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ACHIEVEMENT 

EN FAIREY DELTA 2 
har ved en stigning 

overshredet lydens hastighed. 

Udstyret med en 

ROLLS-ROYCE 

AVON 
FLYVE MOTOR 

ROLLS-ROYCE LIMITED · DERBY . ENGLAND 

REPR.: MOGENS HARTTUNG • DANAVIA A/S • JENS KOFODS GADE 1 • KØBENHAVN K. 



Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning - Svæveflyvning - Modelflyvning 

Nr. 1 

Ellehammer
året 

A EROKLUBBEN ønsker sine med
lemmer, sine gode venner blandt 

myndigheder og presse, FLTV's læsere 
og annoncører glædeligt nytår. 

Året 1956 er et stort år, ikke blot 
for dansk flyvning, men for flyvningen 
i almindelighed, fordi det er 50 år 
siden, at den danske opfinder Jacob 
Christian Ellehammer hæuede sig fra 
jorden med en flyuemaskine, som han 
selv havde bygget, og dermed bidrog 
til at uise en verden, at flyvning u a r 
mulig. 

Det skete den 12. september 1906. 
Der/ or kan vi danske med rette og ued 
forskellige arrangementer mindes den 
mand, som for et halut århundred si
den, på trods af den offentlige me
ning, alligeuel troede på flyvningens 
ide - og gennemforte sit forehavende. 

K DA har taget initiatiu til, at Elle
hammer-året bliver markeret på far
skellig vis. To af Ellehammers gamle 
flyuemaskiner bliuer restaureret og 
genopbygget og uil bliue beuaret for 
efteruerdenen på et museum; men 
forinden uil de bliue midtpunktet i 
en udstilling i K øbenhaun og forhå
bentlig andre steder i landet. 

For at fortælle uerden om den dan
ske flyvepioners indsats udsender 
udenrigsministeriet et særnummer af 
sit tidsskrift på engelsk om Elleham
mers eksperimentering med flyuema
skiner, flyuemotorer og helikoptere. 

Endvidere tilstræber KDA at arran
gere et stort flyuesitævne, at få ud
sendt et specielt Ellehammer-frimærke, 
at få en uej eller gade opkaldt efter 
uor berømte landsmand og meget 
mere. 

Endelig foruenter KDA, at Elle
hammers indsats vil uære et eksempel 
til efterfølgelse for model-, suæue- og 
motor/ [yverne landet over, således at 
samtlige flyveklubber i Danmark ar
bejder for flyvesagen med samme 
initiativrigdom og udholdenhed som 
Ellehammer. 

1956 skal blive det helt store 
Ellehammer-år. 

Januar 1956 

Hvem var 

Jacob Christian 
Ellehammer? 

29. årgang 

En kordattet oversigt på tærskelen 
til Ellehammer-året. 

E LLEHAMMERs interesse for flyvning 
stammer helt fra drengeårene. Han 

blev født den 14. juni 1871 i Bakkebølle i 
nærheden af Vordingborg. Hans fader, der 
var entreprenør, påtog sig sammen med 
sine to brødre udtømningen af Vaalse Vig, 
et stort og meget anerkendelsesværdigt ar
bejde, og her på Falster tilbragte Jacob 
Christian Ellehammer sin barndom. 

Her begyndte han at interessere sig for 
flyvning på den måde, at han byggede 
drager af gamle kasserede møllesejl fra de 
vindmølledrevne pumper, der anvendtes til 
udtørringsarbejderne, og det lykkedes ham 
også at få dragerne til at løfte selv ret 
tunge byrder. 

Det var indledningen til hans senere 
banebrydende pionerarbejde på flyvningens 
omrMe. 

På det tidspunkt, hvor Ellehammer satte 
sine drager til vejrs, var flyvningen endnu 
det store og uløste problem. Otto Lilienthal 
var lige begyndt at eksperimentere med sine 
glideforsøg - og andet fandtes ikke i hele 
verden - når lige undtages forsøgene med 
luftskibe. 

Da Ellehammer var færdig med skolen, 
kom han i urmagerlære i Nykøbing på Fal
ster, og da han var blevet svend, rejste han 
en del på faget, som dengang var skik og 
brug. I 1889 fik han imidlertid interesse 
for det nye fænomen, som elektriciteten 
dengang var, og søgte derfor uddannelse 
og beskæftigelse ved elektromekaniske virk
somheder. Han kom til København og fik 
ansættelse ved professor ]urgensens meka
niske etablissement i Møllegade, den tids 
mest moderne virksomhed. Elektricitet \ ar 
på det tidspunkt lige begyndt at vinde ud
bredelse i Danmark, og her var et udstrakt 
arbejdsfelt for den unge, videbegærlige 
mand, der hurtigt viste sine fremragende 
evner som opfinder på mangfoldige områder. 

I 1896 startede han sin egen virksomhed, 
og kom efterhånden til at beskæftige sig 
med mangt og meget. Han eksperimente-

rede med en fonograf, han byggede elek
triske automater, fremstillede apparater til 
forevisning af levende billeder, og da han 
lærte den første eksplosionsmotor at kende, 
optog denne al hans tid. Han tog selv fat 
på at bygge motorer, hans værksted blev til 
en fabrik, idet han i dette cyklernes land 
fik den ide at bygge en motor til en cykel. 
Resultatet blev en seriefremstilling af den 
berømte Ellehammer-motorcykle, der fak
tisk var scooterens forløber. Det var i årene 
omkring århundredskiftet. 

De første eksperimenter 
med flyvemaskiner. 

Ellehammer byggede ca. 1000 motorcyk
ler, og den erfaring, han derigennem op
nåede på motorfremstillingens område, ville 
han nu prøve på at overføre til en flyve
motor. Drengens leg med dragerne lurede 
stadig i ham, og han var besat af den ide, 
at det måtte kunne lykkes at gøre dragen 
til et styrbart luftfartøj, hvis man blot 
kunne erstatte dragesnoren med en tilstræk
kelig let og kraftig motor. Han var nemlig 
stadig af den mening, at det ikke var bal
loner og styrbare luftskibe, begge »lettere 
end luftene, men derimod flyvemaskinen 
som var bygget efter princippet »tungere 
end luftene, som havde fremtiden for sig. 
Ellehammer fik ret - og det blev også flyv
ningen, som gjorde hans navn berømt over 
hele verden. 

Det første han gjorde, var at bygge en 
motor, som ikke vejede mere end 5 pund 
pr. hk, og samtidig byggede han på labora
toriet i Istedgade 119, som han kaldte sin 
virksomhed, en serie flyvemaskinemodeller. 
Forsøgede med modellerne resulterede i 1905 
i bygningen af en stor flyvemaskine, som 
blev færdigbygget på laboratoriets øverste 
etage. 

Da flyvemaskinen imidlertid også skulle 
prøves i praksis, gjaldt det om at finde en 
egnet plads til eksperimenterne, og pladsen 
skulle vel at mærke ligge så fjernt fra alfar 
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vej, at ingen uvedkommende fik noget at 
vide om forsøgene, bl. a. fordi det på det 
tidspunkt blev anset for en fuldkommen 
sindssvag ide at tænke på at flyve med et 
;ipparat tungere end luften. Ved velvillie 
fra greve Knuth, Knuthenborg, fik Elle
hammer imidlertid overladt den lille o 
Lindholm i Smålandshavet lige overfor 
Bandholm, og her kunne han i fred og ro 
tage fat på sine første praktiske flyveforsag 
i sommeren 1905. 

Ellehammers forste flyvemaskine var et 
monoplan, men det kom aldrig i luften. 
Bl. a. var motoren for lille. Året efter pro
vede han med et biplan, og denne gang gik 
det bedre. Både flyvemaskine og motor var 
af egen konstruktion. Motoren, der var luft
kølet, stationær med cylindrene anbragt i 
stjerneform, var bygget efter et princip, som 
anvendes den dag i mange moderne motor
typer. Om Elle.hammers motortype skrev et 
amerikansk blad for adskillige år siden, at 
Ellehammer var fader til stjernemotoren 
»Whirlwind«, som forte Charles Lindbergh 
over Atlanterhavet. 

Ellehammers forste flyvemotor var på 9 
hk, og da den som sagt var lille, havde 
han bygget en større motor på 18 hk, og 
med den lykkedes det ham at komme i 
luften. 

Den første flyvning i Europa. 
Begivenheden fandt sted den 12. sep

tember 1906. Flyvningen strakte sig over 
en distance på 42 m og foregik i en hajde 
af ¾ meter. Fætteren Lars Ellehammer, 
som hjalp til med flyveforsøgene på Lind
holm, siger i en dagbog, som han førte dag 
for dag: 

»Prøved luftskibet på banen. Vind 
2-3 m. Retning NØ. Kørte hele ba
nen rundt, svævede med bag- og for
hjulene ca. 42 m i 1 ½ fods hajde, idet 
den brasede op imod vinden. Elleham
mer hele tiden på. Tog billeder af flug
ten. Brud på carburator. Ordnede den. « 

Fra mange sider hævdes, at dette var 
den første flyvning i Europa. Den var gan
ske vist ikke officielt kontrolleret, og derfor 
er det brasilianeren Santos Dumont, som 
var i luften under kontrol fra F.A.I. den 
12. november samme år i nærheden af Pa
ris, der står som den forste officielle flyver 
i Europa. Men dette svækker ikke på nogen 
måde Ellehammers bedrift. De to mænd 
arbejdede uafhængig af hinanden, og hver 
på sin måde lykkedes det dem at komme fra 
jorden med et >flyveapparat tungere end 
luften«. Hvis man i Danmark på det tids
punkt havde kendt noget mere til den ny
stiftede internationale organisation, Federa-

tion Aeronautique Internationale (stiftet 
1905), så ville der måske også have været 
klub el. I. i Danmark, som var tilsluttet 
F.A.I. og kunne have foretaget den behørige 
kontrol. Men, hvad enten Ellehammer nu 
har flajet umiddelbart for eller umiddelbart 
efter Santos Dumont, så er hans indsats lige 
betydningsfuld. 

Ellehammer fortsætter sine flyveforsøg. 
Efter Lindholm-perioden forlagde Elle

hammer sine videre flyveforsøg til en plads 
i nærheden af København, hvor han havde 
sin fabrik og dermed nærmere adgang til at 
foretage reparationer. Desuden var der hel
ler ikke mere plads nok på banen i Lind
holm. Forsøgene fortsættes derfor dels ved 
gården Kollekolle og om vinteren på den is
lagte Bagsværd sø og senere på Eremitage
sletten. 

Ellehammer prøver først med et triplan, 
senere bygger han et biplan, og med dette 
luftfartoj deltager han i juni 1902 i et flyve
stævne i Kiel, hvor han vinder første præ
mien på 5000 reichsmark ved en flyvning, 
som varede elleve sekunder. Han var nem
lig den eneste af deltagerne, som kunne kom
me i luften. Alle de andre var ikke i stand 
til at hæve sig fra jorden. Denne flyvning i 
Kiel var forøvrigt bemærkelsesværdig der
ved, at Ellehammers flyvning på de elleve se
kunder var den forste flyvning i Tyskland 
med et »apparat tungere end luften«. 

Under flyveforsagenc på Eremitagesletten 
benyttede Ellehammer et monoplan, en type 
som han kaldte »Ellehammer-Standard«. 
Denne maskine blev også sat ind som kon
kurrent til Øresunds-flyvningen i sommeren 
1910 med greve M oltke ved roret. Elleham
mer blev ved. Han byggede nu en flyvebåd, 
et biplan, som han provede ved sluseværket i 
Københavns nuværende Sydhavn. 

Flyveeksperimenter koster imidlertid pen
ge, og da Ellehammer ikke fik nogen støtte i 
sit arbejde på at skabe en dansk flyvemaski
neindustri, måtte han til sidst lægge flyve
maskinebyggeriet på hylden og overlade til 
de store lande at sarge for flyvemaskinens 
videre udvikling. Helt opgav han dog ikke 
sine eksperimenter. Ganske vist opgav han 
flyvemaskinen, men han fortsatte med en an
den luftfartøjstype, idet det var hans store 
dram at konstruere et luftfartaj tungere end 
luften, som kunne gå lodret til vejrs og holde 
sig svævende i luften over et bestemt sted. 
Og det lykkedes ham også at få bygget en 
helikopter. Det skete i 1912, og under et for
sag den 28. september 1912 lykkedes det 
Ellehammers helikopter at hæve sig fra jor
den ved egen motorkraft med en fører om
bord. Forsøget overværedes af flere betyclen-

de mænd, deriblandt Prins Axel, der efter 
proven afgav en erklæring om »at Elleham
mers skrueflyver havde løftet sig ved egen 
kraft«. 

Helikoptereksperimenterne måtte imidler
tid også indstilles, og det samme gjaldt de 
videre forsøg med bygning af flyvemotorer. 
Som så meget andet var dette et pengespørgs
mål, og Ellehammer måtte selv financiere 
sine forsøg. Han arbejdede imidlertid ustand
selig på at skabe noget nyt. I årenes løb ud
tog han ialt 400 patenter på mange forskel
lige opfindelser. I 1920 byggede han sit la
boratorium i Hellerup, en bygning der sta
dig eksisterer, og her så mange opfindelser 
dagens lys, bl. a. en petroleumskarburator, 
en dampmotor, nye benzinkarburatorer, 
brandsprøjter, ildslukkere o.m.a. 

Jens Christian Ellehammer dode i 1946, 
men hans minde vil stadig leve i flyvningens 
verden. Han var en foregangsmand, der sta
dig syslede med noget nyt, og meget lykke
des også for ham. Hvad flyvningen angår, da 
er det interessant at læse, hvad en af hans 
samtidige, cand. mag. Helge Holst, skriver 
i sin bog »Luftens Erobring«, som udkom i 
1909. 

Helge Holst siger: »Ellehammer, der på 
flere punkter har vist betydelige opfinder
evner, har i flere år arbejdet ihærdigt på at 
løse flyveproblemet. Hans maskine, af hvilke 
den forste var en endækker eller monoplan, 
de senere to- og tredækkere med bæreflader
ne i henholdsvis 2 og 3 »dæk«, det ene over 
det andet, bar alle ved bærefladernes form 
og anbringelse, motorens konstruktion m. m. 
præget af at være en selvstændig opfinders 
værk, ikke efterligninger efter fremmede for
billeder. Særlig må mærkes den automatiske 
højdestyringsmekanisme; princippet for den
ne er, at det sæde, hvorpå styreren sidder, 
ved sin vægt sætter roret i virksomhed på 
rette måde, så snart bæreplanerne stiller sig 
enten for stejlt eller for fladt. Den 12. sep
tember 1906 løftede maskinen sig for første 
gang fra jorden med opfinderen om bord 
ved forsøgene på den lille ø Lindholm ved 
Laaland. I 1907 og 1908 fortsattes forsøgene 
på Sjælland, og i januar 1908 nåede Elle
hammer at flyve henimod et par hundrede 
meter (på Eremitagesletten); senere har han 
omtrent fordoblet denne flyvelængde, men 
han var da blevet >overfløjet« af andre. 

Det er alligevel al ære værd, at den dan
ske opfinder, der gik frem ad egne veje og 
ved egne midler, nåede at komme forud for 
de franske flyveteknikere, som byggede mere 
på andres arbejde og havde gunstigere ydre 
virkebetingelser; Ellehammers forsag hæm
medes bl. a. af den danske blæst og af træer 
og bakker på flyvepladsen .... « 

Ellehammers flyvemaskine i 1905, der ikke kom i luften. Heraf udviklede 
han 1906-modellen p~ forsiden. 

Helikopteren, der hævede elg i 1912 under officiel kontrol, 
bl. a. af Prilll Axel. 
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FØRSTE KLUBLEDERKURSUS 
Lidt om de emner, der blev behandlet på 

svæveflyverådets nye kursus. 

BETEGNELSEN ckursusc er måske ikke 
den mest rammende for de møder, som 

svæveflyverådet havde arrangeret lørdag den 
26. og søndag den 27. november for ledere 
af svæveflyveklubberne. Disse blev nemlig 
ikke stillet over for en række lærere, der do
cerede ufejlbarlige metoder til at lede klub
berne på; men de blev anbragt rundt om et 
stort bord, fik problemerne trukket op og fik 
lejlighed til at komme frem med deres erfa
ringer. 

Arrangorerne havde netop ønsket at få så 
mange erfarne klubledere som muligt med, 
således at det ved deres hjælp kunne blive 
muligt at tilrettelægge eventuelle følgende 
kursus, hvor også fremtidige klubledere kan 
få lidt hjælp. 

Allerede da de 15 deltagere modtes med 
de 6 lærere til smørrebrød i KDA's hygge
lige lokaler, blev der givet udtryk for glæde 
over initiativet, som forøvrigt skyldes A. Hår
bJ• Hansen fra Birkerød Flyveklub. 

De 15 elever var følgende: maskinarbejder 
K. Wermuth 'Jensen (Arhus), ingeniør Kaj 
V. Pedersen (Aviator), driftsleder Eli Niel
sen (Birkerød), snedker Niels Poulsen (Fre
derikshavn), forpagter Lauritz Rasmussen 
( Havdrup), direktør Bent W erlauff 'Jørgen
sen (Midtjydsk, Herning), tapetserer V. 
]aksland Larsen (Holbæk), maskinarbejder 
Frits Egon Nielsen (Næstved), læge C. E. 
,?,acho (Odense), civilingeniør A. Feddersen 
(PFG), landmand Henrik Henriksen (Ring
sted), vaskeriejer Holger Askmann (Silke
borg), ingeniør Borge Rem by ( Sportsflyve
klubben) og landmand Hans Glitrup (Vi
borg). 

. Medlemstilgangens betydning. 

Lørdag aften var helliget medlemstilgan
gen og dens betydning for dansk svæveflyv
nings fremtid. Svæveflyverådets formand ci
vilingeniør Hans H arboe indledede med en 
historisk oversigt over nedgangen i medlems-, 
klub- og diplomtal siden krigen. Han frem
hævede dog, at i sammenligning med andre 
nationer havde vi et meget pænt antal svæ
veflyvere i forhold til indbyggertallet, nem
lig 1 for hver 10.000, hvilket er dobbelt så 
meget som England, 10 gange så meget som 
USA, men færre end Holland, Schweiz og 
især Sverige, (der har 2,8) har. Alligevel er 
det totale antal for ringe til, at vi rigtig kan 
gøre os bemærket. 

Han gennemgik årsagerne til nedgangen, 
fordele og ulemper ved at få nye medlem
mer, midler til at bremse afgangen, og for
mulerede slagordet :»Rekrutere eller dø!« 

På baggrund af årsstatistikkeme for årene 
1952- 54 påviste han, at der flyves betyde
ligt mere både i starter og flyvetid pr. med
lem i de større klubber. 

Dansk Svæveflyvefonds formand, sekretær 
cand. jur. Mogens Henriksen (Ringsted) be
handlede klubbernes stilling i :»lokalsamfun
det«, d.v.s. byen med dens myndigheder, er
hvervsliv, andre foreninger, presse og offent-

* 
lighed. Han påpegede, hvordan man bedst 
skabte et godt forhold til myndighederne, 
forretningslivet o.s.v. ved orden og system 
i klubbens forhold. Endvidere gennemgik 
han, hvad der bør fremhæves over for pres
sen og hvilke lejligheder, klubberne kan be
nytte til presseomtale. Det er vigtigt, at det 
er et bestemt medlem, f. eks. formanden, der 
tager sig af dette problem. 

Til slut gennemgik medlem af fondsbesty
relsen, kontorassistent Mogens Bucli Peter
sen (Aviator), hvordan man behandler og 
:»bearbejdere de nye medlemmer for at holde 
på dem. Materiellet og flyvningen må være 
i orden, medlemmerne skal hurtigt drages 
med ind i klubarbejdet, have tildelt hverv 
samt orienteres om, hvad der foregår. Inden 
de melder sig ind, skal de have et budget for, 
hvad det vil koste dem at flyve. 

I den efterfølgende diskussion blev der ud
trykt ønske om statistisk at få oplyst, af hvil
ke hovedgrunde udmeldelserne finder sted. 
Det blev fremhævet, at folk ved for lidt om 
svæveflyvning og derfor undervurderer deres 
mulighed for at være med. Man skal gøre 
alt for at udbrede kendskabet i sin by, bl. a. 
ved at invitere andre foreninger ud at se på 
flyvningen. 

Vi må lære de nye medlemmer at klare 
opstående vanskeligheder, om nødvendigt at 
trække wire et par gange ved håndkraft. 
Men det kan ikke nytte noget at prædike 
for dem om dengang, da det var det nor
male. Vi må indrette os efter de tekniske 
fremskridt og ungdommens ændrede menta
litet. 

Bestyrelsens arbejde. 

Søndag gik det løs igen kl. halv ni, og 
Harboe indledte med at gennemgå bestyrel
sens arbejdsfordeling. Klubbestyrelser er jo 
arbejdshold, som regel på 5 mand. Harboe 
gennemgik et eksempel på en funktionsplan, 
hvoraf det fremgik, hvem der havde ansvar 
for de forskellige ting, der skal gøres i en 
klub. Men han fremhævede, at det kun var 
et eksempel. Arbejdsfordelingen skal hvert 
sted tilpasses efter det foreliggende menne
skemateriale. 

Efter at man havde drøftet disse proble
mer, fortsatte Harboe med at ridse forman
dens og næstformandens opgaver op. For
manden skal planlægge på langt sigt, både 
økonomisk og personalemæssigt, ligesom han 
skal repræsentere klubben udadtil. Næstfor
manden bør tage sig af alle de indre spørgs
mål, d.v.s. tilsynet med, at klubbens admini
strationsvirksomhed fungerer, som den skal, 
ligesom han bør kende alle medlemmernes 
kvalifikationer. 

Civilingeniør Per Bach (PFG) tog sig af 
sekretærens arbejdsopgaver. Sekretæren skal 
være knudepunktet i klubben, det led der 
opretter, vedligeholder og kontrollerer hele 
klubbens interne forretningsgang. Endvidere 
skal han tage sig af korrespondencen. Bach 
gav en række praktiske vink for, hvordan 
sekretæren kan udføre disse opgaver og hvil
ke hjælpemidler, han kan betjene sig af. 

' 

Fra mpdet i aeroklubbens hyggelige lokaler. Harboe 
er ved tavlen. 

Efter at også dette var gennemdiskuterf't, 
fortalte ingeniør Per Weishaupt som et lille 
sidespring om vor centralorganisation, d.v.s. 
Kongelig Dansk Aeroklub i almindelighed 
og svæveflyveområdet i særdeleshed. Han op
ridsede KDA's organisation og formål og bad 
klublederne få medlemmerne til at forstå, at 
KDA og de forskellige råd er serviceorganer, 
valgt af medlemmerne selv og arbejdende 
efter de retningslinier, der blev givet fra 
medlemmerne. 

Han omtalte svæveflyverådets forhold til 
luftfartsdirektoratet og gennemgik forholdet 
mellem de enkelte klubber og KDA. Han 
henstillede til klubberne så vidt muligt at 
overholde de anførte frister til gavn for er
bej dets effektivitet, ligesom han opfordrede 
til at få flest mulige medlemmer med til alt 
det, der arrangeres fra aeroklubben a.h.t. 
den gensidige personlige kontakt. 

Efter en middagspause holdt Harboe, Bach 
og Weishaupt en lille »paneldiskussion« om 
bestyrelsens arbejds/orm. 

Økonomi og regnskabsplanlægning . 

Så tog Hårby Hansen fat på at give eksem
pler på, hvordan klubberne kan tilrettelægge 
deres budgetlægning og regnskabsføring, og 
det gav naturligvis anledning til diskussion 
om klubbernes ømtålelige økonomiske pro
blemer. Alle var dog enige om, at regnskab 
og budget skal give et klart billede af, hvad 
der sker. Der var også forståelse for, at man 
må give begynderne lempelige forhold for 
at få dem med. Det er derfor praktisk at 
vente med det egentlige indskud til et lidt 
senere tidspunkt, hvor de simpelthen ikke 
kan holde op med at svæveflyve! Så finder 
de lettere udveje for at skaffe, hvad der er 
nadvendigt. 

Som sidste punkt på dagsordenen behand
lede Bach med hjælp af Buch Petersen og 
Eli Nielsen de øvrige medlemmers indsats, 
d. v.s. flyveledelse, værkstedsledelse, motor
afdeling og hvad man ellers kan have. Eli 
Nielsen fortalte, at de i Birkerod stræbte 
efter, at alle skulle kunne alt på flyvepladsen, 
mens Bach mente, at man fik større effekti
vitet i flyvningen, når der var erfarne folk 
på de forskellige poster. 

Efter en diskussion om disse problemer 
sluttede mødet. Der var stemning for at fort
sætte med flere sådanne kursus, når man 
havde samlet erfaringerne fra dette første. 
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TRAFIKFLYVEMASKINERNES 
UDVIKLING.-- II 

I fortsættelse af artiklen i sidste nummer, der behandlede langdistancetyperne, ser vi denne gang på 

typerne til de kortere ruter. 

E FTER at vi i sidste nummer betragtede 
udviklingen af langdistancetyperne, 

kommer turen denne gang til de typer, der 
anvendes til de kortere ruter. Ved vor sidste 
gennemgang (i 1952) beherskedes marke
det af Convair 340 og Martin 4-0-4, mens 
Vickers Viscount var ved at komme ind. 

Når man ser på de typer, der er i drift 
eller vil blive sat i drift i de kommende år, 
viser turbinemotoren sig her som den fore
trukne. Der bygges cfog stadig nyt typer 
med stempelmotorer - og franskmændene 
prøver at komme ind med rene jetmotorer. 

Mange ældre typer med DC-3 i spidsen 
er naturligvis stadig i drift på mellem~ 
ruterne, og på disse benyttes i stor udstræk
ning også langdistancetyper som DC-4 til 
DC-7 samt Constellation til Super Constel
lation-typerne. 

Vickers Viscount er nu leveret i ca. 75 
eksemplarer og er blevet en stor succes 
overalt. Af 700-serien er bestilt ialt ca. 
200 eksemplarer hidtil - bl. a. til USA. 
Typen udvikler sig stadig i takt med de 
Rolls-Royce Dart turbinemotorer, der dri
ver den. Prototypen havde 1000 hk pr. mo
tor og 32 passagerer. De første produk
tionsudgaver 1400 hk og 40-48 passage
rer, og 700D tager 40-59 passagerer og 
har 1780 hk pr. motor. Enden er ikke 
endda: med Dart RDa7-motorer på 2100 
hk ventes rejsefarten sat op til 587 km/t. 

Vickers Viscount Major eller Vickers 800, 
som er bestilt bl. a. af BEA og KLM, er 
beregnet til at transportere et større pas
sagertal over kortere ruter. Takket være en 
forlænget krop rummer den 65-70 pas
sagerer. De første skal leveres i år og rejser 
normalt med 515 km/ t, mens Vickers 806 
med RDa7-motorerne får forøget fuldvægt 
og 580 km/t i rejsefart. Med senere Dart
udgaver vil rejsefarten komme helt op på 
545 km/ t. 

To store konkurrenter 
Vickers 900 Vanguard er en logisk vi

dereførelse af ideerne fra Viscount-typerne 
med udnyttelse af den nye Rolls-Royce RB 
109 Tyne motor og plads til omkring 100 
passagerer, så den kan konkurrere med de 
langdistancetyper, der også bruges på de 
kortere ruter. De første ventes leveret til 
BEA i 1960. 

BEA forlangte en maskine, der transpor
terer 9,5 tons nyttelast med over 645 km/t 
på ruter op til 800 km længde. Det var for 
specielle krav til at tilfredsstille verdens
markedet, så Vickers udviklede den derfor 
til at kunne transportere 90 passagerer helt 
op til 4000 km. 

Det bliver en væsentligt større type end 
Viscount. Den bliver midtvinget med otte
talformet kroptværsnit - passagerer for 

Aviuion Tr.idcrs 
Account:anL 

Two Roll1-Royce 
O.1.n R.Da.6. 

oven og fragt for neden. Der bliver ind
gangsdøre både for og agter, så 1. kl. og 
turistklassen får hver sin dør (med ind
bygget optrækkelig trappe). Rejsefarten 
ventes hurtigt sat op til 685 km/t. 

Mens Viscount-typerne koster omkring 
7 mill. kr., kommer Vanguard til at koste 
ca. 15 mill. kr. pr. stk. Den går direkte i 
produktion uden prototyper. 

Lockheed 188 Electra bliver den nær
meste konkurrent til Vanguard, selv om den 
- i hvert fald endnu - ikke har helt så 
stor kapacitet. Der er foreløbig bestilt 75 
til brug i USA - de første til 65 passage
rer. Også Electra skulle kunne bruges på 
korte ruter - helt ned til 250 km - men 
snart kom der en kunde (Eastern), der ville 
kunne flyve non-stop fra kyst til kyst, og 
så begyndte Electra allerede nu at vokse -
spændvidde, længde og fuldvægt gik i vej
ret. 

Med Electra er Lockheed sprunget fra 
Constellation-typerncs elegante kropform og 

Overalgtøtegnlnger af Avlatlon Trader'ø Accountant 
(t, v .) og Hurel•Dubole HD 45, der dog nu eynea 

opgivet (f. n,). 

