 19. 

Der blev mest fløjet fri distance, en en
kelt målflyvning samt en 100 km trekant 
ude~ hastighed. 3 nåede rundt. Resultater: 

1-sædede; 
1. Hans Resch (L-Spatz) •. 3496 points. 
2. L. Harrer (Weihe) •.•.•. 3380 points. 
3. E. Schaffran (Spatz) .•.. 3183 points. 

I den tosædede klasse sejrede H. Oster-
mayer og R. Kunz på Mii-13E. 

Litteratur: Austroflug nr. 8/1955. 

Vandringskonkurrence l Jugoslavien 
Jugoslaverne udskrev deres 6. mesterskab 

som en vandringskonkurrence over 6 etap
per på ialt 900 km plus en 100 km trekant. 
Den varede 14 dage, hvoraf 7 konkurrence
dage i meget vanskeligt vejr. 

Ingen gennemførte 1. etappe på 80 km 
fra Maribor til Zagreb. Fra Zagreb til 
Prijedor (105 km) gennemførte 9 af 18. De 
185 km fra Borovo til Vrsac var flere lige 
ved at nå under en overskyet himmel! 

8 piloter gennemførte trekanten. Femte 
etape til Krusevac ( 175 km) nåede een 
mand takket være en højde på 6500 m med 
lynnedslag og beskadigelse af sideroret. 

Den sidste og sværeste tur på 175 km til 
Skoplje over bjerge på 1500 m gennem
førte 9. 
1. B. Komac (Kosava) 4935 points. 
2. Z. Rain (Kosava) ••..•• 4211 points. 
3. V. Stepanovic (Weihe) •• 3989 points. 

Philip Wills på Weihe blev nr. 13. 

Traogott Olsen død 
Natten mellem den 27. og 28. september 

er ingeniør F. Traugott Olsen, der netop 
var kommet hjem efter et ophold pA. Grøn
land, pludselig afgået ved døden. Traugott 
Olsen var i sin tid medlem af den davæ
rende Roskilde Svæveflyveklub, og det var 
ham og Knud Høgslmid, der byggede OY-100, 
prototypen til 2G'en. 

Resultatet af .flyvedagskonkurrencerne 
September bragte ingen yderligere resulta

ter i flyvedagskonkurrencerne, hvorfor slut
resultatet bliver som angivet i sidste num
mer - forudsat at kontrollanterne kommer 
til samme resultat. Det er John Wetlesen 
og H. J. Bie, og nA.r de grundigt har gran
sket samtlige resultater, skul vi bringe den 
sædvanlige samlede oversigt. 

PFG-fest 19. november 
Polyteknisk Flyvegruppe meddeler, at den 

afholder sin A.rlige værkstedsfest lørdag den 
19. november kl. 1930. Alle svæveflyvere er 
velkomne. Man medbringer madpakke samt 
10 kr. pro persona til arrangementet og 
drikkevarerne. 

Bærer det mod politistaten? 

Luftfartsdirektoratet har mod sædvane nægtet at godkende, at en af direktoratet selv udnævnt lnatruktjlr 
fungerede eom tll1yn for en elev, der skulle tll teorlprpve. I etedet for skulle prpven aflægges under tilsyn 

af politi en. lign. 

In memoriam: 
Slagelse og Stamgruppen 

To tidligere betydningsfulde danske svæ
veflyveklubber er for nylig ophørt at eksi
stere. Den ene er som nævnt i sidste num
mer Stamgruppen, hvis rester er gA.et ind 
i Birkerød Flyveklub. Den anden er Slagelse 
Flyveklub, som et par A.r har været i van
skeligheder og nu har opgivet Anden. 

Slagelse Flyveklub blev stiftet i 1936 og 
var ikke mindst under krigen en af vore 
førende klubber. PA. dette tidspunkt valfar
tede man sli langt som fra Odense for at 
flyve i Slagelse. Selv om klubbens flyve
plads ikke hørte til de bedste, blev der 
fløjet ivrigt og uddannet mange svævefly
vere. PA. værkstedet blev der bygget ivrigt. 
OY-1, en Stamer, hørte til i Slagelse. Og 
klubben stillede ogsA. sine erfaringer til 
rådighed for den duv. svæveflyver union. 
I de senere lir er klubben blevet ramt af 
en række hårde slag, der berøvede den en 
række af de medlemmer, som holdt klubben 
oppe. Hertil kom indre gnidninger og flere 
havarier. Til sidst turde de tilbageblevne 
ikke flyve med den eneste flyvedygtige Baby 
p. gr. af bunkgælden. Efter forgæves at have 
forsøgt at sælge den herhjemme, har klub
ben nu solgt den til Norge. Hermed blev 
gælden pA. nær et lille tusind kroner af
viklet - resten mA.tte kautionisterne klare. 
De fik, hvad der var pA. værkstedet. Og hele 
Vestsjælland er nu uden nogen svæveflyve
klub. 

Stamgruppen blev stiftet en. 1939, men 
reorganiseret i begyndelsen af 1940. Den 
skulle ikke bure være en klub, men noget 
mere, som navnet angiver. Det var tanken, 
at den bl. a. ved uddannelse af flyveledere 
skulle hjælpe de undre klubber. Der kom 
rigtig gang i det, da den optog Københavns 

Svæveflyve Klub. l\Iedlemmerne opdeltes i 
ikke-byggende med et højt og byggende med 
et lavt kontingent. 

PA. værkstedet i Vesterbrognde i Køben
havn er der i årenes løb udført et stort 
byggearbejde, og klubben har altid været 
veludrustet med materiel. Her er bygget 
planer som Baby (blide til klubben selv og 
to til Avintor), Hii 17, Rhonbussnrd og Go 
--4, og de fleste flyver stadig. På slutnin
gen af og efter krigen fandt der dels nogle 
indre opgør sted, dels opgør mellem Stum
gruppen og Unionen. l\Ien klubben kom over 
det og fortsatte som en normal klub. Den 
udartede, kun man vel nok sige, imidlertid 
til en klub med forholdsvis få medlemmer, 
der fløj for deres egen fornøjelses skyld. Be
gynderuddannelsen stoppede - det er altid 
farligt. Hvis klubben så endda havde ' ud
nyttet sit fine materiel til kraftige frem
stød inden for den højere svæveflyvning, i 
flyvedagskonkurrencer, DM, ja hvorfor ikke 
VM - sA. havde den haft en chance for 
at klare sig. Det blev ikke til ret meget, 
og man mli naturligvis respektere den ind
stilling, at man kun vil flyve for sin egen 
fornøjelses skyld og uden at anstrenge sig 
for meget i nogen retning. l\Ien tiden har 
vist, at man ikke kan holde en klub i live 
på den måde. 

Flyvepladsvanskeligheder generede natur
ligvis også klubben, da Værløse blev lukket. 
De senere år har den haft hjemme pli 
Sandholm i et stadigt mere snævert sam
arbejde med Birkerød Flyveklub, som de 
fli tilbageblevne medlemmer nu går over i. 

Disse to store klubbers triste skæbne er 
fremdraget til skræk og advarsel - - der 
er en del at lære deraf. 

!øvrigt viser det samlede medlemstal trods 
disse klubbers frafald endelig en glædelig 
lille stigning fra 1. til 2. halvår fru 390 til 
ca. 425, næsten 10 %. 
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Nye Bestemmelser for Luftfart 

Luftfnrtsdirektorntet hnr pr. 1.10. ud
sendt to nye BL-blade, nemlig BL nr. 5.7. 
om frugtbefordring med luftfartøjer (for
skrifter for lastning, surring etc.) samt BL 
5.6. om personbefordring med luftfartøj. I 
sidstnævnte omtales bl.a. befordring nf børn, 
brug nf sikkerhedsbælter, befordring nf pas
sagerer i førerrum samt tobaksrygning om
bord. 

I unstklosse kr 760 - t /r 
Tal med Deres rejsebureau! 

Uregelmæssigheder i bindets ekspedition 
bedes nitid reklameret hos postvæsenet. -
Hjælper dette ikke, bedes ekspeditionen nn
clcrrettet. 

Skrivemaskiner ______ _ 

Eiffel Farvebaand - Alt I Tilbehør 

Specialværksted for alle Mærker 

C, le Dous & Co. 
Telf. C. 13.945 

Kron prinsensgade 13 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Central U.793 

rli$&( 
Ulykkesforsikringspolicer udstedes af et
hvert Forsikringsselskab, der er tilknyt
tet Poolen, samt af SAS's Billetkontorer. 

,,BROOMWADE" 
Loftkompressorer og Trykluftværktøj 

,,ENOTS" 
Trykluft-Materiel for Hurtigopspænding m. ,. 

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

REDNINGSVESTE 

Fly1nlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 
A. JESSEN & CO.s Eftf. 

Assurandører 

N. Thom11n Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

·~·~ ( IE l O § IE .,., 
(LOVBESK YTTET) 

A\§IP IDOIPIE 
er fremstlllet I nøje Overensstemmelse 

med Forskrifterne I B. E. S. A. 

Specifikation 2 D 101 

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 
RØD DOPE 

Fortyndlng1vædske 

1amt Identificeringsfarver 

og Speclalfanet 

ENEFABRIKANTER 

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

PRAGS BOULEVARD 37 

KØBENHAVN S. 
TELEFON C. '5, LOKAL 11 D11 ll 

R.F.D. Type 50 C Mk. 2 med kulsyreflaske, fløjte og lys, godkendt af Luftfartsdirektoratet. 

Vægt incl. taske 570 gr. Pris kr. 140,-. 
Leveres fra lager. 

ALFRED RAFFEL A/s - KØBENHAVN V 
VODROFFSVEJ 46 • LUNA 2343 
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BOEING STRATOJET 
Konstrueret nf Boeing Airplane Co., SA. 

Første flyvning december 1947. 
Seksmotors tresædet mellemsvær bombe

maskine, bygget i mange hundrede eksem
plarer og udgør i øjeblikket hovedparten nf 
U.S. Air Force's bomberflåde. 

Udstyret med seks General Electric J-47 
jetmotorer, i de senere udgaver nf versionen 
GE-25 pil 2724 kg reaktionskraft hver. 'l'il 
hjælp i starten medføres desuden 33 J ATO
rnketter på hver 454 kg reaktionskraft. Ud
styret til tankning i luften. 

Højvinget monoplan, bygget helt i metal. 
Plan og haleparti pilformede. Understel i 
tandem under kroppen samt støtteben under 
inderste motorgondol. Optrækkeligt. 

Pilot og andenpilot bug hinanden, bombe
skytten i næsen, alle i trykkabine. 

Bevæbning to fjernstyrede 20 mm kano
ner i hulen. Pinds til 9 tons bomber i krop
pen. 

Efter prototyperne XB-47 gik B-47A i 
produktion, den første klar i marts 1950. 
B-47B havde stærkere motorer, fuldvægt 84 
tons og fnldtnnke under planerne. KB-47B 

A lp X 

Foto: Boeing B-47 A med bombelemmene lbne. 
Tegning: B-47 E (fra Alroraft of the World), 

tankerversion, RB-47B fotorekognoscerings
version. XB-47C forsøgsversion med fire 
Allison J-71 motorer (å 4400 kg reaktions
kraft). XB-47D en anden forsøgsversion 
med to Wright YT-49-·W-1 turbinemotorer 
u 9500 hk i stedet for de fire indre jetmo
torer. 

I produktion er nu B-47E, der først fløj 
i 1954. RB-47E er en langnæset fotorekog
nosceringsversion. 

B-47 er produceret af Boeing i Seattle og 
Wichitn samt nf Douglas i Tulsn og Lock
heed i l\Inriettn. 

Data: Spændvidde 35,4 m, ill;!ngde 32,6, 
højde 8,5 m. - Fuldvægt 90,8 tons. 

Præstationer: l\Iaximumfnrt ca. 1010 
km/t. Norma! rækkevidde en. 4200 km. 

BOEING STRATOFORTRESS 
Konstrueret nf Boeing Airplnne Co., USA. 

Første flyvning april 1952. 
Ottemotors svær bombemaskine, der netop 

er kommet i tjeneste i U.S. Air Force og 
er i produktion i stor stil hos Boeing i 
Seattle og Wichitn. 

Udstyret med otte Prntt & ,Vliitney J-57 
jetmotorer nf versionen P-3 på hver en. 
4100 kg reaktionskraft. 

Selv om B-52 er meget større og tungere 
end B-47, er dens ydre linier stort set de 
summe. Den er naturligvis bygget helt i 
metal, har pilformet plan og haleparti, og 
understellet består 8 hjul anbragt 4 og 4 
bug hinanden under kroppen samt støttehjul 
langt ude under plnntipperne. Disse er kun 
tænkt som reserve. Motorerne er anbragt i 
4 motorgondoler under planerne. 

Pilot og andenpilot er i produktionsud
gaverne anbragt ved siden nf hinanden. Den 
defensive bevæbning består nf 4 12.7 mm 
maskingeværer i et radarstyret skydetårn 

.~ 

Foto og tegning: Boeing YB-52. 

i halen. Der menes at være pinds til 34 tons 
bomber i kroppen, altså næsten 4 gange så 
meget som i B-47. 

Efter prototyperne YB-52 og XB-52 gik 
typen i produktion som B-52A, der fløj 
første gang i august 1954, og som har 
hjælpetanke udvendigt under planerne. Nu 
produceres B-52B, mens B-52C og B-52D 
skul være versioner med stærkere J-57-mo
torer. Af fotorekognosceringsversionen RB-
52B blev der i 1952 bestilt 36 og siden er 
disse ordrer blevet betydeligt forøget. 

Data: Spændvidde 56.4 m, længde 46.7 m, 
højde 14.6 m. - Tornvægt en. 80 tons, fuld
vægt en. 159 tons. 

Præstationer: l\Inximumfnrt ca. 1010 
km/t, tophøjde 15 km. Norma! rækkevidde 
4800 km (med 34 tons bomber) og mnxi
mum rækkevidde (form. uden tankning i 
luften) 9600 km med ca. 11 tons bomber. 

TYPENYT 
Oasa 20"1 Azor er en spansk tomotors lav

vinget trnfikflyvemnskine med næsehjul. Den 
er udviklet af Casa 202 Hnlcyon. 

Piaggio P-186 amfibiet bygges nu på li
cens i USA under betegnelsen Royal Gull. 

D0-"/0-prototypen skrider planmæssigt 
fremad. Kroppen er blevet sat på central
planet, og første flyvning skal finde sted i 
december. 

0011,vafr 440 er foruden af SAS og SA
BENA nu også bestilt af Finnnir og Swis
sair, der ligesom SABENA flyver Convair-
typer i forvejen. · 

Folland Midge-prototypen forulykkede den 
26. 9., da den blev ført af en sehweizisk 
pilot, som skulle prøve den. 

Beagle er et ændret kodenavn på Ilynshin 
Il28 jetbomberen, der tidligere blev kaldt 
Butcher. 

Fagot er på samme måde nyt kodenavn for 
Mig 15, tidligere Falcon. 

Oolonial Skimmer 0-1, et tresædet en
motors amfibium (FLYV 5-54-99) er nu 
typegodkendt og sat i produktion. 

Fairchild M-225 er et projekt til en let 
jetdrevet transportmaskine til 9 personer, 
udstyret med fire J-44 motorer. Rejsefart 
DOO km/t, rækkevidde 2370 km. 

17ertiplane Oorporation er det nye navn 
på den oprindelige Piaseckl Ilelicopter Corp. 
Som nævnt i sidste nr. har Pinsecki selv 
startet et nyt firma. 

Oonvair TF-102A er en tosædet udgave af 
F-102A (se side 220) med sæderne side ved 
side. Den er beregnet til træning i luftkamp. 

North A111erica·n F-10"1 er en udvikling nf 
F-100 Super Sabre med Pratt & Whitney 
J 75 motor i stedet for J 57. Den skulle 
være i stand til at opnå et machtal på 2.0. 

• • • 
Tre nye turbinemotorer 

Sløret er ved at blive løftet for tre nye 
britiske turbinemotorer, som hidtil har væ
ret på den hemmelige liste. Det er alle tre 
motorer i 4000 hk kategorien, der hidtil 
bar været domineret af een type alene, 
nemlig Bristol Proteus, der sidder i Bristol 
Britannia. 

De nyankomne er Bristol BE 25, Napier 
Eland 4 og Rolls-Royce 1lB 109. BE 25 er 
bestilt i et større antal af BOAC til ud
skiftning af de nuværende Britannia moto
rer, når de nye motorer bliver færdige i 
1958/59. Det er i virkeligheden en 8000 hk 
motor, som er reguleret således, at den 
yder 4000 hk i starten ved jorden og i 
alle temperaturer til en marchhøjde på 
7000 m. Forholdet mellem ydelse og vægt 
er overordentlig god og er på linie med 
Eland motoren, der i så henseende betrag
tes som den hidtil bedste turbinemotor. 
BE 25 skal begynde sine prøver i slutnin
gen af indeværende år. 

Eland 4 har en ydelse på 3765 hk ved 
jorden. Den vil være klar til serieproduk
tion i januar 1956, og det er den motor, 
som er blevet valgt til indbygning i Fairey 
Rotodyne, der vil komme i luften i 1956. 
Den vil kunne medføre 40 passagerer og 
opnå meget større flyvehastigheder end de 
konventionelle helikoptere. 

RB 109 er blevet skabt af Rolls-Royce, 
der har haft så stor succes med sin Dart 
motor i Vickers Viscount. RB 109 yder 
4020 hk ved jorden, og den er allerede ved 
at gennemgå sine prøver på jorden. Man 
forventer, at den kan leveres i 1958. 
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-*-KONGELIG DANSK Jl.EROKLUB 
(DET KGL. DANSKE AERDNAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København 0. 
Ttlt/ontr: ØBro 29 og (ang. model• og 
sv:cveflyvning) ØBro 249. 
Postgirokonto: 256.80. 
Ttltgram<1drt11e: /u!roklub. 
Kontor og bibliotek er Aben fra kl. 10- 16, 
lørdag 10-12. 
Formand : Direktør Hjalmar Ibsen. 

MOTORFLYVEB.ADET 
Formand : William Nielsen, Borthigsgade 4, I., 
Ko~enhavn 0. - Telefon RY 56n. 

SV .ÆVEFL YVE~ADET 
Formand: Civilingeniør Hans Harboe, 

MODELFLYVEBADET 
Formand: Lektor J. Holm Jørgensen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Dirtktør Knud Lybye (DDL), 
Ved Stadsgraven 1, telf. AMager 9695. 
Generalsekrttær: Direktør August Jensen, 
Dansk Pool, Tordenskjoldsgade 10, K. 
Tlf. C. 12793. 

Mødeaften i KDA 
Torsdag den 10. november 

kl. 1945 
i Nationalmuseets foredragssal, 

Ny Vestergade JO. 

Der vil blive vist forskellige nye film 
og deriblandt Shell's film »The gastur
bine«, som på en meget anskuelig måde 
fortæller om flyvemaskinernes nye mo
tortype. Endvidere en film fra Farn
borough 1955. 

I anledning af Mortensaften vil en af 
mødedeltagerne gratis få overrakt en 
gås. 

Efter filmene er der lmffebord i mu
seets restaurant. 

KDA's mødeaften i oktober 
hlev en stor succes. Der ,·nr m<1rlt omtrent 
:J00 m('(llemmer og lerlsngere. Aftenen ind
ledtcH med, nt genernlHckret:Prl'n overrnktl' 
sportsflywren Waltel' W. N ie/ge11 begge pn
lrnlerne (Dnusk Pool for luftfnrtforsikring 
og Sknndinnvisk Aero Industri) frn motor
fl,v1•prnPs fl,v1•edngskonknrrenc•er i nngust. 

Bl'ull' cl!' to Lockheed film, dPn 1unl'rikn11-
Hkl' .,O(lerntio11 Bine ,Tny" fra '.l'hnle og 
H.\S's 11ye film "Ov,•r .Torde11H 'rop" fæ11gH-
1 .. ,J, , og int,•resHercde tilh<1rer11t• og l11n11ctles 
nwtl s t:1.!rkt bifald. llcreftt'l' hnvtlP SAS for
:erl' t KD.\ en 111•1 dPl guver, og dc blev l't'd 
grn t is lodtr:ekui ng o\'Crrnkt \'iderP til 11111111' • 
t!Pltngl'l'IIP. <:111·l'rlll' gjorde megen lykke. 

Sil vnr der l'n fomojP!ig "kuffemik", tll'r 
h:I\ tlP samlet fuldt hus. 

Nye medlemmer 
Fenrik li. IIint::c. 
Ol'ersergent K1111tl Tlammcr Ol1rivte,1 ,qc11. 
O\'ersergent ,/ . .lfollcl' Ja1•oli.vc11. 
O1•ersPrgl'nt J(al'l-l'cl'11CI' Oi.q.vcl111a1111 811-

l'Cn~en. 
Smnaud FJl'li1111 Jla11scn. 
Ilcdaktionssekret:<'r ('lm, .q Fro ,qf. 
.ToumnliHt Fl. rardc ('hl'igfc11Rc11. 

Runde fødselsclage 
Direktur l!Jiler ,/11111 Eilcr.,en, Ehlerswj 

11, Il<'llt•rnp, 50 i1r dl'n :.!0. 110,·ember. 
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Nye bøger i biblioteket 
Allan \Vnrren: E1111c/gk-Da11Rk 1'elm·isk 

Orcl/Jo11. 
('011str11ction for A el'ommlellel's. 
Iteginnld l\I. Lest~r: '/ 'l,c 0/Jesrrer'.v llonk 

of ll' cather. 
lf,111dbo11 for Flyrc1'1ilmet 1955. 
8:Prndgm·e uf 'l'he 'l'imcs: lJl'ifisl, .-1 l'i11tio11 

1!)55. 
ThP Aerop)nnc: Rcriew nf IIeliroJJfer 

/)el'elnJJIIICllf. 

Privatflyver sparer 1264 kr. 
Tolddepartementet imødekommer en 

ansøgning fra KDA. 
I maj måned fik et af. KDA's medlemmer 

indklareret et 2-vejs radiosæt til indbygning 
i sin KZ III. Radiosættet (Narco) var ind
købt i USA, og ifolge toldkvitteringen beløb 
told- og omsætningsafgifterne sig til ialt kr. 
1339,78. Da vedkommende medlem ipente, 
at disse afgifter var en meget voldsom for
dyrelse uf et radiosæt, som udelukkende bltv 
anskaffet af sikkerhedsmæssige grunde, og 
som tilmed er påkrævet for at kunde færdes 
på offentlige lufthavne, blev KDA anmodet 
om at tage en forhandling op med departe• 
mentet for told- og forbrugsafgifter for at 
søge opnået en indklarering efter en billi
gere toldsats. 

Departementet erklærede sig straks villigt 
til at tage sagen op til overvejelse, og på 
grundlag af de tilsendte oplysninger lykke
des det også at opnå en omtarifering, så
ledes at toldafgifterne kom ned på kr. 75,25 
istedet for 1339,78. 

Konkurrencer i Sportsflyveklubben 
Lur<lng den 1. og s'nn<lng den 2. oktober 

hnl'<le S11ortsfly\'Cklubbe11 besug nf U s1·enskr 
mnskincr med iult en. 20 lll'rsoner fru klub
berne i l\Inlmo, Goteborg og Borlls. De ble\' 
mocltnget med smorrebrocl i Skovlunde og vnr 
om nftl'nen i ABC-rcl',\'en og JIil \Vivex med 
Sportsflyvcklubmedlemrner. 

Søndng formiddng nfholdtcs en oriente
ringskonkurrence, hl'or dng kun een svensk 
mnskine deltog. Efter konkurrencen vnr der 
frokost, og så fluj g,esteme n tter hjem. 

Der vnr godt en buh- snes dcltngcre i 
konkurrencen, som ,·nr begunstiget uf fint 
vejr - med væsentlig svagere \'ind end de 
25 knob, vejrudsigten lud pil, og som vnr lngt 
til grund for opgn 1·,•r11I'. 

Ituten gik vin 'l'i'tstrup og IIn,·dru11 rwd 
til første \'Pnde111111kt i en lille skov, dPrpll 
vin Kogr til mulPt unkt i en skov pil nord
si<lPn uf Stl'\'IIH, 1 itlPl'I' til punkt ~ ved Yallu 
Storskov og ~Il I in Kuge hjem til Skov
lunde. 

VendP1mnkter1w 1·nr skjult af eller bng 
skov, sil mnn for·st Hil tll'm ,·ed seh't• 11ns
suge11. 

VindrrPn nf iirets fly,•Pdngsko11kurre111·1.•r, 
lV. lV. Nicl11c11, ,·nrnlt Pli sikker st'jr med 
kun 5 strnfpoints. ll 'ci.,1t,111pt bll'v nr. :.! nwd 
22. Derpll fulgte H\ l' nskl're11 0/s.wm og (Je,·
lutrcl Nielsen mPd :.!:l, og Lerc•he og ran 
Jfc111e11 mt'd '.!4 poiuts. 

Lm·dng den 8. lU. ill(lledtc klubben fire 
lorduges lnndingskonlrnrrPnc·cr. J. Jliiller 
mudt med :.!-! point~. 

Hvem har Ellehammer: »Jeg fløj«? 
'l'il det forpstll1•11cl,• urlwjdl' med Elllehum

mer-llret hnr KDA brug for nog)p ekstru 
Pksemplnrer nf Elleluunm<'rs bog .,.Tcg flnj" 
( udgi\'et nf DrengehlndPt 1 UHl). Boge11 PI' 
imidlertid forlængst ll(]solgt, st"t vi Hporger 
derfor 1·ore læsere, om 11og)p nf dem kunne 
tænke sig nt hjælpe KD.\ med et eksemplar. 
llenvendelse til Iill.\ med opgivelse af pris. 

SAS-flyveklub 
SAS i Dnnmnrk hnr startet en flyveklub, 

som hnr knbt en af flyl'Cvllbnets gnmle KZ
ll-'1' (OY-FAl\I). Klubben har nllerede pil• 
begyndt flyvningPn og vil formentlig blive 
tilsluttet KDA til nytllr. 

'l'idligere havde DDL en flyveklub, der 
dyrkede S\'æveflyvning. Den hnvde en SG-38 
OY-85 stående i Kobenhnl'ns Luftbarn. Den 
nye klub \'ille gerne still,• denne til rllclighed 
for en eller nnden svæveflyVl'klub, der kunne 
bruge den, og KDA hnr derfor mh·irket, nt 
den 11ystiftede Ilolbæk Fly1·eklub har fllPt 
dPn. Klubben hllber nt kunne fil dPn snt i 
flyvcklnr staud inden nit for længe. 

Distril<tskonkurrencerne 
De fritfly vende modeller genoptog distrikts

konkn rrencerne den 18. V. i blæst, byger og 
uf og til termik. 3. distrikt aflyste. Herefter 
vnr stillingen (gr. D ikke medtaget, dn der 
intetsteds blev fløjet i den) : 

1. clistrikt. A 1: J. Rnsmusi<en (105) SUl, 
K. D. Larsen (lOG) 703, ,T. Hansen (10:.) 
315. - A 2: B. Hansen (105) 217!J, S1·. 
Pedersen (10:'i) 2013, II. 1Innst'11 (105) 
1708. - C: Nienstædt (lHi) 1!)7:.!, \\ ' idell 
(105) 1875, E . Knudsen (105) 107X. -

2. clistrikt. A 1: Skovgård (215) !JU2, 0. 
,Tcrrnen (208) 045, Nedergård (213) 20:l. -
A 2: F. Frederiksen (201) 121!), Il. F. 
Nielsen (201) 1214, P. Lnuridsen (208) 820. 
- C: N. W. Soreusen (208) 1232, W. Kiihl 
(201) 1204, V. J. Larsen (213) U0. -

4. clistrikt. A 1: l\I. ,Tcnsen ( 423) 88. -
A 2: '1'. Balslev ( 420) 618, P. C. Andersen 
(423) (il7. 

5. distrikt. A: P. T. Pedersen (523) 700, 
Fl. Lnncl (505) 684, E. Berg (50G) 558. -
C: P. lleymann Andersen (506) 90G. -

6. distrikt. A 1: ,T. Grunfcldt ((;12) 443 
F. '.l'oft (U12) 204, T. ,forgensen (004) nn'. 
- A 2: F. Juhl (G07) 841, T. Kjær (01'.!) 
5!)2, '1'. .Turgensen 438. 

Flyvedagskonkurrencerne 
Efter 3. distriktskonkurrence ,·ur stillingPn 
konkurrencen om flyvcdngspoknlerll(•: 

,'foæve111ocleller: Børge Ilnnsen 217!), S1·. 
Prdersen 2013, Huns Hnnsl'n 17G8. 

G11111111i111otormocleller: E. Nienstædt 1!)72, 
Widell 1875, N. \Y. Sc,rensen 1232. 

Gas111otor111ocleller ufornndret: P. Knud
sen 50G, E. Johnnsen 43G, <:. Nielsen 338. 

Holdturneringen 
Kun 5 klubber deltnger i denne årets nye 

konkurrence til trods for, at den ikke kræ
ver nnde11 ilidsnts end indsendelse nf resul
t utPr fra nnrlrc- konkurrencer. Kn11 klnh 201 
hnr tilsynelndende flojet et pnr s111•cielle 
ko11km-rP11Per i denne forbindelsl'. Ve,l rl'd
nktioneus slutning ,·ur stilli11ge11 (uutnl kon
kurrcneer (mnx. !'i) i 1mrentt-s) : 

Sportsfl,vveklubllPn rn.rn2 (!'i), lknros, 
IInslev, 11.8::l!l (5), Odens" m::a (:.!), 
l >jurslnnd 5fi70 (:I), Næstved 488:.! (:1). 

REDAKTION 
Kongelig Dansk Aeroklub, Osterbrogade 40, 
København 0. - Tlf. ØBro 29 og 249. 
Ansvarsh. rtdaktør: Kaptajn John Foltmann, 
Vø:medamsvej 4 A, Kbh. V. - Tlf. BVa 1295. 
Redaktionssekrttær: Ing. Per Weishaupt. 
Redaktionen af et nummer slutter den 10. i fore
gående måned. 
Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 

EKSPEDITION 
Ejvind Christensen, Vesterbrogade 60, Kbh. V. 
Tlf. Central 13.404. - Postgiro 23.824. 
Abonnementspris: 9 kr. Arlig. 
Rubrikannoncer: 70 øre pr. mm, 
Sidste indleveringsdato for annoncer: den 15, 
Alle henvendelser ang. adresseø:ndringer rettes til 
ekspeditionen. 



ROLLS-ROYCE 
AERO ENGINES 

FOR SPEED AND RELIABILITY 

ROLLS-ROYCE LIMITED . DERBY 

REPR.: MOGENS HARTTUNG • DANAVIA A/S • JENS KOFODS GADE 1 • KØBENHAVN K, 
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AVIATIDN llJ SERVICE 
Døgnet rundt iler 

passagerflyvningens giganter -

ad lufthavets lange nomadestræk -

fra storby til storby -

fra kontinent til kontinent 

på brændstof leveret 

af den internationale 

BP-A viation Service ... 

BP AVIATION SERVICE repræsenteresiDanmarkaf BP OLIE-KOMPAGNIET •fs 

EJVIND CHRISTE:"ISEN 
BOl;Tl\\"KliEIU & l'OIILAG 
Veslerbro~11de 60 - Kbbvo. V. 

- et af de mange B P selskaber. 





T-HE R~fSTOb ~ERQPJ,.A'N:E 

JJ;EN?S, .,\. ~- i;:. Hc,nce,, C:otlfp A1S, fn 



S H E LL 
AVIATION 
SERVICE 

På mere end 1500 lufthavne 

over hele verden står Shel1 

til tjeneste med det bed-

ste materiel og vel

uddannede folk. 

; 

235 



Hawker 

·Hunter 

L_ -
FIRST CHOICE FOR EUROPEAN DEFENCE. A NATO Evaluation Team of the United StatCSi 

Air Force, after spending six months in Europe assessing single-seat interceptors, finally chose the 
Hawker Hunter as the key interceptor ofNATO defence. And the U.S. backed their judgement with t 
an off-shore order for $182,000,000. Why did they choose the Hunter? What makes the Hawker Hunter 
more formidable than any other fighter flying in the West today? 
The first and obvious answer is that the Hunter is the most efficient fighting machine available because it is the 
only fighter in service carrying four 30 m/m cannon. Tue second factor which made the Hunter the chosen 
instrument for Western defence is its versatility. It can fly through the sound barrier to attack and is also good 
for close-ground support. It can carry rockets and guided missiles and, for increased range, extra fuel tanks .•• 
And now there is a transonic two-seater Hunter, which opens up opportunities for even wider tactical roles. 
Already in service with the Royal Air Force, the Hunter has also been chosen by the governments of 

Sweden, Denmark, Holland and Belgium. 

HAWKER AIRCRAFT LIMITED, XINGSTON-ON-THAMESAND BLACKPOOL, E1'.GLAND 

MEMBER OF THE HAWKER SIDDELEY GROUP/PIONEER .•• AND WORLD LEADER IN AVIATION ' 
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Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvnlng • Svæveflyvnlng - Modelflyvnlng 

Nr. 12 

Kan trafikken 
følge med? 

I flere artikler i dette nummer be
handler vi trafikflyvningens og 

trafikflyvemaskinernes enorme udvik
ling. Det er normalt, at lufttrafikken 
stiger omkring 10 %, men mange tal 
i år viser en dobbelt så stor stigning, 
altså omkring 20 %. 

Som folge heraf fremkommer de 
store fabrikker med stadig nye og 
bedre typer, både i den umiddelbare 
fremtid og hen omkring 1960. Disse 
maskiner tager storre nyttelast og fly
ver betydeligt hurtigere end de nu
værende - de har altså en flere gan
ge så stor arbejdskapacitet. 

De hårdt konkurrerende luftfart
selskaber - ikke mindst på nordat
lantruterne - af giver den ene kæm
peordre efter den anden - det drej
er sig om mange milliarder kroner. 

De må skue langt ud i fremtiden, 
for næppe har de bestilt maskiner til 
aflosning af de nuværende, før det 
allerede bliver nødvendigt at bestille 
nye til afløsning af de netop bestilte! 

Det er nødvendigt at give ordre på 
typer, der endnu ikke er kommet vi
dere end til tegnebrættet og elektron
regnemaskinerne - så det er ingen 
lille risiko. 