TRAFIKFLYVBMASKINBR TIL MBLLBMLANOB 00 KORTBRB RUTBR 

1\loto- Pnss.- Spænd· Lumg- Plnn- Tom• F uld- l\Inx. Eksempel på rækkevidde Type rer nntal vidde do nreal vmgt vmgt r ojsof. med nyttelast m lll m2 t. t. km/t 

Vickers Vanguard ............ 4X4000 hk 93-105 36.0 36.0 50 645 Over 2000 km m. max. nyttelast 
Lockheed Electra ............ 4X3750 hk 60- 90 30.2 31.7 121.0 50.0 667 3000 km m. 7 .8 t. m. res. 
Hurel-Dubois HD-45 .......... 2X4080 kg 56- 80 45.0 29.0 108.0 20.7 4 1.0 710 3000 km m. 7. 7 t. m. res. 
SE 210 Caravelle ............ 2X4540 kg 70- 91 34.3 31.5 146.0 19.0 40.8 770 2800 km m. 7.0 t. 
Vickers Viscount Major ........ 4Xl700 hk 65- 70 28.7 26.0 89.5 17.7 28.2 530 1380 km m. 6.3 t. m. res. 
Vickers Viscount 700 D ...... 4Xl780 hk 40- 59 28.7 24.7 89.5 16.7 27.2 538 1525 km m. 5.5 t. m. res. 
Convair 440 ................ 2X2500 hk 44- 52 32.1 24.1 85.5 15.3 22 .5 480 1930 km m. max. last m. r. 
Hurel-Dubois HD-32 .......... 2Xl200 hk 42 45.0 22.0 100.0 10.4 16.5 280 1000 km m. 4.6 t. ud. res. 
Handley Page Herald ........ 4X 870 hk 36- 44 29.0 21.5 82.0 9.65 15.4 371 370 km m. 4.8 t. 
Fokker Friendship ............ 2Xl400 hk 28- 36 29.0 22.3 70.0 9.37 14.8 450 480 - 1335 km 
Aviation Traders' Accountant .. 2Xl780 hk 12- 36 25.1 18.4 58.8 6.7 12.7 456 550 km m. 2.5 t. m. res. 
Scottish Av. Twin Pioncer ...... 2X 570 hk 14- 16 24.3 13.7 62.4 4.1 6.1 280 960 km m. 1.36 t. 
De Havilland Heron 2 ........ 4X 250hk 14- 17 21.8 14.8 46.4 3.8 5.9 312 500 km m. 1.57 t. m. res. 
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er samtidig gået over til .turbinemotoren 
efter flere turbine-projekter til Constella
tion. 

Motorerne er foreløbig Allison 510 (T 
56), som er den eneste amerikanske turbine
motor der er godkendt til civilt brug. De 
er på 3750 hk, men man forudser indbyg
ningen af motorer op til 5000 hk. 

Lockheed mener, at der er et meget stort 
marked for denne klasse (mindst 1000 ! ) . 
I konkurrencen med Vanguard kan det 
komme til at spille en rolle, at de første 
Electra allerede skulle flyve i 1957 og 
skulle kunne leveres i 1958 - ejheller her 
bygges først prototyper. 

To franske jettyper 
Mens de fleste andre producerende lan

de holder på turbinemotoren, har Frankrig 
to typer med jetmotorer på programmet. 

SE 210 Carauelle er længst fremme, idet 
prototypen er i fuld gang med intensiv 
prøveflyvning, og Air France har netop 
placeret en ordre på 12 stk. til levering i 
slutningen af 1958. Caravelle er en lav
vinget type med pilformet plan, samme 
næse som DH Comet og motorerne anbragt 
udvendig bag kropsiderne. Motorerne er 
Rolls-Royce Avon, oprindelig RA 16, men 
udskiftet med de stærkere RA 26. 

Med samme passagertal som Electra får 
den ca. 100 km/t større rejsehastighed, 
men noget mindre rækkevidde. På de vig
tige franske ruter til Nordafrika skulle den 
kunne gøre to rundture i døgnet. 

Hurel-Dubois HD.45 er en fransk type 
i samme klasse, som endnu ikke har fløjet. 
Den ser imidlertid væsentlig anderledes ud, 
idet den som sine stempelmotorede forgæn
gere har et højvinget afstivet plan af stort 
sideforhold med motorerne (Avon) anbragt 
lavt og lettilgængeligt på to små under
planer. (Det ser nu ud til, at dette projekt 
er opgivet). 

Tre med stempelmotorer 
Conuair 440 Metropolitan, der fornylig 

midt i Viscount'ernes sejrsrus blev bestilt 
af SAS, Sabena, Swissair og Finnair, af
viger kun i detaljer fra Convair 340, som 
der flyver et par hundrede af. 

Når den kan gøre sig gældende endnu, 
skyldes det først og fremmest, at man kan 
få den hurtigt, at den på meget korte ruter 
er økonomisk overlegen, og at den anven
der samme motorer som andre anvendte 
typer (Pratt & Whitney R 2800). Da flere 
af kunderne har 340 i forvejen, er den et 
naturligt supplement. KLM siges iøvrigt at 
overveje at lade sin 340 bringe op til 440-
standard. 

Convair har jo tidligere prøvet at ind
bygge turbinemotorer, og der siges at eks
istere et projekt, Convair 550, med Allison 
T-56. Desuden er Napier ved at udstyre en 
Convair 340 med Eland-turbinemotor, så 
Convair kan også i fremtiden regnes som 
c.-11 konkurrent. 

Hurel-Dubois HD-32, udviklet af HD-31, 
er i en noget anden klasse med svagere 
motorer og lavere hastighed. Den kan må
ske få et anvendelsesområde som DC-3-af
loser i et vist omfang. Normalt anvender 
den P & W 1830-motorer som DC-3, men 
kan dog også forsynes med Wright Cyclone 
på 1525 hk. Air France har bestilt 24, mens 
den franske flåde har bestilt over 100 til 
rekognoscerings- og anti-ubådsbrug. En ver
sion HD-34 skal anvendes til fotografiske 
opgaver (kortlægning etc.) . 

Handley Page Herald er en anden ny 
type med stempelmotorer, nemlig fire Alvis 

Leonides Major. Den er ikke beregnet til 
de stærkt belagte ruter mellem store be
folkningscentrer i Europa og Amerika, men 
til mindre gennemsnitsruter rundt om i 
verden. Det er en moderne flyvemaskine, 
som kan udføre DC-3'ens arbejde og en 
hel del til samtidig med at den overholder 
nutidens strenge ICAO-krav og krav til 
komfort (trykkabine ) . 

Handley Page har baseret den på meget 
nøje markedsundersogelser rundt om i ver
den og har allerede fået flere ordrer (2 9 ) 
fra Australien og Colombia. 

To turbine-typer til 
Fokker F.27 Friendship, som vi omtalte 

i sidste nummer, markerer Fokkers forsøg 
på et come-back til trafikflyvningen - med 
den gamle foretrukne højvingede udform
ning. Med to Dart-motorer og plads til 
normalt 28 passagerer er den beregnet til 
ruter med mange >stoppesteder< undervejs 
og med færre passagerer end mellem de 
helt store byer. Den anden prototype vil 
få en 0,9 m længere krop, så det normale 
passagertal øges til 32. 

Auiation Traders' Accountant har også 
to Dart og plads til normalt 28 passagerer. 
Den sigter efter samme marked som Friend
ship samt efter forretningsmarkedet. Den er 
lavvinget og forsynet med en enorm finne 
og sideror. Prisen skulle kun blive 2.2 mill. 
kr. uden radio, og den skulle kunne leveres 
fra 1957. 

Mindre typer 
De foregående trafikflyvemaskiner har 

rummet fra over 100 ned til normalt ca. 
28 passagerer. Der er imidlertid stadig 
ruter, hvor mindre typer kan anvendes, 
såsom 

Scottish A uiation Twin Pioneer, der er 
udstyret med to Alvin Leonides motorer, 
og som specielt er beregnet til at beflyve 
ganske små pladser. Med fuld last starter 
den på 310 og lander på 270 meter takket 
være godt med flaps etc. 

De H auilland H eron i samme storrelses
klasse, men med fire Gipsy Queen motorer 
er stadig i produktion og anvendes mange 
steder. Heron 1 har fast understel og er 
bedst egnet på helt korte, medens Hcron 2 
med optrækkeligt er bedst på lidt længere 
ruter. Der er foreløbig bygget 100 Herons. 

Ikke alt 
Af ovenstående trafikflyvemaskiner er det 

forholdsvis få, der endnu er kommet i drift. 
Vi har i artiklen fortrinsvis villet se frem
efter. 

Som bekendt findes der mange andre 
typer i brug idag, ikke blpt den uopslidelige 
DC-3, men også typer som Saab Scandia, 
Airspeed Ambassader o. s. v. samt en hel 
del mindre typer. 

De gennemgåede typer sigter imidlertid 
alle i større eller mindre grad efter ver
densmarkedet (men derfor er det ikke sik
kert, at de alle vil kunne gore sig gældende). 
Det må imidlertid ikke glemmes, at f. eks. 
russerne også bygger trafikflyvemaskiner og 
også har en jetdreven type, ligesom f. eks. 
Spanien har nogle tomotors maskiner. 

Vickers 900 Vanguard. 
Vickers 800 Vlscount Major. 

Vickers 700 Viscount. 
SE 210 Caravelle. 

Lcckheed 188 Electra. 
Handiey Page Harald. 

scottish Aviatlcn Twin Ploneer. 
Fokker F. 27 Frlendahip, 

Hurel-Dubols H D-32, 

PW 



NEW ZEALAND- 50% statstilskud, 
lave gebyrer, ingen 
teorltld. 

SCL ,•idt det h11r kunnet konstateres, hnr 
der aldrig været offentliggjort tegninger -
ikke engang o,·ersigtstegninger - uf Elle
hummer-typerne. i\Ieu på bagsiden briugcr vi 
en detaljeret tegning af Ellehummers stnn
dardmouoplan fru 1000. Den eksisterer den 
dng i dng og er med støtte af A/S Dansk 
Esso ved ut blive restoureret. 

Privatflyvningens Eldorado 
Fra vor korrespondent på New Zea

land, Wm. Wohlert-]ensen, har vi mod
taget følgende interessante oplysninger 
om privatflyvningen på den side jord
kloden - de sætter vore egne forhold 
i et interessant perspektiv. 

HER ved National Airways har vi en 
sportsklub, der for 18 måneder siden 

overtog en gammel Tiger Moth fra en an
den afdeling. Det kan nævnes, at prisen 
var 8.000 kr.; men den kunne have været 
solgt til landbrugsflyvning for 22.000 kr. -
så stor er manglen på maskiner til det brug. 

Nu kom der gang i flyvningen, og fra 
I. april til I. december 1954 blev der fløjet 
408 timer, og 1 7 medlemmer gik solo. Gen
nemsnitstiden for solo var 5 t. og 24 min. 
For andre klubber er den 8 timer. Hvorfor 
tiden ligger så meget lavere end i Danmark 
kan jeg ikke svare på. 

Prisen har hele tiden været 40 kr. pr. 
time, med eller uden instruktør. Det er for 
at støtte instruktionsflyvningen. Vi regner 
dog med at kunne reducere prisen ret be
tydeligt. Instruktoren er en 29-årig lærling. 

Medlemstallet er 60, deraf har 36 certi
fikat. Det kan vist være ret godt af et per
sonale på ca. 300. 

For et halvt år siden købte vi en hava
reret Auster, og om kort tid står den som 
en ny maskine. 

50 % fra staten 
Når flyvningen står så godt her i New 

Zealand, som den gør, så er en af årsagerne 
den, at alle fra 16 til 40 år efter certifikat
erhvervelsen får 50 % godtgørelse af sta
ten. Dette kan yderligere forøges, hvis man 
er tilsluttet Air Training Corps. !øvrigt 
synes der ikke at være nogen her, som 
mangler penge. 

Lægeprøve til 10 kr. 
Såfremt en person her ønsker at lære 

at flyve, går han til en flyveklub og får 
to skemaer, et for lægeundersøgelse og et 
til luftfartsmyndighederne. Er lægeunder
søgelsen i orden (den koster 10 kr.), får 
man et Student Licence udstedt, gyldig for 
et år (5 kr.), og nu kan man begynde at 
flyve. 

Teori pr. selvstudium 
En teoriskole findes ikke. Teorimateriale 

får man udleveret gratis fra klubben og 
kan studere det efter behag. Når imtruk
tøren giver eleven fri til solo, kan han 
flyve, hvorhen han vil i N. Z. 

Undervisningen kan begynde ved 16 års 
alder, men den endelige prøve kan først 
aflægges, når man er 1 7 år og efter 50 
timers grundig uddannelse. 

Det er vist ikke uden interesse at omtale 
prisen for de forskellige attester. Jeg synes 
i alle tilfælde, at det er ret meningsløst, 
at unge mennesker, som sparer røg og snus 
for at tage flyveundervisning, skal betale 
overpriser for disse attester etc., bare fordi 
det har med flyvning at gøre. 

Mere end een læge i Danmark har til 
mig udtalt, at de ikke forstår, hvorfor denne 
takst er sat så højt. 

At der til flyvning og motorkørsel hører 
en teori, og at denne skal kunnes, er na-
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turligt. Men at man for flyvningens ved
kommende også kræver, at der skal anven
des et bestemt antal timer for at lære den, 
er meget unaturligt - det er og bliver 
individuelt. Jeg husker heller ikke at have 
set en paragraf om, at såfremt en person 
har en tilsvarende eller højere uddannelse 
i et af fagene, er han fritaget for dette. 

Certifikatvedligeholdelse 
Her i N. Z. er 5 timer årlig tilstrækkeligt 

til certifikatfornyelse. Det vil dog sige -
hvis man ønsker at flyve med passager, må 
man i løbet af de sidste 6 måneder have 
fløjet mindst to timer og have foretaget 5 
starter og landinger. 

Ifølge min erfaring kan både 5 og 10 
timer være for lidt til vedligeholdelse af 
flyvefærdigheden. Det afgørende er, hvor
dan timerne anvendes, og jeg vil tro, at 
et minimum af start og landinger vil være 
en bedre løsning. W. W.-]. 

Endnu flere master 
Iflg. Notnm-Dnnmnrk er cm mnst under 

opforelse pi!. Søsterhoj (Skil.de bukker) ved 
Arhus. Den har forelohig nl!.et (l5 m over 
terræn og er afmærket med hindringslys, 
men vil komme helt 011 pi!. 213 m over ter
ræn og 317 m over hu vet ! 

I Notam A/250 uf 25. november er der 
en fortegnelse over luftfartshindringer samt 
retningslinier for, h,·ordnn bekendtgørelse 
nf disse fremtidig vil finde sted. Det frem
gi'!.r hernf bl. n., nt hindringer hvis højde 
er mindre end 100 111 over terræn, og som 
ikke findes i nærheden nf indflyvningszoner, 
f. eks. tl!.rnet pi!. Yding Skovhøj syd for 
llimmelbjergsoerne, ikke vil bli\'e bekendt
gjort i Notam. 

Det vnr som bekendt dette tl!.rn, en pri
vutflyver for nogll' år siden kolliderede 
med, hvorved han hlev dræbt. 

Konkurrence om bygning af 
Ellehammer-modeller 

I næste nummer forrnnter vi ut kunne ud
skrirn en konkurrence om bygning nf model
ler uf Ellehnmmers fly,•emoskiner som model
flyYernes bidrog til l!lllehnmmer-året. 

Konkurrencen vil nntogelig blive dels en 
ulm. byggekonkurrence om den smukkest 
byggede slmlnmodel nf en Ellehummer-type, 
dels en konkurrence om flyvende sknlnmodel
ler. Standnrdmodelleu kun sikkert bygges 
bCtde som linestyret og som fritflyvende mo
del, e\'t, med anvendelse uf mindre ændrin
ger, som overlades til konstruktorcrnes fnn
tnsi. 

Tegningen er udført i sknln 1 :40, men 
modellerne mCt gerne bygges i undre mCtle
stoksforholcl. 

Ris 
Eu uf bindets læset·t•, rndakliorn;sekrela•r 

Cla11s F,-ost, hnr sendt reduktionen et brev, 
h,·ori han i meget vrede vendinger kritiserer, 
nt bladet bringer annoneer med engelsk tekst. 
Endvidere kritiserer hr. Frost, ut bindet har 
for mange anuoncer. 

S-rar: Reduktionen og ekspeditionen skul 
gore, hvnd den kun for nt fd det førstnævnte 
forhold ændret. 

i\Ied hensyn til annoucel'lle, ja, s1\ I ecl hr. 
Frost vist bedre end munge undre, nt annon
cer er uf livsvigtig betydning for sålt'I dng• 
binde som fagblade. Vi tror ikke, nt hcsern<' 
\'il kunne betale den høje pris, der vil bli\'c 
nodvendig, hvis muu undlod ut briuge 1111 -

noncer. l\Ien det er jo ogsCt nnd,·endigt for 
fabrikkerne nt kunne komme i kontnkt me<I 
læserne og forbrugerne gennem nnnoucrr. 
Ros 

En anden uf vore læsere, st111I. polyt. Arn c 
Slyn_qbo,-g, skriver: 

"llurrn for FLYV. N:csten h1•cr gang jeg 
hor købt FLYV, hor jeg været ved nt for
tvfrle. Der vnr ikke noget nt l:1•:,;e om trnfik
flyvning. Næsten intet. I enkelte tilfælde, 
o,erho1·edet intet. l\Ien denne gang vnr der 
altså noget, og jeg takker munge gnnge for 
det". 

Svar: Desrn!rre mCt reduktionen tnge hen
syn til, nt læsekredsen er meget forskellig
artet sammensat, og der vnr ikke noget. ,·i 
hellere ville, end i hvert nummer nf bindet 
nt gøre forsøg pi!. nt tilfredsstille ulle lllll'· 
ter - men så skulle bindet ,·ære 10 gu nge 
Hl!. stort. 

Som omtalt i sidste nummer har Saab J.35 Draken nu været i luften. Den skal afløse J-29 og ventes med 
sin Rollø-Royoe Avon motor med efterbrænder at kunne flyve 1i gange lydens hastighed, Planet har dobbelt 

deltaform. 



. SJJAHAWK 
PACKS 

A BIGGER PUNCH 

FORTHE 

JET-AGE NAVY 

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 backecl by large American off,~hore dollar orclers. 
This key aircraft, which combines exceptional 
manænvrability with 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 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 fl. length - 40 ft. 
Maximum speed - close to speed of sound. 
Power - one Rolls-Royce 'Nene' turbo-jet. 

Sir W. G. Armstrong Whitworth Aircraft Ltd 
Baginton, Cm·entry 

MEMBER OF THE HA\Vl{ER SIDDELEY GROUP 
PIONEER ... AND WORLD LEADER IN AVIATION 
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Svæveflyveren Erik Nielsen sammen med en vaske• 
ægte indianer i Kalifornien. 

Det er ikke for tidligt 
at tænke på sommerferien 

Fine chancer for 17-20-årige for at 
komme med på udvekslingsrejser til 

USA, Canada og Holland. 

KUNNE du tænke dig en sommerferie 
som den, Erik Nielsen fortæller om på 

denne side? At flyve ud til et fremmed 
land og være gæst der i 3 uger? At møde 
unge flyveinteresserede fra alverdens lande? 
Hvem kunne ikke det? 

Du har chancen, hvis du er mellem 17 
og 20 år gammel og er medlem af en klub 
under KDA. Chancen er større, end man 
skulle tro, for antallet af kvalificerede an
søgere er begrænset, og af en eller anden 
grund søgte kun halvt så mange i fjor som 
de foregående år. Måske undervurderede ed 
deres muligheder for at komme med. 

Bortset fra at have alderen og at være 
pæn og velopdragen skal du kunne lidt en
gelsk - ikke sådan at forstå, at du kan 
skrive fejlfri engelsk stil, men sådan at du 
kan forstå, hvad der bliver sagt til dig, og 
sådan at du kan svare, når du bliver spurgt. 
Så gør det ikke noget, at du klarer situatio
nen ved at putte et dansk ord ind imellem. 
Du må bare ikke gå i stå - heller ikke, 
hvis det drejer sig om radio eller fjernsyn. 

Nu er der jo et halvt år, til rejsen skal 
finde sted, og et par måneder til udtagelses
prøven, så der er tid til at lære noget en
gelsk og ove sig i det. Og den indsats er 
ikke spildt, selv om man ikke skulle være 
heldig. 

Så er der pengene. Selv om turen er gra
tis, skal der betales ca. I 00 kr. til forskellige 
udgifter såsom visum o. lign. Endvidere er 
det naturligvis rart at have lidt lommepenge 
med. Selv om man må medføre for ca. 350 
kr., er 150 kr. imidlertid tilstrækkeligt. 
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Sommer: 

Med KDA på sommerferie i Kalifornien 
E FTER en storslået tur over Atlanten 

med mellemlandinger i London, Azo
rerne og på Bermuda ankom vi til Wash
ington D. C., første etape på vores eventyr
rejse U.S.A. rundt. Besoget i Capitol var 
en af de store oplevelser, her fik vi bl. a. 
lejlighed til at se et lille glimt af debatten 
i senatet. I dagene efter ankomsten fik vi 
rig lejlighed til at se nærmere på Wash
ington, en meget smuk og imponerende by, 
hvor skyskraberne ikke var i overtal. 

Tre dage senere fortsatte vi turen videre 
ind over kontinentet mod vort egentlige 
mål, Kalifornien, hvor vi skulle tilbringe 
ti dage. Ankomsten til San Francisco var 
lidt kolig, havgusen lå klam og kold hen 
over byen, og toppen på den berømte Gol
den Gate Bridge forsvandt i tågen; men 
næste dag viste vej ret sig fra sin bedste 
side, med solskin og varme. Rundturen i 
San Francisco var en oplevelse uden side
stykke, her besøgte vi University of Cali
fornia, den Kinesiske have samt et spæn
dende besog i China Town, hvor vores 
penge hurtigt fik ben at gå på. Efter en 
rundtur i de stejle gader, hvor vi bl. a. fik 
lejlighed til en tur i de beromte Cable 
Cars, blev vi kørt ud til en af de mange 
kæmpeskove i Kalifornien; her var træerne 
af noget storre dimensioner, end vi er vant 
til at se herhjemme. 

De fem dage i San Francisco gik hurtigt, 
og turen fortsattes videre til Los Angeles 
og Hollywood (vi boede på et hotel i selve 
Hollywood), det blev dage ingen af os 
nogensinde vil glemme. Her blev vi inter
viewet i fjernsynet, bc:sogte Walt Disneys 
filmsstudier, hvor vi hilste på den bc:romte 
filmskuespiller Les Parker (»Davy Crock
ett«,) sangen om ham har allerede gjort 
sit indtog herhjemme:, derefter besøgte vi 
M.G.M. filmstudier, hvor vi kunne nikke 
genkendende til mange kendte kulisser; 
efter disse besøg korte vi gennem Beverly 
Hills, stedet hvor de berømte filmstjerner 

Og så skal der anskaffes tøj til en ensartet 
påklædning. Den bestod ifjor af et par 
kamgarnsbenklæder, et par lærredsbenklæder 
og to skjorter og kostede ca. 250 kr. Det er 
jo egentlig ikke en ekstra udgift, for tojet 
kan bruges lang tid efter og sparer senere 
udgifter til fornyelse af garderoben. 

Men vi kommer jo ikke uden om, at der 
skal fremskaffes et beløb på 500 kr. For de 
fleste i den pågældende aldersklasse, som 
enten er skoleelever eller lærlinge, er det 
et stort beløb. Men der er chance for en 
rejse til en værdi af I 0.000 kr. for det! 

I mange tilfælde er forældrene villige til 
at hjælpe - i andre tilfælde har de lykke
lige i de foregående år vist, at de selv har 
kunnet tjene de penge. En byplads, et som
merferiejob - jo, hvis du vil, så kan også 
det klares. 

Endelig skal du have en anbefaling fra 
din klub. Vi vil jo først og fremmest have 
de medlemmer ud, som har vist forståelse 
for klubarbejdet og interesse for flyvesagen. 
De færreste i den alder kan fremvise en 
mangeårig virksomhed på tillidsposter. Men 

har deres hjem, her tilbragte vi en ufor
glemmelig eftermiddag hos den beromte 
dansk-amerikaner, Jean Hersholt, i dennes 
pragtfulde hjem. Dagen efter havde vi en 
interessant tur til den berømte Knotts Berry 
Farm, reservat for cowboys og indianere, 
der fredeligt gik side om side. 

Desværre gik dagene i Kalifornien alt 
for hurtigt, og flyveturen fortsattes nu 
tilbage over kontinentet via Denver, Salt 
Lake City og Omaha til New York, hvor 
vi atter blev genforenet med de andre na
tioner. Her fik vi for alvor lejlighed til at 
stifte bekendtskab med skyskrabere, at stå 
på toppen af Empire State Building med 
New York liggende under sig er i sig selv 
en oplevelse, man sent vil glemme. Besoget 
i De Forenede Nationers bygning samt den 
berømte radioby, hvor vi overværede en 
operaforestilling i den enorme Music Hall, 
gjorde sit til, at vi fik en storslået afslut
ning på vores eventyrrejse, og ligeledes var 
sejlturen i New Yorks havn en imponerende 
tur, her så vi frihedsgudinden på nært hold. 

Efter at orkanen »Connie« havde for
sinket os et par dage, gik turen atter hjem 
over Atlanten, via Azorerne, hvor vi til
bragte en dag, som vi benyttede til en tur 
rundt på den skønne ø. Efter ankomsten 
til Frankfurt fik vi et hurtigt lift til Ka
strup, hvor vi alle, lykkelige over det vid
underlige eventyr som vi havde fået lov til 
at opleve, atter satte benene på dansk jord. 

Hermed vil jeg gerne i slutningen af 
denne artikel rette en personlig tak til 
arrangøren af de danske udvekslingsrejser, 
kaptajn John Foltmann, for det store ar
bejde der hvert år går forud for disse 
rejser, og tak fordi at vi unge har fået, og 
atter i det nye år vil få chancen til at 
komme ud og lære andre unge flyveinter
esserede mænd at kende. 

Erik Nielsen, 
Nyk. Sj. Svæveflyveklub. 

enhver kan have vist sig aktiv og hjælpsom 
og kan f. eks. have solgt en hel masse lod
sedler i flyvelotteriet. 

Ansøgning indsendes senest 1. marts 
Senest 1. marts 1956 sendes til KDA en 

håndskrevet ansøgning indeholdende: 
1. Fulde navn, fødselsår, -dato og -sted. 
2. Nøjagtig adresse, eventuelt tel::fonnr. 
3. Kortfattet oplysning om, hvor længe du 

har været medlem af hvilke klubber, 
virksomhed i klubben, tillidshverv eller 
anden indsats til gavn for klubben og 
flyvesagen. 

•k Oplysning om dine engelske kundskaber. 
5. Anbefaling fra klubbens bestyrelse. 
6. Fotografi (returneres kun, dersom fran

keret svarkuvert vedlægges). 
7. Udtalelse om, at du er villig til at del

tage i en udtagelsesprove i København 
(en søndag). Her proves især evnen til 
at tale engelsk. Du må selv betale rejsen. 

8. Udtalelse om, at du er villig til at af
holde de ovenfor anførte udgifter til rejse 
og påklædning. 



Vinter: 

MODELFLYVNING I FROST OG SNE 
Af 

Carl Christian Brunckhorst 

I de mørke vintermåneder - hvor de fle
ste modelflyvere nøjes med at sende hå

befulde tanker tiL de kommende solfyldte 
uger, fantasien fremmaner - er det for den 
virkelige ~flygf!ugan« værd at vide, at med 
en smule ulejlighed kan den kære sport og
så dyrkes, selv om sneen og isen generer 
trafikken i luften og på jorden. Alt hvad 
der kræves, er et par ski svarende til mo
dellens størrelse samt en petroleumsbrænder 
beregnet på at forvarme cylinderhovedet. 

Jeg har i vinteren 1954--55 gentage 
gange haft en linestyret model i luften over 
Fluepapiret i Charlottenlund, og i solskinnet 
tog den rød-blå model sig nydeligt ud mod 
den hvide sne og de sorte træer. Hermed 
nogle tips, erhvervede under tænderklapren 
og med blåfrosne fingre. 

Hvis sneen er meget fin og løs, vil der 
efterhånden næsten uvægerligt sætte sig et 
lag puddersne i den olie, maskinen altid er 
dækket med, og under en skæv landing eller 
et styrt bliver den som regel komplet tildæk
ket. Dette lag har samme virkning som til
isning på de store maskiner - d.v.s. øget 
vægt og ændrede vingeprofiler med for
mindsket bærekraft - og er næsten umuligt 
at fjerne i fri luft. Er det forst kommet så 
vidt, er det derfor lige så klogt at pakke 
sammen og tø op hjemme i centralvarmen. 

Skiene snittes af ask, hickory eller anden 
hård træsort og laves som et par alminde
lige ski - bortset fra bindingerne - som 

--

bør være således, at de kan monteres, uden 
at hjulene behøver at fjernes. Herom lidt 
senere. Husk at skiene heller må være lidt 
for lange og brede end omvendt. Til min 
model - der vejer ca. 700 gram - er må
lene 25 X 2 cm. Dette er muligvis lidt småt 
dimensioneret, men virker alligevel. 

Husk at skiene skal være parallelle, og at 
de skal have en smule vridning - 5-10 
grader - ind mod den, der flyver. Ellers 
slæber de sidelæns under start og landing. 
Trykket fra landingsstellet skal ligge lidt 
bag ved halvdelen af skiens længde, således 
at spidsen tvinges i vejret, når modellen 
glider over sneen. Startlængden for min 
maskine er for øvrigt ca. 10 m, men den 
har også kraftigt virkende automatiske flaps. 
Under start eller landing skal skiene være 
parallelle - i det lodrette plan - med mo
dellens længde~kse; men når halepartiet 
hæves eller sænkes, ændres følgelig denne 
vinkel. I det øjeblik modellen tager jorden, 
skal dette ske med bagkanten af skiene. Det 
er således nødvendigt at give bindingerne en 
vis bevægelsesfrihed i det lodrette plan. En 
passende fjeder holder skiene spændte under 
flyvning. 

Min løsning af problemet er som vist på 
tegningerne. Materialet er aluminium, men 
dette er lidt for blødt. Duraluminium eller 
en tynd jernplade er bedre. Monteringen 
sker ved at først den ene og så den anden 
bindingsplade føres ind over hjulakslen, så
ledes at slidsen peger bagud og stopkanten 
væk fra hjulet. Skiene lirkes på plads og de 
2 stoppinde sættes i. Opstillingen skal være 
så stram, at hjuldækket presser mod skien 
og derved forhindrer en slap sammenføj
ning. Sæt fjederen på plads, og modellen har 
nu den vigtigste del af sit vinterudstyr. 
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øverat til venstre 1188 akl• 
anordningen fra siden. Ne
derat til venstre et snit 
gennem hjul, ski og dines 
ophængning. Nederst til 
hf!Jre peroleumsbrænderen. 

Petroleumsbrænderen. NOTABENE. Husk 
at brændstoffet kan være højeksplosivt selv 
i fri luft og husk, at en tæt tank pludselig 
kan begynde at lække - f.eks. efter en hård 
landing. Brug derfor brænderen med for
sigtighed og husk ligeledes, at hele maski
nen i højeste grad er brandfarlig. Dette 
gælder også plastic- og træpropellerne. Men, 
hvis De bruger nedenstående forholdsregler 
plus andre, De eventuelt selv kan finde på, 
skulle risikoen være fjernet. 