Sporgsmålet er så, om trafikken vil 
blive ved med at stige i samme tem
po. De nye muligheder, som de nye 
typer frembyder, vil utvivlsomt skabe 
ny trafik; men specielt på atlantru
terne er det tvivlsomt, om den kan 
øges tilstrækkeligt til at fylde de nye 
luftkæmper. 

I den forbindelse er det interessant 
at notere, at jetmaskinerne hævdes at 
være betydelig billigere pr. passager
kilometer end de nuværende, så må
ske der til den tid kan blive tale om 
en sænkning af priserne. 

Men iøvrigt er det jo ikke sikkert, 
at typerne bliver færdige allerede i 
1959-60 som planlagt. Man har før 
set leveringsfrister blive udskudt, og 
med de nye problemer, jetmaskinerne 
rejser, kan det også komme til at ske 
her. 

December 19 5 5 28. årgang 

Jetmotoren gået til aktion 
DEN ANGRIBER RUTEN OVER NORDATLANTEN 

De Havmand Comet 3 fungerer •om prototype for den forbedrede Comet 4, der nu flr hird amerikansk 
konkurrence fra Boeing og Douglas, 

I forrige nummer af FLYV bragte vi en ar
tikel om lufttrafikkens behov, hvor den 

tidligere BEA-direktør, Peter Masefield, ud
talte, at luftfartselskaberne verden over hav
de behov for ca. 2700 nye flyvemaskiner og 
helikoptere i den otteårige periode 1958-
1966. Og der er meget, som tyder på, at 
Peter Masefield har ret. 

Lufttrafikken verden over er i stadig 
fremgang. Ifølge IATA's nylig offentlig
gjorte beretning for året 1954, som omfatter 
70 luftfartselskaber, er det samlede passa
gerantal kommet op på 59 millioner mod 
52 millioner året forud, og i indeværende 
år har en yderligere voldsom stigning fundet 
sted. Og luftfartselskaberne er ikke kommet 
gratis til disse resultater. Der er ganske vist 
et stigende behov for hurtige befordrings
midler, men passagererne kommer sandelig 
ikke af sig selv. Der skal kæmpes for at få 
dem - men kal"1pen mellem de enkelte luft
fartselskaber er hård, og intet tyder på no
gen afspænding. 

Kampmldleme 

Midlerne, der kæmpes med, er i det store 
hele ens for alle de selskabers vedkommen
de, som beskæftiger sig med regelmæssig ru
tetrafik. For at kunne tækkes passagerernes 
gunst gælder det: størst mulige sikkerhed, 
økonomi, fart og komfort. 

Sikkerheden er tip top for alles vedkom
mende; for den ofres alt, uanset penge
spørgsmål. Hvad økonomien angår, så er det 
et internt spørgsmål med undtagelse af bil
letprisen, som i høj grad vender ud imod 

publikum; men her er alle selskaber tvunget 
til at holde ensartede priser, som deres in
ternationale organisation, IA T A, foreskri
ver. Tilbage er flyvefarten og komforten, og 
her er der åbne muligheder for kamp og 
konkurrence. 

I denne forbindelse må dog indskydes den 
bemærkning, at USA på Nordatlanten har 
visse fordele, som konkurrenterne ikke har. 
Amerikanerne kan hente deres passagerer 
fra et land, som er større end konkurrenter
nes, og hvor lønniveauet er betydeligt høj
ere; deres ruter kan lægges til samtlige lan
de i Europa, hvorimod konkurrenterne må 
nøjes med at etablere forbindelse mellem de
res eget land og een by i USA; og endelig 
har de amerikanske selskaber den geografi
ske fordel, at de bor i det land, hvor flyve
maskinefabrikkerne ligger. 

Men - tilbage til kampmidlerne i slaget 
om passagererne. Komforten, som også om
fatter begrebet service, er i hovedsagen af
hængig af det flyvemateriel, der anvendes. 
Det er noget, som kun til en vis grad kan 
købes for penge, fordi en meget væsentlig 
del af begrebet service slet ikke har noget 
med penge at gøre. Det er nemlig den del, 
der kaldes hygge og venlighed - to ting, 
der skaber tillid, og som har enorm betyd
ning i kampen. Det er noget, »man skal 
have i sig«. 

S5. kommer vi endelig til flyvefarten, og 
det vil igen sige: flyvemateriellet. Her er de 
frieste muligheder, og de bliver også udnyt
tet. Her er det pengene, som spiller en rolle, 
og vil man være med i legen, må man be
tale, hvad det koster. Og det gør man. -
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Flyvemateriellet 
Det er engang blevet sagt, at luftfartssel

skabernes økonomi med lethed kunne blive 
førsteklasses, hvis man blot kunne isolere 
samtlige flyvemaskinekonstruktører fra om
verdenen i en halv snes år - eller mere. 
Hvorvidt det nu er flyvemaskinefabrikkerne, 
der lokker ved stadig at bringe nye mere 
moderne typer på markedet, eller det er 
luftfartselskaberne, som med henblik på 
konkurrenterne ønsker at anskaffe endnu 
bedre og mere moderne flyvemateriel end 
disse, skal være usagt. 

Et faktum er det imidlertid, at der stadig 
dukker nye typer op, som med hensyn til 
fart, størrelse og indretning overgår deres 
forgængere, og mon ikke det alligevel er det 
bedste for udviklingen som helhed. Det ville 
være fristende, hvis alle luftfartselskaberne 
blev enige om at lade være med at foretage 
nyanskaffelser for en periode af f. eks. ti år, 
således at de fik en rimelig tid til afskriv
ning af det materiel, de allerede havde 
købt; men det er en utopi, som vist ikke ret 
mange tror på. 

Vil en sådan enighed være mulig, når 
den skal gælde en hel verdens forskelligar
tede luftfartselskaber, som indbyrdes også 
til en vis grad kæmper for deres egen nations 
prestige? Vi tror det ikke. Hvordan skulle 
det gå nyanskaffelser til erstatning for ha
varier eller slid? Og hvordan med de nyan
skaffelser, der er påkrævet som følge af luft
trafikkens stadige stigen fra år til år? 

Det vil være utænkeligt, at en flyvema
skineindustri, en af verdens allerstørste in
dustrier i dag, hvis enkelte fabrikker kæm
per lige så kraftig indbyrdes, som luftfart
selskaberne gør det på de internationale ru
ter, skulle nøjes med at producere ti år 
gamle typer. Alene kravet fra luftvåbnene 
til nye, nyere og nyeste transportflyvemaski
ner gør en stagnering af produktionen umu
lig. 

Derfor må sandheden ses i øjnene. Der 
kommer stadig nye og bedre typer på mar
kedet, og det bliver udnyttet af luftfartsel
skaberne. I den seneste tid endog i en hidtil 
ukendt målestok. Det er ikke ret mange må
neder siden det meddeltes, at SAS havde be
stilt 14 Douglas DC-7C til en samlet købe
sum på ca. 250 millioner kroner, og lidt se
nere fulgte meddelelsen om købet af 11 
Convair 440 til en sum af 60 millioner kro
ner. 

Turblnemotoreme sætter Ind -
men stempebnotoren dominerer 

Men meddelelser om endnu større bestil
linger kom fra Amerika, hvor American 
Airlines bestilte 35 af Lockheed's nye Elec
tra, og Eastern Airlines købte 40 Electra, 
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TIi venetre 
Douglae DC•8, 

tll hØJre 
Boeing 707, 

sikrede sig købsret til yderligere 30, og køb
te desuden 10 >Longe Range« Super Con
stellation. Ordren fra EAL var på ialt 875 
millioner kroner, og den er endda kun en 
del af et beløb på 2400 millioner kroner, 
som dette selskab alene agter at investere 
i materielanskaffelser i den nærmeste tid. 

Fra England vidste man, at B.O.A.C. 
havde bestilt 10 Bristol Britannia 300 L.R. 
til levering i 1957, og fornylig meddeltes 
det, at Canadian Pacific Airlines havde købt 
3 Britannia til sine langdistanceruter. 

Lockheed's Electra skal ganske vist ikke 
ind på Nordatlanten, men det skal den nye 
Super Constellation 1049G, som også er ble
vet købt af Air France, Lufthansa, KLM og 
TWA. Den og så Douglas DC-7C er et par 
stærke våben i kampen om passagererne, 
bl. a . fordi de kan flyve mellem Europas 
hovedstæder og New York uden mellem
landing, 

Man var nu nået til, at langdistance luft
linerne kunne flyve 500-600 km/t, og det 
må vel nok siges at være en ret pæn fart. 
Men nogle mente, at det skulle gå stærkere 
endnu, og det var der kun de reaktions
drevne luftlinere, som kunne præstere. Gan
ske vist fandtes der ingen af den slags end
nu, men det gjorde mindre til sagen; man 
vidste hvordan de skulle bygges - og nogle 
fabrikker havde allerede tegninger parat. 
En af dem var endog nået så vidt, at den 
havde haft en stor reaktionsdrevet type i 
luften et årstid som militær tankflyvema
skine. 

De to reaktionsdrevne typer, som var 
længst fremme, var Boeing 707 og Douglas 
DC-8. Man var imidlertid noget i tvivl om, 
hvornår reaktionsmotoren ville komme til 
hjæp. 

Bomben falder 
Det skete pludseligt. Bomben kom fra 

Amerika for et par måneder siden, da først 
Pan American meddelte, at det havde bestilt 
20 Boeing 707 og 25 Douglas DC-8 (plus 
35 Douglas DC-7C; den samlede ordre be
løb sig til ca. 2.400 mill. kr.) . Lidt senere 
meddelte United Airlines, at det havde be
stilt 30 Douglas DC-8 til en værdi af 1.320 
mill. kr. Ganske vist skulle UAL ikke an
vende sine nybestilte DC-8 på Nordatlanten, 
men på transkontinentale ruter i Amerika. 

Det gav unægtelig de øvrige selskaber, 
som konkurrerede på Nordatlanten, noget at 
tænke på. Det berørte bl. a. SAS, som også 
selv har planer om at købe jetdrevne luft
linere til sin trafik over Nordatlanten. Det 
er forståeligt, at SAS - og andre selskaber 
- ikke lige med det samme slår til og an
skaffer en helt ny type, da det jo i højeste 
grad er et pengespørgsmål. En jet-luftliner 

er dyr, et enkelt luftfartøj med reservedele 
koster over 40 mill. kr., og da man ikke kan 
nøjes hverken med een eller to, men i hvert 
fald må op på 5-6 stykker, kommer udgif
terne til at dreje sig om en ny pengeanbrin
gelse på omtrent ¾ milliard kroner. Og det 
er mange penge - når man ikke rigtig ved, 
hvordan det fungerer i praksis. 

For der er jo ingen af de typer, der er 
tale om, som - bortset fra 707's militære 
flyvninger - endnu har været prøvet til 
lufttrafikbrug. Bestillingerne skal bogstave
lig talt foretages efter foreliggende tegnin
ger, og det kan medføre en vis risiko, med 
al respekt for den enorme byggeerfaring hos 
de fabrikker, som skal levere de jetdrevne 
luftlinere. 

Luftfartselskaberne er imidlertid kendt med 
at købe materiel til senere levering. BOAC's 
Britannia bliver leveret 1957, Douglas DC-
7C'erne til SAS begynder at komme i 1956 
Lockheed's 1649-A Super Constellation og 
Electra kommer i 1957 og 1958, de første 
Boeing 707 og de første DC-8 leveres i 
1959. 

Som man ser, skal der disponeres på lang 
sigt, og det er selvfølgelig altid svært - i 
særdeleshed . indenfor luftfarten, hvor man 
aldrig med sikkerhed kan vide, hvordan tra
fikken udvikler sig. Men, efter alt at døm
me, må man regne med en stadig stigen i 
passagertallet. 

Kampen pA. Nordatlanten 
De vældige nyanskaffelser, som nu er ind

ledet, vil komme til at sætte præg på luft
trafikken som helhed, fordi revolutionen 
ikke kommer til at berøre flyvemateriellet 
alene, men også hele jordorganisationen, 
hvor mange lufthavne ganske givet må ud
vides betydeligt for at blive anvendelig til 
de nye og hurtigere jetlinere. Og det vil 
også komme til at koste mange penge. Men 
det må til, hvis man vil være med i kap
løbet. 

Det mest typiske eksempel på kampen 
indenfor lufttrafikken har man fra ruterne 
over Nordatlanten. Denne del af kloden er 
blevet luftfartens alfarvej i en grad, som 
kun meget få forestiller sig. Robert J. Bl'ack
burn har i Flight for den 20. 'oktober 1955 
skrevet en udmærket artikel herom, og den 
danner grundlaget for de efterfølgende op
lysninger. 

Gennemsnitlig hvert 12. minut hele døg
net rundt starter eller lander en langdistan
ce trafikflyvemaskine i regelmæssig rutetra
fik over Nordatlanten. Hver dag konkurre
rer 15 luftfartselskaber fra 14 lande (USA 
har to selskaber, PAA og TWA). De fore
tager tilsammen 427 flyvninger om ugen, 
og deraf gennemfører de to amerikanske 



selskaber alene over halvdelen, nemlig 228 
flyvninger. 

I løbet af det sidste år har ti af de stør
ste transatlantiske luftfartselskaber afgivet 
ordrer på tilsammen 172 nye Juftlinere, som 
fortrinsvis skal anvendes i atlanttrafikken, 
og d~ repræsenterer ialt et beløb på mere 
end fire milliarder danske kroner. Og heri 
er ikke medregnet reservedele. 

Skønt denne sum efter alt at dø=e re
præsenterer omtrent 20 % af værdien af 
samtlige transportluftfartøjer, der i dag be
nyttes til regelmæssig rutetrafik, så kan luft
trafikken over Nordatlanten dog kun opvise 
ca. 7 % af de tonkilometer, som i løbet af 
af 1954 er præsteret på regelmæssige luft
ruter. Disse tal viser tilstrækkeligt tydeligt, 
hvor hård kampen er i luften over det nord
lige Atlanterhav. 

Kampen vil fortsætte 
Her er nogle andre tal, som giver et fin

gerpeg om den kamp for at kapre passage
rerne, der stadig må holdes vedlige. I 1948 
var passagerantallet i den nordatlantiske tra
fik ad luftvejen 253.000 og ad søvejen 
637.000. Syv år senere, i 1954, var de til
svarende tal steget til henholdsvis 578.000 
og 938.000. Det vil sige, at lufttrafikken på 
Nordatlanten forøgede sit passagertal med 

129 %, medens skibsfarten ikke øgede sit 
med mere end 47 %. Og i denne forbin
delse må man huske, at skibsfarten stadig 
tager den største bid af trafikken, nemlig 
62 % i 1954, til trods for at dens andel i 
den samlede nordatlanttrafik er faldet med 
ca. 9 % i sammenligning med i948 (hvor 
den som før nævnt var på 637.000 passage
rer). 

Det, der bevirkede den meget store for
øgelse af flyvepassagererne, var indførelsen 
af turistklassen i foråret 1952, fordi den 
medfølgende reduktion i billetprisen bragte 
luftrejserne ud til et langt større publikum 
end tidligere. Og det er tvingende nødven
digt, at antallet af befordrede passagerer 
stadig øges, for at selskaberne kan få en 
større fyldningsgrad i deres maskiner. I øje
blikket anslås den for samtlige 15 luftfart
selskaber i gennemsnit for hele året til ca. 
65 %. Men når der i 1958 er kommet en 
flåde på 90 DC-7C, L. 1649A, og Britan
nia 300 ind på Nordatlanten, repræsenterer 
den ca. 25 % flere passagersæder end der 
kunne tilbydes i 1955. Det vil igen sige: 
hvis fyldningsgraden skal bibeholdes, må 
trafikken forøges med ikke mindre end 7 5 
% i løbet af tre år. Og når jettyperne sæt
tes ind i 1960, må der igen ske en 75 % 
forøgelse af trafikken! 

Samlet oversigt over operationerne på luftruterne over Nordatlanten. 
Tallene for antal overflyvninger og tilbudte pladser er fra en syv dages periode 

(den 3. uge) i oktober 1955. 

Antal Antal til-

Selskab ugentlige budte Flyvemateriel Flyvemateriel som er i ordre 

overflyvn. pladser som er i drift (og leveringsket) 
pr. uge 

Air France 20 · 1.108 5 L.1049 G 3 L .1049 G (1956), 20 L.1649 A 
(1957) 

B.O.A.C. 38 2.458 16 Stratocruiser 10 Britannia 300 L.R. (1957). 
10 DC-7C ( 1957) 

C.P.A.L. 2 112 4DC-6B 3 Britannia 300 L.R. ( 1957) 

Deutsche 10 650 4 L.1049 G 4 L.1049 G (1956) Lufthansa 

EL AL 6 390 5 L.049 3 Britannia 300 L.R. (1957) 

Iberia 8 568 3 L.1049 C -
K.L.M. 28 1.470 12 L.1049 C 4 L.1049 G ( 1956) 

10 L.749 A 10DC-7C (1957) 
6DC-6Bog 
6DC-6 

L.A.I. 9 - 3 DC-6, -
3 DC-6B 

Loftleidir 10 - DC-4 -
P.A.A. 142 8.561 27 Stratocruiser 33 DC-7C (1956-67) 

45DC-6B 20 Boeing 707 (1959) 
7 DC-7B 25 DC-8 (1960) 

Sabena 12 666 5 DC-6, 6 DC-7C ( 1956) 
7-DC-6B 
3 DC-6C 

S.A.S. 28 1.806 14 DC-6B, 14DC-7C (1957) 
12 DC-6 

Swissair 14 812 6 DC-7B 2 DC-7C (1958) 

T.C.A. 14 882 8 L.1049 Britannia 300 L.R. 

T.W.A. 86 4.430 10 L.1049 20 L.1049 G (1955-56) 
39 L.749 24 L.1649 A ( 1957-58) 
32 L.049 

TYPENYT 
D-84 er et forsøgssvæveplan fra Darm

stadt til undersøgelse af forskellige planer 
med laminarprofil. Haleplanet sidder højt 
ovenpå sideroret. Spv. 12.6 m, længde 5.86, 
areal 8 m2 , tornvægt 128 kg, fuldvægt 216 kg. 

Stosser er et tosædet (tandem) svæve
plan med negativ pilform. Det er tilladt til 
kunstflyvning. 

Don1.ie1· Do-2"1 er en ny udgave af den i 
Spanien byggede Do-25, et højvinget frit
bærende metelmonoplan med 225 hk Conti- · 
nental-motorer og gode langsomflyvnings
egenskaber. 

Moraab er en ny motoriseret udgave af 
Doppelrnab-svæveplanet. Den er forsynet 
med en 45 hk Porsche-motor. 

RW-85 er en motorglider med 13.5 m spv. 
og 45 hk Porsehemotor med skubbende pro
pel, der sidder i halefinnen. 

H0-88 er en haleløs motorglider med 19 
m spændvidde og Ziindapp-motor. 

Me-100 og Me-200 er de i Spanien byg
gede skoletyper Ha-100 og Ha-200. 

K-1wier er tysk betegnelse på den italien
ske Pasotti-Airone, der skal bygges af Burg
falke Flugzeugbau. 

A.uster Alpine (J/5R) er en ny 2--3 sæ
det Auster, velegnet til anvendelse i tro
perne og på højtliggende flyvepladser. Den 
har 145 hk Gipsy Major 10 motor og har 
forsædeanordning som Aiglet , men større 
planareal som Autocar. 

No1·d 1500 G-uepard er en ensædet delta
vinget overlydsjager, der var i luften for 
første gang i september. 

SEJ 212 Durandal er en ensædet jager 
med deltaplan og Atar-motor. Den ventes at 
flyve inden nytår. 

Avro OF-105 er en ny kanadisk altvejs
jager, som nu er bestilt. Den udstyres først 
med Pratt & ,vhitney J-75, senere med 
Orenda PS-13 på 8.200 kg trykkraft. 

Bregu et "165 er en militær trnnsportver
eion af Deux Pant. Det franske luftministe
rium har bestilt 23. 

,\Iartin B-5"/D er en ny Canberra-version 
med J-57 motorer i stedet for J-65 Sapphire. 

F -118 er nyeste amerikanske jagerbeteg
nelse. Hvem der laver den, vides ikke. 

A·vro OF-100O har 1.8 m større spænd
vidde, og er gjort lettere end CF-100, så 
den kan operere helt op til 16.8 km højde. 

SAAB J -85 Draken foretog første flyv
ning den 25.-10. Den skal erstatte J-29 i 
Flygvapnet og ventes at opnå ca. 1600 km/t. 
l\Iotoren er en Rolls-Royce Avon med efter-
brænder. · 

• 
Den alm. typeside må af pladshensyn des

værre udgå denne gang. I betragtning af det 
meget andet typestof håber vi på læsernes 
ti !gi velse. 

Ved KDA'a mødeaften i november blev vandre• 
pokalen for varighedaflyvning i svæveplan overrakt 
den ene af de nye rekordindehavere, Sv. Weater
glrd (t.h.), eom til gengæld gav Jane Erik11n (t.v.) 

et billede fra Lpnetrup til erindring. 



Trafikflyvemaskinernes udvikling - I. 
En oversigt over de langdistancetyper, der tages i brug 

i drene 1955-60. 

EFTER krigen har FLYV med mellem
rum bragt samlede oversigtsartikler over 

bl.a. trafikflyvemaskinernes udvikling, sidst 
i juni 1952 s. 100- 101. Siden - og især i 
år - er der sket en så enorm udvikling, at 
vi må til det igen, og denne gang, kan vi 
ikke gøre det i mindre end to artikler -
faktisk burde vi have haft plads til mindst 
en side om hver af den snes typer, der er 
tale om, men det har vi ikke. 

I dette nummer skal vi beskæftige os med 
typerne til de store distancer, i næste med 
dem til mellem- og kortere distancer. 

I artiklen i 1952 var det klart Douglas 
og Lockheed, der beherskede market henh. 
med DC-GB og 1049 ,Super Constellation, 
og de var klar til at opretholde stillingen 
med DC-7 og 1049 C, der også var begyndt 
at blive bestilt. Disse typer kan transportere 
ca. 60 passagerer på lange og 90 på kortere 
ruter og kan f.eks. klare atlanterhavsruten 
med een mellemlanding. 

Som konkurrent til disse stempelmotor
drevne typer var Briste! ved at gøre den 
turbinemotordrevne Britannia klar til prøve
flyvning, mens den engelske trumf, den re
aktionsdrevne Comet I, allerede var i drift, 
og der indløb gode ordrer på Comet 2, der 
var i produktion. Denne type var ganske 
vist ikke langtrækkende nok til atlanterhavs
ruten, men var en stor publikumssucces på 
lange landruter og stod ganske uden kon
kurrence på verdensmarkedet. 

Så kom de tragiske ulykker, de langstrakte 
undersøgelser med opklaringen - og de før
ste Comet-typer var ude af billedet, men 
den større Comet 3 kom dog i luften midt i 
1954. 

Mens de amerikanske luftfartsselskaber 
og de fleste udenlandske stadig koncentrere
de deres interesse og ordrer om videreud
viklingerne DC-7C og 1049G, begyndte 
Boeing at vise sig igen med sin 707 Strato
tanker, der kom i luften samtidig med 
Comet 3, men først og fremmest blev bestilt 
til militært brug. 

Douglas DC•7C Lockheed 1849A 
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Tredsernes jetdrevne luftkæmper 
Boeing 707 i civil udgave som Stratoliner 

var dog nu en reel mulighed, og samtidig 
arbejdede Douglas på sit DC-8 projekt og 
Lockheed naturligvis også på en lignende, 
foruden på andre typer. 

Så tog P AA for et par måneder siden 
springet og bestilte både 707 og DC-8, og 
slag i slag følger konkurrenterne med. Der
med har disse to typer, af hvilke DC-8 ikke 
ventes på prøveflyvning før 1958, på een 
gang erobret det kostbare, men alligevel be
grænsede marked for ~blå bånde-typen, så 
konkurrenterne - foruden Lockheeds pro
jekt den engelske Vickers 1000 - faktisk 
er trængt helt ud. 

Udad til ser disse to typer ret ens ud 
(se side 238) ; det er lavvingede, pilformede 
maskiner med 4 udvendigt anbragte moto
rer. De har plads til et passagerantal, der 
varierer omkring de 100. De ydre dimen
sioner er næsten ens; men DC-8 har lidt 
storre planareal og en hel del større fuld
vægt og dermed en endnu større planbelast
ning (ca. 490 mod 465 kg/m2 ). 

De får en maximal rejsehastighed om
kring 900 km/t, større rækkevidde end DC-
7C og bliver på mange ruter 30-40 % bil
ligere pr. passagerkilometer. Mens DC-8 
skal bygges med Pratt & Whitney JT-4-mo
torer (J 7 5), flyver 707 foreløbig med de 
betydeligt svagere JT-3L (J 57), selv om 
de måske nok kan sættes op til 5000 kg. 
Motorsporgsmålet står dog ret løst, og det 
skal være ·tanken at tilbyde kunderne flere 
motoralternativer, f.eks. også engelske mo
torer. Det kan knibe med at få de ameri
kanske klar til civil brug til tiden. 

Med 15.5 t nyttelast og en startvægt på 
117 tons kræver DC-8 en startplads på 2550 
m. Den stiger til 9.3 km højde på 16 min. 
og fortsætter i svag stigning til 12.3 km. 
Herfra tager det 23 min. at komme ned, 
og med en landingsvægt på 77 ,5 t lander 
den på en plads af 1930 m efter at have 
fløjet ialt 5.830 km (f.eks. New York-

DB ;PBM STORB: 

Paris) på knap 6½ time, d.v.s. i gennem
snit 900 km/t (formodentlig i stille luft). 
Den har da brugt ca. 36.5 tons brændstof 
eller 5,65 tons i timen. 

Under op- og nedfarten, der foregår med 
ca. 10 m/sek., ændres kabinetrykket kun 
svarende til ca. 1,5 m/ sek. 

Comet 4 er noget mindre og lidt lang
sommere, tager færre passagerer og har 
mindre rækkevidde, så den stadig må mel
lemlande på atlanterhavsruten og snarere 
vil gøre sig gældende på andre ruter. 

Vickers 1000 er et engelsk projekt i klasse 
med DC-8 og 707, udstyret med fire Rolls
Royce Conway motorer. Spændvidde 42,7, 
længde 44,5 m. Det er ikke bare et projekt, 
der var faktisk bestilt nogle til brug for 
RAF, men de civile muligheder synes stand
set nu, og der er tale om også at annulere 
den militære ordre. 

Brltannia foreløbig alene med 
turbinemotorer 

Til langdistanceruterne er Bristol Britan
nia endnu den eneste turbinemotordrevne 
type, der er i produktion. Prototyperne og 
de første produktionseksemplarer har nu i 
3 år gennemført meget grundige prøver, og 
næste år sætter BOAC dem endelig i drift. 
Det bliver Britannia 100, men den supple
res af andre versioner med storre krop
længde, fuldvægt og rækkevidde, nemlig 
fragtudgaven 200, fragt/passagerudgaven 
250 og især langdistance-passagerudgaven 
300LR, der kan tage Atlantruterne non
stop. 

Den er et par hundrede km/t lang
sommere end jettyperne, men også 20 % 
billigere i drift, så den kan ikke lades ude 
af betragtning som en konkurrent. 

Den ventes indsat på ruterne i 1957 og 
er forsynet med Briste! Proteus 755 moto
ren. Senere versioner med Briste! BE 25 
og et tyndere plan ventes at frembyde end
nu bedre præstationer. 

c:::::·0 •~·0"""'4 
Boeing 707 Dougla• DC-8 Brl1tol Brltannla 300 LR, 

(alle i samme mlle• tok, tegninger llnt fra Flight). 



Stempelmotoren holder stand endnu 
J ettypernes indsættelse i trafikken ligger 

endnu nogle år ude i fremtiden ( 1959- 60) 
- måske længere endnu end planlagt, hvis 
der viser sig uventede vanskeligheder - og 
turbinetypen er endnu ikke bestilt i særlig 
mange eksemplarer, så i resten af dette årti 
vil stempelmotortyperne stadig dominere 
langruterne, d.v.s. de sidste versioner af 
DC-4 til DC-7C samt Constellation-Super 
Constellation-farnilierne, ligesom der natur
ligvis stadig anvendes andre typer såsom 
Boeing Stratocruiser, Canadair 4 etc. 

Med DC-7 sprang Douglas fra de 2500 
hk motorer på DC-6B op til 3250 hk rnoto
rerer (Wright R-3350 Turbo-Compound, 
hvor udstødsgassens energi tilføres motoren 
gennem små turbiner). Samtidig blev krop
pen endnu engang lidt længere. 

Heraf udvikledes DC-7B med samme di
mensioner, men med forbedrede flaps og 
dermed startegenskaber, 100 hk stærkere 
motorer, mere brændstof (i tanke foroven 
i motorgondolerne) og dermed større nytte
last og rækkevidde. PAA har den i tjene
ste på atlantruter. 

DC-7C - der naturligvis fik navnet Seven 
Seas - har 3 rn større spændvidde, anbragt 
ved planroden, hvorved motorerne er kom
met længere fra kroppen. Kroppen er den 
samme, dog med lidt større finne. Moto
rerne er de sam!Jle som på 7B, men brænd
stofkapaciteten er forøget til 28.395 liter, 
hvorved rækkevidden i stille luft uden reser
ver bliver 8000 km. 

Lockheed ligger stadig i skarp konkurren
ce med sine typer. Mens Super Constellation 
1049 med sine 2500 hk motorer svarer til 
DC-6B, svarer 10490 til DC-7. Heraf er 
siden udviklet 1049E, og den forbedrede 
1049G. der stort set svarer til DC-7B. 

1049G har Wright R 3350-DA3 Turbo 
Compound motorer og kan forsynes med tio
tanke, der forøger rækkevidden med 1400 
km. lait rummer tankene 29.340 liter. Fuld
vægten er nået op til 62 .1 tons. Største nyt
telast 8.15 t. Der er plads til radar i næsen. 
1049H er en fragtudgave af denne type. 

1249 var en projekteret version med tur
binemotorer, men ellers samme ydre. 

Omend planet er forstærket indeni og 
pladsen udnyttet til stedse mere brændstof, 
er der dog benyttet et bæreplan af samme 
ydre dimensioner liire fra den første 049 
Constellation til 1049G - ganske som 
Douglas har gjort det fra DC-4 til DC-7B. 
Derimod er kroppene strakt stadig mere ud. 

Nu var den yderste grænse nået, og lige
som DC-7C har fået forøget planet ved 
roden med 3 m, er de nyere Constellation
versioner ikke bare udstyret med en større, 

men faktisk med en helt ny vinge med over 
8 rn større spændvidde og næsten 20 m2 

mere areal. Den har ny planform med stort 
sideforhold ( 12) og tyndere profil ( 15 % i 
st. f. 18) (se FLYV 9/55 s. 182) - kort
sagt indrettet til større fart og rækkevidde. 

1449 (og 1549) var projekter, der korn 
frem for et årstid siden og blev meget over
vejet af flere selskaber. De skulle været for
synet med turbinemotorer (som den mili
tære C-130, som Lockheed bygger), nemlig 
med P.&W. PT-2 (T 34) på ikke mindre 
end 6000 hk hver. Den skulle få en rejse
fart omkring 700 krn /t og en fuldvægt på 
nær 80 tons. Efter nogle måneders forløb 
blev turbinetypen imidlertid droppet, anta
gelig fordi den ikke kunne blive klar hurtigt 
nok. I stedet er 

1649-A sat i produktion. Den har igen 
stempelmotorer (Wright R-3350-EA2) og 
er udstyret med det nye plan, men storf 
set samme krop og haleparti som de fore
gående Super-Connies. Den ventes sat i 
drift i 1957 i konkurrence med DC-7C og 
Britannia 300 LR. Som disse er den be
regnet til non-stop-flyvninger mellem New 
York og de europæiske hovedstæder. Den 
udmærker sig ved den største absolutte ræk
kevidde, der hidtil har været offentliggjort, 
nemlig 11.500 km (verdensrekord~n er 
18.082 km, sat af en med brændstof over
læsset Lockheed Neptune) . Med de sædvan
lige re~erver a.h.t. modvind, flyvning til 
alternativ plads, ventetid etc. kan den række 
8.200 km. 

Det er muligt, at dens ydeevne kan stræk
kes endnu en smult" ved en forøgelse af 
motorstyrken - hvilket så også kommer til 
at gælde DC-7C. Men iøvrigt er det jo ikke 
utænkeligt, at der igen kan blive tale om 
en turbineversion til at konkurrere med Bri
tannia. Selv om stempelmotorerne har min
dre propeller, sidder de dog i samme af
stand som på 1449, og der kan altså stadig 
forholdsvis let laves en ny turbineversion, 
der rigtigt kan udnytte det nye effektive 
plan - og som så nok vil kræve en storre 
krop til at rumme den ekstra nyttelast, den 
vil kunne medføre. 

Der har forøvrigt også været rygter om 
en DC-7D med Rolls-Royce RB-109 tur
binemotor til 1958 - men foreløbig kun 
rygter, der er stoppet ved fremkomsten af 
DC-8. 

Resum6 
De mest moderne langdistnce-luftlinere 

idag er DC-7B og 1049G, der bliver fulgt 
af de ligeledes sternpelrnotorudstyrede DC-
7C og 1649A i 1957. Samme år ventes den 
enf'ste turbindrevne type, der er i ordre, 
300LR, sat i drift. 

De to utest ruoelø, nu ty pur pa t'IIOrdaUanten i oJe
blikket: øverst Lockheed 1049G, der kan · forsyne• 
med ekstra brændstof I tlptanke, og nederst Doug
las DC-7B, der har ei\stra benzin I tanke over 

motorgondolema. 

I 1959-60 ventes endelig DC-8 og 707 i 
tjeneste med væsentlig forøget fart og kapa
citet (En DC-8 vil i løbet af et år kunne 
transportere 2 J/2 gange så mange passagerer 
over Atlanten som en DC-7C) . 

Til den tid vil nye versioner og projekter 
sikkert have set dagens lys, men de første 10 
år frem i tiden fra nu vil der stadig være 
flest stempelmotortyper i brug verden over. 

P.W. 

Regulativ for flyvepladsleder 
I srrien nf Bestemmelser for civil lnftfurt 

har luftfartsdirektoratet nu udsendt BL 4. 1. 
Regulativ for flyvepladsleder. For at und
gll. misforstll.elser skul vi oplyse, ut det gæl
der lederne pll. midlertidige offentlige lan
dingspladser - ikke den svæveflyveinstruk
tør, der leder flyvningen af flere flyvehold, 
og som også kuldes flyvepladsleder. 