I) Lav en lille træprop til det opadvendte 
rør på brændstoftanken, det man normalt 
tanker med. Sæt det i røret, medens cylin
deren varmes; men husk at fjerne proppen, 
når motoren skal startes. 

II) Drej propellen, således at stemplet 
lukker for portene, medens forvarmningen 
står på. 

III) Da maskinen i det øjeblik, den let
ter, som bekendt helst skal pege lige op i 
vinden og da den som regel bruger ca. ¼ 
omgang til starten, vil dette sige, at vinden 
- når maskinen står klar til start - blæser 
tværs over modellens længdeakse. Anbring 
derfor flammen i vindsiden og lad den blæse 
ind over cylinderen. Dette tips er praktisk 
i forbindelse med en startmetode - som 
omtales senere - der bevirker at motoren 
skal startes stående på jorden. 

Petroleumsbrænderen kan laves på føl
gende måde. Tag en af de kendte dope då
ser. Køb 10-15 cm væge med en diameter 
på 1 cm og et rør, der passer til vægen. 
Røret kan godt være 7-8 cm langt. Lav 
et hul i låget passende til røret. Lod rør og 
låg. Træk vægen igennem røret, således at 
ca. 1 cm stikker op foroven . Fyld dåsen 
¾ med petroleum. Tænd vægen. Den bræn
der og oser fortræffeligt og er fin-fin til at 
varme fingre ved. 

Startmekanismen jeg nævnte før, er me
get ligetil og bevirker, at De ikke behøver 
en hjælper til at holde modellen, medens 
De galoperer hen til linehåndtaget. Anbring 
en løkke af sejlgarn på 3-4 cm's længde i 
den yderste del af halepartiet. Tag et 3-4 
cm bredt og ca. 10 cm langt træstykke. 
Spids det til for neden og lay et hul med 
ca. 1 cm's diameter for oven. Stik pinden 
i jorden i den ønskede startposition, således 
at den tynde ende peger ind mod den, der 
flyver. Hullet foroven skal være frit. Sæt 
modellen på jorden og stik løkken gennem 
hullet. I forvejen har De lavet en 1 cm bred 
og 3-4 cm lang flad træpind, hvortil er 
fastgjort en snor af samme længde som 
styrelinerne. Tag træpinden - låsepinden 
- og stik den igennem løkken, således at 
modellen er tøjret til startpinden. Læg den 
anden ende af udløsersnoren - fastgjort til 
et iøjnefaldende malet træstykke - ved 
siden af håndtaget til styrelinerne. Start mo
toren og spadser hen til håndtaget, som 
tages i den ene hånd, medens den anden 
har fat i udløsersnoren. Træk låsepinden 
ud af løkken, og maskinen starter. Metoden 
har ikke kikset for mig endnu. Husk at 
medbringe en kniv eller lignende. Denne er 
nødvendig, når hullet til startpinden skal 
laves i den frosne jord. 

Ved at bruge disse fremgangsmåder har 
jeg som nævnt foretaget flere flyvninger, og 
det ekstra arbejde forekommer umagen 
værd. Sne har for øvrigt en behagelig dæm
pende virkning på de bekendte dyk fra 10 
-15 m's højde med 100 km i timen, som 
jo ellers plejer at skamfere en model grun
digt. 
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"T-3" af Kil.re Rodahl, oversat fru norsk 
uf Alex Garff. Det danske Forlag. 174 sider. 
Pris kr. 17,75. 

Det er en meget spændende bog. Det er 
Pil skildring uf en amerikansk ekspeditions 
ophold pil. en flydende is-o, T -3 blev den 
kaldt, ikke ret langt fra seh-e den geogra
fiske nordpol. Ekspeditionen er et led i 
amcrikuncrucs storstilede arbejde pil. at ind
høste kendskab til meteorologien, oceano
grafien, geofysikken, glaciologien og bio
logien på de fjerneste nordpolsområder, og 
bogen giver et fyldigt billede nf den vældige 
indsats of personel og mnteri<'l - og fly,·e
!'rforing, som skol til for at kunne luse sll 
rnnskelige og specielle opgn,•e1-. 

Kåre Rodahl er en kyndig furer med 
nclskillige års erfaring fru arktiske ekspedi
tioner - bl. a . Pcnrylnml ekspeditionen i 
10,17 - og han er pn god fortæller, som 
mnn gerne fulger. Il1111,; skildringer nf de 
forstc !11111lingcr på isøcn deroppe Yed Norrl
polcn m!'Cl C-47 og C-54 er meget drnmu
tiskc, og det Rumme gælder stnrteruc, hvor 
raketter hjælt1er luftfnrtøjcrnc frn isen. 
Bogen om T-3 et· et vægtigt led i flyvc
litterntnrcns mange værker, dens emne er 
Hærpræget - og uhyre interessant. 

P. S. Oversætteren - eller forlaget -
hurde have taget telefonen og spurgt om 
den korrekte oversættelse nf visse flyve
mæssigc udtryk. Iler i Danmark bliver en 
flyvemaskinen f. eks. ikke stående 11!l "buk
ken" - det er i Norge, den gør det. Her 
blh-er den stående på jorden eller isen. 
Og "vejrmcldcsqnndroncn" er også en 
grim en. 

* 
,,Flygrap11et i fJild' ' uf .J. ko Lihwbor11. 

Allhems Foring, Mnlmo. 
Det er en meget interessant bog i bille

der om det Rvcnskc flyvevåbe11 med en 
indledende artikel om luftkrigen . Formålet 
er nt give den svenske ungdom et indtryk 
af, hvordan arbejdet m. m. er indenfor 
flyrnvll.bnet, og dette er også lykkedes pi\ 
en udmærket milde. Bogen ,·iset· de ty11cr 
og det øvrige udstyr, som idng anvendes nf 
det svenske flyvcv!lben, men den giver end
nu mere - den gi\'er et godt indtryk uf 
alle de vidunderlige ople,·clser i luften, som 
rlen unge fly,·er kommer ud for. Det er en 
bog, som l'r værd at se igennem. 

• 
"'1'1,c Soaring Pilot" uf Ann og Lorne 

\Vclch samt F . G. Irving. ,Tohn l\Inrrny, 
London 1055. 227 sider. 15 shilling. Tilsendt 
fru Knud Rasmussens boghandel. 

Her er en rigtig bog for svæveflyvere, som 
vil lære mere om svæveflyvning. Bliv ikke 
forskrækket o\"er den første del, der er skre
vet uf In·ing og måske er.for teknisk for de 
fleste, men som indeholder meget uf interesse 
for PFG-medlemmer og lignende, Relv om den 
kun virke lidt tør. 

Spring evt. straks frem til side 08, !nor 
ægteparret \Yelch suger at forklure, hvorfor 
ilet er sil. pragtfuldt at svæveflyve, og derpå 
tnger fut 111\ ut forklare, hvordan muit finder 
de usynlige opvindsomrlldcr --- udlnærket 
gjort ! De fortsætter med at fortælle om ndc
landinger, om faldskærme og navigation 
(hYOr kompasset bliver reduceret til et min
dre væsentligt instrument, end luftfnrtsdirek
torntet for tiden synes at mene, det er), om 
ornrlnndsflyvning, skyfly,•ning og instru
mentflyvning. Der et· gode råd om bulger og 
bjergflyvning, om flyvning i tosædede og til 
slut om konkurrenceflyvning. 

Brug vintertiden til ut læse bogen - den 
giver et godt grunding for sommerens fly,·
ninger. 
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o,iMmn 
Kaptajn IC Gethor-Crrnverse11 er nnsnt 

\"Cd flyveteknisk kommnndo fra den 1/ 12 
1055. 

Kaptajn 0. Tirurnp ved fl.vverstaben er 
afg/lct fru nævnte kommando. 

Efternæn1te fly, crlujtnnntcr af 2. gr. 
af res. er udnævnt til flyverlojtmmter uf 
1. gr. nf res, fru 1/ 12 1!)55: J. G. Nielsc11, 
r. E. T,nrlvig, 0 . D. U. :.Vielsen, 8. Il. des 
Fontai11es, E B. I11111sc11, I{. F. F . A hlberg, 
Jf. E. R. Ilanse11, li. ,I. 1'. Ør11holt, 8. 11'. 
Oaihede, A. Søre11sc11, JJ. Lllfl/Jegård, K. 11'. 
0. Bodker, B. Sorc11.ve11, T. 0 . Smidt, K. 
l'. Rasnrnsson, J. J. KoJJJIOI uq 1V. lVerthor. 

O,·crlægerne ved fly,·C\·ilbuet , lsger L111m 
,·ed træningskoru. og Boryc de Fine 0/irnrius 
,cd flyvertaktisk kom. er udnævnt til over
la.•ger i forsvarets 5. lmrningsklasse n. 

Reservelæge K1111d .lla/t11c Jacobsen er 
11rlnæn1t til o,·erl:eg!' fly,C\ /\buet. 

* 

Flyveulykken ved Salling 
Den 18. november forulykkede en Ilcpn

blic F-84 Thundcrjet fra eskadrille 726 i 
Karup i Limfjorden nord for herregllrden 
Kils i Salling. Den blev rnmt af en eksplo
sion i luften. 

Føreren, den 22-iirige flyverløjtnant IT, 
Sre111l Diyet Ffore11 ,<<'11 fra IIvidovre, blev 
dræbt. 

Flyveulykken ved Hjerk 
Tot·sdng den 8. dec•cmbct· forulykkcd<' c11 

Rc1mblic F-84 Thnnderjet fru Knrnp ,·cd 
landsbyen Iljerk i Nordsnlling. Piloten, den 
23-1\rige flyverlojtnnnt Orla :.Velle111-a11n Pe
tersen fru Silkeborg, ble\' dræbt. 

• 
Flyvevåbnet forlatler liastrup 

Den 1. april 1050 forlader fly \'cv:lbnet .Ko
benhavns LufthU\ n, Kastrup, idet eskadrille 
721 flyttes til V ær I ose. 

* 

Ritmesteren fylder 70 
Den 18. januar fylder chefen for flyve

station Vandel, ritmester K. C. Zeila11, 70 
lir. Ritmesteren har v:l'ret chef på Vandel 
siden 1947 og har vist stor forståelse for 
især svæve- og modelflyvningen, der i ud
strakt grad har kunnet bruge den udmær
kede pinds. 
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KLM bestiller DC-8 
Som forste europæiske luftfartselskab har 

KLl\I for nylig afgivet ordre pil. otte Doug
las DC-8 til en værdi uf 305 mill. kr. incl. 
reservedele. Den skul udstyres med Prntt & 
,vhitney motorer. l\foskinerne skul leveres 
fru 1000. 

Modelflyvning som skolefag i Island. 
Ifølge en pressemeddelelse fru Flugfclug 

Islands har mun i Island i mange tilfælde 
indført modclflyming i skolerne, hvorved 
piloterne til trafikflyvningen allerede re
krutteres i skolcnlderen. 

- Det vil erindres, at den tidligere for
mand for modelflyvcr!ldet, kommunclmrer 
K1111d Flenstecl-Jensen, for nogen tirl Riden 
,·ur i Island for n t instruere de lærere, der 
8kulle nndenis!' i modelflyvning. 

Samarbejde mellem BEA og SAS 
l\Iellem British European Air·wn)'!l og ::iAH 

<'l" der truffet nftalc om pool-suma rbejde pi\ 
ruterne mellem London og Skandinavien. 
O,·crenskomsten skal træde i kruft den 22. 
april 105li og gælde for fem år. 

SAS-juleflyvnlnger med 
USA-militærpersonale 

SAS har i december foretaget ti chnrter
flyrninger mellem Frunkfnrt og New York 
merl inlt 670 US-militærversoner og deres fa
milie, som skulle hjem til Amerika på jule
orlov. 

Trafikken på l{øbenhavns 
lufthavn, Kastrup, i noovember 

Ank. passagerer . . . . . . . . . . 12.41:i8 
Afg. passagerer . . . . . . . . . . 12.88ti 

inlt 25.353 
'.l'rnnsitpns. 14.800 X 2 . . . . 29.600 
Andre 1mssugcrer . . . . . . . . 000 

'.l'otnl 55.86~ 
Stigning i forhold til 1054 7,5 % 

Antal sturter og landinger 3.786, heraf 
I ufttrnfik 2.620 (1054: henholdsvis 4.010 og 
:.!.368). 

SAS har forøget overskud 
l\Iidt i sidste milned udsenrltcs meddelelse 

om SAS-rcgnskobet for tidsrnmmet 1. okto
ber 1054 til 30. september l!l::i5. Det fremg1,r 
heraf, at ovcrskudet er gllct betydeligt i 
vejret. 

Der er solgt en. 124 millioner tonkilomPtcr 
(mod en. 100 det foregllcnde regnsknbsllr), 
befordret 031.000 pnssngerer ( mod 700.000), 
10.7 mil!. kg frugt (8.8) og 4.4 mil!. kg 110st 
(4.0). 

De samlede indtægter hnr været godt 444 
mil!. kr. (mod 360 mill. kr.). Ilernf udgør 
trnfikindtægterne 425 mill. (mod 346). De 
summenlugte omkostninger er 410,7 mil!. kr. 
(35!l.7). 

Herefter tilbagcstll.r 33.261.333 kr. (morl 
U.380.000), ll\'oruf godt 22 mill. anvendes til 
yderligere afskrivning pil materiel (mod 9.38 
i fjor). De tilbnge,•ærende 11.2 mil!. kr. god-
8kri ves moderselskaberne. 

Heraf f!lr Det Danske Lnftfurtselskab 
::.100.020 kr. og kan deraf opvise et oversku<'! 
vil :.!.077.478 kr. Der foreslås udbetalt 4 % 
i udbyt te til aktionærerne. Det er ikke sket 
siden 104G, ut der er udbetalt udbytte, og det 
er forste gang, det sker under SAS-ordningen. 

SAS bestiller DC-8 
Den 21./12. hor SAS afgivet ordre på syv 

Douglas DC-8 til et beløb uf 333 mill. kr. 
De skul leveres i 1960. 



CONVAIR TRADEWIND 
Konstrueret af Consolidated Vultee Air

<'raft Corp., l'SA. Første flyvning i 1950. 
Firemotors langdistance-transportflyve-

bild, udstyret med fire 550 hk Allison T-
40-A-4 motorer. Oprindelig var prototypen 
XPB5Y-1 beregnet til samme formlll som 
Catalina, som det er interessant at sammen
ligne denne 15 llr yngre flyvebild med. Se
nere blev der bestilt 12 af versionerne R3Y-1 
og R3Y-2 til den amerikanske fll'lde til 
transportbrug, bilde til personer og fragt og 
som ambulance. Alle sæder til passagerer 
vender ryggen bagud. R3Y-2 har en kortere 
næse, der llbner sig opad, hvorpll køretøjer 

CONVAIR 
Konstrueret af The Consolidated Vultee 

Aircraft Corp., U.S.A. Fr,rste flyrning 1!}35. 
Tomotors langdistance sørekognos<'erings

amfibium, !lnvendt ·desuden som bombemn
Rkine, torpedomaskine, natbomber, konvoj
beskyttelse, slæb af svæveplaner, trafik- og 
fragtmaskine samt søredningstjeneste. 

Anvendt siden 1936, først af den ameri
kanske fll'lde og derefter af RAF, senere i 
en lang række lande, bl. a. i det danske fly
vevllben, der anvender dem til sørednings
tjeneste og til forbindelse med Grønland. 

Bygget i 1106 eksemplarer som flyvebild 
og 944 som amfibier til U.S. Navy. Foruden 
uf Convair ogsll bygget af Boeing i Canada 
(PB2B-l), Canadian Vickers (PBV-1) og 
af Naval Aircraft Factory (PBN-1). 

Prototypen hed XPBY-1. PBY-5 kom i 
tjeiwstP i 193~, bl. a. i RAF, hvor den 

ABONNER 

Foto og tegning: Convair R3 Y-1 Tradewlnd (tegning 
llnt fra Alroraft of the World). 

kun køre ned ad en rampe, f. eks. ved land
gangsoperationer. Den kan f. eks. transpor
tere 6 jeeps eller 92 liggende patienter. Der 
Pr trykkabine. 

Data: Spændvidde 44.2 m, længde 43,5 
m, højde (trukket pil landjorden pil midler
tidige hjul) 15.7 m. Fuldvægt over 72.G t. 

Præstationer: l\foximumfart over 560 
km/t, 7.6 km højde. 

CATALINA 

Foto: Convair PBY-5A Catalina. Tegning: 
Convair PBY-5. 

fik navnet Catalina. Mest anvendt er PBY
fiA. I den amerikanskP hær hed den OA-10, 
i Canada Canso, hos Convair Model 28. 

Catalina er et høj- eller parasolvinget 
monoplan bygget helt i metal, udstyret med 
to Pratt & '1,rhitney R-1830-93 motorer pil 
hver 1200 hk. Der er optrækkeligt næse
hjulsunderstel og optrækkelige pontoner, der 
danner plantipperne. 

Data: Spændvidde 31.7 m, længde 19.5, 
højde 5.7 m. Planareal 130 m'2. Tornvægt 
7!l74 kg, fuldvægt 15.436 kg. 

Præstationer: Maximumfart 314 km/t i 
2.3 km højde. Rejsefart 208 km/t i 3 km. 
Rtallingfnrt 112 km/t ved jorden. TophøjdP 
4.8 km. RækkeviddP 4930 km (som ren fly-
1 Phl'ul 4!l60 km). 

PÅ 11 FLYV 11 

TYPENYT 
Fairclrild 0-119 Flying Boæcar, der var 

udviklet af C-82 Packet, er gllet ud af pro
duktion efter at være bygget i 1112 Pksem
plarer fra 1949- 55. 

Auster A11toc1·at findes nn i versionen 
,T /lN med 130 hk Gipsy l\Iajor 1 motor. 
TidligerP Autocrat-versioner kun ombygges 
hertil. Fuldvægten er 908 kg, topfartPn 
godt 200 og største rejsrfnrt 169 km/ t. 

l•'okker Friendship var i h1ftPn forste 
gang den 24. november. 

Bell X -2 har ogsll pllbegyndt sine flyve
prøver. Den for1·entes at kunne flyve hur
tigere end de 2650 km/ t, som forgængeren 
X-lA opnllede. 

Piper PA-24 Oomanclte er en ny 1-motors 
lavvinget forretningsflyvemnskine til 4 per
soner. Prototypen ventes i luften i llr, og 
den skal være i produktion i 1957. 

llepnblic XF-10511, som er en udvikling 
af F-84F Thunderstreak, har nu været i 
luften. Den skal have fløjet med overlyd
fnrt pil sin første flyvning. 

Bristol, Oanadair og Oo1wai1· arbejder .i 
fællesskab pil et projekt til en trafikflyve
maskine med usædvanlige stor rwkkevidde, 
forsynet med fire Bristol BE 25 turbine
motorer pil h1·er 5050 hk. Den kan betragtes 
som en videreudvikling uf Britannia og 
ventes at kunne flyve ca. 800 km/t. 

Vickers 1000 og dermed den civile VC-7, 
i klasse med DC-8 og Boeing 707, er nu 
officielt opgivet og arbejdet pil den forRte 
11rototype standset. 

Saunders-Roe SR-53 rr en jager med 
sllvel jetmoter som raketmoter. Den rr un
der bygning. 

A.vro "120 l'r en jager i samme klasse som 
SR-53. Arbejdet pil den er 1111 standset, da 
SR-53 blev foretrukket. 

f:fhort PD.11 er et forsøgsluftfartøj, der 
skal kunne starte lodret. 

English Eleotric P.1 og Fairey FD.2 har 
under prøveflyvninger begge regelmæssigt 
ornrskridet lydhastigheden under stigning. 

Nord 1500 hedder nu Griffon i stedet for 
Uuepard. Det er en deltajager med bilde 
jet- og raketmotor. 

H11rel-D1tbois HD-85 er betegnelsen pil den 
maritime version af HD-32 (se side 7). 

Vickers Faliant har hidtil været under
kastet 970 ændringer. Det ansPs for ganRkP 
normalt for en type af denne Rt11rrelsP. 

Lockheed WF-S er den nyeste militærP 
Constellation-version, der er gllet i tjeneste. 
Den anvendes som langtrækkmde radarsta
tion og til vejr-rekognoscering. 

Aårotecnica A0-14 er en firesædet udgave 
af den spanske AC-13A helikopter. Den er 
udstyret med en 250 hk Turbomeca Artouste 
II turbinemotor og har rn topfart pil 160 
km/t. 

SNOASO Djinn helikopteren er bestilt i 50 
rksemplarer af den franske hær. 

Nord NO 856N Norclub rr en civil version 
uf 856 Norvigie, beregnPt til skoleflyvning, 
fotografering, landbrugsflyvning etc. 

Bell 216 er betegnelsen pil en civil udgavr 
af Bell HSL-1 helikopteren (med to rotorer 
i tandem). Den fllr plads til 21 passagerer og 
ndstyrrs med tre Lycoming turbinemotorrr 
pil hver 700 hk. 

.illil Mi 4 er en russisk tandemhelikopter, 
der kan medføre ca. 40 bevæbnede soldater. 
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-*-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KBL DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø, 
Telefontr: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvning) ØBro 249, 
Postgirokonto: 256.80, 
Telegramadresse: Acroklub, 
Kontor og bibliotek er Aben fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

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

SV .ÆVEFLYVERADET 
Formand: Civilingeniør Hans Harboe. 

IIIODELFLYVERADET 
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, 

Ellehammer=aften 
19. januar 

Ellehammer-året indledes med en møde
aften 

Torsdag den 19. januar kl. 19,45 
i Nationalmuseets foredragssal, Ny Ve
stergade 10. 

Programmet for aftenen bliver: 
1. Overrækkelse af Aeroklubbens 

Ærespokal for året 1955. 
2, Ingeniør Hans Ellehammer fortæl

ler om sin fader, Jacob Christian 
Ellehammer. 

3, Film fra dansk flyvnings første 
dage. 

Efter filmen er der kaffebord i museets 
restaurant. 

Andespillet i aeroklubben 
Trods tæt tåge troppede talrige trofaste 

medlemmer op til aeroklubbens hyggeaften 
kort før jul (13. 12). Der vur god stemning 
fra det øjeblik, de fine mødepræmier fordel
tes ved lodtrækning, og indtil gåsen m.m. var 
vundet i det sidste spil. 

Inden andespillet tog sin begyndelse, var 
der "22 spørgsmål til professoren", med gene
ralsekretæren som "professor". l\Iens det ved 
lodtrækning udvulgte kvikke hold ikke kunne 
gætte "Ellehammers hat", klarede det fint 
"Flyvelotteriet", ,,En gås", ,,Juletræet pil 
Rådhuspladsen" samt under stor jubel "Kap
tajn Foltmunns livrem". 

Ilele holdet fik præmier, og det samme 
gjorde bilde det vindende og det tabende i en 
lille "Hvem ved hvad"-konkurrenee, i hvilken 
ingen dog kunne hitte ud af, hvor man først 
rammer land, når man flyver stik nord og 
stik syd fra Fornæs. 

De deltagende tog hjem i den bedste jule
stemning, som blev kraftigt understøttet af 
det eventyrlandskab, rimtågen havde skabt. 
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Runde fødselsdage 
Ritmester K. 0. Zcilatt, Flyvestation Van

del. 70 år den 18. januar. 
l!~ubrikant 0. H. le Dous, Kronprinsesse

gade 13, K. GO år den 25. januar. 
l\fekaniker El'ik Hoycr, Koldinggade 23 II, 

0. 50 år den 26. januar. 
Grneralløjtnunt 0. C. J. Forslev, Dronning

guurds .Alle 120. Ci5 år den 27. januar. 

* * * 
Nye bøger i biblioteket 

Jane's All The World.'s Aircraft 1955-56. 
(Kun ikke lånes med hjem, hvorimod sidste 
årgang nu er "frigivet"). 

• • • 
Andespil i Sportsflyveklubben 

Den 1. december holdt Sportsflyveklnbben 
et velbesøgt andespil i "Karnappen". Med
lemmer havde stillet masser af fine præmier 
til rådighed, og resultatet blev en pæn sum 
til hjælp til det rally, klubben påtænker at 
arrangere i Ellehammer-året. Der blev også 
uddelt præmier for den sidste orienterings
konkurrence samt for den sidste serie af 
landingskonkurrencer, som blev vundet af 
Jo"gen Miillel'. 

* * * 
Nyt klublederkursus, I-kursus etc. 

Svæveflyverådet afholder sit andet klub
lederkursus i weekend'en 4.-5. februar. 

Et instruktørkursus ,·il blive afholdt i Ål
borg fru 24. marts til :.!. april. 

Programmet for sommerens s væveflyve
skole er under udarbejdelse. 

Datoen for VM Frankrig er endnu 
ukendt. 

* * * 
Motormodeller forbudt 
i Dyrehaven 

I lighed med knnllertkørsel er flyrning 
med motordrevne flyvemodeller nu blevet 
forbudt i Jægersborg ])yrehave (Eremitage
sletten). Forbudet gmlder formodentlig ikke 
gummimotormodeller. 1 forvejen er model
flyvning totalt forbudt i Dyrehaven fra 1. 
maj til 1. august 11. h. t. dyrene. 

KA LE N DER 1 9 5 6 
Diverse 
19/1. !\fode i KDA (Nationalmuseet). 
1/3. Frist for indsendelse af ansøgninger 

til udvekslingRrrjserne. 

Modelflyvning 
1/1. Årsrekordllrct og holdturneringen be

gynder. 
12/2. Flyvedagskonkurrencerne. 
4/3. Repræsentuntsknbsmøde (Odense). 
8/4. Vllrkonkurrence (fritflyvende). 

22/4. Vllrkonkurrence (linestyrede). 
10/5. DM for fritflyvende modeller. 
27 /5. '\Vindypokal-konkurreneen. 
2-7/7. Sommerlejr. 
26/8. DM for linestyrede modeller. 
lCi/9. Sydsjællands Cup. 
30/9. Høstkonkurrence (fritflyvende). 
14/10. Høstkonkurrence (linestyrede). 
31/12. Årsrekordllr og holdturnering slut. 

Svæveflyvning 
15/1. Frist for indsendelse af statistik-

skemaer. 
4-5/2. Klublederkursus nr. 2. 
18/3. Repræsentantsknhsmøde (Ålborg). 
24/3-2/4. Instruktorkursus (Ålborg). 
1/4-30/9. Flyvedagskonkurreneerne. 

S nye danmarksrekorder 
Den 19. 11. 1955 opstillede den energiske 

leder uf klub 523 Djursland, Jorgen Amor
sen, den første danmarksrekord i klasse D 5, 
specielle motormodeller. Rekorden er pil 11 
sek. Ilan anvendte en helikopter, kaldet 
.TA-46 "Ko-Peder", forsynet med en 1 ccm 
ED Bee motor. Den trebludede rotor er fast
gjort pil bagdækslet af motoren, der driver 
en normal propel. Rotordiameter 1240 mm, 
totalvægt 152 grnm. I håndstart har model
len fløjet 20 sek., men til rekorden kræves 
jordstart. 

Dagen efter sntte hnns klubkmnmerat 
Poul JJojholdt to nye rekorder i klasse C4, 
sømodeller med gummimotor. Han slog Jøl'
r,en Do111111ergånls rekord på 42 sek. fru 1942, 
idet han opnåede en varighed pil 74 sek., 
og desuden opstillede hun distancerekorden 
med 598 meter. l\Iodellen var en Nienstædt 
1955 wukefield forsynet med tre balsapon
toner. Den vejede 305 gram, hvoraf 70 gram 
motorgummi. 

Starten foregik fru Allingllen og flyvnin
gerne endte meget dramatisk, da Ilojholdt 
fnldt i åen og måtte låne Amorsens toj for 
at komme nogenlunde anstændigt hjem! 

To nye model-rekorder 
FAI har godkendt en højderekord pil 1142 

meter med en rndiostyret motormodel, til
hørende belgieren Gobcaux. 

Endvidere en hastighedsrekord i klasse 
F 1 pil 203,5 km/t, snt nf J. Koci fru Cze
choslovakiet. 

SAS-flyveklubben må træne 
i Malmø 

SAS-flyveklubben, som har koht to nf 
flyvevåbnets KZ 2, har været nodsnget til 
at forlægge deres skoleflyvninger til l\[nlmo 
lufthavn, fordi den eneste civile flyvepinds 
i nærheden af København, Skovlunde, er for 
lille. Det er beskæmmende - for l lnumnrk. 

Prisen på FLYV 
Vi beder læserne bemærke, at FLYV fra 

og med dette nummer koster 85 øre pr. stk. 
eller 10.00 kr. for et årsabonnement. Det 
stigende 11risnive11u nødvendiggør desværre 
denne lille prisregulering. 

Indholdsfortegnelsen for 1955 
Titelblad og indholdsfortegnelse for året 

1955 fils gratis ved henvendelsf' til FLYV's 
ekspedition, Vesterbrogude GO, V. 

-~11~-
REDAKTION 
Kongelig Dansk Aeroklub, Østerbrogade 40, 
København Ø. - 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. 

EKSPEDITION 
Ejvind Christensen, Vesterbrogade 60, Kbh. V. 
Tlf. Central 13.404. - Postgiro 23.824. 
Abonnementspris: to kr. Arlig. 
Rubrikannoncer: 70 øre pr. mm. 
Sidste indleveringsdato for annoncer: den 15. 
Alle henvendelser ang. adresseændringer rettes til 
ekspeditionen. 

EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Veaterbrogade 80 - Kbbvn. V. 



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.10.00) 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) 

Indbinding af FLYV 
kan leveres 

for kr. 4,50 pr. hind 

Indbindingen er det såkaldte strlp
blnd, der består af faste papsider 
med solid limning i ryggen og på
trykt rygtltel. 
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. 

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. 

Hiller Helikopter 

Skrivemaskiner _______ _ 

Eiffel Farvebund • Alt i Tilbehør 

Specialværksted for alle Mærker 

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

Krenprinsensgade 13 

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 Bllletkontorer. 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer og Trykluftværktøj 

" 
ENOTS" 

Trykluft-Materie! for Hurtigopspænding m.v. 

.,., ( IE l O ~ IE .... 
(LOVBESKYTTET) 

A\§IP IDOIPIE 
er fremstillet I nø)e Overensstemmelse 

med Forskrifterne I B. E. S. A. 