I det nye BL er flyvepladslederens opga
ver 9g ansvar fastlagt, der er bestemmelser 
for drift af pladsen, meldepligt til direkto
ratet samt alarmeringstjeneste og afgivelse 
uf meldinger. 

TRAPIKPLYVBMASKINBR TIL LANODISTANCBRUTBRNB 

læng- plan- tom- fuld- max. absolut eks. på rækkevidde 
Type 4motorer passa- spv. rejse- række-

a gerer m de areal vægt vægt fart vidde med nyttelast 
m m2 t t km/t km 

med ::li. uden reserver 

Douglas DC-8 6800 kg 103- 140 41.0 42.8 241 117.0 925 8000+ 6.860 km m. 14.7 t. 
Boeing 707 Strataliner 4545 kg 80-130 39.5 38.9 223 41.8 104.0 880 
Bristol Britannia 300LR 4120 hk 65- 93 43.4 37.8 193 37.8 77.2 648 10.000 8.000 km m. 12.7 t. u.r. 
Bristol Britannia 100 3780 hk 63- 90 43.4 34.8 193 37.3 68.1 596 8.350 5.950 km rn. 11.3 t. u.r. 
Lockheed L-1649-A 3400 hk 46- 93 45.7 35.5 172 38.8 70.8 562 11.500 
De Havilland Comet 4 4770 kg 58- 76 35.1 34.0 197 31.0 69.3 814 5.900 4.350 km m. 8.7 t. m.r. 
Douglas DC-7C 3350 hk 58- 76 38.8 34.2 152 32.9 63.6 540 8.000 6.500 km m. 7.6 t. 
Lockheed 1049-G 3250 hk 58- 109 37.5 34.5 153 33.4 62.1 530. 9.400 7.440 km rn. 4.5 t. rn.r. 
Douglas DC-7B 3350 hk 40- 95 35.8 33.2 136 30.8 55.4 
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VISCOUNT HAR SUKCES OVER HELE VERDEN 

Ooenstdende projektion 
er reproduceret med til
ladelse af John Bartho
lomew &: Son Lid., som 
har copyright. 

VI LYKØNSKER 
Aer Lingus, hvis fortjeneste 
for 1954-55 var æ 25.428 
(492.300 kroner) i modsæt
ning til et tab på 1.213.150 
kroner i 1953-54. Vi ønsker 
også selskabet til lykke med 
de præstationer, der er op
nået i det første fulde års 
flyvning med Viscount. 

/ 
I 

I 
I 

~ 
VI LYKØNSKER 

' ' ' ' 

Trans-AustraliaAirlines, hvis Vis
count flåde haropnået en bestan
dig høj udnyttelse og har sat en 
hel række rekorder for gennem
flyvning af ruter og for passager
belægning i konkurrence med an
dre luftfartselskaber. T. A. A.'s 
gennemsnitlige passagerbelæg
ning med Viscount's har siden 
december 1954 været 84,9 °Jo. 

VICKERS WO~&®f!Dfl/1! 
FIRE ROLLS-ROYCE DART PROPELLER-TURBINE MOTORER 

VICKERS-ARMSTRONGS (AIRCRAFT) LIMITED • WEYBRIDGE • ENGLAND 

Repræsenteret i Danmark ved: 

ALFRED RAFFEL A/s • VODROFFSVEJ 46 • LUNA 2343 . KØBENHAVN V. 

............ J 
....... ,. 

VI LYKØNSKES 
»Bedre end vi forventede«, sagde 
den administrerende direktør for 
Capital Airlines, Mr. J. H. Car
michael, efter den første rute
fart med Viscount. »Efter flyv
ningen kom passagererne hen til 
mig og begyndte ligefrem at 
anbefale Viscount til mig. Vi er 
henrykte«. 
Om luftfartselskabet er i Eu
ropa, Australien eller Nord 
Amerika; om det er stort eller 
lille, beretningen om dets suk
ces med Viscount er altid den 
samme - Passagererne giver 
straks deres bifald til kende, 
der er overalt en stadig bedre 
udnyttelse, og ved årets slutning 
er det glædeligt at se det øko
nomiske resultat. 
Mere end 230 Viscount's er i 
ordre for 28 luftfartselskaber, 
iberegnet de 9 i Viscount 800 
serie for,._K.L.M. 

OA. •25 
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BESØG HOS FOKKER 
Bliver F. 27 Friendship 
DC-3' ens afløser? 

DEN 22. oktober lettede OY-ASE -
Dansk Luftfart Services Fokker F VIIa 

- fra lufthavnen i Kastrup med Iver 
Munch-Pdersen som fører for via Hamburg 
at flyve til sit oprindelige hjemland, Hol
land. ASE var et ret kostbart bekendtskab 
for DLS, der købte den i Sverige i januar 
1953 for små 5000 kr. Anseelige beløb er 
siden ofret på den i reparationer og han
garleje, vel over 5 gange ovennævnte beløb, 
uden den kom til at indflyve noget til sin 
ejer. Det skyldes først og fremmest, at den 
oprindelige motor, en Bristol Jupiter, ikke 
svarede til luftfartsdirektoratets minimums
krav, hvorfor den blev udskiftet med en an
den Jupiter, der blev købt af flyvevåbnet, 
der havde anvendt den til mekanikerunder
visning. Da den gik til på første prøveflyv
ning, blev ASE sat i skammekrogen i han
gar C i en lang tid, indtil nye stempelringe 
blev fremskaffet til motor nr. 1. Det hjalp, 
nu var motoren OK, men vejr og vind samt 
tidens tand havde været så hård ved ASE, 
at nye reparationer af skroget var nødven
dig for opnåelse af luftdygtighedsbevis. DLS 
benyttede sig derfor af en chance til at 
sælge ASE til den hollandske aeroklub, bak
ket op af Fokker og KLM. Ikke uden tab, 
men noget er da bedre end intet. ASE vil 
få sin plads i det fremtidige hollandske luft
fartsmuseum, der antageligt vil blive ind
rettet i en hangar i Schiphol. 

KLM og Fokker havde oprindeligt plan
lagt at kæde ankomsten af den gamle F. 
VIIa til Schiphol sammen med den første 
offentlige udendørs demonstration af den 
nye 2-mot. trafikmaskine F. 27 Friendship. 
Men da Fokkers chefprøveflyver G. Sonder
man forulykkede 20/10 i USA under en 
demonstration af jettræneren S 14, ønskede 
Fokker og KLM at udskyde arrangementet 
med ASE's ankomst til Schiphol til en se
nere passende lejlighed. Den blev derfor 
fløjet til Eelde og gemt bort i en fjern han
garkrog for den forgæves søgende holland
ske presse. Med hjemkomsten til Holland af 
denne gamle veltjente tjener af luftfarten er 
et kapitel i flyvningens historie afsluttet. 
Den bragte et pust fra en tid, da Fokken 
typer indtog en fremskudt plads i interna
tional lufttrafik. 

Som mange vil erindre, standsede Fokker 
produktionen af trafikmaskiner sidst i 30' 
erne efter i en ?'Tække at have produceret 
en række sukcesfulde typer som Fokker F. 
VII, XII, XX, XXII og XXXVI. Konkur
rencen fra Douglas var for hård, DC 2 og 3 
blev dominerende. Som et plaster på såret 
opnåede Fokker eneforhandlingen for Doug
las i Europa, men det standsede med ud
brudet af verdenskrig II. 

Fokker byggede tyske, så engelske 
krlgsfly 

Under den tyske besættelse af Holland 
byggede Fokker ca. 800 Bii Bestmann og 
var lige begyndt produktionen af Arado 
196, da fabrikkerne blev ødelagt af allierede 
bombere i 1945. 

På mindre end eet år havde Fokker gen
opbygget sine fabriksanlæg så meget, at man 

Som Fokker P,27 Frtend1hlp 
med line to Rolla-Royoe Dart 
turbinemotorer vfl komme tff 

at tage 1lg ud I luften. 

kunne begynde at overhale Dakotas til 
KLM og Spitfires til det hollandske luftvå
ben. 

I 1947 begyndte Fokker produktionen af 
S 11 - en 2-sæd. lavv. træningsflyvema
skine - til flyvevåbnet og den kgl. holland
ske regerings flyveskole. S 11 er blevet eks
porteret til Israel og Italien. Macchi har 
bygget 190 stk. i licens under betegnelsen 
M. 416. I Brasilien licensbygges S 11 af 
Fokker lndustria Aeronautica SA, der nu er 
i gang med en serie på 100 stk. S 12, der 
er en næsehjulsforsynet udgave af S 11. 
Endvidere er planlagt en produktion af 50 
S 14 jettrænere. 

S 12 blev produceret med regeringsstøtte, 
idet den blev prøvet af NIV ( det holl. in
stitut for udvikling af flyvemaskiner) som 
statens faglige garant. 

Fokker fortsatte sin påbegyndte serie af 
militære trænere med S 13, der er konstru
eret og bygget med træning af besætninger 
i 2-mot. maskiner for øje. 

Efter oprettelsen af NATO fik Fokker an
del i en ordre på 330 Gloster Meteor 8, idet 
Fokke,c skulle bygge 150 stk. og den belgi
ske fabrik SABCA resten. Fokker var fær
dig med denne ordre i juni 1954. NATO 
har nu 460 Hawker Hunters i produktion 
hos Fokker og SABCA, der har delt pro
duktionen op mellem sig. 

Fokkers fabrik i Ypenburg ved Haag 
har længe været beskæftiget med at klar
gøre Thunderjet på samme basis som SAS
værkstederne i Kastrup. Man er nu gået 
over til at klargøre Thunderstreak og Thun
derflash for NATO, ligesom man i Ypen
burg reparerer jagere fra det hollandske 
flyvevåben. 

Er Fokker S 14 verdens første specielt 
byggede 2-sædede jettræner 'I' 

Ovennævnte arbejder havde givet Fokker 
så nyttige erfaringer, at man var i stand 
til at konstruere og bygge en 2-sædet jet
træner, S 14 (se forsiden samt FLYV nr. 7, 
s. 126 og nr. 9, s. 183), som Fokker hæv
der er verdens første specielt fremstillede i 
sin klasse. Tidligere 2-sædede jettrænere var 
udviklet af 1-sæd. jetjagere. S 14 har bl. a. 
ved udstillingen i Paris i juni gjort sig for
delagtigt bemærket. Den leveres nu til fly
vevåbnet i Holland og Brasilien. Den kan 
i krigstilfælde benyttes som en manøvredyg
til jager, idet den kan forsynes med 2 stk. 
20 mm mg, der indbygges i en boble under 
kroppen. 

Fairchild har sikret licens-rettighederne 
for S 14 og F 27 i USA. Det var på en de
monstrationsturne for Fairchild til ameri
kanske militære og maritime flyvebaser, at 
Sonderman forulykkede i S 14. En anden 
S 14 var ved at blive afskibet fra Schiphol, 

da FL YV's medarbejder besøgte Fokker 
sidst i oktober. · 

Foruden allerede nævnte fabriksanlæg har 
Fokker moderfabrikken Amsterdam Noord 
ved havnen og en fabrik i Dordrecht (hvor 
der laves dele til S 14 og Hunter). I 1951 
blev de moderne anlæg i Schiphol taget i 
brug og siden udvidet. Her fremstilles Hun
ter og F. 27, de to t}'.Per man nu koncen
trerer sig om. Fokker regner med sit come 
back til den civile lufttrafik med F. 27 
Friendship. 

Frlendshlp prøveflyves I december 'I' 

Da Fokkers ingeniører var færdige med 
S 14, fandt man tiden moden til at tage 
fat på opgaven at bygge en moderne øko
nomisk trafikflyvemaskine, der kunne tjene 
som en værdig afløser af den veltjente, men 
forældede DC 3. På grundlag af nøjagtige 
markedsanalyser af trafikflyvning på kortere 
og mellemdistancer og kontakter med man
ge luftfartselskaber blev F. 27 konstrueret 
og sat i produktion. I januar besluttede man 
sig til masseproduktion. 4 eksemplarer er 
under bygning, 2 til bøjeprøver og andre 
belastningsforsøg, og to til flyveprøver, heraf 
en med trykkabine. Da vi besøgte Fokker 
sidst i oktober, regnede man med, at det 
første forsøgseksemplar ville være klar til 
overførsel til flyvehangaren først i novem
ber og til prøveflyvninger i december. 

F 27 er ikke mindst i teknisk henseende 
interessant. F. eks. er der i stor udstræk
ning anvendt en slags limning af stringere. 
til beklædningen, altså metal til metal, den 
såkaldte Redux-bonding. Plastic anvendes i 
stor udstrækning til formgivende elementer 
som forkanten af planerne, den bageste del 
af motornacellerne m. m. 

F 27 har i standardudgaven plads til 28 
passagerer, der af sikkerhedsgrunde sidder 
med ryggen i flyveretningen. Udsigten er 
ideel: Ud for hver tværgående stolerække 
er der i hver side et stort vindue med uhin
dret udsigt på grund af det højvingede 
planarrangement. Det giver endvidere mu
lighed for en lav anbringelse af kroppen, så 
f. eks. bagagerummet er tilgængeligt, når 
man står på jorden. 

Med 2 RR Dart turbinemotorer, hver på 
1600 HK+ 170 kg trykkraft, er normal 
startvægt 14,8 t og max. nyttelast 4289 kg. 
Spv. er 29 m, højden 8,4 m og længden 
22,2 m. Planarealet er 70 kvm. Startlæng
den er 30 m. Økonomisk marchfart 442 
km/t, normal flyvedistance med reserve 483 
km, max. flyvedistance med reserve 1610 
kilometer. 

Hvis F 27 falder heldigt ud, skulle Fok
ker have gode afsætningsmuligheder for den. 
Der er nemlig et meget stort behov for en 
afløser for DC3. 1ohs. Thinesen. 
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Disse nye Lockheed typer er 

førende indenfor jet-flyvning 
Amerikasførste turbinedrevne luftliner ... første turbinedrevne militære 

transport.flyvemaskine ... hurtigste propeldrevne luftliner ... 

første hangarskibs-baserede jet-træner ... og verdens hurtigste jet-jager -

er alle i produktion hos Lockheed idag. 

Lockheed planlagde og fremstillede den første kampklare 
jet-flyvemaskine i U S.A. for over ti år siden. Efter denne 
historiske dag har Lockheed bygget over 7000 jet-drevne 
flyvemaskiner - flere end noget andet firma i verden. 
Lockheed's nyeste bevis på førerskab er den interessante, 
nye Lockheed Electra - Amerikas forste t11rbi11edrev11e 1iift
li11er - som nu er i produktion for levering til verdens 
førende luftfartselskaber. Allerede købt i et større antal af 
American Airlines og Eastem Air Lines. I den skelsæt
tende Electra er brusendejetkraft kombineret med propel
lens anerkendte pålidelighed og økonomi - for derved at. 
bringe passagerer til deres bestemmelsessteder i luksuøs 
komfort og uden støj og indtil 160 kilometer hurtigere i 
timen end nogen anden luftliner, som anvendes idag ! 

C-130 HERCULES, NY 
TURBINEDREVET, MILI
TÆR FRAGTFLYVEMA
S K I N E. Electra's voluminøse 
broder. En 62-tons allround trans
pprtfl yvemaskine, som kan be
fordre personel og materiel læn
gere, hurtigere og billigere end 
nogen anden flyvemaskine! Den 
er nu under ,produktion i Lock
heed's Georgia Division, U. S. 
Government Aircraft Plant No. 6 
i Marietta. Som det fremgår af 
billedet, kan en vældig 5000-gal
lon benzin-tankvogn køre op ad 
rampen og ind i det huleagtige 
indre af en C-130. I baggrunden: 
en Lockhecd-bygget B-47 jet
bomber. 



GLOSTER 
Day or night, fair weather or foul, the Gloster Javelin is up and ready for action in a matter of minutes after 
take-off. Powered by twin Armstrong Siddeley Sapphires this all-weather fighter is part of Western Europe's 
first line of defence against high level, high speed atomic attack. The Ja velin will also carry the new air-to-air 
guided missiles now under development. No other all-weather interceptor in production today has. the 
development potential of the Gloster Javelin - the most advanced aircraft of its type in the world. 

GLOSTER AIRCRAFT CO., LIM/TED. GLOUCESTER, ENGLAND 

_ Member of The Hawker Siddeley Group I Pioneer . .. and World Leader in Aviation 
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Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer og TrykluflYærktøJ 

" 
ENOTS" Dansk Pool 

for Luftfartforsikring 
Trykluft-Materiel for Hurtigopspænding m. ,. 

Central 12.793 

• KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 
Ulykkesforsikringspolicer udstedes af et
hvert Forsikringsselskab, der er tilknyt
tet Poolen, samt af SAS's BIiietkontorer. 

Polititorvet 12 - København V. 

Telefon: C. *9110 og C. 13926 

ENESTÅENDE TILBUD 
til flyvere og flyveinteresserede 

* Restoplaget af FLYVE BOGEN realiseres tll 
stærkt reducerede priser. 

* Det populære værk om flyvningens historie og udvikling er redigeret af kaptajn 
J O H N FOL T MAN N og skrevet af luftfartens mest kendte eksperter. 

Forord af Hs. kgl. Højhed 
PRINS AXEL 

• 
2 store bind. 
1200 sider. 

Rigt illustreret. 

* Bestilling kan afgives 
på nedenstående kupon. 

* 
WESTERMANN 

Undertegnede, som er fyldt 21 år, bestiller 
herved: 

John Foltmann: 

FLYVEBOGEN 1-11. 

Kan 

ned la,gges 

ufrankeret 

polt• 

brevkasserne 

614 

D indbundet i hørlærred . . ... kr. 60,00 

D Indbundet i kunstlæder . . . . kr. 75,00 

Ønskes leveret i 6 ens rater . . • . . . . . D 
» » kontant . . . . . . . . . • . • . D WESTERMANN'8 FORLAG8 

Sæt venligst x vod den indbinding og betalingsform, 
De har valgt. 

NAVN ___________ _ 

STILLING __________ _ 

ADRESSE __________ _ 
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KOLPORTAGE A/S 

Knabrostræde 6. 

København K. 

Kllp"venligsc cil bladets kant, 

Abonnement for FLYV 
årgang 1956 - kr. 10,00 + opkr. 

opkræves i december måned. For at 
undgå standsning I forsendelsen beder 
vi Dem derfor indløse vor postop
krævningførstegang den præsenteres. 

Samler De Øyveblade? 
FLY6NIN6 , FLYV 

FLYVEBLADET I FLYS 
Årgangene 1936/1945 sælges for højeste 
bud. Tlf. Hjortekær 714, bedst efter kl.18. 

Flyvnlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 
A. JESSEN & CO.s Eftf. 

Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

.,., ( IE l O S IE •.•. 
(LOVBESK YTTET) 

A\§IP IDOIPIE 
er fremstillet I nøje Overenssttmmelse 

med Forskrifterne I B. E. S. A. 

Specifikation 2 D 101 

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 
RØD DOPE 

Fortyndlngsv111dske 

samt Identificeringsfarver 

og Speclalfaner-

ENEFABRIKANTER 

A/4 0 .. IFll A\§IP 
(Specialfabrik for Nltrocellulose-Lakker) 

PRAGS BOULEVARD 37 

KØBENHAVNS. 
TELEFON C. 65 . LOKAL Il og D 



_Omdrejningstæller til modelmotorer 

P Å opfordring fra adskillige interesserede 
har jeg skrevet denne lille vejledning i, 

hvordan man selv laver sig en vibrations
omdrejningstæller. 

Fremstilling 
Få fat på et stykke messing, ca. 6 X 6 

mm. Bor deri en rækker huller med 8 mm 
indbyrdes afstand. Bor først med 3 mm bor 
og bor igennem med 1 mm bor, sådan som 
det er vist på detailskitsen. Nogle stykker 
1 mm klavertråd fortinnes i den ene ende 
og loddes omhyggeligt fast i hullerne lige
ledes som det er vist på detailskitsen. I den 
ene ende af messingstangen påsættes et file
hæfte. 

Justering 
Længden af den frie ende af klavertrå

dene bestemmes efter følgende formel . 
~ ln = 16000 • V 6000 

n 

Hvor ln er længden, der svarer til sving
nings- og omdrejningstallet n. loooo svarer 
til svingningstallet 6000. Det er så snedigt, 
at almindelig vekselstrøm med periodetallet 
50 sendt gennem en spole frembringer et 
magnetisk vekselfelt, der giver 6000 impul
ser pr. minut. Altså justerer du din tråd 
foran enden af sådan en spole. Du kan 
bruge din stang med 1 mm huller, før du 
lodder dem til med klavertråd. Altså skyd 
et stykke 1 mm klavertråd gennem et hul i 
stangen, hold stangen med klavertråden for
an enden af vekselstrømsspolen, skyd tråden 
ud og ind, indtil vibrationerne er maksi
mum. Den frie længde af tråden er da lig 
med lnooo. Måles omhyggeligt. Forsøget 
gentages nogle gange og gennemsnittet tages. 

Nedenstående tabel er beregnet for loooo 
= 84,15 mm. 

n 1 n 1 

6000 84,15 14500 54,15 
9000 68,7 14600 53,95 
9500 66,9 14800 53,60 

10000 65,2 15000 53,25 
10500 63,6 15200 52,90 
11000 62,2 15400 52,55 
11500 60,8 15600 52,20 
12000 59,5 15800 51,85 
12500 58,3 16000 51,50 
13000 57,2 16200 51,20 
13500 56,15 16400 50,90 
14000 55,10 16600 50,60 
14200 54,70 16800 50,30 
14400 54,30 17000 50,00 

Klavertrådsenderne bides af, så de er ca. 
1 mm længere, end de skal være. Derpå 
slibes de ned på mål (roterende slibesten) 
med hyppig kontrol af en god skydelære 
med dybdemål. Der stemples tal i messing
stangen svarende til trådenes svingningstal. 

Teori 
Nu har en modelmotor (totaktsprincip

pet), der løber 9000 omdr. også 9000 eks
plosioner pr. minut og vil derfor afgive 
svingninger med svingningstallet 9000. Når 
du holder omdrejningstælleren med filehæf
tet mod motorfundamentet, vil tråden mrk. 
9000 svinge kraftigt. Derved kan du se, at 
motoren løber 9000. Dette fænomen, at mo
torvibrationer med svingningstallet 9000 får 
tråden mrk. 9000 til svinge kraftigt, kalder 
man resonans. 

For at forklare, hvad man egentlig for
står ved resonans, kan vi sige, at du er nede 
på legepladsen og giver din lillesøster en 
gyngetur. Når du nu giver hende de her 
skub, så sker det i en ganske bestemt takt, 
og resultatet er, at gyngen med lillesøster 
får større og større udslag. Der er resonans 
mellem dine skub og gyngen. 

Brug af omdrejningstæller 
Jeg har selv lavet to tællere, een på 

14000- 17000 og een på 9000-15000. Den 
første bruger jeg til at tune motorer med 
(herom senere) den anden bruges i marken, 
nemlig til at vælge propeller med. Jeg vil lige 
indskyde en advarsel: Pas på oversvingnin
ger! På min 9000- 15000 målte jeg nemlig 
en ED racer til 14000, endda med en tem
melig stor skovl af en propel. Det vidste jeg 
kunne ikke være sandt, og det var det heller 
ikke! ED'en kørte 7000, men så langt ned 
gik min omdrejnh1gstæller ikke. Hvis vi nu 
tager eksemplet med lillesøster og gyngen, 
så svarer eksemplet med ED'en ganske til, 
at lillesøster kun får et skub hveranden 
gang. Ligeledes vil en Viking 2,5, der kører 
5000, kunne få trådene på både 10000 og 
15000 til at svinge. Brug altså din sunde 
fornuft. 

Valg af propel 
Stigningen vælges efter diagrammet i 

denne artikel. På den vandrette akse går 
man ind ved det omdrejningstal, hvor ens 
motor har den største ydelse. Her kan jeg 
anbefale at studere ydelseskurverne i de en
gelske blade MODEL AIRCRAFT og 
AEROMODELLER. På den lodrette akse 
vælger man den hastighed, ens optimisme 

et Tegning af vlbratloMtælle
ran. I cirklen detalje af ud• 
boringen. TIi hØJre 1t1g-

nlng1dlagram. 

r, 
) (1 9 J fO f( 12 13" (4 u ...__,. 

Hvordan man nemt selv 

kan fremstille 

en vlbratlonsomdrejnlngs

tæller og bruge den 

ved tilpasningen af sin 

propel. 

Af P. Chr. Andersen. 

foreskriver. Den hertil nærmest svarende 
skrålinie angiver den stigning, der giver den 
største virkningsgrad. Diagrammet regner 
efter amerikanske erfaringer med 10 % slip. 
Når så en propel med den foreskrevne stig
ning er lavet, skal den skæres ned, indtil 
omdrejningstallet på jorden er 10 % min
dre, end omdrejningstallet ved den største 
ydelse. Når så modellen kommer i luften, 
vil motoren stige de 10 % . På den måde er 
man altid sikker på at få maksimumsydelse 
ud af sin motor, og metoden kan anvendes 
til alle modeller, ikke blot hastigheds-, men 
også holdkap-, kunst- og fritflyvning. 

TABEL over nogle kendte motorers om
drejningstal ved bedste ydelse. 

Motor Slag- Klasre 
volu-
men 
cm3 

Viking 0,75 0,75 F-1 
Viking 2,5 2,5 F-1 
Elfin 2,49 2,49 F-1 
ED 2.46 Racer 2,47 F-1 
Webra Mach 1 2,45 F-1 
- med gløderør 
Taifun Tornado 2,47 F-1 
Supertigre G20s 2,47 F-1 
K & B 15 2,42 F-1 
K & B 19 3,29 F-2 
Forster 29 4,87 F-2 
Fox 29 4,91 F-2 
MacCoy 29 RH 4,85 .F-2 
MacCoy 29 Sport 4,85 F-2 
Dooling 29 4,89 F-2 
Eta 29 4,87 F-2 
Supertigre G2 ls 4,82 F-2 
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Hi111111clh1111rlc11 11f Pmil Brickhill, ovrrs11t 
fra engelsk af Uhr. Duhleruv Koch. Schm1-
berg's foring. 336 sider. Pris: kr. 19,75. 

l lndertitlen er "Bogen om Douglas B11der'·, 
og 11lt ,e<l man besk1:d. Vet er e11 hog om en 
uf E11glnnds mest berømte fly,•ere fru de11 
2. vei·de11skrig og et nf krigens mest vilje
fnsto mennesker. i\Cen - hvor strålende den 
er, ved man ikke førend man har læst bogen. 

Douglns Bnder - med a og d som i den 
danske udtnle nf radar - kom på R..A.F. 
Cndet College, Crnnwell, i 1928 ; hnn blev 
officer i R.A.F. 1930; mistede begge ben 
ved en flyveulykke 1931; kom tilbnge til 
R.A.F. i 1939 og fik tillndelse til nt flyve 
igen til trods for sine kunstige ben ; nedskød 
22½ fjendtlig mnskine ; vnr krigsfnnge -
og en nf de meget uregerlige - frn 1941 
til krigens slutning, 11\'orefter hnn fortsntte 
med at flyve i egen maskine som salgschef 
hos det engelske Shell. 

Beretningen om, hvordan Group Cnptnin 
Bnder tvinger sig selv tilbage til en normal 
tilværelse, efter nt begge hnns ben er blevet 
snt uf, og hvordan h:11,s cnestltell(]e vilj1• 
præger den enhed - og senere de enheder 
- som hnn er chef for, er fremrngende læs
ning. Og den del, der omhnndler krigen, 
gi\ e1· tillige et fortræffeligt billede nf e1. 
gelske flyveres deltngelse. Det er en menne
skelig bog, og den er meget underholdende. 

Dn bogen nn anmeldes i et fngb!ad, knn 
det ikke undgås, at der siges et pnr ord om 

den flyrntekniske oversættelse. Den er ikke Dc1itscl1e Se9elfl11gzc11ge af Ilubert Zuerl. 
så god. Der er for mnnge skruptudser imel- Aero-Verlug i\fiinchen 1054. 64 sider. 5 DJ\I. 
lem, som bl. a. ledet· tanken hen pi\, nt over- Det knn være inært nt følge med i udvik-
sætteren hnr haft en svensk udgnve uf bo- !ingen af tyske svæveplaner efter kl'igen. 
gen. Ilvorfor ellers tule om spakcn og skæv- Iler kan denne lille bog, der omtaler 43 ty-
roret i stedet for henholdsvis pinden og klap- ske og østrigske sværnplaner og motorglidere 
pen. Og betegnelsen dog-fight, som englæn- være til hjælp. Den i11dl'l10lder såvel over-
derne under den forste verdenskrig brugte sigtstegninger som fotografier og dntn. For-
om kampene mnnd mod mund, kun minsnn<l- hllbentlig vil den gennem senere ndgnver bli-
ten ikke oversættes ved h1111dcslags111ål. For ,·e holdt it jour. 
slet ikke Il! tale om _ordet aerovlanct, som Oo11striwtion for Acru111odcllers. i\Iodel 
hel~ bog~n igennem bhv_er brugt, _hvor tnlen Aeronautical Press Ltd., \Vntford 1955. !)(l 
dreJm: sig om l11ftfartn1et eller s1!11pelt _hen sider. 5 shilling. 

1 

maskwcn. Ordet aeroplanet. bhver 1kl~e I samme serie som "Design for Aeromo-
brugt af et eneste menneske I hele konger1-• dellers" og "Simple Rndio Control" har tids
get Danmark - med uudtagel~e ~f den, ~e~· skriftet Aeromodeller nu samlet en serie ar
h_nr filet forsvarets _standnrd1s01:111gskom1te ,.. tikler til en ny overdådigt illustreret lille 
bl _at Inde det t~y~~e 1 "LuftfartøJernes Ind- billig bog, der denne gang handlet· om byg-
~elm~ og DefimtLoner, ~om er udkommet ningen uf modeller (konstruktionen behand-

• 1 r:iuq 1053. llvorfor så ikke brug~ ordene les i bogen om Design). Selv om det engel-
aviatik~ og aerodro~i .om ~enholdsv1s flyver_ ske mlllsystem nitid er en ulempe for os, er 
og flyr eplads. De s1dstnæ, n!e udtryk har 1 der dog masser nf "fiduser" at hente i denne 
!1vert fold været brugt de ~1dste 40-~0 år 11yttige bog. 
1 Danmark - og før den tid fnndtes mgen l . 1 ll . A. l l955 56 f D J flyvning - Cl 01110( C e, 111!-IIU - Il • • 

. · . . Laidlnw-Dickson og C. S. Rushbrooke. Mo-
Ilv1s over~ætterens termmo~og1 skulle un- del Aeronnuticnl Press Ltd., \Vntford ]!)55. 

vendes, så ville følgende sætnmg: 160 sider. 10 shilling. 
"Efter at have fået udskiftet den højre Sil er den der igen, li.rets .Aeromodeller 

klup startede lnftfnrtøjet påny, piloten trak .\.111111111, der efterhånden er blevet en uund-
pinden til sig - og rettede derefter ud til værlig institution. I år bringer den foruden 
vandret flyvning for at genoptage knmpen en række modeltegninger og konkurrencere-
mnnd mod mund", komme til nt Jyde sllle- sultater bl. u. en artikel uf J. v. Hattum 
des: om Al-modeller, der ligesom A2-modellerne 

,,Efter at hll\"e fi\et udskiftet det højre hur bredt sig fra Norden og nu blh·er sted-
skævror sutte neroplunet nf påny, piloten se mere populær. Der er en lflng interessnnt 
trnk i spaken og gik derefter i plnnflugt for artikel om modeller med "dueted fnn" moto-
at genoptage huqdeslngsmålet". ror, som vi vist endnu ikke har set her i 

landet, en 1mden om luftkampmodeller og Pil 
Det er en skrnp mundfuld! Det kun da om rudiostyrede modeller i New Zenlnnd, 

ikke være meningen? hvor de er kommet langt pi\ området. Og 
!\Ion - bortset fru alt det - bogen om der er meget andet godt, men desv:crre intet 

Douglas Bnder er fortræffelig. fru Dnnmnrk - men det er vel vor egen 
J. F. skyld? 

Hvor teknikken 
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er i forgrunden 
står Esso bagved! 
Netop indenfor flyvningen, hvor hensynet til sikkerheden 

altid bliver sat i første række, og hvor kravene til den 

tekniske ydeevne stadig spændes til det maksimale, er det 

naturligt, at man overalt bruger Esso's produkter. Det er 

kvaliteter, der er resultatet af forskningins nyeste under

søgelser, og de kontrolleres tll stadighed 

af Esso's laboratorier verden over. 

DA.NSK ESSO A/s 



Nye skolingsformer for DK-skoling 
Ejvind Nielsen, Havdrup, beretter om de fine svenske 

erfaringer med skoling på Kranlch I flyslæb 

DAGEN før dette års repræsentantskabs
møde afholdt svæveflyverådet et dis

kussionsmøde, hvor man søgte at belyse for
delene ved DK-skolingen, dels på grundlag 
af 2G og dels på overgangs- og svæveplaner. 
Resultatet af mødet gav ikke noget klart 
billede af, hvilke metoder, der var mest 
formålstjenlige, idet meningerne var stærkt 
delte, og erfaringerne navnlig fra over
ga:qgsplanerne var for lille; men deltagerne 
fik alligevel en fornemmelse af, at vi stod 
overfor en nyudvikling af skolingen, og den 
forløbne sommer, hvor yderligere 2 klubber 
har anskaffet 2-sædede svæveplaner, har 
forhåbentlig givet et endnu bredere erfa:. 
ringsrnateriale at bygge videre på. At vi er 
inde på den rette vej, er der ingen tvivl om, 
men om vi udnytter det forhåndenværende 
materiale på rette måde, kan i høj grad 
diskuteres. 