Speclflkatlon l D 101 

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 
RØD DOPE 

Fortyndlngsvædske 

samt Identificeringsfarver 

og Spedalfarv•r-

ENEFABRIKANTER 

A/2 0 .. IF .. A\§IP 
(Specialfabrik for t,,lltrocellulose-Lakker) 

PRAGS BOULEVARD 37 

KØBENHAVNS. 
TELEFON C. 6$. LOKAL 12 011 2J 

G FIJYRlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S N. Thomsen Otco Thomsen 

Polititorvet 12 - København V. 

Telefon: C. *9110 og C. 13926 
VESTERPORT 

Mlnerva 1112 

FLYVEMASKINER ---- G . Q. FALDSKÆRME 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

LUFTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

HELIKOPTERE 

K. L.G. TÆNDRØR 

ILTAPPARATER 

ALFRED RAFFEL A/s - KØBENHAVN V 
VODROFFSVEJ 46 • LUNA "2343 
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THE HAWKER HUNTER 

powered by 

ROLLS-ROYCE 
AVON ENGINES 

HOLLS-HOYCE LIMITED, DERBY, ENGLAND 

REPR.: MOGENS HARTTUNG • DANAVIA A/S • JENS KOFODS GADE 1 • KØBENHAVN K, 



Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning • Svæveflyvning • Modelflyvning 

Nr. 2 

Ingen festligheder, 
men arbejde ... 

I anledning af KDA's offentliggø
relse af programmet for Elleham

mer-året er der fra mange sider ble
vet rettet forespørgsler om de festlig
heder, der skulle af holdes i løbet af 
året. 

Hertil kan ikke svares hurtigt nok: 
>Ellehammers indsats vil ikke blive 
mindet ved nogen festlighed - men 
udelukkende ved forskellige arrange
menter, som kan virke til gavn for 
flyvningens videre udbredelse. Dels 
er der ikke penge til at feste for, og 
dels handles der bedre i Ellehammers 
ånd ved at ofre alle kræfterne på 
flyvningens /remme.< -

For at kunne gøre dette på den 
mest effektive måde, kræves imidler
tid en indsats fra alle klubber og 
klubmedlemmers side. Der må løftes 
i flok, hvis et tilfredsstillende resultat 
skal opnås. A Ile klubberne hele lan
det over må være med i arbejdet. 
,Men under hvilke former dette skal 
gøres, er man fra ledelsens side dog 
ikke helt klar over. 

Derfor henstilles til samtlige klub
ber: >- Gør en positiv indsats på 
den ene eller anden måde inden/ or 
den by eller egn, hvor klubben har 
hjemsted. Find på et eller andet ar
rangement, der kan propagandere 
for Ellehammer-året - og derved 
igen for flyvningen i almindelighed. 
Og lad KDA's arbejdskomite få at 
vide, hvad De vil foretage Dem, så
ledes at andre også kan få gavn af 
ideen.< -

Jo flere, der arbejder med på 
denne sag, desto bedre. Men husk 
på, at der ikke kan hentes penge til 
dette arbejde. Det skal kunne hvile 
i sig selv - og allerhelst give lidt 
penge i kassen til den arrangerende 
klub. 

- Og så er vi spændt på at høre 
nogle gode ideer. -

Februar 1956 29. Argang 

ELLEHAMMER::ÅRETS 
INDLEDNING 

Hans Ellehammers liv/ ulde foredrag om sin / ar. 
En sensationel film fra flyveforsogene. 

Ærespokalen til direktør V. J. Rasmussen. 

ELLEHAMMER-ARET fik en lovende op
takt ved aeroklubbens mødeaften den 19. 
januar, hvor Ellehammers søn, ingeniør 
Hans Ellehammer, fortalte om sin far. På 
en personligt præget måde ridsede han ikke 
alene den store opf.indes geniale frembrin
gelser på flyvningens og andre områder op 
for tilhørerne; men han fik også teg~et et 
billede af mennesket bag opfindelserne, af 
den frodige, energiske og humørfyldte lille 
mand, således at J. C. H. Ellehammer atter 
s:od lyslevende for de mange af tilhørerne, 
der har kendt ham. 

Inden vi nåede så vidt, havde KDA's 
formand, direktør Hjalmar Ibsen, budt vel
kommen og fortalt om >Ellehammer-året<. 

>Det er vort mål,< udtalte formanden, >at 
en stor kreds både i og uden for Danmark 
i år vil kunne stifte bekendtskab med og få 
viden om Ellehammers virke, og den række 
af manifestationer, der vil forekomme i an
ledning af Ellehammer-året, indledes i af
ten.< 

Direktør Ibsen takkede derpå for den 
støtte, ikke mindst fra de store olieselskaber, 
som KDA havde fået til genopbygningen af 
Ellehammers maskiner og udsendelsen af 
propagandamateriale over hele verden. 

Ærespokalen uddeles 
Det er jo skik at uddele aeroklubbens 

ærespokal hvert år i nærheden af aeroklub
bens fødselsdag den 20.-1. I år er det ot
tende uddeling, og den blev tildelt direktør 
Viggo Rasmussen, SAS. 

Direktør Ibsen udtalte, at han fra årene 
under krigen huskede Viggo Rasmussen 
som ung sekretær i den lille kerne af med
arbejdere, DDL holdt sammen på, mens 
man lå stille. Der var vist ikke mange den
gang, der drømte om, at Viggo Rasmussen 
så relativt få år efter ville være direktør i 
det store skandinaviske luftfartssamarbejde 
og med til at afgive en kæmpeordre på 
jet-passagermaskiner. 

Formanden for Pressens Luftfartsmedar
bejdere, redaktør Sven Sabroe, ledsagede 
pokalen - der er skænket af flyvejourna
listerne - med en buket blomster og nogle 

Dlrektpr 
Viggo J. Raamuaaen, 
SAS, som fik æra•poka• 
len for 1955. 

velvalgte og morsomme ord, hvori han til
sagde SAS pressens fortsatte medarbejdc. 

Direktør Viggo Rasmussen takkede for 
hæbersbevisningen, som han var den yng
ste modtager af ( han fyldte 41 dagen efter). 
Han modtog den i sin egenskab af repræ
sentant for hele SAS-personalet. Det kræver 
kampvilje og lyst til kappestrid at drive 
luftfart idag, sagde han, og disse egenskaber 
c.r personalet i bf'si ddelse af. 

Forrige års indehaver af pokalen, redak
tør Povl Westphall, fik ved afleveringen 
overrakt aeroklubbens gyldne plakette. 

Ellehammer-masklneme overdrages 
Så fik Hans Ellehammer ordet. Han ind

ledte med på sin søsters og egne vegne at 
overrække formanden et dokument, i hvil
ket familien overdrager aeroklubben de to 
genopbyggede Ellehammer-maskiner, som 
det var hans fars ønske skulle indgå i et 
kommende teknisk museum sammen med 
øvrige opfindelser af Ellehammer. Indtil da 
vil de to maskiner (hvoraf standardtypen 
fra 1909 samme dag blev meldt klar af 
Dansk Aero' s Værksted), blive opbevaret 
på tøjhusmuseet. 

Selve foredraget indledte han med at 
fortælle om faderens barndom ved Vålse 
Vig på Nordfalster, hvor hans bedstefar 
var entreprenør og foretog inddæmningsar
bejder med anvendelse af vindmølledrevne 
vandløftere. 
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Derpå så vi en række lysbilleder af de 
mangeartede opfindelser, Ellehammer gjor
de. Det blev nævnt, at en anden stor op
finder, Edison, engang har sagt, at en op
findelse består af 1 pct. inspiration og 99 
pct. transpiration. Det er en forudsætning 
at man kan komme på de rigtige ideer; men 
det er nødvendigt også at have evnen og 
energien til at føre disse opfindelser ud 
i praksis. 

Ellehammer kunne glemme alt omkring 
sig, når han var optaget af et problem. 
Han ikke alene arbejdede med det om da
gen, men også i underbevidstheden om nat
ten. For ikke at glemme, hvad han om nat
ten kom i tanke om, havde han altid en 
blok liggende på natbordet til at nedfælde 
tankerne på. 

Men når så problemet var lost, kunne 
han godt tage en halv fridag for at fejre 
det. »Far var lille af vækst og tæt af skik
kelse. Som De kan se af billedet, kunne 
han godt lide et veldækket bord.« Elleham
mers livret var stegt ål. Når måltidet var 
slut - også f. eks. efter forretningsfrokoster, 
så trak han gæsterne med ud på åbent 
terræn og dyrkede modelflyvning med dem! 
Han havde altid en lille model - og en 
boomerang - med i bilen til den slags un
derholdning, der naturligvis gjorde stor 
lykke. 

Af de opfindelser, vi så billeder af, kan 
nævnes datidens »wire-recordere«, filmsop
tagere, poststempelmaskiner, cigaret-hylster
maskiner, dampmotorer, hydraulisk kobling 
( bl. a. så vi en gammel bil fra 1910 med 
luftkølet stjernemotor og hydraulisk kob
ling!), pumper og skumslukkere. 

Den geniale sparebøsse 

Vi fik også historien om sparebossen, som 
Ellehammer formedelst 3000 kr. konstruere
de til Landmandsbanken i etatsråd Glilck
stadts velmagtdage. Det var indrettet, så 
man ikke kunne fiske mønterne op igen. 
Gliickstadt var imidlertid ikke helt tilfreds. 
»De har ikke udsyn nok«, sagde han, »når 
den kun kan bruges til monter. Kan De 
ikke også indrette den, så den kan bruges 
til sedler, uden de kan tages ud igen ?c 

Ellehammer spekulerede et øjeblik og 
sagde så: »Hvis jeg kan, vil det så være 
i orden at fordoble honoraret?c 

Gliickstadt gik ind herpå. Ellehammer 
gik ned i kælderen, borede et 8 mm hul i 
sparebøssen, rullede en tikrone tæt sammen 
og puttede den ind i sparebøssen, hvor den 
foldede sig ud igen. »Skal vi så gå op og 
afregne?« sagde han til etatsråden, der si
den ikke klar;edc over manglende udsyn! 
I dette tilfælde var det 99 pct. inspiration. 

Til slut blandt de ovrige opfindelser så 
vi bl. a. vindmotoren, dr-r oolaclede akku
mulatoren på en elektrisk bil i krigsårene, 
samt trykluftbådene i Tivoli. 

Flyvemaskinerne 

Og Hans Ellehammer viste os naturligvis 
også de kendte - og en del ukendte bille
der - fra udviklingen af flyvemaskinerne og 
motorerne. Det skal vi gå let henover her, 
dels fordi vi bragte noget i sidste nummer, 
dels fordi vi senere mere detaljeret regner 
med at komme tilbage hertil. 

Men vi fik hele udviklingen fra drage
modellerne over den berømte 1906-model til 
standard-monoplanet, og helikopterudviklin
gen fra den forste type, der hævede sig, til 
en jetdreven type, som Ellehammer lavede 
model-eksperimenter med hen mod slutnin
gen af trediverne! 

I en god times tid holdt Hans Elleham
mer på hyggelig vis, og med et lune, der 
kunne minde om faderens, sine tilhørere i 
ånde, og han lonnedcs med et velfortjent 
bifald, da han havde sluttet med at vise 
filmen. 

Den gamle film 

Filmen er noget af en sensation. Den 
menes at være optaget af Ole Olsen selv 
(Nordisk Film har også 50 års jubilæum 
i år). Den viser forsogene lige efter Lind
holm-tiden og op til standardmonoplanet. 

Den afslører bl. a ., at Ellehammer før 
tripJanet i 1907 har eksperimenteret med 
en type med samme planer som 1906-model
len, men med et andet stel. Man ser den 
kore rundt på isen på Bagsværd sø. 

Så folger tripJanet, der foretager nogle 
hop og lidt hårde landinger, Kieler-biplanet 
og til sidst nogle glimt af standardmonopla
net på Klovermarken. Endelig er der nogle 
scener fra Lundtofte, hvor Ellehammer får 
prøvet sin petrolcumskarburator på en 
Rumpler, tilhørende kaptajn Foltmanns 
gamle Dansk Luftrederi. 

Ellehammer-året 
ÆRESPRÆSIDIUM 

Hans Kongelige Hojhed Prins Axel 

Stats- og udenrigsminister H. C. Hansen 

Minister for offentlige arbejder Kai Lind-
berg 

Forsvarsminister Rasmus Hansen. 

Chefen for flyvevåbnet, hans ekscellencc, 
generalløjtnant Tage Andersen 

Næstformand i Kongelig Dansk Aeroklub, 
direktor, civilingeniør Einar Dessau 

Ingeniør Hans Ellehammer 

Rektor for Danmarks tekniske Hojskole, 
professor, dr. tech. Anker Engelund 

Formanden for Kongelig Dansk Aeoklub, 
direktor Hjalmar Ibsen 

Formand i styrelsen i SAS, civilingenior 
Prr Kampmann 

Chefen for udenrigsministeriets presse
bureau, legationsråd Sigvald Kristensc11 

Formanden for Foreningen Danske Flyvere, 
direktør, oberstlojtnant Knud LJ•bJ'e 

Direktoren for tøjhusmuseet, oberstlojtnant 
]orgen Poulsen 

Chefen for SAS, Region Danmark, direktor 
Viggo Rasmussen -

Direktoren for udenrigsministeriet, ambassa
dør Nils Svenningsen 

Overborgmester i København H. P. Soren
sen 

Chefen for Københavns lufthavn, Kastrup, 
Leo Sorensen 

Direktøren for Statens Luftfartsvæsen, 
C. Teisen 

Formanden for Teknisk Museum, professor, 
dr. tech. G. W eber. 

Arbejdskomiteen 

Generalsekretæren i Kongelig Dansk Aero
klub, kaptajn 'John Foltmann 

Pressechef i SAS Peer Mortensen 

Redaktør Povl Westphall (repræsenterende 
Pressens Luftfartsmedarbejdere). 

Ellehammera standardtype, som vi bragte tegning af sidste nummer. Flyveb~den, som der blev gfort forwpg med I 1909 I Sydhavnen. 
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Sildan vil SAS'a Douglas DC•B komme til at ae ud. Mange DC-8 og Boeing 7D7 foreynea med J-57, senere 
mbke med J-75 ,og bl.a. for de skandinaviske maaklner er Rolls-Royce Conway en tredie mulighed. 

FOR folk, der ynder at huske tal, gives der 
rige muligheder i det væld af T- og J

numre, der anvendes som betegnelser for de 
amerikanske propelturbine- og reaktionsmo
torer. For alle andre kan det volde besvær 
at holde disse motorer ude fra hverandre ved 
hj,dp af de algebraiske symboler, der anven
des. Nå, nogle siger, at de amerikanske mo
torer er af så ringe interesse, at det såmænd 
også kan være lige meget; men hvis man 
kan stole på de sidste nyheder derovre fra, 
bør man lægge mærke til Pratt & Whitney's 
>sidste<: en stor reaktionsmotor i 10.000 
Ib-klassen ( ca. 4500 kg), der har fået be
nævnelsen J-57, og såfremt den ligger i sam
me kvalitetsklasse som de beromte stempel
motorer: Wasp, Twin-Wasp, Double Wasp 
o.s.v., undgår man ikke at høre mere om 
den. 

Tilbageblik. 
Da USA i 1941 fik englændernes fiduser, 

der satte landet i stand til at påbegynde kon
struktion og produktion af reaktionsmotorer, 
gik den amerikanske regering med vilje uden 
om Pratt & Whitney og lod i stedet andre 
firmaer, bl. a. General Electric Co., påtage 
sig de nye opgaver. Dette blev naturligvis 
gjort med velberådet hu for ikke at gribe for
styrrende ind i P. & W.s krigsvigtige pro
duktion af stempelmotorer, der under kri
gen oversteg alle andre amerikanske motor
firmaers samlede produktion. 

Lærepenge. 

søg og påbegyndte i stedet licensbygning af 
Armstrong Siddeley's Sapphire (amerikansk 
udg. : J-65); men i modsætning hertil holdt 
P. & W. hårdnakket ud og har nu fået T-34 
udviklet til en brugbar motor, der står klar 
til anvendelse i et antal militære transport
luftfartojer. 

Samarbejde med Rolls-Royce Ltd. 
Skønt P. & W. således på en betydelig 

mere elegant måde end Wright afsluttede de 
første gasturbineerfaringer, havde de ligesom 
Wright, men på et langt tidligere tidspunkt, 
draget konsekvenserne af de vanskeligheder, 
konstruktørerne var blevet mødt med. Man 
indså, at udviklingen af en konkurrencedyg
tig reaktionsmotor ville kræve ikke blot dy
rere værktøjer, flere penge og mere tid, men 
også en højere specialiseret teknikerstab og 
et mere omfattende forsøgsapparat, end no
gen stempelmotor hidtil havde nødvendig
gjort. For ikke helt at komme i baggrunden, 
indgik P. & W. - ligesom Wright - li
censaftaler med et engelsk firma, i dette til
fælde Rolls-Royce Ltd., og påbegyndte pro
duktionen af Nene og Tay motorerne under 
betegnelserne J-42 og J-48. Men hovedvæg
ten blev lagt på forberedelserne til en selv
stændig reaktionsmotorkonstruktion: og hvil
ke forbere,delser ! Koldblodigt gik firmaet 

Da P. & W. atter fik frie hænder, ønskede 
firmaet dog hurtigst muligt at indhente det 
forspring, som andre havde fået. Under kri
gen havde P. & W. opbygget vældige labo
ratorier og værksteder for henholdsvis for
søgsarbejde og produktion; men amerikanske 
ingeniører med virkelig erfaring i gasturbi
ner var næsten ikke til at opdrive. Desuagtet 
påbegyndte P. & W. arbejdet med en 5000 
hk's propelturbinemotor, som man skønnede 
ville frembyde færre komplikationer end er ( 
reaktionsmotor. Det viste sig dog snart at 
være en fejlberegning. Utallige var de be
sværligheder, der fulgte med T-34, som me
teren kom til at hedde, og firmaet måtte 
snart sande, at en gasturbine er mere end >:1 
simple box of hot air<. Wright, der havdl· 

Hj6JTRYKSICOl4'RESSOR 
(7 TRIN) 

LAVTRYKSKl»4FRESSOR 
(9 TRIN) 

\ 

USA 
går fremad på 
jetmotorens 

område 
Pratt & Whitney J-57 

meget vellykket 

Af Ingeniør S. A. Mygind 

igang med at bygge og indrette kæmpemæs
sige forsøgslaboratorier og udvide ingeniør
staben, vel vidende, at der ikke de første fem 
år ville vise sig noget praktisk resultat heraf. 

I sommeren 1950 havde P. & W. sit for
søgsapparat færdigt, og de første dele af en 
ny motor - J-57 - var færdigfremstillet, 
rede til afprøvning. I 1950-51 blev de første 
komplette motorer færdige til afprøvning 
på jorden og i luften. Til sidstnævnte for
mål blev en ombygget B-50 >Superfæstning< 
benyttet, idet en J-57 blev monteret i en 
gondol under fuselagen. 

Det viste sig, at superfæstningen kunne 
flyve udmærket på denne ene motor alene, 
medens dens fire stempelmotorer blev stand
set; ,notarens max. ydelse var på det tids
punkt >kunc 3940 kg. Siden da er flere hun
drede eksemplarer af typen blevet bygget, 
og produktionstempoet er stigende. I øje
blikket er det væsentlig kun hovedfabrikken 
i East Hartford, Connecticut, der bygger mo
toren, men en af Ford's store virksomheder 
i Chicago, der hidtil har bygget Wasp Major 
motorer, er ved at begynde J-57 produktion. 
For tiden synes denne motor således at være 
USA's virkelige triumf. J-57 anvendes alle
rede i nogle af USAF's hurtigste jagere, f. 
eks. den nye North American F-100 Super 
Sabre, og den skal anvendes i flere andre ty
per, bl. a. Convair F-102 og Douglas F 4 D 
Skyray. Også Boeings passagermaskine, 
Boeing 707, vil få J-57 motoren. 

(fortsættes næste side) 

RINGFORMET KAPPE 
8 FL~ØR 

. LAVTRYl<STURBINE 
(2 TRIN) 

HØJTRYKST\JRBINE 
(1 TRIN) 

6 BRÆNDERE I HVERT FLNKRØR 

et lignende projekt igang og mødte de sam
me vanskeligheder, opgav efter nogle års for- Det Indre af J-57. 
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Det var et af hovedformålene med moto
ren at opnå et meget lavt specifikt brænd
stofforbrug. Der blev folgelig fastsat et me
get højt kompressionsforhold for kompresso
ren: ikke mindre end 12,5 : 1 (Jfr. Derwent 
ca. 4:1, J-35 ca. 5 :1, Avon ca. 6:1) . For at 
opnå et så højt kompressionsforhold er kom
pressoren bygget som en aksialkompressor 
med 16 trin. Med så mange trin opstår imid
lertid vanskeligheder med at opnå en stabil 
strømning i alle trinene. Kompressoren må 
jo dimensioneres efter en bestemt luftgen
nemstrømning svarende til et bestemt om
drejningstal, og ved disse forhold vil det væ
re muligt at opnå en god virkningsgrad og 
»surgefric kompressorfunktion i alle trin, 
men hvis gennemstrømningsmængden ændrer 
sig (ændrmg af flyvehøjde) eller hvis om
drejningstallet forandres, vil skovlvinklerne 
ikke mere være de optimale i både første og 
sidste turbinetrin: Virkningsgraden vil der
for gå ned og i værste fald vil nogle af 
skovlene »stalle«, så der opstår »surgingc. 
Kompressoren i J-57 er derfor, hvad ameri
kanerne kalder en »split-compressorc, (en
gelsk: »two-spool arrangement<), idet kom
pressoren bcs.år af to halvdele : en lavtryks
del og en højtryksdel, der hver drives af sin 
del af turbinen, der på tilsvarende måde er 
opdelt i en høJtryksdel og en lavtryksdel, så
ledes at turbinens højtryksdel driver kom
pressorens højtryksdel, og turbinens lavtryks
del driver kompressorens lavtryksdel. Roto
rens højtryksdel kommer derved til at om
slutte lavtryksdelen. De to rotorhalvdele -
de to »spolere - er rotationsmæssige fuld
stændig uafhængige. Herved opnås, at de to 
kompressorer - der er jo i virkeligheden 
tale om to serieforbundne kompressorer -
kan tilpasse hver sit omdrejningstal efter de 
rådende belastningsforhold. 

Ved to-spole arrangementet opnås endvi
dere en let,ere start, idet startmotoren kun 
er koblet til hojtryksmotoren. Som reference
omdrejningstal for motoren anvendes også 
højtryksrotorens omdrejningstal. Ved prø
verne med motoren er faktisk målt kom
pressionsforhold på 12,5 : I. Dette betyder, at 
de ca. 90 kg luft, som kompressoren indsuger 
pr. sekund, ved kompressionen opnår en tem
peratur på ca. 460° C. Dette har medført, 
at det er nødvendigt at anvende stål næsten 
overalt i konstruktionen, da aluminium ikke 
kan anvendes. Motorens vægt er derfor ret 
høj - over 1800 kg - men det er oplyst, 
at ca. 300 kg kunne spares, såfremt det var 
muligt at fremskaffe titan-legeringer i til
strækkelig mængde (titan legeringer er me
get varmemodstandsdygtige og har ret lav 
vægtfylde. Vægtfylde for ren titan: ca. 4,5) . 
Dog selv ikke USAF har i øjeblikket råd til 
at købe titan i den målestok, som ville kræ
ves her, men måske forbedrede fremstillings
processer vil nedbringe materialeprisen. (Da 
man først begyndte at fremstille aluminium, 
var dette metal også meget dyrt - i pris
klasse med guld! ) . 

Motorens max. reaktionskraft blev i 1951 
fastlagt til 3950 kg, men er senere hævet 
til 4310 kg, og P. & W. forventer at nå op 
på ca. 5000 kg, når motoren bliver fuldt 
udviklet. Endelig har P. & B. udviklet et 
efterbrænderaggregat, der forøger motorens 
max ydelse med ca. 50 pct. til over 6.800 kg. 

Det blev indledningsvi~ nævnt, at J-57 var 
P. & W.s sidste nye motor. Dette er ikke 
helt korrekt, idet det vides, at P. & W. også 
arbejder på en endnu større motor: J-75, der 
ligger i 15.000 Ib-klassen (6800 kg); men 
om denne motor vides endnu intet. 
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Kort over distanceflyvninger med svæveplan i 1955. Det er naturligvis domineret af 
DM.flyvningerne fra Vandel, mon ogsl andre steder er der udført mango fine flyvninger, 

Sølv-diplom-registret 
Året 1055 brngte de normale 7 sølv-diplo

mer, hvoraf do 4 faldt på flyvevåbnet: 
64. Uwe Høg Jensen, Karup. Flyverløjt

nant. 
8 t. 07 m. 1/ 4-55. Lønstrup. Baby. 
1250 m. 25/ 4-55. Karup-Tirstrup. Baby, 
67 km. 28/ 3-55. Karup-Ølsted. Baby. 

65. Uffe Såby Jacobsen, Karup. Overserg. 
5 t. 22 m. 19/ 12-54. Uglbjerg. Baby. 
1150 m. 30/ 5-55. Knrup. Bnby. 
67 km. 28/ 3-55. Karup-Ølsted. Baby. 

60. Svend P. Rarn, Karup. Oversergent. 
6 t. 02 m. 6/ 6-54. Karup. Baby. 
1250 m. 23/ 5-54. Karup. Baby. 
56 km. 4/ 6-55. Karup-Lemvig. Baby. 

67. Eli V. Niel.•en, Birkerød. Afd.leder. 
5 t. 13 m. 25/ 7-fi5. Vandel-Fanø. Baby. 
1350 m. 26/ 8 47. Vandel. Baby. 
70 km. 22/ 7-48. Vandel-Odder. Baby. 

68. Mogens Buch Petersen, Aviator. Assi
stent. 
5 t. 15 m. 5/ 7-n3. Lønstrup. Hii-17. 
1600 m. 14/ 8-55. Alb.-Thisted. Spatz. 
74 km. 14/8-55. Ålborg-Thisted. Spatz. 

60. 'Jens Agerbæk Jørgensen, Karup. 
Fenrik. 
6 t. 40 m. 10/ 6-55. Karup. Baby. 
1290 m. 10/ fi-fi5. Karup. Baby. 
68 km. 14/ 8-55. K11.-Ferring sø. Baby. 

70. Jørgen A. Blom, PFG. Civilingeniør. 
5 t. 05 m. 23/ 8-52. Sutton Bank. Tutor. 
1080 m. 11/ ll-n5. Værløse. Baby. 
60 km. 15/7-55. Vandel-Hopstrup. Fi-1. 

Linher ,død 
Den tidligere østrigske svæveflyvemester 

Fra11:: Liuher døde fornylig efter lang tids 
sygdom. Linher, der deltog i VM i England 
i 1954, vil være kendt af en del danske svæ
veflyvere, idet han Yar mangeårig lærer ved 
svæveflyveskolen Zell am See. 

VM l svæveflyvning 

Vl\I finder sted i Saint Yan (Saone et 
Loire) - samme sted som konkurrencen 
ifjor, hvor Feddersen deltog - fra 30. juni 
til 12. juli med træning 23.- 26. juni, åb
uing 29. juni og afslutning 13. juli. 

Il·rnrt land kan tilmelde 4 planer, men 
hYis det s11mlcde antal overskrider 60, bli
ver det skåret ned. Tilmelding skal ske in
den 15. ds. Gebyret er 400 kr. pr. pilot, 
300 kr. pr. hjælper og holdleder. Der kan 
udlånes planer af typerne Air 100 og mu
ligvis Breguet 001 på endnu ikke bekendt
gjorte betingelser. 

Danmark har foreløbig tilmeldt 3 ensæ• 
dede planer (Feddersen, Dyhr Thomsen og 
Cowboy) og et tosædet (K. V. Pedersen og 
M. Buch Petersen). Reserver er N . Sejstrup 
og K . A. Rasnutssen. 

• • • 
Hvem vinder KDA-pokalem.e for 1955 't 

Som bekendt uddeles hvert år ved repræ
sentantskabsmødet tre KDA-pokaler for det 
sidste års bedste individuelle præstationer. 
Sl\. vidt vi kan se, er disse følgende: 

Største højdevinding: 3260 meter. 
Største frie distance : 190 km. 
Største mål-distance : 95 km. 
Hvis andre kan dokumentere bedre præ

stationer end disse, der stammer fra flyve
dagskonkurrencerne, bedes man omgående 
give svæveflyverådet meddelelse herom. 



Er De flyver eller pindholder? 
Lidt om alle de ting, pzan kan bruge en computor (regneskive) til 

AVIAT-oomputor'en, der er af en nydelig udførelae, 
og aom Ikke fylder meget, salv om dens anvendel• 

aeaomrlde er meget vldtapændende. 

ENHVER flyver starter som pindholder. 
Det er en naturlig ting, og alt skal 

først læres. M en for hvor mange lykkes det 
at avancere fra pindholder til flyver, og 
hvad er forskellen mellem dem? 

Besvarelsen af det første spørgsmål kan 
overlades til de implicerede, medens det 
meste kort skal opridses. 

>Pindholderene er lykkelig, når han fly
ver rundt om sin kendte flyveplads på en 
søndagstur. Han er fuldt beskæftiget med 
>at holde pindene. Opga\·en er stor og da
gen er reddet, hvis landingen er god. 

For >flyverene derimod er luftfartøjet al
lerede blevet et villigt redskab, hvis føring 
ikke mere kræver nogen større indsats fra 
hans side. For ham ligger tilfredsstillelsen i 
at beherske de mange flyvetekniske og især 
navigatoriske problemer, som en virkelig 
>flyvere stilles overfor. 

Problemerne er mange og kræver gode 
forkundskaber i skolelærdom, hvis de skal 
behandles individuelt og med tørre tal. 
Dette er en afgrund, som mange pindhol
dere ikke kan springe over, fordi det kræ
ver for stor en indsats at træne sig op til. 

Til løsning af mange problemer kan der 
skydes en genvej ved hjælp af grafiske me
toder, d.v.s. ved hjælp af tegneblok, lineal, 
gradmåler og blyant. En fortrinlig løsning, 
når man har masser af tid og plads og beg
ge hænder fri; men ikke i cockpittet af en 
flyvemaskine. 

Derimod findes der eet hjælpemiddel til 
en nem og hurtig løsning af alle problemer 
i den praktiske flyvning, nemlig computo
ren. 

Ikke være bange 
Pindholderen gyser måske ved dette ord, 

som dækker et nyt problem for ham. Men 
det behøver ikke at være det. Tværtimod 
er netop computoren i sin moderne skikkelse 
et hjælpeinstrument, der kan føre pindhol
dere over i rækken af flyvere. Erhvervs-, 
rute- og militærflyvere har adopteret dette 
hjælpemiddel forlængst i forskellige skikkel
ser og fabrikata. 

Aviat R 615 er sidste skud på et stamtræ 
af anerkendte computorer fra det tyske fir
ma C. Plath i Hamburg, et datterselskab til 
det kendte amerikanske firma Weems Sy
stem of Navigation, Annapolis, Maryland. 

Alle i cockpittet og ved flightplanskriv
ningen forekommende regneopgaver simpli
ficerer AVIAT R 615 i en sådan grad, at 
problemerne skrumper ind til aJm;ndeligt 
håndværk. 

Der anvendes flere farver til sammen
hørende skalaer, omregningsmærker og di
mensioner, hvorved det ofte noget forvirre
de indtryk, som en computor kan gøre på 
den uovede, undgås. Foruden at skalaerne 
og mærkerne er farvede, er den usædvanligt 
skarpe gravering udført på indersiden af de 
forskellige plexiglasskiver. På denne måde 
kan skalaerne aldrig tilsmudses af fingrene 
eller endda slides af. 

Med computoren AVIAT R 615 leverer 
firmaet et lille hæfte på 29 sider, som for 
det første selvfølgelig er en brugsanvisning 
for denne computor, men for det andet er 
det en rekapitulation af alt det, en >flyvere 
skal kunne og >pindholdere ikke kan. Hæf
tet fås enten på engelsk eller tysk og vil 
sikkert følge sin ejer på flyvningerne som 
velkommen støtte for hukommelsen. 

Hvad kan man lave 't 
Efterfølgende liste vil give Dem en fore

stilling om, hvilke opgaver De uden større 
forkundskaber kan løse med computoren, 
lige efter den medfolgende >kogebog«. 

I. Almindelige regneoperationer: Multi
plikation, division, skiftevis multiplika
tion og division, proportioner, addition 
og subtraktion. 

2. Omregning af dimensioner: Metrisk -
engelsk: 
a) Distancer: Meter - yards - feet 

(hojdeopgivelser) kilometer - Stat, 
Miles - Naut. Miles (afstande). 

b) Rummål : Liter - Imp. Gal. 
U .S.Gal. 

c) Vægtberegning for benzin, olie, af
isningsva:dske o.s.v., med skala for 
specifik vægtfylde fra 0, 7-0,95. 
Liter eller Imp.Gal. eller U.S.Gal. 
= kg. 
Liter eller Imp.Gal. eller U.S.Gal. 
= Ibs. 

3. Omregning af tid: Timer - minutter 
- sekunder. 

4. Omregning af hastighed: m/s - feet/ 
min. - m/min. - knob - km/h. 

5. Distance - tid opgaver: 
a) Beregning af stige- og synkehastig

heder, henholdsvis -tider. 
b) Omregninger mellem distancer-be

holden fart - flyvetid. 
6. Bestemmelse af punktet for samme fly

vetid: C.P. = Critical Point eller P.E.T. = Point of Equal Time. (Retur til 
startpladsen eller frem til målet; bereg
nes f.eks. ved motorvanskeligheder.) 
a) Beregning af tiden til C .P. (Critical 

Point). 
b) Beregning af distance til C.P. ( Cri

tical Point). 
7. Bestemmelse af sidste vendepunkt: 

(Point of No Return), afhængig af 
max. flyvetid. Efter dette punkt kan 
maskinen ikke nå tilbage til startplad
sen, men må fortsætte til målet eller til 
den alternative landingsplads. 

8. Beregning af benzinforbrug: Flyvetid 
- Timeforbrug. 

9. Barometrisk navigation: (Pressure F dt
tern Flying) 
a) Beregning af tværvindkomponenten 

V af højdedifferensmålinger. 
b) Beregning af afdriften Z for tiden 

mellem målingerne. 
10. Korrektion af fartmdlervisning Va for 

lufttryk og lufttemperatur = (korrige
ret egenfart Ve) T.A.S. = True Air 
Speed. 
a) For lufttrykket indsættes den tryk

højde ( Pressure Altitude) i fod el
ler km, som man flyver i. 

b) Lufttemperaturen må korrigeres for 
kompressibilitets-opvarmningen af 
termometret, (C.O .A.T . = Correct
ed Outside Air Temperature) ved 
hjælp af en særlig tabel på compu
toren. 

11. Beregning af Mach-tal M og lyd hastig
hed i knob eller km/h, afhængig af 
temperaturen og korrigeret egenfart 
Ve. 

12. Beregning af den virkelige flyvehøjde 
(True Altitude): afhængig af trykhøj
de (Pressure Altitude) og korrigeret 
lufttemperatur. 

13. Beregning af tæthedshojden (Density 
Altitude) : afhængig af trykhøjden og 
korrigeret lufttemperatur. 

14. Vindtrekantsopgaver: 
a) Bestemmelse af luvvinkel og behol

den fart, 
givet: Retvisende kurs 

(kortkurs) I 
v·nds yrke og I. vindvinkel 
retning, 
egenfart. 

aflæs: Luvvinkel, 
beholden fart. 

b) Bestemmelse af vindstyrke og -ret
ning af afdrift og beholden fart. 
givet: Retvisende styret kurs, 

egenfart, 
beholden fart, 
afdrift i grader, 

aflæs: Vindretning, 
vindhastighed. 

15. Beregning af sidevinds- og med- eller 
modvindskomponenter, for start og lan
ding, 
givet: Retning af startbane ) . d . k 1 vindretning og -styrke vm vm e 

komplement til vindvinklen. 
aflæs: Sidevindskomponenten, 

mod- eller medvindskomponen
ten. 

16. Beregning af afvigning, 
givet: Meridianerne for vedrørende 

2 punkter, 
breddegraden. 

aflæs: Afstanden mellem de 2 punkter 
i sømile. 

17. Beregning af konvergens, U, 
givet: Senderens position ved længde

og breddegrad, luftfartøjets 
position ved længde- og bred
degrad, 

bestem: ½ X længdeforskel,} for de to 
middelbredde, positioner, 

aflæs: Konvergens, U. 
18. Omregning af pejlinger, 

givet: Sidepejling p, 
retvisende styret kurs, 

aflæs: retvisende pejling, 
stedlinie. 
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FlYVEVABNET 

Udnævnelser 
Eftcrnæn1tc underlæger er udnævnt til 

reservelæger i forsvnrets lægekorps (fly,•c· 
våbnet) frn 10.11.55: 

J. U. N . Møller, E. Ilimmelstrnp, T. 0. 
Lennl1art, 0. Jolck, F . Jensen, P. E . Johan
sen, 0. Il. Ilansen, .,l. R. Nielsen, E. L . 
Kier, N. 0. Jepsen, K. Recl111agel, B. Marl
sen, E. Fanoe og II. F. 0. illoller. 

Flyveulykl<en ved Skrydstrup 
Torsdng den 2!l. december forulykkede en 

Rcpnblic F -84 '.l'hnndcrjet umiddclbnrt efter 
stnrten fra Skrydstrnp. Piloten den 21-årige 
flyvrrløjtnant Bc1wy Leif Ilolmstrom Peter
sen fra Valby, blC\ dræbt. 

Flyveulykken ved Herstedvester 
Den 12. januar forulykkede en North 

Americnn llarvard fra Knrup i nærheden af 
Herstcdvester . De ombordncrende, kaptnjn
lojtnnnt Erik R11dolf Jensen og fly, erlojt
nant Frede Madsen blev clræbt. Ulykken 
skete ved 1830-tidcn kort efter stnrten fra 
Kastrup mod Kurnp, men forst yed 2215-
tidcn lykkedes det efter en større eftersug
ning at finde vraget. 

Reddet ved faldskærmsspring 
Dngen for ovenstående ulykke reddede en 

fly,·er fra Skrydstrnp liYet Yed at bruge 
kutapultsædct og foldskærmen, dn huns Re
public F-84 Thundcrjet utilsigtet kom inrl 
i et skylag i lG00 m i et dyk, som han ikke 
yar sikker på at kunne få rettet ud ret
tidigt. Det er den tredie flyver i fly1•e,·åbnct, 
der hnr nnnmdt katapultsædet. 

Flyvevåbnets Hunter'e 
Ved redaktionens slutning rnntede mnn, 

nt de forstc llawkcr Uunter til flyvc\'åbnct 
meget snart ville blil c nflc,·crct og fløjet til 
Danmnrk. 

Om Ellehammer-konkurrencen 
"Er Ellchnmmcrs mnskine, som der var 

tegning til i jnnuarnnmmcrct, beklædt med 
lærred på både over- og undersiden · af bærc
plnncr og haleplnn "/ H rnr meget forventer 
dommerkomiteen for byggekonkurrencen uf 
Ellehnmmrr-maski ncr sig nf slmlamodeller 
med nærmere hensyn til hoYedhjnlcnc og 
kurvestolen'/ llvis modeII ,n bygges som på 
tegningen i sknla 1 : 40 er det næsten umu
ligt nt fremstille f.eks. hjulene med egerc, 
så de kan holde, sch i 1 : 20 enddn. -

Venlig hilsen, JJjnr11e Fe fa tecl ,/aeobscn, 
Kobcnhnvn." 

Si;ar: Standnrdmodellen hnr kun cet lug 
beklædning, som sidder 111clle 111 de ret finde 
ribber. Ribber og beklædning sidder under 
den rnrformcde plnnbjælkc. 

Det må blive konkurrencccleltagernes egen 
sug, ln·or stor og detaljeret de la rnr moclel
lcn. Det vil være bedre nt l111·c f.eks. kurve
stolens fletning og hjulenes egre tegnet f . 
eks. på knrton, sli det ser pænt og nnturligt 
ud, end at lave en klodset dctnljeret opbyg
ning. M,•n rler er frit slng for initintivct. 
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Det er et Ellehammer-år I !Ir. Her er en Mjllvig-ld6 til BAS. 

Trafikleen på Københavns Lufthavn, 
Kastrup, i december 
Ank. pnssngcrcr . . .. . .. . ....... . 
Afg. pussagcrcr .. . . . . . .......... . 

Inlt. .... . . . 
Trnnsitpassugercr 2 X 12.553 ..... . 
Andre passagerer . . ............. . 

Totn!. ...... . 

12.00U 
11.556 
23.562 
25.106 

617 
49.285 

Stigning i forhold til l!J54 er 10,4 %
Antal starter og landinger 3.697, hernf i 

lufttrafik 2.558 (1!)54 henholdsvis 4.028 og 
2.298). 

Trafiken på Københavns Lufthavn, 
Kastrup, i hele 1955 
Ank. pnssugercr . . . . . . . . . . . . . . . . 202.044 
,\fg. llfl8sagerrr .. . ........... . . 200.l!Jl 

inlt . . .... .. 402.235 
Transitpnssugcrer 2 X 199.301 .... 398.782 
Andre passagerer . . . . . . . . . . . . . . 36.866 

Totn!. . . . . . . . 837.883 
Stigning i forhold til 1954 er 19,0 %
Antal starter og landinger 56.216, hcrnf 

i lufttrafik 34.100 (1054 henholdsvis 55.75!) 
og 31.200). 

KLM i 1955 
KLl\I befordrede i 1055 723.000 pnssngc

rer. en forøgelse pli G % uden nogen forøgel
se af flåden, som iøvrigt tilbragte 170.000 
timer i luften. I orclre hnr KLM nu otte 
DC-8 (1960), 10 DC-7O og 0 Vickers Vis
connt 803 (1957), 4 Lockhccd L-1049G 
(1950) og 2 Fokker Friendship (1958) -
inlt 33 mnskincr. 

Coinet 3 jorden rundt 
De lluvilland Comct 3, der er prototype 

for Comet 4, gennemførte i slutningen nf 
1!)55 en prnvcflyvning jorden rundt. Den 
startede den 2.12. fru Hatfield og fløj over 
Cairo, Bombny, Singapore, Darwin, Sydney, 
l\Ielbourne, Perth, Sydney, Aucklnnd, Fiji, 
Honolulu, Vnncouvcr, Torouto og l\Iontreal 
tilbage til London, hvor den ankom den 
28.12. 

Der vnr nltså ikke tnle om en rekord-, 
men om en regulær prøve- og demonstrn
tionstnr, hvorunder der ganske vist blev snt 
nogle uofficielle rekorder. Efter nogle dngcs 
forsinkelse på grund nf en mindre teknisk 
fejl, der blev klnrct uden 1111\"cndelse nf frem
sendte reservedele, tog den hoppet over At
lnntcrhnvet fra l\Iontrenl til London på G t 
18 min, incl. 10 min. over lufthavnen. Gcn
ncmsuitsfurten vnr 880 km/t for ovcrfnrtf'n . 
,John r111111in.gha.1n vnr f'hcf på turen. 

Modelflyveme igang 1. januar! 
iiodelflyverne ligger ikke i vinterdvnle ! 

Allerede nytlirsdag vnr en del af dem ude 
for at sætte årsrekorder snmt for nt udfylde 
tie pladser i d11nm11rksrekordlisten, der er 
blcYct tomme, efter nt alle tidligere hnstig
hedsrekorder er nmmlleret, idet der nu skul 
anvendes stnndcr. 

Ole B. Ohri.~te11sen frn Avintor i Ålborg 
fik på den måde 3 dnnmnrksrckordcr ved at 
fly ve 175 km/ t i F2. Snmtidig er det års
rekord. 

Øvrige årsrckorder: Svævemodeller: P,·e
ben 'l'erndrnp Peclerscn, Djurslnnd, 142 sek. 
- Distnnce: Jor11e11 Ra,rn111sse11, Djm·slnnd, 
G00 m (senere nf Jorgen A.1110,·sen sat op til 
1050), gasmotormodeller: K1wt Oaspernc11, 
Dianalund, 93 sek (senere uf klubkammera
ten Mogens He,·tzmn sut op til 214 sek). 



Hawker 

Hunter 

FIRST CHOICE FOR EUROPEAN DEFENCE. A NATO Evaluation Team ofthe United Statesi 
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 arder 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 Westerp defence is its versatility. It can fly through the sound barrjer 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 govemments 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 OROUP/PIONEER •.• AND WORLD LEADER IN AVIATION 
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Fjernstyrede våben er en realitet i 
Europas forsvar 

DEN anden verdenskrig ændrede totalt 
forholdet mellem de væbnede styrker. 

Men uheldigvis var der mange af luftvåb
nets fortalere, der ovi;rvurderede dette vå
bens muligheder og de• resultater, det havde 
skabt i den anden verdenskrig. 

Det er uimodsigeligt, at overvældende 
luftstyrke på de allieredes side var en vigtig 
faktor i nedkæmpelsen af både Tyskland og 
Japan. Men det er umuligt at afgøre, hvor 
meget Amerikas sømagt i Stillehavet og den 
røde hær i Europa banede vejen for neder
laget, og i hvor stort et omfang luftvåbnet 
var med til at lamme de fjendtlige operatio
ner til lands og til søs på alle fronter. 

Luftvåbnet ville også have været meget 
mindre effektivt uden de fremskudte baser, 
der i Europa var vundet gennem fælles 
operationer mellem styrker på jorden og 
styrker i luften og i Stillehavet ved forenede 
flåde/luftoperationer. 

Det er den engelske forfatter Asher Lee's 
fortjeneste, at han i sin bog om luftvåbnets 
betydning (Asher Lee: Air Power. Duck
worth, London 1955. 200 sider, 15s.) ikke 
ensidigt vurderer de samlede væbnede styr
kers betydning ud fra sit intime kendskab 
til luftvåbnet. 

Men der regnes med betydelig 
forøget virkeområde for raketterne 
i de kommende år. 

Af oberstløjtnant V. K. Sørensen 

Asher Lee har tidligere skrevet to meget 
læseværdige bøger om det tyske luftvåben 
(The German Air Force) og det røde luft
våben (The Soviet Air Force). Her summe
rer han hele sin viden op i en samlet vur
dering af den internationale situation, som 
den er i dag. 

LtougIa1 NIKO proJOKtuer er 01,11uuet 011IKr1ng ructnt,e a111uru,an»rtu a.Lu, M)ttr nu. 

Der er ingen tvivl om, at det langtræk
kende strategiske bombevåben vil kunne 
bidrage væsentligt til at vinde krigen eller 
bevare freden. Dette våben er russerne end
nu forholdsvis uerfarne i, og U.S.A. har 
uden tvivl en overvægt her. Det er næppe 
for meget sagt, at det var de amerikanske 
atombombemaskiner, der bevarede freden i 
den kolde krigs periode i årene kort før og 
efter 1950. 

Asher Lee understreger flere gange, at 
selv det bedste luftvåben er meget mindre 
værd, hvis ikke det følges op af en sikker 
efterretningstjeneste, der kan danne grund
laget for en udvælgen af de rette mål. 

Der er mange grunde til at tro, at vest
magterne i dag besidder et forspring i luften 
i forholdet til Sovjet. NATOs basesystem er 
en af grundene. Det amerikanske strategiske 
bombevåben en anden. 

Vestmagternes langtrækkende bombefly
vestyrker - og efterhånden de pilotløse 
fjernvåben - vil være en afgørende faktor 
i spørgsmålet om krig eller fred. Men, siger 
Asher Lee advarende, tyskerne har på raket
området de største erfaringer og vil måske 
blive den første nation, der bygger den stra
tegiske militære raket. Det er at håbe, at 
det ikke bliver dem, for de synes allerede at 
influere vestmagternes politik på en måde, 
der måske kan udløse den næste verdens
krig. Tyskerne vil med deres store industri
elle dygtighed og militære værdifuldhed 
kunne øve pres på verdensudviklingen. Byg
ger de langtrækkende raketter og pilotløse 
fjernvåben, vil både vestmagterne og kom
munisterne have et for stort behov for ty
skerne. 
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Anvendelsen af radar og nye forbavsende 
hurtige og effektive beregningsmaskiner, 
granater med større fart og antiluftskyts 
med forøget træfsikkerhed kan holde bom
bemaskinerne stangen. Men til bekæmpelsen 
af flyvemaskiner med hastigheder større end 
lydens kræves andre og merre effektive mid
ler. Udviklingen af raketvåbnet synes at 
være løsenet på dette problem i forbindelse 
med en fantastisk udnyttelse af de elektro
niske hjælpemidler - den elektroniske hjer
ne bliver i fremtiden et vigtigt middel i for
svaret mod de fjendtlige luftstyrker. 

Selvstyrede projektiler af Nike-typen er 
ved at blive indført ved luftskytset langs 
U.S.A.'s mest sårbare områder. 

Den første eskadrille førerløse bombema
skiner af typen Martin TM-61 Matador 
blev stationeret i Tyskland i 1954. 

Og Storbritannien har fremstillet verdens 
første virkelige raketflyvemaskine, Fairey 
VTO, der kan stige lodret til vejrs og har 
en hastighed, der ligger langt over de hur
tigste jetjageres i øjeblikket. 

Men efterhånden som den moderne krigs
teknik udvikles, mener Asher Lee, at det 
bliver uomgængeligt nødvendigt, at de tre 
våben hær, flåde og luftvåben i langt højere 
grad ikke blot kan samarbejde, men lige
frem bliver en enhed, hvor officerer af 
oberst- og højere grad bærer samme uni
form og i planlægningen af forsvaret for
mår at tænke i det sammensmeltede forsvars 
interesse. 

Asher Lee ofrer efterretningstjenesten 
megen opmærksomhed og understreger 
stærkt, at denne må virke effektivt til det 
yderste, ledet af de dygtigste folk på dette 
felt og koordineret på fælles-værns plan. 

Atomvåbnet har indtil fornylig været be
tragtet som et strategisk våben og ikke di-

rekte anvendeligt i de taktiske føreres hæn
der. Mt>d den sent>ste udvikling af atomtek
nikken er atomvåbnet nu ikke længere et 
begrænset antal bomber af en enkelt type 
og størrelse beregnet til at anvende mod 
omhyggeligt udvalgte mål som større indu
stricentrer eller befolkningscentrer. Denne 
rolle er nu indtaget af brintbomben, og 
atomvåbnet har holdt sit indtog som et tak
tisk våben. 

Truslen fra atombomben eller brintbom
ben er i sig selv alvorlig nok. Men langt al
vorligere bliver denne trusel, hvis Sovjet
unionen i en fremtidig krig havde mulighed 
for fra baser langt inde i Rusland at afskyde 
fjernstyrede atom- og brintbomberaketter 
mod mål i Storbritannien og U.S.A. 

På dette område synes vestmagterne an
ført af Storbritannien og U.S.A. endnu at 
ligge i spidsen. 

Asher Lee er ikke utilbojelig til at tro, at 
de nye våbens uhyggelige virkning og den 
forholdsvise jævnbyrdighed, der er til stede 
mellem de to kæmper U.S.A. og U.S.S.R., 
vil kunne bevare freden. 

Måske er det teknokratiske, energiske, na
tionalistiske Tyskland, der ønsker at vinde 
sine tabte områder tilbage, den største fare 
for freden. 

Asher Lee's bog er sober, skrevet med 
specialistens kyndighed og omhyggelighed, 
men alligevel vidtskuende og tankevækken
de. Det er en bog for fag-folk og for ikke
fagfolk. Det er en bog, der rejser problemer, 
mest for stormagterne, men nogle af grund
problemerne er de samme i alle demokrati
ske lande. 

Man er en hel dt>l klogere, når man har 
læst denne bog. 

V. K. Sørensen. 



Her er reglerne for Ellehammer==konkurrencen 
i modelflyvning 

Konkurrencen omfattes med stor Interesse. - Flot vandrepokal 
udsat af Ellehammers laboratorium. 

S OM omtalt i sidste nummer udskriver 
Kongelig Dansk Aeroklub i anledning 

af Ellehammer-året en stor konkurrence 
blandt modelflyverne og modelbyggerne om 
bygning af modeller af Ellehammers luft
fartøjer. 

I den anledning har Ellehammers Labo
ratorium indstiftet en meget flot vandre
pokal og stillet den til rådighed for aero
klubben. I år forbeholdes den Ellehammer
modeller og er åben for alle, men fremtidig 
er det tanken at anvende den til flyvende 
skalamodeller, og den bliver da forbeholdt 
modelflyveklubbernes medlemmer. 

Her er de officielle propositioner for po
kalen: 
1. Ellehammer-pokalen for modelflyvning 

er udsat af Ellehammers Laboratorium 
i anledning af 50-året for J. C. H. Elle
hammers flyvning den 12. september 
1906, den første motorflyvning-i Europa. 

2. Pokalen uddeles årligt. 
I 1956 er den forbeholdt skalamodeller 
- såvel flyvende som ikke-flyvende -
af Ellehammers forskellige typer (f.eks. 
1905-monoplan, 1906-biplan, 1907-tri
plan, 1908-biplan, 1909-standardmodel 
samt flyvebåden og helikopteren). Mo
dellerne bedømmes ved Ellehammer-ud
stillingen i København i maj 1956. De 
kan bygges i det målestoksforhold, del
tagerne selv ønsker. 
Fra og med 1957 uddeles pokalen for 
flyvende skalamodeller i henhold til 
Kongelig Dansk Aeroklubs til enhver tid 
ga::ldende modelflyve-bestemmelser ved 
en konkurrence foranstaltet af KDA. 

3. Berettiget til at deltage i konkurrencen 
er: 
I 1956: alle og enhver. 
Fra og med 1957: enhver modelflyver, 

• som er medlem af en modelflyveklub 
tilsluttet KDA. 

Ellehammer og modelflyvningen 
Ellehammer ,•ar vor første modelflyver. 

Allerede før sin første flyvning foretog han 
forsøg med modeller, der som drivkraft an
vendte et lod, som ved at falde ned trak 
modellerne frem gennem lokalet. 

lian byggede en del store modeller af sine 
maskiner, som endnu findes, og har også 
fremstillet nyere projekter som model. 

I 1910 udstillede han modeller ved en af 
KDA arrangeret udstilling på fregatten 
,.Jylland", og ved en af "Aviatisk Forening" 
afholdt udstilling i 1911 var han en af dom
merne. 

Da modelflyveklubberne for alvor begynd
te at skyde frem midt i trediverne, var Elle
hammer altid villig til at hjælpe. Således 
var han protektor for Odense Model-Flyve
klubs udstillinger i 1937 og 1942, skrev for
ord til Dansk Modelflyver Forbunds bro
chure i 1939 og udsatte flere gange præmier, 
bl.a. et smukt sølvbæger "Ellehammers æres
præmie" ,•ed modelflyveudstillingen i Odense 
i 1939 - det var for skalamodeller og blev 
vundet med en model af en W estland Lysan
der. 

4. Pokalen er stadigt vandrende. Den til
hører Kongelig Dansk Aeroklub og er i 
hvervinders varetægt, indtil den med 14 
dages varsel indkaldes til ny uddeling. 
Hver vinders navn indgraveres på po
kalen, og hver vinder får ved afleverin
gen et lille bæger til erindring. 

Hvad skal man bygge 'f 

Selv om konkurrencen i år meget natur
ligt er begrænset til Ellehammer-modeller, er 
den alligevel udskrevet på et så bredt 
grundlag, at den kan interessere alle model
byggere. 

For det første gælder den hele den række 
af typer, som Ellehammer udviklede. De går 
i nogen grad over i hinanden, men kan stort 
set karakteriseres ved de betegnelser, der er 
anvendt i propositionerne. Noget begrænset 
bliver det hele dog derved, at der ikke fore
ligger tegninger til alle disse typer. I sidste 
nummer bragte FLYV tegningen af 1909-
standardmodellen, og i februar-nummeret 
af » Vi flyver« bringes en tilsvarende af 
1906-modellen. Andre kan dog laves efter 
fotografier, idet vi næppe kan nå at få 
fremstillet flere tegninger. Vi ser imidlertid 
særdeles gerne nogle af de andre typer. 

For det andet er konkurrencen ikke be
grænset til ganske nøjagtige skalamodeller, 
der ikke kan flyve, men vi skulle også gerne 
have nogle Ellehammere i luften i år. Her 
er interessante opgaver for modelkonstruk
tørerne, for det bliver jo. nødvendigt med 
visse ændringer for at få dem til at flyve. 
På den anden side skal ændringerne va::re 
så få som vel muligt. 

1909-standardmodellen vil ikke va::re svær 
at få til at flyve som linestyret model, og 
med lidt mere v-form etc. skulle det også 
være muligt at få den i luften som fritfly-

vende. Ellehammer anvendte jo på alle sine 
maskiner en pendulstyring, som man ofte 
nu til dags anvender på flyvende skalamo
deller. 

1906-modellen er måske en hårdere nød 
at knække. Men som linestyret skulle den 
kunne gå. Den var jo faktisk om ikke line
styret, så dog i hvert fald en »polflyvnings
model«, idet den fløj på cirkelbane tøjret 
til en pæl i midten. 

Under alle omstændigheder er konkurren
cen en værdig opgave for de danske model
flyvere. Den går noget uden for det, vi er 
vant til. Den kalder derfor på nyt initiativ, 
og netop derfor er den interessant. 

Dommerkomiteen får det naturligvis ikke 
lettere, når der bliver tale både om forskel
lige typer og om både flyvende og ikke
flyvende modeller mellem hinanden. Men 
forskellen på dem kan nu ikke blive så stor 
endda. 

Praktisk vejledning 

Tegningen af 1909-standardmodellen fra 
FLYV nr. 1/1956 kan rekvireres i sa::rtryk 
fra KDA. Dette er gratis - indsend blot 
en ikke for lille, frankeret og adresseret 
svarkuvert. Lystryk af samme tegning i dob
belt format (skala 1 :40) kan bestilles i 
KDA ved indsendelse af kr. 2.50 i frimær
ker eller på postgirokonto 2~6.80. 

Tegningen af 1906-modellen fra >Vi fly
ver« kan på samme måde rekvireres hos 
KDA som særtryk ved indsendelse af fran
keret svarkuvert og som lystryk ved indsen
delse af kr. 2.50. 

Nærmere om indsendelse og bedømmelse 
af modellerne i et senere nummer. 

!øvrigt henvises til Modelflyve-Bestem
melsernes blad M- 2-1 Regler for bygge
konkurrencer (fås hos KDA for 25 øre i 
frima::rker). 

Ellehammer med en model af et senere projekt. Ved ilden af ham 1tlr en model af 
1908-typen, 10m han 11111 med I Kiel. 
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Flyvehavarier m. m. i 195-l 
Luftfartsdirektoratet har udsendt stati

stik over flyvehavarier 1054 inden for dansk 
<'ivil luftfart. Heraf fremgår det, at der i 
1!)54 blm· f111jPt godt rn mill. km, fordelt 
således: 
International regelmæssig 

offentlig lufttrafik . . . . . . 0.282.304 km 
Indenlandsk do. . . . . . . . . . . 2Ci0.003 km 
Div. erhver,·sm. lufttrafik. . 2.245.020 km 
Skole- og træningsflyvning. . 505.023 km 
Prirntflyrning . . . . . . . . . . 005.448 km 
Motorflyvning ialt ....... -:-T3--:-025:-457- km 
Svæveflyrning . . . . . . . . . . 55.840 km 
ialt . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 13.081--:-297- km 

Ifølge statistikken indtrådte der 47 "ha
mrier", hvoraf et med et dødsfald (svæve
flyvning). Ved eet motorflyvehaveri blev to 
11ersoner lettere k,·æstet. 

42 motorflyvehavarier fordeler sig med 1 
i int. off. lufttrafik, 12 i div. erhvervsmæs
sig, 1 under skoleflyvning og 28 under pri• 
vatflyvning. 

Årsagerne henføres i 10 tilfælde til per• 
sonelfejl, i 6 tilfælde til materielfejl og i 20 
tilfælde til diverse årsager, herunder 14 til
fælde, h,·or vejret og 7, hvor luftha ,•ncns til
stand ha,·de skylden. 

{( 

Nu lyder det jo voldsomt med alle disse 
"havarier", især for 11rivatflyvningen, der 
naturnødvendigt må have forholdsvis flest, 
fordi privatflynmrn gennemgående har 
mindst træning. 