Vi plejer jo med en vis misundelse at om
tale de svenske forhold, hvor klubberne år
ligt modtager kontante tilskud og materiel 
til en værdi af mellem 3-400.000 kr. fra 
flyvevåbnet ud fra den betragtning, at man 
sparer et lignende beløb i uddannelse af 
jagerpiloter og hjælpemandskab ved at gøre 
den flyveinteresserede ungdom målbevidst 
og · selvstændig gennem svæveflyveklubber
nes praktiske arbejde. Ligeledes lader man 
klubberne benytte militære flyvepladser til 
træning og stiller hangarer til rådighed for 
dem; noget sådant er desværre fuldstændigt 
utænkeligt herhjemme; den eneste måde, er 
nyder støtte fra det danske flyvevåben, er 
sommerskolen på Vandel og DM, ligesom 
vi har tilladelse til at benytte kasernernes 
øvelsesområder, en hjælp som vi, selvom 
den er utilstrækkelig, er vældigt glade for. 
Men dette giver os ikke mulighed for i til
strækkelig. grad at følge med udviklingen, 
som den foregår i andre lande. 

Vi kan ikke rationalisere uddannelsen af 
nye elever, men må fortsætte med vore op
og-ned-starter med 4 minutters flyvetid 
blandet med enkelte termikstarter, 60 til 70 
stk. ialt, før der flyves solo, en lang og be
sværlig uddannelsestid med hårdt slid på 
instruktører og materiel, navnlig for klub
ber, der ikke har adgang til rigtige flyve
pladser, og derfor må bruge mange spild
timer til transport og opspænding af pla
ner. 

I mangel af den effektive støtte, som vi 
burde have, men som vi altså ikke får, vil 
det måske være fornuftigt af os at lukrere 
af de mange penge, svenskerne anvender på 
svæveflyvningens udvikling og tage ved lære 
af deres skolingsmetoder. 

Som man ved, råder svenske klubber over 
Kranich, Baby, Babyfalk, Olympia, Weihe, 
slæbemaskiner, spil, biler, transportvogne 
og radioudstyr; dette materiel udnyttes til 
skoling efter følgende principper. 

Solo efter 20 Kranlch-sta.rter. 

Alle elever får først 20 starter i Kranich 
med flyslæb {spil benyttes næsten ikke me
re); der opnås derved ca. 7 timers flyvetid, 
derefter flyver eleven solo på Baby eller 
Babyfalk, til der er opnået 15-20 timers 

fl;vctid og bliver derefter sat på Meise eller 
Weihe. K.S.A.K. fører en nøje kontrol med 
alle elever gennem et kartoteksystem og gi
ver et tilskud på 80 % til opnåelse af S-cer
tifikat for alle unge under 21 år; efter dette 
alderstrin må man selv betale en pris, der i 
kroner svarer til skolepriserne på Vandel; 
desuden er årskontingentet kr. 12. 

De økonomiske forhold kan vi desværre 
ikke overføre til Danmark; men det er et 
forsøg værd at anvende skolingsmetoderne. 

Vi har f. eks. i Havdrup en amerikaner 
H.R. som medlem; han korn til os i påsken 
og fik i løbet af maj og juni 20 starter i 
Specht { ca. 1 t. 20 m.), rejste derefter til 
Alleberg på DK-B-kursus, fik 15 starter i 
Kranich { ca. 5 timer) og gik derefter solo 
på Baby; han korn hjem med C-diplorn og 
ca. 9 timers flyvetid. På grund af skolingen 
j flyslæb kneb det med at tage spilstarterne, 
og han tog derfor en søndag til Kristians
stad, hvortil en af slæbepiloterne på Alle
berg, en dansker H. Ploug, der har opholdt 
sig i Sverige i 20 år, havde inviteret ham. 
Derovre fik han 5 starter i Babyf alk og fløj 
derefter Weihe; han havde på dette tids
punkt 65 starter og en flyvetid på 11 timer. 
Hertil kan føjes, at H. Ploug kun har været 
slæbepilot for ham og aldrig fløjet som in
struktør med ham, og at H.R. ikke er ud
styret med ekstraordinære flyveevner. 

Et besøg i Kristiansstad 

Efter dette blev det ved gæstfri imøde
kommenhed fra Kristianstad Flygklubs og 
instruktør H. Plougs side muligt for under
tegnede ved selvsyn .at lære ovennævnte 
forhold nærmere at kende, og tillige efter en 
start på Kranich og Babyfalk at få tilladelse 
til at prøve verdens skønneste svæveplan 
Weihe, hvorved et gennem 7 år næret ønske 
gik i opfyldelse. På denne måde er der skabt 
forbindelse med en ualmindelig gæstfri 
svensk svæveflyveklub, og jeg kan hermed 
viderebringe invitation til alle, der har lyst, 
til at aflægge et besøg derovre, og til efter 
nærmere aftale og efter evner og fa;rdighed 
at flyve enten Kranich, Babyfalk eller 
W eihe; det vil være et strålende mål for en 
klubtur. 

Tilbage til skolingsformen. For de klub
bers vedkommende, der råder over 2-sædede 
svæveplaner og har adgang til rigtige flyve
pladser, vil det være en absolut fordel at an
vende de svenske skolingsformer, idet de 
kan entrere med lokale motorpiloter, give 
eleverne 20 slæb i DK derefter 5 solo i 
Baby til C-diplorn, og omkostningerne vil 
ikke være større end ved de nuværende 60 
DK-spilstarter og 5 solo, men flyvetiden vil 
blive fordoblet og uddannelsesperioden hal
veret, og flyvefærdigheden meget bedre. 

For klubber, der ikke har adgang til rig
tige flyvepladser, stiller forholdene sig noget 
vanskeligere, men man kunne måske over
tale de militære myndigheder til at planere 
en passende græsbane på øvelsespladserne, 
eventuelt som reservelandingsbane for flyve
våbnets egne maskiner; hvis dette arbejde 
eventuelt blev udført af civilforsvaret, ville 
det ikke blive nogen særlig bekostelig hi
storie. 

Sllngsby T-31B. 

Propagandamæssigt ville det være både 
en billig og navnlig god reklame for flyve
våbnet, for hvad vækker mere opmærksom
hed i luften end et svæveplan på slæb efter 
en motormaskine? E. N. 

N.B. Man vil måske fra den højere ledelses 
side indvende, at dette ikke er i over
ensstemmelse med skolingsnormerne; 
men dem er vi selv herre over og kan 
rette, hvis vi finder det formålstjenlig. 

* 
De svenske uddannelsesprogrammer 

I en artikel om svensk svæveflyvning i 
nr. 11/1954 omtale vi DK-uddannelsespro
grammet og forsøgene med den ovenfor om
talte skoling udelukkende i flyslæb, som nu 
breder sig i Sverige (hvor man dog stadig 
også har både EK- og DK-skoling i spil
start). 

De startantal, der er anvendt i år, er 
imidlertid betydeligt nedskåret i forhold til 
tidligere. Der er fire normerede DK-sko
lingsprogrammer: 

I. Etapevis spil-skoling. Tre kursus a 2 
uger A efter mindst 12 starter (på Alle
berg på Slingsby T-31 B), B efter mindst 
12 til, C efter yderligere 12 på Slingsby og 
10 solo på Baby. lait altså 36 DK og 10 
EK-starter, d.v.s. 46 starter. 

2. Spil-skoling direkte til C. 30 DK-star
ter plus 10 EK, d.v.s. 40. Der spares altså 
6 starter, når det går ud i een køre. 

3. Etapevis flyslæb-skoling. Tre kursus a 
2 uger. A efter mindst 8 starter {Kranich), 
B efter mindst 8 til, C efter yderligere 8 
plus 10 Baby-starter. lait altså 24 DK+lO 
EK. 

4. Flyslæb-skoling direkte til C. 20 DK
starter plus 10 EK, d.v.s. 30. Kursus varer 
3 uger og koster på Alleberg 350 sv. kr., 
d.v.s. 470 d. kr. 

Det er ikke forbavsende, at eleverne kan 
lære at flyve efter 20 Kranichstarter, for 
ind. slæbet giver det en flyvetid på ca. 7 
timer. Forbavsende er det derimod, at de 
kan lære at lande. KSAK oplyser imidler
tid, at det går glimrende. Man har skolet 55 
elever på den måde på Alleberg, og de kla
rer sig fi~t med 20 starter. I mange tilfælde 
er de faktisk modne til solo efter 15. 

Men er overgangen fra Kranich til Baby 
så ikke vanskelig? Svaret er, at det er gået 
uden nogensomhelst kvaler, selv på en van
skelig plads som Alleberg. Normalt flyves 
Baby'en straks med lukket førerskærm, men 
i klubber uden denne går det også fint på 
en åben Baby. 

Efter denne uddannelse er eleverne meget 
hurtige modne til at få S-certifikat. Skal de 
flyve spilstart, skal de naturligvis omskoM:s 
fra flyslæb dertil. 

* 
Radiofyr i Odense lufthavn 

Iflg. Notam-Danmark af 18.-10.-55 er der 
sat et nyt rundstrålende radiofyr i drift 
på Odense lufthavn, Beldringe. Det fungerer 
Pfter anmodning inden for lufthavnens tje
Pstetid og har kendingsbogstaverne OD. 
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PACKS 

A BIGGER PUNCH 
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JET-AGE NAVY 
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The Fleet Air Arm packs a bigger punch now lhat the 
Sea Hawk is in squadron service. Easy to handle, 
easy to land on deck, the Sea Hawk is the most eflicient 
carrier-bourne fighter in the air today. In addition 
to production for the Royal Navy the Sea Hawk 
is also backed by large American off-shore dollar orders. 
This key aircraft, which combines exceptional 
manæuvrability wilh tremendous fire power, 
is the perfect fighter for the jet-age Navy. 

GENERAL DATA 
High-speed Naval jet-fighter with folding wings; 
mid-wing monoplane of stressed skin all-metal construclion 
with tricycle undercarriage. The air-intakes for 
the single engine are placed in 'nostril' formation 
at the wing roots. The Hawker patented bifurcated 
outlet trunk enables the exhaust to discharge 
from the trailing edge instead of from the fuselage tail end. 
This allows more room for inbuilt fuel tanks to 
provide greater range. Span - 39 fl. length - 40 ft. 
MaxiI?um speed - close to speed of sound . 
Power - one Rolls-Royce 'Nene' turbo-jet. 

Sir W. G. Armstrong Whitworth Aircraft Ltd 
Baginton, Coventry 

MEMBER OF THE HA\Vl{ER SIDDELEY GHOUP 
PIONEER ... AND \VORLD LEADEH IN AVIATION 

.. 



u,iMtkm 
Kaptajn F. Birkelund ved vestre flbk. er 

afgliet fra flbk. og ansat ved flyvertaktisk 
kommando. 

Fltn. af 2. gr. af res. K. F. F. Ahlberg 
ved flyverstaben er afgliet fra nævnte stab 
fra udgangen af oktober 1955. 

Fltn. af 2. gr. af res. B. Ortvald er an
sat ved flyverstaben fra den 1/11. 55. 

Fltn. af 2. gr. af res. I. Anthom1en er an
sat ved flyvertaktisk kommando fra 1/11 55. 

Kaptltn. C. J. DJørup ved ø. flbk. er af
gliet fra flyvebasiskommandoen fra 1/11 55. 

Efternævnte befalingsmænd udnævnes til 
flyverløjtnanter af 1. grad af res. og ansæt
tes ved flyverkommandoen fra 1/11 1955 : 
ltn. af res. i flyvevlibnet P. Jeil.'len, J. F. 
Søndergdrd, I. ill. O. H. Fahle og B. 11.v
liind, flyverltn. af 2. gr. af res. J. Il. Ly11ov, 
E. B. Jensen, F. Madsen, K. B. Ande,·sen, 
F Carstensen, l' W. Je,isen, N. J. B. Jo
sephsen, II. J. Nielsen, 1'. Iløj, 0. S. B. 
Hansen, B. lV. Ledertoug, B. FJ. Borsing, 
G. B. Larsen, J. A. L. Jensen, B. T. Friis, 
IT. A. B. Johansen, K. Berthelsen, K. F. 
Jørge,111en, J. P. Mærsk-Møller og K. Knud
se,i, samt Itu. af res. J. N. Pederse,i og lV. 
J. C'laru.p. 

Efter afslutningen af hærens officersskole 
er flyverltn. af 1. gr. af res. N. 8. K. Glæ
desd-a11l, G. Gerts, B. Il. Christensen og Å. 
S. Niel.Yen ansat i tjenestemandsstilling, idet 
de indtræder i flyverløjtnantsnummer. Over
sergenterne J,; , B. Ø. Petersen og P. A. Il. 
Hansen udnævnes til flyverltn. af 2. gr. 

Til alle »svævere«, der ønsker at få en 
super-trimmet sommerferie 

Vi er fire "svæverc" fra Herning, der 
meget gerne vil fortælle lidt om vor som
merferie, den bedste vi nogensinde har haft. 
Den foregik pli svæveflyveskolen Burg Feuer
stein, 50 km nord for Niirnberg i Tyskland. 

Vi havde friet en bil stillet til rådighed, 
og efter at have fået de forskellige papirer 
bragt i orden kørte vi herfra Herning lør
dag den 9/7 kl. 14 og kørte så uafbrudt i 
21 timer, og var pli Burg Feuerstein ved 
11-tiden søndag. 

Straks efter vor ankomst fik vi vort væ
relse anvist, dejligt stort med vask, skub og 
bord. Allerede om eftermiddagen fik vi vor 
første start i Spcehten over et landskab sli 
ubeskriveligt skønt. 

Vi fandt os hurtigt til rette blandt de 
andre elever, de var alle det, man kalder 
,,rigtige svævere". 

Næste morgen stod vi op kl. 5 og allerede 
kl. 6 var Specht'en i luften, og vi blev så 
ved til kl. 8 aften . 

Selve Burg Feuerstein er et stort katolsk 
ungdomsherberg og ligger i en højde af 600 
m over havet. De har en masse dejlige pla
ner, 5 Baby'er, Mii-13E, Meise, 2 Speeht og 
en Gii-4. 

Vi lærte en masse af vore dygtige in
struktører, som var så flinke, som nogen 
kunne være. Den ene af dem, Franz, havde 
under krigen fløjet på Lønstrup, ,,den bedste 
hang, jeg nogensinde har fløjet på," sagde 
han, og det betyder ikke så lidt. 

Den, der næsten havde det bedst af os, 
var Svend-Åge, kaldet "indianer". Han fik 
udleveret en fin Baby til sin rådighed, vi 
andre tre havde kun fløjet Polyt. Han kunne 
flyve, når han ønskede det, og blive hæn
gende, så længe han kunne, hvilket han også 
benyttede sig af, 

Til skolen hørte ogsli et værksted, hvor 
man var igang med bygningen af en Meise, 
og herinde så vi et plan, vi aldrig havde set 
eller hørt tale om. Det var en Fink, som 
skolen selv havde bygget, forresten den ene
ste af den type. Den var ikke ret stor, men 
virkeligt et meget smukt plan, flottere end 
Meise. 

Den har en spændvidde på godt 10 meter. 
Planerne er midtstillede og mågeformede 
med tiptanke. Højde- og sideror minder me
get om Mii'ens, men er af størrelse som 
Hiitter. 

De 14 dage gik hurtigt, alt for hurtigt, 
og vi måtte hjemad. Vi gjorde ophold på 
,vasserkuppe; men det var ikke nær det, 
vi havde ventet. Yi blev alle enige om, at 
Burg Feuerstein, trods sin kleinhed i for
hold til ,vasserkuppe, var meget bedre. 

Peter, John, Svend A.ge og Ole. 

(KDA har brochurer fru skolen, hvis no
gen er interesseret. Prisniveauet er ca. det 
summe som i Vandel). 

Københavnerstævne og Jyllandsslag 
To af årets store "private" modelflyve

konkurrencer fandt sted søndag den 6.-11., 
uheldigvis samme dag. Det var Københav
nerstævnet, arrangeret af Sportsflyveklub
bc'n, og Jyllandsslaget, arrangeret af Agaton 
i Århus. 

V ej ret var stille og tåget, så modellerne 
ved København landede højst 300 m fra 
startstedet, hvilket muliggjorde for Børge 
Hat!.'1611 blide at være konkurrenceleder og at 
vinde A 2. 

Det er et kæmpeproblem at finde en fly
veplads ved København, selv om efteråret. 
Efter 300 km scooterkørsel havde Børge et 
pur pladser at vælge imellem, alt efter vind
retningen. Konkurrencen blev med fritfly
vende afholdt ved Risby, mens linestyringen 
foregik i Valbyparken. Ialt deltog 39 mand 
med 44 modeller foruden reserver. De kom 
fra klubber pli Sjælland samt fra Malmø. 

I Al besatte svenskerne de tre første plad
ser med Lars Petterson som vinder med 524. 
I A2 blev Børge københavnsmester med 780, 
fulgt af danmarksmester S1,end Pedersen 
med 751 og Rolf Il a,qel fra Malmø med 733. 

C 1 vandtes af Lars Andersson med 402, 
og i C 3 vandt Anders Hdlcom1son efter om
flyvning mod Stellan Kniiiis med 900+ 246. 
Erik Knud.sen blev nr. 3 og københavnsme
ster med 897 - derpå kom Nienstædt med 
878 og Widell med 875, så det var tæt. 

I D 1 vandt H. Friis fra Malmø efter 
omflyvning over Hage} med 900+242, mens 
Gunna-r Nielsen blev københavnsmester med 
det mere beskedne resultat 452. 

Malmø vandt holdkonkurrencen med 2700, 
mens Sportsflyveklubben havde 2552. 