Men en nærmere gennemgaug af de enkel
te "havarier" viser, at ca. halvdelen af dem 
ikke eller dårligt kan benævnes sådan. I 8 
tilfælde er der tale om en teknisk fejl i luf
ten, f.eks. motorbeskadigelse eller brændstof-
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De, 
der har 

OVERBLIK, 
vælger 

mangel, der har fort til en glat nødlanding. 
I 11 tilfælde skete ifølge beskrivelseu 

dette "UndPr flyming forringedes sigtbar
heden, således at nødlanding blev 11udve11-
dig". Det kan man efter almindelig opfat
telse dårligt kalde havari, og ordet "nød
landing" burde også udryddes i deu forbiu
delse og erRtattes f.eks. med "sikkerheds
landing". Det er jo s!ldan, at når en for
nuftig privatflyrnr for ut undgå enhver ri
siko foretrækker ut lunde på et sikkert sted, 
så kommer det i u\'isen, ja selv i radioavi
sen, og en officiel benævnelse af "nødlan
ding" fremmer kuu denne uheldige teudens. 

I luftfartsdirektoratet er man godt klar 
over, nt deu 11 uv:cre11de stntistikform ikke er 
tilfredsstillende, og deu ,·il antngelig blive 
ændret i næste omgaug, så man klart kau 
se, hvor meget der er huvurier, og hvor me
get der Pr Plrntruo1·dirnerP lamlingrr. 

* * .. 

Også Ellehammer-pokaler til svæve- og 
motorflyverne 

Ligesom modelflyverne som omtalt i dette 
nummer får en EllehanunPr-vaudrepokal, vil 
svæve- og motorflyverne hver flt en tilsva
rende samt erindringspræmier til hver vin
der de forste 20 år frem i tiden. 

Det er Ellehammers Laboratorium, der 
har givet pokalerne. 

Svæveflyverådet har ønsket at anvende 
svæ,·eflyve-tJOkalen til 1. præmie i dnn
murksmesterskaberne, ln·ortil man i forvejen 
kun har en beskeden pokal, der blev udsat 
uf deltagerne i det første DM. 

l\Iotorflyvernes vil autngelig blive anvendt 
til Iandingskonkurreneen i de årlige flyve
dagskonkurrencer. 

En annonce 
vedrørende køb, salg eller stillinger 
indenfor flyvningen giver altid 

resultat i FLY V. 
Billet mrk.-annoncer ekspederes 

uden ekstra gebyr. 

Sir Arnold Hall. 
Direktoren for "Royal Aireraft Establish

ment" i Farnborough, Sir Llrnolrl II all, over
tog fra den 1. nornmber posten som tek
nisk direktør i Hawker-Siddeley grup11e11, 
og dermed siger en af Englands berømteste 
teknikere farvel til Farnborough, hvor hun 
har virket som chef i fire ltr. 

Sir Arnold Hall, der nu er 40 år gam
mel, har haft en strålende kqrriere inden 
for flyvningens videnskab. Han blev viden
skabelig medarbejder ved Furnborough sta
tionen i 1938, og arbejdede under verdens
krigen med vindtunnel-problemer og bombe
og kanonsigtekonstruktioner. I 1945 blev han 
professor i flyvning ved London universitet 
samt chef for Imperial Colleges afdeling for 
ueronautic. I Farnborough har han særligt 
beskæftiget sig med fjernstyrede våben, og 
det var ham, der ledede undersøgelserne, 
som fandt frem til årsagerne til kntastro
ferne med Comet'erne. 



BOULTON 
Konstrueret nf Boulton Paul Aircraft 

Ltd., Englnnd. Første flyvning oktober 
1!)50. 

Boulton Paul l'. 111 er en em,ædet for
sugsflyvemaskine med midtviuget anbragt 
deltaplan. Den er udstyret med en enkelt 
Rolls-Royce Nene jetmotor på ca. 2500 kg 
trykkrnft og forsynet' med bremsefuldskærm. 

Efter at prototypen ha,•de gennemgået en 
længere forsøgsserie, blev den ændret, idet 
den blev udstyret med fire rektangulære 
luftbremtier rundt om kroppen. Der blev 
også foretaget forskellige indre ændringer, 

-~-

PAUL 111 

Foto: Boulton Paul P. 111, tegning P. 111 A. 

hvorpå typen blev benævnt 111A. Den be
gyndte at flyve i juli 1953. 

Upns 111 og 111A ikke hnr huleplun, var 
en udvikling, P. 120, forsynet med finne og 
Hideror af ændret facon og med bevægeligt 
haleplnn nær toppen. Den blev imidlertid 
udelngt wd en ulykke kort Pfter, at Jirove
flyvningerne var begyndt. 

Da.ta: Spændvidde 10,2 m, længde 7,05 m, 
hujde 3,82 m. V ægt : hemmelig. 

Prwstatio11er: hemmelig!'. 

AVRO VULCAN 
Komitmcret af A.V. Hue & Uu. Ltd., Eng

lnnd. Første fly,·ning i august 1052. 
Avro type G!l8 Yulcan llr en JangdistmH'e 

mcllcms,•ær bombemnskinc, som i J)rudnk
tionsudgarnn udstyrPs med fire Hrh1tol 
OlymJ)us jetmotorer J)å hver ornr 4ci00 kg 
reaktiom1krnft. 

Yulcan Pr den sturste flyrnmuskine i ver
dl!n, der er udstyret med deltnplan. 

Den er udviklet på baggrund af erfarin
gerne med forsøgstyperne Avro 707A, B og 
C. Den første prototype havde Rolls-Hoyce 
Avon-motorer, der senere ble,· udskiftet med 
Armstrong Siddeley Sapphire. Næste proto
type fik Olympus som produktionsudgaven, 
In-oraf det første eksemplar floj for første 
gang i februar 1055. 

l'å den anden prototype er J)!anforkunten 
siden blevet ændret, så den ikke er en ret 
linie, men foretager en afrigelse udad nær 

Avro 698 Vulcan. Tegninger fra Alrcraft of the 
World, 

tippen. Derved skulle Vulcan bedre kunne 
udnytte nyere og s tærkere motorer. 

Typen er nu ved at gå i tjeneste i Royni 
Air Force som den anden af de tre V-bom
bertyper. 

En ci\'il veraiun, Avro Atluntic, var pro
jekteret, men kommer næppe til udførelse. 
Den skulle være noget storre og kunne 
trunsportere OJI til 131 passagerer, ville nit
så komme i kla88e med Boeing 707 og 
Douglns DC-8. 

Data.: Spændvidde 30,15 m, længde 2li,G 
m, højde 8,08 m. Fuldvægt hemmelig, men 
menes at ligge mellem 55 og G8 tons. 

Præstationer: hemmelige, men det anta
ges, at den rejser ved et machtal på ca. 0,9 
i højder af omkring 16-17 km. 

TYPENYT 
. 

SB 818() A.lo1tette II helikopteren t1kul uf 
hær, flåde og flyvevåben i Frankrig være 
bllstilt i et antal af ialt 180. 

('ha11ce Vo1tght l!'BU-1 Orusader, der akal 
,·mre verdens hurtigste flådejager er gået 
i 11roduktio11 i en ordre til 100 mill. dollars. 
Motoren er J-57-P-12 med efterbrænder. 

.4. vro Canada OF-105 skal muligvis ogsA 
hygges i England. Den bur en tynd delta
l'inge og Kknl kunne flyve vandret ved Pt 
machtal på ca. 2 ! I begyndelsen skal <len 
have to .J-57-motorer, men senere den endnu 
stærkere Orenda PS-13. 

('css11a 1"/2 er en ny højvinget Cessna
rnrsion, der udmærker s ig ved at have næse
hjul. Motoren er en 145 hk Continental. 

Huohes XJI-1"/, der er verdens største 
helikopter, har nu afsluttet sine prøver efter 
3 års forløb. Den har fløjet ved en fuldvægt 
riA 21 tons. 

Percival P.9 er en Jandbrugaflyvemaskinc, 
hujvinget og forsynet med 270 hk Lycoming 
motor. Den er specielt bygget til New Zea
land-forhold. Nyttelas ten er 830 kg og fuld
vægten Hi68 kg. 

Auster Agricola. ei· i summe klni111e, men 
Auster har denne gang afveget betydeligt 
fru sine almindelige typer og lavet en lav
vinget, forsynet med 240 hk Continental. 

Pia,secki Yll-16A. skal have opnået en hu
stighPd på 277 km/ t, hvilket er 16 km/t 
over hastighedsrekorden, der indehaves nf 
,m Sikorski S-50 . 

.llart-in XPGM-1 Sen-Master er en flyve
båd med 4 jetmotorer. Den ene af de to pro
totyper blev for nylig ødelagt. 

Fairchild. 0 -128JJ kaldes 1111 Provider og 
t•r taget i brug. 

Jliles .ll.100 jettræneren ,·entes at fly\'e 
midt i dette Ar. 

AirsJ)eed A.mbassador, af BEA kaldet Eli
subethan, har nu fløjet over 100.000 timer. 
fordelt pA en flåde på 19 maskiner. De har 
transporteret l?i mill. passagerer og har vist 
sig meget pålidelige i drift. 

/Jri.~tol lfritan,~ia 1()0 har 1111 fået ube
grænset luftdygtighedsb1•vis, og de to furstt• 
bh•v nfleveret til BOAC den 30. december. 
Det hur mret godt 3 år med prøveflyvnin
gerne, aom er de mest indgående, nogen tru
fikmnskine har været underkastet. De har 
omfattet 2700 flyvetimer og forelubig 20.000 
11imnlerede timer under tryk i vandtank. 
Disse prøver fortsættes. lait er der ordrer 
pil fi8 nf de forskellige Britanniaudgaver. 
Britannia 300 LR kaldes nu Britannia 310. 

Iloci110 "/Oi vokser. Den "intercontinen
tnlc" ,·ersion har mt følgende data (sml. nr. 
12/ 55 s. 241) : spændvidde 43.2 m, plan
areal 262 m2 , længde 44.3 111, 145 turist
klussepassngerer, fuldvægt 131 tons, beta
lende Jaat 16.5 tons ved 6400 km rækkevidde 
med reserver, topfart 925 km/t, rejsefart 
880 km/ t. Hvilken motor, der er regnet med, 
er uklart. Sabena vil anvende Pratt & 
Whitney J-75, idet J-57 ikke vil være stærk 
nok til denne version, der er lidt større og 
tungere, end DC-8 (i øjeblikket). 

De II avilland Oomet (] Mk 2 er betegnel
Nen på de tidligere Comet 2, der nu i ændret 
udgave er ved at blive taget i brug af RAF. 
De skal bruges på ruten til forsøgsstationen 
Woomllra i Australien. 

Short Scamew's vægt- ug J)ræstutionsdatu 
er nu blevet offentliggjort: tornvægt 4440 kg, 
fuldvægt 6530 kg, bevæbning op til 840 kg. 
Hej!lefart 363 km/t, patruljefart 222 km/t 
i 4 timer, mnximum fart i dyk 600 km/t. 
Stigeevne ved jord godt 8 m/sek. Seamew 
er maritim rekognoscerings- og anti-ubåds
type med Armstrong-Siddeley Mamba tur
binemotor. 

29 



* ,-,,-K-8_N_G-ELIG DANSK AER_O_K_L_U_B_ 
(DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
Ttl,fontr: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Pcnlgirol<onlo: 256.jl0. 
Ttltgramtldrtsst: AEroklub. 
Kontor og bibliotek er Aben rra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

HOTOBFLYVEBADET 
formand: William Nielsen, Borthigsgade 4, I., 
Kø'ienhavn Ø. - . Telefon RY 5615. 

SV ÆVEFL YVEBADET 
Formand: Civilingeniør Hans Harboe. 

HODELFLYVEBADET 
formand: Lektor J. Holm Jørgensen. 

DANSKE FL YVERFJ 
formand: Direktør Knud Lybye (DDL), 
Ved Stadsgraven l, telf. AMager 9695. 
Generalsektttær: Dittktør August Jensen, 
Dansk Pool, Tordenskjoldsgade 10, K. 
Tlf. C. 12793. 

Med Lund Hansen i 
Grækenland 14. februar 

Tirsdag den 14. februar kl. 1945 
Nationalmuseets foredragssal, Ny Ve
stergade 10. Sportsflyveren, pressefoto
graf HELMER LUND HANSEN vil 
holde foredrag 

»MED TRYLLESTAV OG 65 HK PA 
VINTERTUR TIL DET ÆGÆISKE 

ØHAV«. 

Foredraget ledsages af lysbilleder. 
Desuden vises SAS-filmen 

»MIDDELHAVET KALDER«. 
Efter foredraget er der kaffebord 

museets restaurant. 
De:. er adgang for aeroklubbens ( og 

tilsluttede klubbers) medlemmer samt 
firmamedlemmers personale. 

I marts skal vi danse 
Tirsdag den 6. marts afholdes møde

aften med efterfølgende dans I BOR
GERNES HUS, Rosenborggade. Nær
mere herom l næste nummer af FLYV. 

Nye medlemmer 
Flyverløjtnant P. I. R. .Andersen, Belgien. 
Materielbetjent Harry Pedersen. 
Assistent Fritz Neumann. 

Runde fødselsdage 
Direktør 0hr. R. Thomas, Sehestedvej 4, 

Hellerup, 60 år den 7. februar. 

Nye bøger 
G. V. E. Thompson: Pc! event11r i verdens

r1immet. 
Guy Murchie : Bong of the sky. 
Paul Brickhill: Himmelhunden. 
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Ny stor gave til boligfondet 
Komponisten Godtfred Madsen, der tid

ligere har betænkt KD.A.'s boligfond med et 
beløb for en hel række fødselsdage lige fra 
sin foclsel, har nu sendt fondet en "rate" 
til for årene 1941-55. 

Boligfondet fungerer som bekendt på den 
måde, at KD.A.'s medlemmer på deres fød
selsdag får en lykønskning vedlagt et diskret 
girokort til boligfondet. I år er der naturlig
vis et Ellehammer-bill~<le på hilsenen. 

Aeroklubbens legat 
Anoklubbens legat for forulykkede skan

dinaviske flyveres trængende efterladte, hvis 
portion på 400 kr. for 1954 tilfaldt Sverige, 
er blevet udbetalt til fru Mal"ia Matmstriim. 

Ritmesteren hædret 
Ritme~ter K. 0. Zeilart fik på sin 70 års 

fødselsdag o,·errakt Kongelig Dansk Aero
klubs hædersplnkette som tak for sin hjælp
somhed mod model-, svæve- og motorflyvere 
i årene 1947- 56, hvor ritmesteren var chef 
for flyvestationen Vandel. Plaketten blev på 
KD.A.'s vegne overrakt af formanden for 
Vejle Svæveflyveklub, Kaj Rø1·bel. Ohi-i
stensen. 

Den 1. februar afgik ritmesteren fra stil
lingen som chef for Vandel. 

Ilnn efterfølges af kaptajn H11111melgclrd. 

FAl-rekordeme 
Oberst Hanes' absolutte hastighedsrekord 

den 20.8.55 er nu anerkendt med 1323,312 
km/t. 

Løjtnant G. L. Gray har fået anerkendt 
en rekord den 15.10.55 over 500 km lukket 
bane med en Douglas .A.4D-1 Skyrny på 
1118, 7 km/t. 

Russeren Ivan Iva1111ikov har den 8.8.55 
sat hastighedsrekorden for modeller op til 
275 km/t med en linestyret, reaktionsdreven 
model. 

Unns landsmand P. Velitchkot,ski har sat 
varigbedsrekorden for radiostyrede modeller 
41/.i minut i vejret til 3 t 06 m 38 sek. den 
6.7.55. 

KA LE N DER 1 9 5 6 
Diverse 
14/ 2. l\Tøde i KD.A. (Nationalmuseet). 
28/ 2. Generalforsamling i Danske Flyvere. 
1/3. Frist for indsendelse af ansøgninger 

til udvekslingsrejserne. 
6/3. l\:Iøde med dans i KDA (Borgernes 

Hus). 

ModeHlyvning 
12/2. Flyvedagskonkurrencerne. 
4/3. Repræsentantskabsmøde (Odense). 
8/4. Vårkonkurrence (fritflyvende). 

22/4. Vårkonkurrence (linf'st.vr<'de). 
25/4. Frist for tilm. til DM-fritflyvende. 
20/4-2/5. Criterium d'Europe (Belgien). 
10/5. Dl\I for fritflyvende modeller. 
27/5. Windypokal-konkurrencen. 
2-7/7. Sommerlejr. 
21-22/7. Eurocup m.m. (Sanrbriicken). 
3-6/8. Vl\f klasse D 1. ( Crnnfield, Eng

land). 
13/8. Frist for tilm. til DM-linestyrede. 
17-19/8. Vl\I klasse 03 (Hognniis, Sve-

rige). 
26/8. nl\f for line!'<tyrPile moriP!ler. 
15-16/9. VM klasse F 1 (Genua, Italien). 
lU/0. Sydsjællnndii Cup. 
30/9. Høstkonkurrence (fritflyvende). 
6-7/10. VM klasse .A. 2 (Rom eller Flo-

rens). 
14/10. Høstkonkurrence (I i nestyrede). 
31/12. Arsrekordår og holdturnering slut. 

Svæveflyvning 
4-5/2. Klublederkursus nr. 2. 
18/3. Repræsentantskabsmøde (Ålborg). 
24/3-2/4. Instruktørkursus (Ålborg). 
1/4-30/9. Flyvedagskonkurrf'nf'rrne. 
29/6-13/7. VM (St. Yan, Frankrig). 

Foreningen Danske Flyvere 
afholder ordinær generalforsamling torsdag 
den 28. februar kl. 1945 i Officersforenin
gens selskabslokaler, H. C. Andersens Bou
levard. 

Dagsorden: 
1. Valg af dirigent. 
2. Beretning. 
3. Aflæggelse af regnskab for forening og 

fonds. 
4. Fastsættelse af det årlige kontingent. 
5. V nlg af bestyrelse. 
6. Valg af revisorer. 
7. Behandling af eventuelle forslag. 
8. Eventuelt. 

Nyt fm svæveflyveklubbeme 
Den rent flyvemæssige aktivitet i svæve

flyveklubberne er vel nu på sit minimum i 
denne måned. De fleste klubber har regulært 
lagt op, men andre flyver, når vejret tillader 
det. Esbjerg tog et diplom juledag, og Birke
røds energiske elevhold var ude nytårsdag. 

l\Ien ellers bliver materiellet set efter og 
gjort klar til den nye sæson, som her i Elle
hammer-året gerne skulle blive det helt 
store, medlemmeme samles til hyggelige mn• 
deaftener eller går på teorikursus. 

Svæveflyverådets andet klublederknrsus 
løber af stabelen først i denne måned, og 
inden længe når vi frem til instruktørkur
sus'et til påske i ,\.lborg. Der er stor inter
esse herfor, men for en del aspiranter skor• 
ter det på at opfylde betingelsen med S-cer
tifikat, og uden S-teorien kan et 0-dagf's 
kursus dårligt klares. 

Birkerød havde medlemsaften med fore
drag og film af kaptajn Foltmann den 9.1. 

Bonihol,n har startet et kombineret teori
kursus for svæve- og motorflyvning på af
tenskolebasis. 

Falster har fået godkendt et nyt svæ,·e
flyveområde tæt ved Nykøbing. 

Frederikshavn hur udlejet sin 2G til År
hus for vinteren. 

Ilavdrnp har valgt Laurits Rasmussen til 
ny formand som afløser for biografmanden, 
som i løbet af året venter at flytte til Ka
lundborg. 

Midtjysk: nogle medlemmer regner med at 
Inde l\Iii-13d'en reparere om kort tid. 

Odense deltager i en hobbyudstilling i 
Forum i denne måned og foretager i den 
forbindelse et propaganda-fremstød. 

Klubben har kobt 20.000 mursten og vil 
nu ignng med at opføre sin egen hangar i 
lufthavnen. Det er tanken at kombinere den 
med et klubhus. 

Ringsted: Et gl. medlem har udsat et års 
kontingent til det mest aktive medlem i 
klubben i det kommende år. 

Silkeborg har sut et s-teoriknrsus i gang. 
Desuden bygger klubben et selvkurende s11il. 

Bportsflyvekllibben er ved at overhale ma
teriellet på værkstedet. 

Skrydstrup har afholdt teorikursus. 

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 fon,
g!ende m!ned. 
Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 
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Alle henvendelser ang. adn,ssea:ndringer rettes til 
ekspeditionen. 



Flittige svæveflyveledere 
.Af svæveflyveledernes årsrapporter til 

nytår (som indkom rettidigt i et aldrig før 
set omfang ! ) fremgår det, at mange af disse 
svæveflyvere, der ganske gratis lærer deres 
kammerater at flyve, og som oven i købet 
nu må betale direktoratet 5 kr. årligt, ud
viser en forbavsende aktivitet. 

DK-skolingen, der stadig griber om sig, 
medfører, at mange af dem får et stort an
tal starter - omend ikke netop af den 
slags, d!l havde mest lyst til. 

I toppen ligger Otto Sørensen (,.Tyr") , 
Birkerød, som har fungeret 50 dage, fore
taget 541 starter og fløjet 93 timer i 1955 
- heraf var en del dog for Norsk Aero 
Klubb. 

Charles Nielsen i Silkeborg nåede 326 
starter ( og har dermed over 2000 på 2G) 
og 41 timer, Eyvind Nielsen i Havdrup 290 
starter og 17 timer, Hende Jacobsen i Vær
løse 283 starter og 51 timer, K. V. Pederset& 
i Ålborg 251 og 68 og M. Buoh Petersen 
samme sted 250 og 25. 

Tysk materiel købes 
VI er købere hl radiomateriel, Instru
mentet og motorer m.m., gerne defekte, 
fra det tidligere tyske luftvåben. 

4 sædet Auster udlejes lor kortere 
eller længe, e tid. 

DANSK LU FTF ART SERVICE 
Kastruplundgade 20 . Kastrup 

Tdl. 5012 91 

flytningens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Minerva 1112 

Uregelmæssigheder i bladets ekspedition 
bedes altid rl'klnmeret hos posh'æ.,enet. -
Hjælpf. ,' dette Ikke, bedes ekspeditionen un
derrf'ttPt. 

Leveres med læderetui 

og fyldig brugsanvisning 

K. Z. 7. sælges 
I meget fin stand med radio 

og slæbeanordning. 
Henvendelse til billet nr. 21, PLYV's eksp., 

Vesterbrogade 60, København V. 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Central 12.793 

Ulykkesforsikringspolicer udste.des af et• 
hvert forsikringsselskab, der er tilknyt
tet Poolen, samt af SAS's Billetkontorer. 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer og TrykluflYærktøl 

,,ENOTS" 
Trykluft-Materlel for Hurtigopspænding m. ,. 

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

Flyve Computor AVIAT 
R 615 

WasttuiSse,i h L½/,ugod 
PEDER SKRAMS GADE 26 
KBHVN. K . _.. TLF. C. 7157 

,,,, ( IE l O S IE •.•. 
(LOVBESKYTTET) 

A\§IP IDOIPIE 
er fremstillet I ne)e Overensstemmelse 

med forskrifterne i B. E. S. A. 

Specifikation 2 D 101 

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 
RØD DOPE 

Fortyndlngsvedske 

,amt Identificeringsfarver 

og Spedalfarvet 

ENEFABIIIKANTEA 

A/4 0" IF" A\§IP 
(Speclalfabrlk for Nltrocellulose-Lakker) 

PRAGS BOULEVARD 37 

KØBENHAVNS. 
TELEFON C. 65 LOKAL 11 011 22 

Til salg 
En Plper Cub 65 hk, IO-kanal VHF 
og Manual Loop, sælges. Henven• 
delse Tria 1870. 

- et præcisions-instrument 

* Gør flyvning 
* og navigation 
* lettere 
* for Dem! 

KR. 98,00 
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Måske kender De navnet godt nu ... 

for hver eneste dag er Republic's F-84 F 

THUNDERSTREAKS mere aktive ... 

flere NATO-lande .... og sikrer I 

endnu højere grad den varige fred, 

som er N ATC- landenes formål. 

~--------REPVBLIC. AS/IATIDN-

I 

/ 
FA11M1NG0ALE, NEW YORK, U.S.A. 

~ l'JKd':8~ f 1itø ~ THVNDER•CRAFT_ 

EJVIND CHRISTENSBN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Vesterbrogade 80 - Kbhvn. V. 
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Britannia 

Bristol Britannia er en langdistance luftliner, udstyret med fire 
Bristol Proteus turbinemotorer. Med sin maximum last på 

12. 700 kg har Britannia 310 i stille vejr en maksimal rækkevidde 
på 7.950 km, og med 7.260 kg er rækkevidden 10.100 km. Dette 
luftfartøj er en udvikling af Britannia 100, som nu er i produk
tion til British Overseas Airways Corporation, men den er udstyret 
med de kraftigere Proteus 755 motorer, som yder 4.120 bremse
hestekraft. Br-itannia 250 fragt / passager version kan medføre 80 
passagerer og adskillige tons fragt over tilsvarende distancer, som 
præsteres af Britannia 310. 

Denne ydeevne muliggør nonstop ruteflyvninger over Atlanter
havet efter regelmæssig fartplan hele året rundt. Endvidere er 
Britannia's økonomiske alsidighed af en sådan art, at den tillader 
gennemflyvning af ruteafsnit helt ned til 960 km, og på den måde 
forsyner den et luftfartselskab med en flyvemaskine, som kan 
operere på kommerciel basis over det mest forskelligartede rutenet. 

/alt er 40 Britannia i ordre til lufttrafikbrug; ni andre skal 
leveres til de britiske forsvarsstyrker til brug for strategiske for
mål og troppetransport, og en maritim rekognoscerings version af 
luftfartøjet er under bygning hos Canadair Limited i Monireal. 

BRISTOL AIRCRAFT LIMITED · FILTON · ENGLAND 

REPRÆSENTANT: A.B.C. HANSEN COMP. A/S - INDUSTRIBYGNINGEN · KØBENHAVN V. 



Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning • Svæveflyvning • Modelflyvning 

Nr. 3 

Legetøj 
eller strategisk 

materiel? 

D ET er intet under, at de danske 
udøvere af de forskellige former 

for luftsport og privatflyvning efter
hånden bliver noget desorienterede 
på grund af myndighedernes forskel
ligartede holdning over for dem. 

De ved, hvilken betydning - i 
kontant forstand! - myndighederne 
i andre lande tillægger dem især som 
rekruteringskilder for civil og militær 
flyvning. 

Herhjemme er det trods aeroklub
bens årelange bestræbelser ikke lyk
kedes at få en klar anerkendelse igen
nem. 

Vi så ganske vist, at forsvarsmini
steriet for et årstid siden anbefalede 
en ansøgning fra KDA med den mo
tivering, at det ville forbedre tilgan
gen af kvalificeret personel, billiggøre 
uddannelsen, gøre flyvevåbnet mere 
effektivt samt højne flyvesikkerheden. 
Det var da en anerkendelse, men det 
hjalp ikke. 

Kort efter stemplede departemen
tet for told- og forbrugsafgifter mo
delflyvning som leg og belagde byg
gesæt og motorer med en af gift ( der 
bevirker, at forbruget går til udlan
det med deraf følgende tab af oalu
ta!). 

Og forleden lægger en tjenstivrig 
toldembedsmand, sikkert i bedste me
ning, et hold modelflyvere store hin
dringer i vejen, da de skulle til en 
konkurrence i Malmø. Deres model
ler var krigsvigtigt materiel, som 
krævede udførselstilladelse! 

Det viser sig, at varedirektoratet i 
en liste over strategisk vigtige varer, 
der kræver tilladelse for udførsel, har 
medtaget >luftfartøjer af enhver art, 
herunder svæveplaner«! 

Da militære transportsvæveplaner 
for/ængst er gået af mode, må man 
måske formode, at der alligevel er 
nogle af vore myndigheder, som ger
ne ser, at vi beholder vore sportslige 
svæveplaner i landet af hensyn til 
deres betydning for flyvevåbnet. 

Tør man håbe, at denne erkendel
se breder sig? 

Marts 1956 29. årgang 

Fremtidens luftfartøjer? 
Coleopteren er en ny, mærkelig type, som man eksperimenterer med 

I Frankrig og USA 

H OSST AENDE tegning ser meget fanta
sifuld ud. Men i virkeligheden peger 

den hen på, hvad man kan forvente at se i 
fremtiden: en flyvemaskine - eller måske 
rettere et luftfartøj - med et ringformet 
bæreplan, og som har den egenskab, at 
både start og landing foregår lodret. 

FLYV har modtaget billedet fra det 
kendte amerikanske helikopterfirma Kaman 
Aircraft Corporation, som meddeler, at den 
amerikanske marines forsøgsafdeling har un
derskrevet en kontrakt med firmaet, som 
gru- ud på, at Kaman Aircraft skal fore
tage forsøg med bygning af et luftfartøj (en 
flyvemaskine) med et ringformet bæreplan. 

Den ringformede vinge kan bedst ka
rakteriseres som en >flyvende tønde«, idet 
den består af en rund, eller tøndeformet, 
vinge, som er åben i begge ender, og in
deni den er luftfartøjets krop anbragt. 
Kroppens diameter er mindre end den tøn
deformede vinges indvendige diameter, så
ledes at luften både passerer langs den ind
vendige side af den tøndeformede vinges 
overflade og langs overfladens udvendige 
side. 

Det ringformede luftfartøj, som man har 
kaldt coleopter, kan udstyres med en kon
ventionel stempelmotor eller en propel-tur
binemotor, eller den kan drives af en reak
tionsmotor alene. Den forbinder visse af 
helikopterens egenskaber med flyvemaski
nens, idet den starter og lander lodret som 
en helikopter, og flyver fremefter med ha
stigheder, som svarer til en konventionel 
propel- eller reaktionsdrevet flyvemaskine. 

Hvad er en coleopter 'f 
Uden at komme nærmere ind på, hvad en 

coleopter er, skal det lige nævnes, at den er 
et luftfartøj, hvis kraftkilde er en kombi
nation åf en reaktionsmotor og en rammo
tor, hvor rammotoren samtidig tjener som 
bæreplan, idet den ringformede vinges sym
metriakse falder sammen med reaktionsmo
torens udstødskegles centerlinie. 

En coleopters typiske fordele er følgende: 
Den ringformede vinge muliggør en kon

struktion af betydelig lavere vægt end andre 
vingeformer. 

Den ringformede vinges fuldstændig sym
metriske form er den mest enkle konstruk
tion og derfor billigst at fremstille. 

Der er ingen fældbare dele med tilhøren
de mere eller mindre tunge mekanismer. 

Tegnerens opfattelse af den ringformede coleopter 
pil Jorden og I luften 

Coleopteren kan starte og lande lodret 
og er derfor uafhængig af forberedte baser. 

Coleopteren mestrer hele fartskalaen lige 
fra nul til den maksimumshastighed, hvortil 
de er konstrueret. 

Nru- den ringformede vinge bygges som 
en rammotor, kan der allerede nu opnås 
hastigheder omkring machtal 2. 

Den ringformede vinge, som kan gøres 
meget tynd, er bogstavelig talt ikke udsat 
for uønskede aerodynamiske påvirkninger, 
og den er derfor den ideale vinge for store 
hastigheder. 

* 

I Frankrig arbejder motorfabrikken 
SNECMA med coleopteren, som skyldes 
konstruktøren H. von Z:,borowski. Der ar
bejdes på en førerløs coleopter med 
SNECMA R.105 jetmotor samt rammotor, 
og med 12 raketprojektiler skal den på to 
minutter kunne stige til 18 km's højde samt 
opnå hastigheder på 2100 km/t. 
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HAWKER HUNTER I FLYVEVÅBNET 
En fuldt moderne jager, der kan gd gennem "lydmuren" 

TIRSDAG den 31. januar ankom det 
danske flyvevåbens to første Hawker 

Hunter jagere til Flyvestation Ålborg. De 
blev ført af kaptajn Poul Thorsen og fly
verløjtnant B. W. Andersen og skal gøre 
tjeneste i eskadrille 724. 28 andre skal 
følge dem til Ålborg snarest muligt. 

Hermed får flyvevåbnet en moderne ef
terfølger til Gloster Meteor 8. Hunter er i 
tjeneste i Royal Air Force, det svenske 
flyvevåben og er også bestilt af Holland og 
Belgien, og den må vel betegnes som den 
mest moderne europæiske jager, der er i 
tjeneste i øjeblikket. 

Udviklingen af Hunter 
Man laver ikke moderne jagere i en 

håndevending. Et årelangt arbejde går 
forud. 

Hawker har altid fortrinsvis bygget ja
gere. Mellem de to verdenskrige havde ma
rinens flyvevæsen f. eks. Hawker Dankok 
og senere H~wker Nimrod jagere. Hawker 
Hurricane's afgørende indsats i slaget om 
England og andre krigsbegivenheder er i 
velkendt erindring. 

Efter krigen tog Hawker naturligvis fat 
på at bygge jetjagere. Mens andre firmaers 
typer gjorde aktiv tjeneste, udviklede Haw
ker først P. 1040 med Rolls-Royce Nene 
motor. Det var en flådejager, som foretog 
sin første flyvning i september 1947. Den 
blev efterhånden til Hawker Sea Hawk og 
kom i tjeneste i den britiske flåde. 

Af P. 1040 blev udviklet P. 1052 med 
samme motor og stort set samme krop, men 
med pilformet bæreplan. Den fløj i novem
ber 1948 og blev anvendt til forsøg. 

Den anden prototype blev bygget om og 
betegnet P. 1081. Den floj i juni 1950. 
Mens Sea Hawk og 1052 havde udstødning 
bag planrødderne, havde 1081 udstødning 
i halen og var indrettet til at tage en efter
brænder. Den blev brugt til forsøg, indtil 
den blev ødelagt i april 1951. 

Mens de hidtidige typer havde Nene
motor, blev P. 1067 udviklet med Rolls
Royce Avon motor og fik derfor en læn
gere og slankere krop. Den fløj første gang 
i juli 1951 og kom til at hedde Hunter. 

I produktion lige fra tegnebrættet 
Hunter blev bestilt til produktion, før 

prototypen havde fløjet, nemlig i oktober 
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1950. Udviklingstyperne gjorde, at man 
kunne tage dette skridt uden alt for stor 
risiko. 

Produktionen blev derved fremskyndet så 
meget, at det første produktionseksemplar 
var i luften i maj 1953 - kun godt 21/,z 
år efter bestillingen. 

For at kunne producere sådan et mo
derne luftfartøj i stort antal måtte Hawker 
søge samarbejde med en masse underleve
randører, ikke bare i England, men f. eks. 
også i Italien. For at fremme arbejdet fik 
Hunter og nogle andre typer »super-priori
tet«. 

Mens den først kun var bestilt til RAF, 
interesserede amerikanerne sig også for den 
til NATO-brug og placerede nogle af sine 
»off-shore« ordrer på denne type i 1953. 
Hawker fik selv en sådan ordre på 468 
stk. til levering i juni 1956, mens også 
Holland og Belgien skulle bygge den. I Hol-

land er det Fokker i samarbejde med Avio
landa og de Schelde og i Belgien SABCA 
og Fairey. Disse skal levere 112 Hunters 
til det amerikanske flyvevåben, 156 til det 
hollandske og 192 til det belgiske. 

I 1954 bestilte Danmark 30 og Sverige 
ca. 125 hos Hawker. 

Hermed er vi oppe på godt 1000 foruden 
de egentlige RAF-ordrer, der drejer sig om 
mange hundrede. En Hunter med reserve
dele koster omkring 2 millioner kroner, så 
det er de største eksportordrer, England no
gensinde har fået. 

I tjeneste efter forsinkelser 
Mens produktionseksemplarer som nævnt 

allerede var i luften i 1953, blev deres afle
vering til RAF forsinket en hel del, fordi 
der måtte installeres en luftbremse på un
dersiden af bagkroppen. Først i anden halv
del af 1954 blev der dannet et par Hunter-

Øverst fire Hunter 1 I tæt formation. Nederst Neville Duke I en Hunter 2. I oktober 1953 var Duk• 
I Kpbenhavn og demonstrerede en Hunter 1 •amt holdt foradrag I KDA 



eskadriller, men i 1955 er det gået godt 
fremad. Mange eskadriller er blevet udsty
ret med Huntet, som også har deltaget i 
manøvrer med godt resultat. I efteråret 
regnede man med, at RAF havde over 500 
Hunter i tjeneste. 

Piloterne er glade for Hunter, som skal 
være dejlig at flyve med. Ved overgangen 
fra Meteor til Hunter får piloterne deres 
første erfaringer med >power controls« på 
højde- og krængeror. Ren håndkraftbetje
ning af styregrejerne er p. gr. af store ror-

. kræfter ikke altid tilstrækkeligt på hurtige 
eller store flyvemaskiner, hvorfor man må 
hjælpe piloten ved at indkoble en kraftpå
virkning, der på Hunter f. eks. er nødven
dig ved meget høje hastigheder. 

Når dette system anvendes, har man ikke 
samme føling gennem styregrejerne som el
lars, så det kræver nogen tilvænning, men 
derpå føles det som en behagelighed. 

Meget kraftig bevæbning 

Det er ikke målet ved konstruktionen af 
en jager, at den bare skal være god at flyve. 

Det er kun et middel. Jagerens opgave 
er at nedskæmpe fjendtlige maskiner ved 
hjælp af sin bevæbning. Hunter er udstyret 
med fire 30 mm Aden kanoner, der kan 
skyde med en hastighed af 1200 skud i 
minuttet, hvilket vil sige at de har 8 gange 
så stor ildkraft som de 20 mm kanoner, 
der har været anvendt i en årrække. 

Kanonerne sidder i undersiden af krop
pen, og en hel >kasse« med ammunition 
kan hejses ned -på en vogn, hvorpå en kasse 
med ny ammunitionslast meget hurtigt kan 
indsættes i stedet. 

Det er ikke altid, at udviklingen af flyve
maskiner og våben følges ad, og oprinde
lig var der ikke regnet med et så formida
belt våben til Hunter. Dette er nok grunden 
til, at der har været nogle børnesygdomme 
på dette område, hvor afskydningen af alle 
fire kanoner i meget stor højde fik motoren 
til at gå ned i omdrejningstal på grund af 
krudtslam. 

I forbindelse med kanonerne og et gyro
sigte anvender Hunter et radar-sigteudstyr. 
Den kan ikke bruge denne radar til at finde 
den fjendtlige maskine med, men den skal 
gøre det muligt at anvende kanonerne mere 
•lfektivt og nøjagtigt. 

Alle nye typer har »børnesygdomme« 

Børnesygdomme er noget, vi alle i større 
eller mindre grad har gennemgået, og det 
samme gælder de fleste flyvemaskinetyper. 
Kun ved at bruge dem opdager man den 
slags ting og kan rette dem. Jagerudviklin
gen går rivende hurtigt, og hvis man vil 
have et slagkraftigt og moderne flyvevåben, 
må man være forberedt på, at de nye typer 
kan volde visse kvaler. 

Det har Hunter altså også været gjort. 
Vi har nævnt luftbremserne, styresystemet 
og kanoninstallationen, og der er andre ting. 
Derfor har man tidvis måttet indføre visse 
begrænsninger i dens anvendelse, såsom 
at begrænse g-påvirkningerne, flyvehøjden 
(som i RAF har været begrænset til 15 .km, 
da piloterne ikke havde trykdragter) o. s. v. 

Men det må ikke glemmes, at Hunter 
blev den foretrukne. af to jagertyper, som 
begge blev grundigt prøvet, at d<cn er valgt 

af mange lande og i produktion i større 
målestok end nogen anden europæisk efter
krigsjager. 

Der er sket ulykker med Hunter, som der 
sker med andre typer, men der er ikke fun
det nogen virkelig alvorlig fejl, som ikke 
kan rettes, uden at det af den grund har 
været nødvendigt at give typen startforbud. 

For hurtigt at få erfaringer lod man en 
eskadrille flyve så intensivt med maskinerne, 
at de i løbet af knap to måneder fløj lige 
så meget, som man normalt gør på et halvt 
år. 

Fine præstationer 

Om Hunters indre opbygning og om dens 
detaillerede præstationer har intet været of
fentliggjort. Det er naturligvis hemmelig
heder. 

Hunter hører til de >transoniske< typer, 
d. v. s. den kan under vandret flyvning ikke 
nå helt op til lydhastigheden, men den kan 
i dyk gennembryde >lydmuren« og kan tåle 
denne påvirkning, som den forøvrigt opnår 
uden at dykke særlig stejlt. 

Ved manøvrerne ifjor viste Hunter sig 
som en fremragende jager især i de meget 
store højder. Den kommer hurtigere derop 
end nogen anden type og er meget manøvre
dygtig takket være en relativt lav plan
belastning. Ved operationer i lavere højder 
er i hvert fald de første udgaver noget be
grænsede af mangel på tilstrækkelige brand
stofmængder. 

Hun ter-versioner 

Foreløbig kendes 7 forskellige Hunter
udgaver: 

Mk. 1 med Rolls-Royce Avon motor - i 
fuld tjeneste i RAF. Produktionen er sluttet. 

Mk. 2 med Armstrong Siddeley Sapphire 
motor er bygget af Armstrong Whitworth 
og ligeledes i tjeneste, mens produktionen 
er sluttet. 

Mk. 3 med Rolls-Royce Avon RA. 7 mo
tor med efterbrænder er kun bygget i eet 
eksemplar. Det var med den, Neville Duke 
en overgang i 1953 havde verdensrekorden 
over 3 km lige bane med 1171 km/ t, mens 
den satte rekord over 100 km lukket bane 
med 1141 km/ t. 

Mk. 4 er en forbedret Mk. 1, udstyret 
med Avon-motor. Den har forøget plads 
til brændstof i planerne, ligesom den kan 
forsynes med udvendige ekstratanke og ud
vendig bevæbning. Det svenske flyvevåben 
har fået denne under engelsk betegnelse Mk. 
50, svensk J 34. Og det er denne type, vi 
får i Danmark, betegnet Mk 51. 

Mk. 5 er en forbedret Mk. 2 med Snapp
hire motor og samme forbedringer som 
Mk. 4. 

Mk. 6 er en udvikling af Mk. 4 med 
stærkere Avon-motor. 

Hawker Hunter Trainer er en tosædet 
udgave med bredere forkrop med plads til 
to personer ved siden af hinanden. Den har 
samme spændvidde ( 10.26 m) som de øv
rige, men lidt længere krop ( 14.91 mod 
13.99 m). Den betegnes nu T. Mk. 7. 

P, 1040, der blev til Sea Hawk 
P. 1052 havde pilformede planer 
P, 1081 med udstødning I halen 

P. 1067 = Hunter 
En Hunter Mk. 1 med luftbremsen ude 

Deri tosædede Hunter Tralner 



Gloster Javelin er nu kommet I tjeneste RAF 

DELTAVINGEN 
Hvilke fordele er der ved den l 

I anledning af, 'at den delta-vingede, tun
ge bomber Avro Vulcan i nær fremtid 

vil blive leveret til RAF, siger Society of 
British Aircraft Constructors, at der rundt 
om i verden endnu er delte meninger med 
hensyn til den mest hensigtsmæssige vinge
form. Flere store bombere og jagere i USA 
har for eksempel tynde vinger med meget 
stort sideforhold, eller sagt med andre ord: 
afstanden mellem bæreplanets for- og bag
kant er lille i sammenligning med spænd
vidden. I England, Frankrig og USA er der 
blevet bygget jagere af forskellige typer, 
nemlig med tynde, lige vinger, med tynde 
pilformede vinger eller med deltavinger. Der 
kan siges meget for og imod hver enkelt 
type, men deltavingen, som er trekantet og 
har fået navn efter det græske bogstav b,. 
synes efterhånden at vinde stadig større ud
bredelse. 

Under den sidste verdenskrig blev der fo
retaget en række forsøg med deltavinger af 
britiske, amerikanske og tyske aerodynami
kere, og i juni 1948 var det første luftfartøj 
med deltavinger i luften ved egen kraft. 
Året efter fløj det første britiske deltaplan, 
Avro 707. Flere af de nye typer blev byg
get for at gennemprøve den nye vingeform 
med henblik på anvendelsen til større bom
beluftfartøjer - og en sådan ny type, Vul
can, var i luften for første gang i august 
1952. Det var verdens første deltabomber. 

I slutningen af 1951, altså inden Vulcan 
havde været i luften, var den tosædede jager 

Convalr F 102 er resultatet af adskillige lrs forspg 
med deltaplaner i USA 
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Javelin imidlertid allerede blevet prøvefløjet 
og var nu ved at gennemgå en lang række 
andre prøver. Ligeledes havde Boulton Paul 
P-111 forsøgsluftfartøj været i luften, og 
Fairey var i gang med at udvikle typen 
F.D.2, som var beregnet til hastigheder over 
lydens. 

Fordele og ulemper ved deltavingen kan 
sammenfattes i to hovedgrupper: aerodyna
mik og konstruktion. Når en flyvemaskine 
med deltavinge accellererer gennem fart
området omkring lydens hastighed, så flyt
ter vingens trykcenter - d.v.s. punktet 
hvori de aerodynamiske kræfter virker -
sig langsommere end tilfældet ville have 
været, hvis det havde drejet sig om en 
konventionel vingeform. Dette medfører der
for, at korrigeringen med rorerne foregår 
langsommere, og dermed lettere for piloten. 

De aerodynamiske ulemper omfatter stal
ling under en meget stejl indfaldsvinkel, som 
medfører, at pilotens udsyn begrænses under 
landing. Fairey's F.D.2 f. eks., der vistes 
under Farnborough stævnet i september 
1955, klarer denne ulempe ved at kunne 
sænke hele næsen, indbefattet cockpittet, 
ti grader under start og landing. 

Nogle af deltavingens fordele henhører 
både under aerodynamik og konstruktion. 
Tynde vinger til store flyvehastigheder er 
en nødvendighed, idet tykkelsen - eller 
måske rettere det omvendte - skal be
dømmes som forholdet mellem korden og 
vingetykkelse, d.v.s. forholdet mellem gen
nemsnitsafstanden fra forreste til bageste 
kant af vingen og vingens tykkelse. På en 
deltavinge kan vingeroden gøres meget tyk, 
fordi den lange plankorke sikrer det nød
vendige lave forhold tykkelse :korde på ca. 
4 %. Denne tykke vinge kan udnyttes til 
installation af brændstoftanke, våben, un
derstel, radarudstyr o. I. For et givet plan
areal giver deltavingen inde ved roden stør
re indvendig plads end nogen anden vinge
form. Det er endvidere nemmere for kon
struktøren at overvinde de kraftige påvirk
ninger, som fremkommer ved meget store 
hastigheder, når det drejer sig om en stiv 
deltavinge, end hvis der er en tynd vinge. 

De fleste konstruktører indrømmer, at der 
ikke er noget som hedder >den bedste 
planform«, fordi det i høj grad kan diskute-

Bernt Balchen 
om 

polarftyvningen 

U NDER et ophold i København for en 
måneds tid siden holdt Bernt Balchen 

foredrag om polarflyvning ved en aften, 
arrangeret den 31. jan. af >Berlingske Ti
dende«. Et stor antal kendte personligheder 
- grønlandsfolk, folk fra SAS, flyvevåbnet, 
luftfartsdirektoratet o.s.v. - overværede fo
redraget. Bernt Balchen ridsede polarflyv
ningens historie op - fra Andrees forsøg i 
1897 med ballon, over luftskibene Norge's 
og ltalia's indsats til flyvemaskinens erobring 
af det polare luftrum. 

Det gav perspektiv at få denne historie, 
der for størstedelen strækker sig fra midt 
i tyverne til nu, repeteret af en af de pio
nerer, der utrætteligt har arbejdet p! at 
gøre jordens top anvendelig for daglig flyv
ning, medens en anden pioner, general H . 
Riiser Larsen, var blandt tilhørerne i salen. 

Riiser Larsen var som bekendt med på 
Roald Amundsens flyvning med to Dornier 
Wal flyvebåde i 1925 til 88' bredde samt 
på >Norge«s tur over Nordpolen i 1926, 
mens Balchen fløj med Byrd over Atlanten 
i 1927 og over Sydpolen i 1929. 

Balchen fortalte, hvordan han kort før 
krigen i USA i fuldt alvor var blevet spurgt: 
>De tror da ikke, at man vil kunne flyve 
regelmæssigt over Nordatlanten ogs! om vin
teren?« Hertil havde han svaret bekræften
de, og krigen gjorde det hurtigt nødvendigt. 

Grønland kom imidlertid også i søgely
set, og Balchen var med til at anlægge fly
vepladser deroppe. 

Korea-krigen førte til Thule-basens byg
ning, og til de mængder af erfaringer, der 
var blevet indsamlet genem årene, kom nu 
ved Thule-luftbroen en sådan forøgelse, at 
regelmæssige civil flyvning blev aktuel. 

Da langt størsteparten af jordens befolk
ning og industri ligger på den nordlige 
halvkugle, er polaregnene naturlige sam
færdselsveje, fordi det i mange tilfælde er 
den korteste vej. 

Balchen betonede, at den beklagelige mi
litære nødvendighed af at bygge uhyre be
kostelige flyvepladser i de arktiske egne 
havde muliggjort trafikflyvning heroppe 
langt tidligere, end man ellers kunne have 
regnet med. 

Efter foredraget vistes den kendte ameri
kanske film om Thule-basens bygning >Ope
ration Blue Jay« samt den udmærkede SAS
farvefilm >Over jordens top« (som vore 
medlemmer så ved KDA's oktober-møde 
ifjor). 

res, om ikke den lige, tynde vinge under 
visse omstændigheder er overlegen under 
starter og landinger og har visse fordele 
i retning af stabilitet i forhold til deltavin
gen. En vinges form er bestemt af kravene 
til ydelse, og den vingeform, man vælger, 
må være den, som opfylder disse krav på 
mest effektive måde med et minimum af 
vægt. 

Både Vulcan og Javelin er konstrueret 
efter dette princip, og begge går en rig 
udvikling i møde - takket være deres 
deltaform. 



Fi-anske am.atøPilyvemaskineP 
Hjemmebygning af små sportsmasklner er populær I Frankrig, og ld~en breder 

sig til andre lande 

Adam RA-14 Loisirs er en højvinget 
type med to sæder side ved side; den kan 
udstyres med motorer mellem 45 og 70 hk. 
Med en 65 hk Continental har den de i 
tabellen angivne data og pra:stationer. Lan
dingshastigheden er 50 km/t, den starter 
på 100 m og har 4.000 m tophøjde. Den er 
bygget helt af træ og beklædt med lærred. 
Planerne kan foldes tilbage. Den skal være 
let både at bygge og flyve, og den skal 
være næsten umulig at stalle. Den har væ
ret i anvendelse i 81/2 år og har 60.000 
flyvetimer bag sig. 

Tegninger koster ca. 240 kr., og man 
kan købe dele som f. eks. motorfundament 
(320 kr.), hjul (360 kr.), understel (700 · 
kr.), tank (200 kr.), bremsesystem (700 
kr.). 

Der findes også en RA-15 med større mo
tor og en RA-17, der er en ensædet land
brugsversion. 

Brochet MB-71 er en højvinget tandem
type i samme klasse. Med 45 hk 9-cyl. 
Salmson stjernemotor hedder den MB-70, 
men MB-71 har 75 hk Minie 4. DC 32 mo
tor ( 4-cyl. boxer). Data fremgår af tabellen. 
Der er plads til 80 liter brændstof. Stige
evne ved jord er 4 m/sek, og den stiger til 
350 m på 2 min. 20 sek. 

MB-80 er en udvikling af 71 med 10 cm 
bredere krop, afbalancerede rorflader og 
stålfjederunderstel. 

MB 100 er en tresædet version med 90 
hk Hirth 504 motor. Den har stålrørskrop 
og stålfjederunderstel å la Cessna og er ikke 
beregnet til amatørbygning. MB 101 er en 
nordafrikansk version af samme, og MB 120 
er en tosædet version med flaps og 90 hk 
Continental. 

Der er bygget 10 MB 70, 10 MB 90, 5 
MB 100, 15 MB 101 til SFASA til brug i 
flyveklubberne. 

Druine D. 31 Turbulent er et lavvinget 
ensædet monoplan med 28 hk Folkevogns
motor. Den er især beregnet for ungdom
men. Det er den første efterkrigstype tilladt 

' til amatørbygning i England. Den er af 
træ beklædt med krydsfiner og lærred. Pla
nerne er forsynede med faste slots, og de 
har torsionsnæse af finer. 

Modsat- de foregående typer er Turbulent 
åben med et meget enkelt førersæde. Under
stellet er affjedret med gummi, der trykkes 
sammen og forsynet med motorcykle-brem
ser. 

Folkevognsmotoren er jo noget svag og 
kan vanskeligt gøres stærkere, men den er 
lettilgængelig, og der kan fås reservedele . 
overalt. Den koster ca. 3200 kr. 

Tegning og byggebeskrivelse med licens 
for eet eksemplar koster ca. 200 kr. 

Data fremgår af tabellen, hvortil kan 
føjes, at landingsfarten er 45 km/t, stige
evne ved jord 2,5 m/sek., stigetid til 1000 
m 9 min. og startstrækning 160 meter. 

Druin11 D. 5 Turbi er en tosædet - lige
ledes åben - storebroder til Turbulent, og 
den er også godkendt i England. 

Som motor anvendes enten en 45 hk Wal
ter Mikron eller 65 hk Continental A 65. 
Hosstående data er så vidt vides med den 
førstnævnte motor. 

Opbygningen svarer ret nøje til Turbu
lent. 

Af data til supplement af tabellen kan 
nævnes: landingsfart 55 km/ t, stigeevne ved 
jord 2,5 m/ sek., startstrækning 160 meter. 

Selv om disse typer er åbne, er der na
turligvis også amatører, der har bygget dem 
lukkede. 

Af de foregående typer er der nu ud
viklet en Druine D. 61 Condor, lavvinget, 
lukket, side ved side-arrangement, 65 hk 
Continental A. 65. Den er ikke først og 
fremmest beregnet til amatører, men vil 
dog i forenklet version blive indrettet dertil. 

Aero 110 er til en afveksling et biplan 
med åbne tandemsæder. 10 er bestilt til 
SF ASA. Motoren er en 45 hk Salmson 
9ADB stjernemotor. Planerne er af træ, men 
kroppen af svejste stålrør. 

Acro 101 er en udvikling med 7 5 hk 
Minie motor med krop af træ, hjulbremser 
og halehjul. 

7odel D. 9 Bebe er en åben lavvinget 
type med folkevognsmotor eller med 25 hk 
Poinsard eller 34 hk ABC Scorpion. Jodel
typeme, som før har været omtalt i FLYV, 
er utvivlsomt de mest udbredte amatør
typer, idet der for et årstid siden var solgt 
366 byggesæt til Bebe og 310 til de tosæde
de versioner. 

Den lander ved 50 km/t, stiger ved jor
den 2 m/sek. og starter på 60 meter. 

Den er bygget af træ med krydsfiner- og 
lærredsbeklædning. Det brede plan har 
>ører« som en model. 

7odel D. 11 er en tosædet version med 
sæder ved siden af hinanden og dobbeltsty
ring. Den er bygget på samme måde som 
Bebe. Som motor anvendes den 45 hk Salm
son stjernemotor. Den lander med 65 km/ t, 
stiger ved jorden med knap 2 m/ sek, starter 
i vindstille på 160 m og når 20 m højde 
på 360 m, mens landingsafløbet er 80 m. 

På D. 111 anvendes den 7 5 hk Minie 
og på D 112 den 65 hk Continental. 

Jodel-Wassmer er en luksusudgave af 
D. 112 med 90 hk Continental. Den er 
ikke beregnet til amatørbygning, men byg
ges af Etablissements Wassmer, 13 rue Eti
enne-Dolet, Paris (20e). 

Piel C. P. 30 Emeraude er en lavvinget 
lukket side-ved-side type med 65 hk Conti
nental motor. Som de fleste af de øvrige 
typer er den bygget af træ med lærreds
beklædning og har gummiaffjedret under
stel. - Minimurnsfart er 60 km/ t. 

Licens og tegninger koster ca. 1000 kr. 
Materialer ( uden motor) regnes til ca. 
8000 kr. 

Motor Spv. Længde 
Type hk m m 

Jodel Bebe ......... 25-34 7.00 5.45 
Druine Turbulent . . . 25-28 6.55 5.3 
Aero 100 .......... 45 7.60 5.6 
Jodel D. 11 ........ 45 8.2 6.2 
Piel Emeraude . . ..• 65 8.02 6.4 
Druine Turbi ....•. 45-65 8.70 8.86 
Brochet MB-71 . . ... 45-75 10.35 6.5 
Adam RA-14 ••..•. 40-65 11.25 6.9 

Plan- Tom-
areal vægt 
m2 kg 

9.0 162 
7.5 155 

14.0 270 
12.7 270 
10.9 265 
13.5 280 
14.0 347 
16.0 330 

Druine Turbulent 
Jodel Bebe 

Aero 110 
Plel Emeraude 

Last Fuld- Max. 
vzgt fart kg kg km / t 

110 272 150 
120 275 145 
185 455 130 
215 485 170 
225 490 190 
215 495 155 
203 550 163 
240 570 140 

Rejse- Række-
fart vidde 

km / t krn 

130 460 
120 3¼t. 
115 
155 600 
170 750 
120 640 
145 
125 500 
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the navys most efficient fighter 

N ow in squadron service with the Fleet Air Arm, 
the Sea Hawk is quickly proving itself the perfect 

naval jet-fighter. It is easy to handle, easy to fly
and although unsurpassed for the ease and smoothness 

with which it takes off and lands on deck, it is equally 
effective as a land based aircraft. As an air weapon, 

it combines high speed manoeuvrability with punch in attack. 
No wonder it is considered a key aircraft in Naval 

Defence Plans. Pilots and ships' crew back up 
this opinion, and large American ' off-shore ' 

dollar orders have already been placed. 

Manufactured by 

SIR W. G. ARMSTRONG WHITWORTH LTD 

Baginton, Coventry 

MEMBER OF TRE RAWKER BIDDELEY OROUP/l'IONEER,, . AND WORLD LEA.DER IN AVIATION 



Hvorfor er 
det så 

DEJLIGT 
AT 

SVÆVEFLYVE? 
Det kan ofte være svært at gøre uden

forstående begribeligt, hvad det er ved 
svæveflyvning, der gør denne sport så 
tiltrækkende. Nedenstående kapitel >ln
troduction to Soaring< fra Ann og Lorne 
Welch's bog »The Soaring Pilot< er· et 
usædvanligt vellykket forsøg på at for
klare det. 

FOLK giver sig til at svæveflyve af man
ge forskellige grunde. Nogle lærer al

drig at flyve ordentligt og går over til andre 
sportsgrene, men andre når frem til selve 
svæveflyvestadiet og bliver så begejstrede, 
at de er villige til at bruge næsten al deres 
tid, energi og penge til svæveflyvning. 

Det er ikke nødvendigt at forklare dem, 
der selv har udført svæveflyvning, hvad 
grunden hertil er; men af hensyn til dem, 
som endnu ikke er kommet højt til vejrs 
eller har fløjet over land kan det være nyt
tigt at forsøge at give en beskrivelse. 

Når man ser et plan svæve rundt tilsyne
ladende af sig selv, kunne man antage, at 
piloten befandt sig i en henrykt hvilende til
stand, mens han lydløst drev fra cumulus 
til cumulus uden nogle af denne verdens 
bekymringer. Det er imidlertid langt fra rig
tigt, og hvis det havde været tilfældet, ville 
svæveflyvningen snart virke kedelig. I reali
teten ligger det tiltrækkende ved svæveflyv
ning ikke i manglen på anstrengelser, men 
i resultater opnået ved kunnen og hårdt 
arbejde. 

Der er dels den selvfølgelige tilfredsstil
lelse, der følger af nøjagtigt herredømme 
over luftfartøjet og af landskabets og him
melens skønhed, som i forbavsende grad for
øges af stilheden. Men af endnu større be
tydning er den tilfredsstillelse, der kan op
nås ved at forstå selve luften - fra at vide, 
hvor man kan finde opvinde og undgå fald
vinde, til kendskabet til det indre af et tor
denvejr og evnen til at finde opvinden i 
ukendte bølger i luften. 

Det uventede er tiltrækkende 
Hvis man kendte de nøjagtige svar på de 

problemer, som svæveflyveren møder, ville 
svæveflyvningen miste en stor del af alt det 
uventede og tiltrækkende, fordi så kunne 
man ·udelukkende opnå resultater ved hjælp 
af mindre variationer i piloternes teknik. 