I F 1 opnåede Benny Ilansen 167 km/t, 
i F 2 Klaus Wiese 139, mens Preben Han
sen vandt i luftkamp. 

,Tyllandsslaget blev fløjet på Kirstines
minde med 28 deltagere. Et Haslev-hold 
dominerede ved at vinde holdkonkurrencen 
med 1914 foran Djursland og Agaton med 
henholdsvis 1746 og 1734. 

Finn Frederiksen vandt A 1 med 520, Fl. 
Lund fra Silkeborg A 2, mens Finn Frede
riksen blev nr. 2. W. Kiihl, Haslev, vandt 
gummimotormodeller med 562 og H. Fr. 
Nielsen gasmotormodeller med 288. 

Der var til tider lidt vanskeligheder med 
at se modellerne i det disede vejr. 

Air France sætter ny Constellation type 
Ind på ruten til Paris 

Efter hvad FLYV erfarer gennem dags
pressen har Air France sat den nye, Loek
heed Super Constellation 1049 G, ind på 
ruten mellem Paris-København-Stockholm. 

Calvert-systemet i drift 
Det i artiklen i FLYV nr. 9 beskrevne 

Calvert indflyvningslys-system på banerne 
12 og 22 i Københavns lufthavn er iflg. et 
Notam af 5.-11. nu sat i drift. 

Slutresultatet i svæveflyvemes 
flyvedagskonkurrence 

Kontrollen af flyvedagskonkurreneernes re
sultater bragte små forskydninger i enkelte 
af resultaterne, men ikke i placeringen. Ka
rup vandt altså igen rub og stub, i varighed 
endda med godt 12½ time over sidste års 
rekordresultat. Højdevinding og distance lå 
under 1954. 

lait indkom 165 resultater mod 207 i fjor, 
altsli en ny nedgang. De nærmere detaljer 
kan findes i nedenstående oversigt : 

Varighed (Ekstrabladets pokal) 
*)Nr. Klub tid g i k d p 
1. Karup 62 t 30 m (10-23-0) 8-4 
2. Silkeborg 47 t 16 m (10-20-0) 8-3 
3. Værløse .... 30 t 16 m (10-10-0) 5-3 
4. Ringsted 17 t 06 m (10-11-0) 7-4 
5. Vejle ...... 12 t 50 m (10-12-0) 4-3 
6. Viborg 8 t 44 m ( 2- 2-0) 1-1 
7. PFG .. .. .. 2 t 04 m ( 1- 1-0) 1-1 
8. Sportsflkl. 1 t 07 m ( 2- 2-0) 2-1 
9. Aviator . . . . 0 t 00 m ( 0- 1-1) 1-1 
Højdevinding (Berlingske Tidendes pokal) 
1. Karup ...... 17.550 m (10-13-0) 6-2 
2. Silkeborg 14.415 m (10-13-1) 7-2 
3. Aviator 10.405 m ( 8- 9-1) 9-3 
4. Ringsted . . . . 8.m m ( 7- 7-0) 6-3 
5. Vejle 8.035 m ( 8- 8-0) 3-3 
6. Værløse 4.010 m ( 3- 3-0) 3-1 
7. PFG 3.750 m ( 3- 3-0) 3-2 
Distance (Politiken pokal ) 

points km 
1. Karup ........ 762 668 (5-7-0) 4-2 
2. Viborg ........ 447 400 (5-5-0) 3-2 
3. Aviator 380 343 ( 4-4--0) 3-2 
4. PFG .. . .. .. .. . 195 195 ( 3-3-0) 3-2 
5. Ringsted 179 179 (3-3-0) 3-2 
6. Værløse 168 124 (2-2-0) 2-1 
7. Silkeborg ...... 138 92 (2-2-0) 2-2 
8. Esbjerg 58 58 (1-1-0) 1-1 
*) g gyldig, i indsendt, k kasseret, d delta-

gere, p. planer. 
Bedste klub 
1. Flyvestation Karup ....... . 
2. Silkeborg Flyveklub ....... . 
3. Ringsted Svæveflyveklub 
4. Flyvestation Værløse ....... . 

Aviator, Ålborg .•.......... 
6. Viborg Svæveflyveklub 

Kai Otting død 

3 points 
11 points 
13 points 
15 points 
15 points 
16 points 

Den 26. oktober afgik redaktør Kai Otting 
ved døden efter længere tids sygdom, 56 år 
gammel. Otting gjorde som Berlingske Ti
dendes daværende flyvemedarbejder i årene 
lige op til den 2. verdenskrig et stort og 
udmærket arbejde for flyvesagen. Det var 
dengang Berlingske Tidende var med til at 
arrangere de store model- og svæveflyve
stævner pli Lundtofte flyveplads, ligesom 
bladet udbetalte et betydeligt beløb i sti
pendier til privatflyvernes uddannelse. End
videre var han redaktør af det af bladet ud• 
givne tidsskrift "Flyvebladet" i 1939-40. 

Stor Interesse for klublederkursus 
Det var med nogen spænding, at svæve

flyverlidet imødeså klubbernes reaktion på 
det i sidste nummer omtalte klublederkur
sus, der fandt sted den 26.-27. november. 
Ville ideen slå an eller ej? 

Optimisterne fik ret. Næppe var medde
lelsen kommet ud, før tilmeldingerne be
gyndte at strømme ind. De fleste ville gerne 
have flere deltagere med, så det fastsatte 
antal på 15 blev hurtigt overskredet, og ved 
fristens udløb havde der meldt sig lige netop 
15 klubber med ca. 30 deltagere. 

Så blev det altså til een deltager fra hver 
af disse klubber i denne omgang, men a. h. t. 
de øvrige tilmeldte og de klubber, der ikke 
meldte sig i denne omgang, kommer svæve
flyverådet nok til meget snart at arrangere 
et nye kursus. 

I næste nummer skal vi nærmere omtalte, 
hvad der foregik. 
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-*-KONGELIG DANSK .AEROKLUB 
(DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
Ttlt/on,r: ØBro 29 og (ang. model- og 
svzveflyvning) ØBro 249, 
Po1tgirokonto: 256.80. 
Ttltgramadreut: .A~roklub, 
Kontor og bibliotek er lben fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

JIIOTOBFLYVEBADET 
Formand: William Nielsen, Borthigsgade 4, I., 
Kø',enhavn Ø. - Telefon RY 5615. 

SV .ÆVEFLYVEBADET 
Formand: Civilingeniør Hans Harboc. 

MODELFLYVEBADET 
Formand: Lektor J. Holm Jørgensen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL), 
Ved Stadsgraven 1, telf . .AMager 9695. 
Generalsekretzr: Direktør August Jensen, 
Dansk Pool, Tnrdenskjoldsgade 10, K. 
Tif. C. 12793. 

Vi mødes til andespil 
iKDA 

tirsdag den 18. december kl. 1945 i 
Borgernes Hus, Rosenborggade 1 (be
mærk stedet!). Inden andespillet er der 
»22 spørgsmål« og en »hvem ved hvad«
konkurrence. ., 
OBS. Der er nogle mødepræmier til da-
merne - og måske en enkelt til her
rerne. 

Hyggelig mortensaften 

Der vor fuldt hus til den hyggelige mor
tensaften, KDA afholdt den 10.-11. Først 
fik repræsentanterne frn Karup (F1·iis, H11g 
Jensen og Sejstrttp) overrakt flyvedngspo
kalcrnc. 

Dernæst blev den meget smukke "vandre
pokal A.", der i sin tid blev udsat af afdøde 
direktør Augustinus, og som i 16 år har 
stået hos Jens Eriksen, overgivet til Svend 
Westergdrd og Kaj V. Pedersen for varig
bedsrekorden. W estergård, der var kommet 
til stede, overrakte direktør Jens Eriksen 
et indrammet billede fra Lønstrup, efter at 
hnn havde fået aeroklubbens diplom for re
korden, som stadig gælder for cnsædcdc pla
ner. En af A.viators stiftere, B. Hoyncr, 
erindrede i nogle ord, da han forste gang 
hejste flaget på Lønstrup, da Kaj kom i 
klubben som dreng, og da hnn sendte Jens 
Eriksen op på rekordflyvningen. 

Ved en lodtrækning blandt numrene på 
chokoladestykker, som KLM stillede til rå
dighed, vandt Kjeldfort gåsen, ligesom der 
blev trukket lod om nogle KLM-gaver. 

Så kom filmene: Først Shells fremragen
de instruktive gasturbinefilm, dernæst en 
film fra Farnborough 1955, en film om 
Douglas Skyray's rekordflyvning og fald
skærmsudspring en masse fra 10 Globema
ster - og til slut KLM's fikse film "Mect 
the people". 

Også til kaffemikken bagefter var der 
fuldt bus og fin stemning. 
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Runde fødselsdage 

O\'eringeniør Elrcrs, Ll. Fredensvej 10, 
Chnrl., 6.'i år den 20. december. 

Forvalter Johs. Brodersen, Hagbardvej 12, 
S, GU lir den 21. december. 

Ingeniør 0. Scllonwiilder, Lindenowsgade 
!), Ø, 70 år den 25. december. 

Oberst E. Overbyc, Flyvestation Aalborg, 
Nr. Sundby, 50 år den 29. december. 

Nye medlf;unmer 

Fly,•ermath Kjelrl Dahl. 
Fly\'crlnjtnant II I. 'l'ejlgdrd. 
Kjeld Johansen. 
Dircktnr Alex Lauesen. 
Ingcnior Ib Rasmu.ssen. 
Clrc\'e 0. A.. V. Lcrche-Lerchenborg, 

Nye bøger i biblioteket 

,Tohn W. R. Taylor: U. S . & Oanadian 
111 i li tm· /I a ircraft. 

S1111cr Oonstellation: Pocket Handbook. 
('iril .lcl'Onautics Law aud Regttlation of 

Ja11an. 
Richnrd Blunck: II1tf!O Junkers. 
F. C. ,Tudd: Rarlio ('ontrol for Model 

S11i11.v, Boats, and Afrcraft. 
Lni!llnw-Dickson og Ruslibrooke: A.ero-

1·omorlcllc1· A111iual 1955-56. 

Optagelsesfest i »Do.nske Flyvere« 

Ved optagclscsfcstcn den 5.-11. 1955 i 
"Dnnske Flyvere" blev følgende optaget som 
medlemmer: 

Clrosserer, konsul II. ,I. Mmts. 
Flløjt. J. I. L. Hansen. 
<1rosserer H . Kra.g/1. 
Fllojt. K. A.rildscn. 
Fllojt. L. H. Laur.~en. 
Luftkaptajn P. Stir,-Nielsen. 
Fllojt. A. Winge-Petcrsen. 
Fllnjt. P. E. Brmtson . 
Fllojt. Jorgen FJ. Pedersen. 
Fllnjt. Mogens A. Jfauscn. 
Kn11tnjn Sv. Lund. 
Fllnjt. Ole K. Jorge11 .~en. 
Oherstløjt. B . 0. Sa11rlqvist. 
Fly,·crløjt. Hjalmar Hjorth. 
Knptajnløjt. K. G. Gcrholin. 
Knptnjuløjt. Poul Schmter. 
Knptnjnløjt. K. Bendid Sørensen. 
Flløjt. T. W. Dine..~en. 
Fllojt. J. Hartfelt. 
Flløjt. N. Voet111ann. 
Flløjt. H. De1,anticr. 
Flløjt. E. Schødt. 
Fllojt K. R,mhof. 
Fllojpt. K . 0. Sembach. 
Fllojt. Per K. Ha,i.~en. 
Kaptajnløjt. J. Tcrmnhlen. 
Flløjt. Gunnar Je11.~en. 
Fllojt. H. H. N11gr1rd. 
Flløjt. Jørn Nielsen. 
Fllojt. Heni·y 0. Lassmi. 
Fllojt. Bjarne E. Jensen. 
Fllojt. J . A.. Madsen. 
Kaptajn A.. H ovgrlrd. 

Privatflyvningen i Schweiz 

Når man læser de månedlige statistiker 
fra de svejtsiske luftfartsmyndigheder, kan 
det ikke undgås, at tænderne løber i vand 
pi\ mange danske privatflyvere. Opgørelsen 
for august 1955 siger, at privatflyvningen 
alene har haft 30.832 starter og landinger; 
deraf har 23.715 været såkaldte pladsflyv
ninger, og der har været medført 8.683 pas
sagerer. Det lyder jo imponerende, men det 
mest imponerende er dette, at statistikken 
omfatter flyvning fro O lufthavne og 41 fly
llepladser. Tænk engang - 41 flyvepladser 
for privatflyvere i et land, hvor der er så 
lidt plads, - flyvemæssigt set. 

Distancerekorden anerkendt 
FAI har nu godkendt P. I. R. Andersens 

distancerekord i klasse C.1.a. med 2632,5 
km. I sandhed en international rekord: sat 
af dansk flyver i belgisk maskine fra et en
gelsk-belgisk firma med tjekkisk motor! 

Blandt de senere rekorder, der er nner· 
kendt nf FA.I, er målflyvning i ensædct svæ
veplan med tilbagevenden til s tarstedet, der 
11.-6.-55 blev sat op til 444 km af Fontcil
les, Frankrig, og 4.-0. -55 til 500 km nf L. 
lllaxey, USA. 

Om de nye hastighedsrekorder pil 200 og 
300 km trekantbane har der været ivrig 
konkurrence. Over 200 km er den h,,jcste 
6(i km/ t med en tosædet Doeian (Polen), 
og o\'er 300 km på 50 km/ t, også med en 
Bocinn i Polen. 

De ticlligere omtalte Canbcrra-rekorder 
mellem London- New York og London er 
anerkendt med 742 km/ t London-N.Y" 
886 km/ t retur og 775 km/ t, for dobbclt-
rajsen. . 

En Vickers A.rmstrongs Valiant hnr filet 
anerkendt rekorder London- Bagdad med 
842 og Singnporc- Darwin med 8:H km/t. 

Endvidere er anerkendt en række fnld
sk:crmsrekorder (Rusland). 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
Aviritor holder s-tcorikurs1rn på aftensko

len i lighed med tidligere år. 
JJfrkerod er meget begejstrede for den 2G, 

klubben har købt fra Viborg. Den er udsty
ret med bild og flyveegenskaberne ligger tæt 
ved Baby. Skolingen fortsætter 1:cngst mu
ligt i vinter. 

Frcrlcrikrhavn hor opgivet nt sælge sin 
2G, hllher at fil uddannet en inRtrnktør og 
snart ut fll. gang i ,·irksomhedcn igen. 

H olstcbro-Strum· har flojet noget i som
mer med sin SG-38, men har for fil medlem
mer. 

Holbæk har fået sine første a-diplomcr og 
er ved at gøre den SG-38, den fik fra SAS
flyveklubbcn, klar til flyvning. 

Kolding's A.siago blev for nylig slæbt til 
Viborg, hvor Jydsk Aero Import skol give 
den et eftersyn, så den knn blive udvidet. 
Kolding og l'ejle indgår et snævrere sam
arbejde, så de i fællesskab udnytter deres 
ialt 4 planer. 

Odense bar holdt gencralforsnmling og 
valgt læge C. E. Zneho til ny formand. Rå
rup fik tak og gave for sine formnndsår. 
Bnby'en vil få et eftersyn i vinter, og nu 
skal der gøres noget ved hangarbyggeriet. 

PFG har holdt et lille I-kursus i efter
året med 5 mand og havde sin traditionelle 
animerede fest den 10.-11. 

Viborg vil bygge en ny 2G i stedet for 
den solgte. Klubbens hovedpine er flyveplad
sen, en hede, der efterhånden indskrnmpcr 
p. gr. n. opdyrkning 

Skrydstrup bliver vist llrets topscorer m. 
h. t. diplomer - der er udstedt 17 hidtil, 
mens bedste civile klub hor 12. 
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ROLLS-ROYCE 
AVON 

FL YVEMOTORER 

Med Aries IV, en English Electric Canberra jetbomber, fløj Royal 

Air Force den 24. juni fra Norge til Fairbanks, Alaska, på 6 timer 

og 20 minutter. Efter at have fløjet til Ottawa fortsatte maskinen 

til London den 27. juni, hvilket er den første tur, noget jetfly 

har foretaget over Nordatlanten fra hovedstad til hovedstad. 

Denne rekordflyvetur på 5,350 km blev fuldført på 6 timer og 42 min. 

ROLLS-ROYCE LIMITED, DERBY, ENGLAND. 

REPR.: MOGENS HARTTUNG • DANAVIA A/S · JENS KOFODS GADE 1 • KØBENHAVN K. 



Han kom til fods fra Turin 

med en rose ... 

Hvis man går til fods fra Turin 

til Milano med en rose, er der 

ikke noget at sige til, at rosen 

visner undervejs, og den elskede 

ender med at drukne sig! 

Den stakkels mand havde væ

ret heldigere stillet, om han 

var startet fra København og 

havde taget SAS' Milano-for

bindelse, der afgår fra Kastrup 

og er i Milano 3 timer og et 

kvarter senere. Rosen havde da 

været dugfrisk ved ankomsten, 

og sangen var kommet til at 

handle om noget helt andet -

måske om eventyret med de 

tre skandinaviske lande, der i 

fællesskab skabte et af verdens 

største, internationale luftfart

selskaber ... 

. , ••• 

B.JVIND CRRISTENSBN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Vesterbrogade 80 - Kbhvn, V, 

SAS 