Det er netop, fordi vort kendskab til luf
ten og dens sædvaner i øjeblikket kun er 
fragmentarisk, at svæveflyvningen har så 
meget at byde på. Enhver pilot har - hvor 

Sol og eommer - bjerge og cumuluaakyer. Der gjlres klar til en dejlig dag• flyvning 

pengeløs, ja hvor dårligt udstyret, han end 
er - en chance for at bidrage med noget 
nyt til summen af menneskelig viden, og 
eftersom selv den største ekspert kun har en 
meget ukomplet viden, så kan en begynder, 
som opdager at han har >næse« for denne 
art af iagttagelse og tænkning, nå frem til 
toppen efter blot få års flyvning. 

Svæveflyvning er først og fremmest et 
håndværk - eller rettere to: dels kunsten 
at flyve svæveplanet, dels kunsten at kunne 
udnytte opvinde. Selv om man nu har lært 
at undervise godt i svæveflyvning i de fleste 
lande, er det alligevel en noget tilfældig 
og mangeUuld undervisning, især på grund 
af mangel på egnede planer og tilstrækkeligt 
med instruktører. Derfor er selve svæveflyv
ningen noget, som de fleste piloter har lært 
sig selv, og eftersom kun få af dem er i 
stand til at flyve ret meget hvert år, går 
det kun langsomt fremad. 

Afgørelserne tages af manden 
på stedet 

Inden for svæveflyvningen er det ikke 
klogt at låse alt for meget fast i ganske 
bestemte regler for de. forskellige omstæn
digheder. Alt hvad man kan gøre, er at hen
lede opmærksomheden på de forskellige fak
torer, som man bør tage i betragtning, og 
at opstille deres indbyrdes betydning. Afgø
relserne kan kun tages af manden på ste
det. 

Det moderne svæveplan er en mærkelig 
tingest, besværlig på jorden og ude af stand 
til at starte ved egen hjælp, men i luften er 
det elegant, smukt og frem for alt lydløst. 
Når det føres af de rigtige hjerner over det 
rigtige terræn i det rigtige vejr, har man 
kunnet opnå fantastiske resultater. 

Svæveplaner er steget 9000 meter i fri 
flyvning og er nået op i over 13 km's højde. 
De har fløjet distancer op til 863 km og 
opnået gennemsnitshastigheder på 96 km/t, 
udelukkende fordi piloterne havde forstand 
på den luft, de fløj i, og kunne udnytte 
dens kra;fter. 

Men hovedårsagen til, at flyvninger af 
den art er blevet udført, og i det hele taget 
til, at der svæveflyves, er ganske simpelthen, 
at piloterne har virkelig fornøjelse af det 
- enten af selve flyvningen eller af den 
følelse af tilfredshed, som en vel gennemført 
flyvning kan give. 

Konkurrencernes store betydning 

Et vigtigt led i svæveflyvningen lige fra 
dens begyndelse har været konkurrencer på 
både national og international basis. Der er 
ingen tvivl om, at disse konkurrencer har 
gjort meget til at forøge vort kendskab til 
svæveflyvningen, og det er foregået på to 
måder. 

For det første ved at piloterne har til
stræbt gode præstationer under betingelser, 
som de har anset for uegnede eller vanske
lige, og for det andet ved at de har iagt
taget deres konkurrenters flyvning og snak
ket med dem og hørt deres mening. 

Piloter, der besøger andre lande, har op
daget, at selv om betingelserne udtrykt ved 
termikkens styrke, højden af skybasis o.s.v. 
kan være forskellige fra dem, de er vant 
til, så afviger den anvendte teknik kun lidt, 
og i almindelighed er loka!kendskab af langt 
mindre betydning, end man skulle tro. Et 
åbent sind fri for forudfattede meninger er 
som oftest vejen til succes. 

Et herligt led i svæveflyvningen er ven
skabet mellem svæveflyvere af forskellige 
nationer. De små emblemer, som svævefly
vere går med, er ens i hele verden, og 
bæreren af dem kan være sikker på en god 
velkomst, hvor han end kommer hen. Grun
den hertil er, at den slags mennesker, der 
går ind for svæveflyvning, er den samme i 
alle lande. 

De gør det, fordi de kan lide det, fordi 
der i ingen eller kun ringe grad er erhvervs
mæssige bevæggrunde, og de er fælles om en 
trang til at finde ud af endnu mere om den 
luft, de flyver i, med dens mangfoldighed 
af ensomhed og voldsomme kræfter, skøn
hed og udfordring. 
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Hvordan du får noget ud af 
din gløderørsmotor 

EN SYSTEMATISK VEJLEDNING 

D ER er stadig mange, der ikke får noget 
ud af deres gløderørsmotorer. Ofte ses 

gløderørsdrevne kunstflyvningsmodeller, der 
sejler rundt med sneglefart som en bedre 
A-2er. Der er her tale om oplagt tilfælde af 
forsinket tænding. Det er virkelig muligt at 
tale om sen og tidlig tænding ved gløderørs
motorer, ganske som det er tilfældet ved 
tændrørsmotorer. 

Ved at regulere på følgende 3 ting kan 
du mingelere med tændingstidspunktet og 
skabe korrekt tænding ved enhver motor. 

I. Gloderørets varmegrad. 
Il. Kompressionsforholdet. 

III.Brændstoffet. 

Gløderør, der giver tidlig tænding, kaldes 
varme, medens rør, der giver sen tænding, 
kaldes kolde. Der findes et væld af gløderors
typer med vidt forskellig glødetråds-længde 
og -tykkelse. Herhjemme får vi kun K.L.G.
rør, som er kolde, og supertigerrør, som er 
varme. Men gløderør er så uensartede, at 
ikke to rør af samme mærke er lige varme. 
Vigtigere er det, at du selv kan gøre et 
gløderør varmere. Betragt engang en elek
trisk brødrister! Læg mærke til, at der hvor 
spiralerne i varmetråden ligger tæt ved hin
anden, gløder tråden kraftigst - spiralerne 
varmer hinanden. Ligeledes kan du forbedre 
dit gløderør ved at trække glødespiralen lidt 
sammen med en krog lavet af 0,3 mm kla
vertråd. Skal gøres med følelse, at ikke trå
den brækker. Figur 1 viser et normalt rør, 
et forbedret ror samt en krog af 0,3 mm 
klavertråd. 

rig~ 

• • r a. h. c. 

a. h. C. 

Det er meget vigtigt at anvende gløderør 
med korrekt gevindlængde. Hvis gevindet 
er for kort (fig. 2a), vil der dannes et 

· skadeligt rum mellem gløderør og topstyk
kets inderside, et rum, som bliver dårligt 
skyllet, og hvori gammel afbrændt gas kan 
samle sig. Derved bliver tændingen forsin
ket. Hvis gevindet er for langt (fig. 2b), 
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kan varmestrålingen fra gløderøret kun vir
ke på et lille afsnit af forbrændingsrummet. 
Atter forsinket tænding. 

Figur 2c viser et gløderør med korrekt 
gevindlængde. Røret flugter med indersiden 
af topstykket. Supertigerrør findes kun med 
langt gevind, men K.L.G.-rør findes i både 
lang og kort udgave - »long reach« og 
»short reach«. Men hvis du kun kan få det 
korte K.L.G.-rør, må du se og blive gode 
venner med en urmager og få ham til at 
dreje lidt af brystet på gløderøret, så at det 
kan skrues længere ned. 

Kompressionsforholdet 
Ved forøgelse af kompressionsforholdet 

forøges også kompressionsvarmen, og tidli
gere tænding opnås. Men kompressionsfor
holdet kan kun forøges til en vis grænse. 
Dette gælder især motorer med uheldigt 
formet forbrændingsrum. Tilfældet i figur 
3a taler for sig selv. Kompressionsforholdet 
kan i praksis sættes i vejret ved at ombytte 
den originale pakning med en, der er lavet 
af 0,1 mm aluminiumsfolie fra en mælke
kapsel. 

Brændstoffet 
U nitreret brændstof består af: 
25 '% ricinusolie (amerikansk olie) 
75 % vandfrit metylalkohol. 
Ved ombytning af noget af noget af me

tylalkoholen med nitrometan (indtil 40 % ) 
fås nitreret, såkaldt varmt brændstof. Nitro
metan er egentlig ikke særlig letantændelig, 
men den sætter forbrændingshastigheden i 
vejret selv i så små mængder som 5-10 %, 
Derved bliver tændingen rykket frem. Selv 
om nitrometan er ret dyr (ca. 30 kr. pr. 1 
hos STRUERS), så vil allerede et 5 % ni
treret brændstof give en kendelig overlegen
hed over unitreret brændstof. Brugen af 
nitrobenzol kan ikke anbefales. Det er me
get giftigt, har en fæl lugt, virker tærende 
og virker i tilgift mod hensigten. 

Tændings justering 
I praksis justerer du tændingen på din 

motor efter punkterne I, II og III i den 
nævnte rækkefølge. Men gå systematisk 
frem. Det er bedst at måle omdrejnings
tallet efter hver ændring. Brug en speciel 
prøvepropel (lille diameter og stigning) og 
vibrationsomdrejningstæller (se FLYV 12/ 
55). På et eller andet tidspunkt under dine 
bestræbelser for at rykke tændingstidspunk
tet frem, vil du måske komme ud for fæno
menet overtænding. Da det er af stor vig
tighed at kende symptomerne på overtæn
ding, skal de beskrives indgående. Motoren 
har en karakteristisk jagende gang. Omdrej
ningstallet stiger til et vist punkt, falder 
pludselig tilbage, stiger igen osv. Man siger, 
at motoren kagler. I svære tilfælde kommer 
der tyk røg ud ad udstødningen, og motoren 
bliver brændvarm. Overtænding må undgås, 
da stempel og lejer faktisk bliver stampet 
ihjel. Gløderøret går sig også gerne en tur. 

Midlerne til at sætte tændingen tilbage 
fremgår af I, II og III. Hvis der bruges 
meget nitro, er det vel nok det rimeligste 
at nedsætte nitroindholdet. Dernæst må 
kompressionsforholdet formindskes. På den 

anden side: Jo tidligere tænding du anven
der uden at kaglen indtræffer, jo flere kræf
ter kan du hente ud af din motor. Det gæl
der om at balancere lige på kanten. 

0 

Her skal endnu opregnes 3 ting, som har 
betydning for tændingstidspunktct, men de 
3 ting er af en sådan beskaffenhed, at du 
ingen indflydelse har på dem, men du må 
affinde dig med dem, som de er. 

IV. Forbrændingsrummets udformning. 
V. Motorens omdrejningstal. 

VI. Vejrliget. 

Forbrændingsrummets udformning 
Gløderørstænding virker ved et samspil 

mellem kompressionsvarme og gløderør. 
Under kompressionsslaget - når stemplet 
går op - vil der desværre ske en skadelig 
varmeafgivelse til topstykke og stempel, 
hvorved tændingen forsinkes. Denne skade
lige varmeafgivelse bliver forholdsvis større, 
jo større forbrændingsrummets overflade er 
i forhold til motorstørrelsen. 

Dette betyder: 
1) Små gløderørsmotorer (under 1,5 cm3 ) 

er ineffektive. 
2) Et koncentreret forbrændingsrum bør 

tilstræbes. 
3) Overdreven stor boring i forhold til 

slaglængden bør undgås. 
Fig. 3a viser et særligt uheldigt formet 

forbrændingsrum. Det er udformet efter 
samme princip som på VIKING 3,2 GM. 
På siderne af stemplet er fræset ledeflader 
for skyllegassen. En væsentlig del af skylle
gassen vil samle sig i de to lommer ude i 
siderne, når stemplet er i top. Tændingen 
forsinkes med den tid, forbrændingsbølgen 
tager om at nå fra gløderøret ud til de to 
lommer. 

Figur 3b viser et eksempel på udformning 
af forbrændingsrum ved tværskyllede, to
portede motorer (K&B Torpedo). Deflek
torkammen på stemplet har en uheldig bi
virkning, idet den fungerer som køleribbe 
for forbrændingsrummet. Deflektorkammen 
på K&B er dog af moderat størrelse sam
menlignet med de fleste amerikanske 5 cm3-

ere. 
Figur 3c viser et forbrændingsrum som 

det forekommer på en dieselmotor ombygget 
til gløderørstænding (ED racer). Forbræn
dingsrummet kan ikke siges at være ideelt. 

Figur 3d viser det ideelle, koncentrerede 
forbrændingsrum. Flad stempeltop, og top
stykkes inderside er en del af en kugleflade. 
Realiseres lettest i forbindelse med 360 ° 
vendeskylning. Den vindende tjekiske mo
tor ved VM i hastighed 1955 er udformet 
efter disse principper. 

Dette er faktisk retningslinier for valg af 
motorer, der skal passe til danske forhold. 
Allerede af IV 3) kan man se, at Dooling 
29 med en slaglængde/boring forhold= 0,75 
ikke er nogen ideel motor. Dooling 29 kræ
ver med 25 % nitro et kompressionsforhold 
på 9,5, mens McCoy kan nøjes med 7,5. 
Jeg kan derfor ikke anbefale Dooling. K&B 
Torpedo går fint med 5 % nitro og normal 
fabrikskompression. Supertigermotorerne er 
fine - det indrømmer selv tjekkerne - og 
de betegner sikkert højdepunktet af, hvad 
der kan nås af motorer med deflektorstem
pel. Større udviklingsmuligheder er der sik
kert i de tjekkiske motorer, hvad en rekord 
i F-1 på 202 km/t sat af 7. Koci unægtelig 
tyder på. 
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Motorens omdrejningstal 

Jo hurtigere motoren kører, jo større er 
antallet af eksplosioner pr. sek. Men det 
større antal eksplosioner pr. sek. virker til
bage på gløderøret og bevirker, at gløde
spiralens temperatur bliver højere. Tændin
gen bliver derfor rykket frem med voksende 
omdrejningstal. En gløderørsmtor må derfor 
aldrig ouerbelastes med en for stor propel. 
Eksempelvis kan det nævnes, at italienerne 
ved VM i F-1 i 1955 brugte en smalbladet 
propel med D" /S" ::;:: 6" /8". Bladformen 
ses i figur 4. 

Motor supertigre g 20s 2,5 cm3• 

Den form for automatisk tændingsregule
ring, som er særegen for gløderørsprincip
pet, bevirker også, at gløderørsmotorer er 
lette at starte i modsætning til diesler, hvor 
man ofte er nødsaget til at skrue ned for 
kompressionen. 

Vejrliget 
Særligt varmt og tørt vejr bevirker ofte, 

at en motor, der normalt har korrekt tæn
ding, får overtænding. 

Jeg vil slutte med at bemærke, at hvis 
Danmark skal gøre sig gældende i VM -
hastighed 56, har vi en del at indhente. 
Blandt andet må vi se at lære gløderørstek
nikken til fuldkommenhed. Før vi er kom
met så langt, kan vi forresten heller ikke 
forlange, at nogen fabrikant skal vove det 
økonomiske eksperiment, det er at sende en 
dansk gløderørsmotor på markedet. 

P. Chr. Andersen. 

• • • 
2S5 km/ti F2 

FAI har anerkendt en rekord på 235 km/t 
for linestyrede modeller med motorer mellem 
2,5 og 5 cma. Den blev sat den 25. september 
af R. Gibbs, England. 

• • • 
Uregelmæssigheder i bladets ekspedition 

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

FLOTTE RESULTATER I 
FLYVEDAGSKONKURRENCERNE 

Konkurrencer landet over trods frost og sne 

D ET var hårde betingelser, modelflyverne 
landet over havde at flyve under i 

flyvedagskonkurrencerne fastelavnssøndag d. 
12. februar. Men det blev i hvert fald en 
rigtig vinter-konkurrence, som satte gang i 
modelflyvek9nkurrencerne på et tidligt tids
punkt i Ellehammer-året. 

Der var bidende kold frost med heldigvis 
ret svag til jævn vind, sol nogle steder, sne
vejr andre - der var sne på markerne, men 
kunne flyves overalt undtagen på _Lolland, 
hvor det var næsten umuligt at færdes. 

Trods trafikvanskeligheder indkom rap
porterne omgående om mandagen til KDA, 
og de viste forbavsende fine resultater og 
en god fordeling på hele landet af deltagel
se og placeringer - måske med en over
vægt for 2. distrikt, mens 3. distrikt (Fyn) 
var det eneste, der ikke deltog. Og så sav
nede vi mærkeligt nok landets største klub, 
Agaton i ~rhus, som ellers havde fløjet tid
ligere på året. 

Ialt deltog 15 klubber med 78 medlem
mer foruden tidtagere (der frøs mest,!) og 
hjælpere. 

I de tre internationale klasser om flyve
dagspokalerne var kampen hårdest. Det lyk
kedes endelig Jørgen Amorsen at redde en 
stor sejr hjem til Djursland med 740 sek. 
Godt for ham, at konkurrencen ikke blev 
udsat til næste søndag, for han blev gift om 
lørdagen. Nr. 2 var H. Fr. Nielsen fra Has
lev med 729 og nr. 3 ha.ns klubkammerat 
Finn Frederiksen med 723. 

Motivet med isflyvning på Zone-Red
ningskorpsets vandrepokal for gummimotor
modeller var vel nok aktuelt. Selv om gum-

De internationale modelflyveregler 
fra 1957 

FA.I's modelflyvekommission har i decem
ber taget nogle interessante beslutninger, der 
skal gælde fra næste år, men som konstruk
tørerne allerede skal forberede sig på nu. 

Gummimotormodellerne i Wakefield-klas
sen, hvis gummivægt for nogle år siden blev 
skåret ned til 80 gram, men som hurtigt 
blev i stand til at overskride maximumtiden 
på 3 minutter alligevel, vil da komme helt 
ned på 50 gram. 

De fritflyvende gasmotormodeller skal ikke 
som hidtil veje 200, men 400 gram for hver 
kubikcentimeter slagvolumen af deres moto
rer. Da planbelastningen stadig skal være 
mindst 12 gram pr. kvadratdecimeter, vil 
modellerne have en tendens til at blive me
get store, hvorfor det må formodes, at hoved
vægten vil blive lagt på mindre motorer end 
de på 2.5 ccm, der nu foretrækkes. 

En anden stor nyhed er, at de fritflyven
de modeller fremtidig må håndstartes, så vi 
slipper for den evindelige diskussion om 
jordstarten. 

Om disse nye regler nu virkelig går igen
nem i praksis, er en anden sag. For de lan
de, der blev stemt ned, gør et farligt vrøvl 
og vil sikkert tage sagen op igen til sommer 
på F.A.I-kongressen. 

mimotorerne bedre kan lide kulde end var
me, måtte der alligevel udvises forsigtighed; 
men alligevel vandt Erik Knudsen fra 
Sportsflyveklubben med 865 sek., kun eet 
sekund mere end Walter Kuhl fra Haslev, 
mens de to foregående indehavere N. W ag
ner Sørensen fra Næstved og Erik Nien
stædt fra Gentofte fik henholdsvis 835 og 
723. 

Danmarksmester- Erik Joh;nsen fra Has
lev var eneste placeret danmarksmester og 
genvandt DDL's vandrepokal for gasmotor
modeller med 739 sek., fulgt af Magens 
Hertzum fra Dianalund med 706 og Jørgen 
Rasmussen fra Djursland med 523. 

I hastighed vandt Poul M agensen fra Ål
borg med anvendelse af stander og satte 
samtidig ny danmarksrekord med 163 km/t. 
Bruno Steffen og Suend Nielsen fra Guld
gåsen havde begge 150. De fløj på - Vor
dingborg badeanstalt! 

Juniorklassen med Al-modeller blev vun
det af den 13-årige Knud Haupt fra Næs
tved med 500 sek. Nr. 2 blev P. Dueholm 
Kristensen fra Midtjyden med 473 og nr. 
3 Poul Højholdt fra Djursland med 462. 
Hvis Vestenvinden i Esbjerg havde rappor
teret rettidigt, var Hans Bruun blevet nr. 2 
med 477. 

Med de mange placeringer er det intet 
under, at Ikaros i Haslev vandt holdkon
kurrencen for 4-mandshold med 3055 sek. 
Nr. 2 blev Sportsflyveklubben med 2761 og 
nr. 3 Ørnen i Næstved med 2551. 

Og så glæder vi os til næste større arran
gement, vårkonkurrencerne i april. 

Modelflyve-repræsentantskabsmøde 
i Odense 

l\Iodelflyverne er som sædvanlig først på 
det med repræsentantskabsmødet, som afhol
des den 4. marts i Odense. Det foregår i 
Model-Flyveklubs lokale. 

Nye klubinstruktører 
I 5. distrikt (Midtjylland) er der for ny

lig afsluttet et klubinstruktørkursus for 
modelflyverne, hvor 9 mand efter bestået 
prøve er udnævnt til klubinstruktører. Di
striktet har været det flittigste til at af
holde disse kursus, og det ses også tydeligt 
på resultaterne. 

Et andet kursus er i gang i 3. distrikt 
(Fyn) og et tredie afsluttes i denne måned 
i 1. distrikt (København). 

Du har vel husket ansøgningen 
til udvekslingen? 

Nu har du vel husket at indsende ansøg
ningen om at komme med på en af KDA's 
udvekslingsrejser til Holland, Canada eller 
US.A.? 1. marts var som bekendt sidste frist, 
så hvis du endnu ikke har fået brevet i 
postkassen, må du hellere løbe ned med 
det idag. Betingelserne stod i januarnumme
ret. 
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NYT HERHJEMMEFRA 
Svæveflyve-repræsentantskabsmøde 
i Alborg-hallen 

Ålborg bliver et centrum for svæveflyve
begivenhederne i marts. En uge før I-kursus 
begynder, samles svæYcflyvere fra hele lan
det til det årlige repræsentantskabsmøde den 
18. marts. Det afholdes i Ålborg-hallen, og 
aftenen i forvejen arrnngerer Aviator en 
fest. 

Indkaldelse og dugsordenen er udsendt til 
klubberne, som sender repræsentanter i for
hold til medlemstallet. Desuden har alle an
dre klubmedlemmer udgang i det omfang, 
pladsen tillader. 

Instruktørkursus i påsken 
Ved velvilje fra havnechefen og fra svæve

flyveklubben Avintors side afholder svæve
flyverådet et instruktørkursus i Ålborg luft
havn fra lørdag den 24. marts til mandag 
den 2. april. 

Aviator har lovet at stille sin Bergfalke 
med instruktør samt spil og wirehenter til 
rådighed, mens svæveflyvefondets SG-38 og 
den ene Baby vil blive anvendt. 

En række kendte svæveflyveinstruktører 
stiller sig til disposition som lærere. 

Da kursus kun varer 9 duge mod normalt 
14 dage i sommerlejren, er det et ufravige
ligt krav, at deltagerne har S-certifikat el
ler i det mindste S-teoriprøven. Svæveflyve
rådet har fået en del forespørgsler fra svæ
veflyvere, der ikke er nået så ,•idt, men må 
sige nej. Sørg derfor for at få S-prøven om 
ikke før, så til sommer i Vandel, så I kan 
komme med næste gang. 

Trods alle prisstigninger har svæveflyve
rådet bevaret det lave gebyr på 100 kr. og 
endda sløjfet det tilmeldingsgebyr på 25 kr., 
der kræves i sommerlejren. 

Vi håber herved at kune bøde lidt på, 
at luftfartsdirektoratet i sit nye gebyrregie
mnet beklageligvis har indført et gebyr pli 
10 kr. for denne prøve, der ellers var gebyr
fri, mens prisen for udstedelse er fordoblet. 

VM-nyt 
Efter at tilmeldingsfristen til VM i svæ

veflyvning sluttede den 15. febr., afventer 
man nu i spænding, om deltagelsen er så 
stor, at de enkelte landes tilmeldinger bliver 
reduceret. 

Danmark har tilmeldt Feddersen (Olym
pia) med Maribo og Elle som hjælpere, 
Dyhr Tho111sen (Olympia) med Kaj Laur
sen og Charles Niel8en som hjælpere samt 
Cowboy, foreløbig med sin kone som hjælper. 

I den tosædede klasse deltager Aviator 
med Kaj T'. Pedersen og Sv. Westergdrd 
( Bergfalke). 

Svæveflyvernes flyvedagskonkurrencer 
Flyvedagskonkurrencerne begynder om en 

måned. Sørg for at få barograferne i orden 
rettidigt. I Ellehammer-året skulle vi gerne 
have samtlige klubber med. Det gælder na
turligvis om at placere sig bedst muligt; 
men det er ikke altovervejende vigtigt at 
komme helt i toppen. Hovedsagen er at 
være 111ed. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
Om vejret tillader det, vil utvivlsomt en 

stor del af klubberne begynde årets flyvning 
til påske, selv om den falder tidligere i år. 

..11.viator er klar til at slutte sit teorikur
sus i begyndelsen af denne måned. Det var 
ikke blot for S-folk, men også for mindre 
erfarne. 

Birlcerød har nu fået eget værksted og er 
i fuld gang med at give 2G'en et tiltrængt 
eftersyn. 

Holbæk har afholdt flere filmsaftener og 
haft Weishaupt til at holde foredrag den 10. 
februar. 
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Nykøbing Sj. har gjort et propaganda
fremstød med Ellehammer-året som basis og 
haft 80 mennesker til filmsaften. Succes'en 
vil blive gentaget. Store avisartikler ledsa
ger kampagnen. 

Meddelelse fra luftfartsdirektoratet 
De hidtidige gule Notam-Danmark (serie 

B) er fra nytår blevet erstattet med nogle 
iøvrigt ligedan udseende "Meddelelser fra 
I uftfartsdirektoratet". 

Disse er startet med et 16-sidet resume 
af de gyldige B-Notams. Det er en udmær
ket ide at samle dem på eet sted, men hvor
for har man ikke gjort dem yderligere over
skuelige ved at ordne dem i grupper for 
samme emner frem for blot at remse dem 
op i den tilfældige orden, som de engang 
er blevet udsendt i? 

Sportsflyveklubbens motorflyvesektion 
Lørdag den 28. januar holdt Sportsflyve

klubbens motorflyvesektion en vellykket klub
aften, hvor pressefotograf H. Lund Hansen 
gav en meget detaljeret beskrivelse af sin 
flyvetur til Grækenland. Forinden havde 
vi haft premiere på Frank Poulsens lille 
farve-propagandafilm for klubbens flyve
skole. 

Orienteringsmøde i Sportsflyveklubben 
Vejret afholdt mange af Sportsflyveklub

bens medlemmer fra at deltage i den orien
terings- og diskussionsaften, bestyrelsen hav
de indbudt til i officersforeningen den 15. 
februar. Der blev givet oplysninger om 
klubarbejdet på mange forskellige områder, 
bl. a. at det i løbet af 1955 var lykkedes at 
nedbringe gælden kraftigt. Det påtænkes at 
foreslå kontingentet sat op til 25 kr. ved 
generalforsamlingen. Endvidere blev der 
snakket om planerne for rnlly'et, om for
holdet til Skovlunde-konsortiet samt om 
kontakten med KDA. 

Ritmesterens afskedshllsen 
Inden ritmester K. Zeilau forlod flyvesta

tion Vandel, sendte han den 28. januar føl
gende hilsen til aeroklubben : 

Det er mig en stor overraskelse, men til
lige en stor ære og en meget stor glæde, at 
modtage Kongelig Dansk Aeroklubs hæders
plaquette nu ved min endelige afsked med 
tjenesten og med flyvestation Vandel. 

Det har fra første færd og nu i c. 10 år 
altid været mig en glæde og fornøjelse at 
samarbejde såvel med unionen og de for
skellige klubber som med modelflyverne. 

Det har altid været flinke, raske og dyg
tige folk, som har været i lejr og til ud
dannelse her - mænd, kvinder og drenge. 

Det har for mig altid været et lyspunkt, 
når klubberne meldte deres ankomst om som
meren, rent bortset fra vore hjemlige, Vejle 
og Kolding, som kommer hele året rundt. 

De har altid i enhver henseende rettet sig 
efter de forskrifter, som jo nødvendigvis 
måtte gives under hensyn til sikkerheden, 
anden flyvning, disciplin og orden på plad
sen og i kvarter. 

De har skabt liv og røre i forskellige for 
flyvepladsen døde perioder, og jeg håber og
så, at uddannelsen her har skabt lyst og 
evne til senere at kunne uddannes til mili
tærflyvere. 

Jeg sender en hilsen til alle venner og 
kammerater indenfor Kongelig Dansk Aero
klub og beder hermed modtaget min bedste 
og hjerteligste tak for de venligste hilsener 
og ønske om fortsat god fremgang for Kon
gelig Dansk Aeroklub og fremtidigt godt 
samarbejde med flyvestation Vandel. 

K. Zeilau, ritmester. 

Sylvest Jensen sælger ud 
Sylvest Jensen har for nylig reduceret sin 

flrtde betydeligt. Han har solgt 3 de Havil
land Rapide, 2 Auster, 1 KZ VII og 1 KZ 
III og regner med at afsætte endnu to 
VII'ere. De fleste af disse er solgt til Tysk
land. Sylvest Jensen beholder 7 KZ III og 
1 KZ VII og koncentrerer sig helt og hol
dent om luftfotograferingen igen, idet ud
byttet ved den øvrige del af virksomheden 
ikke står i noget rimeligt forhold til det 
arbejde og besvær, der er ved det med sti
gende krav og stagnerende flyvevirksomhed. 
I Århus beholder Sylvest Jensen sit værk
sted og den ene hangar, og det øvrige over
tages antagelig af Sve114 Fjeldsted Hansen. 

Isflyvninger 
Ved redaktionens slutning hærger vinteren 

landet, og der er fuld gang i isflyvningerne. 
SAS øger trafikken på provinsruterne og er 
klar til det store sus, hvis Storebælt skulle 
lukke. De forskellige erhvervsflyvefirmaer 
er travlt beskæftiget med at undsætte øerne 
og foretage allehånde flyvninger. Zonen har 
haft et par ambulanceflyvninger under van
skelige forhold til den lukkede Bornholms 
lufthavn, som kapt. Venningbo dygtigt kla
rede med en KZ IV. En af Zonens KZ III'er 
måtte efter motorstop nødlande på isen i 
det nordlige Storebælt og sank, mens pilo
ten tørskoet blev taget op af Kalundborg
færgen. 

Lufttrafikken på Københavns Lufthavn, 
Kastrup I januar 1956. 
Ank. passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . . . 9.849 
Afg. passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . . . 10.665 

lait . . 20.514 
Transitpassagerer 2 X13.118 .. .• ... 26.230 
Andre passagerer .. .. .. .. .. .. .. . . . 563 

Total .. 47.313 
Tilsvarende tal for januar 1955 var 37.358 

(stigning 26,6 %), 
Antal starter og landinger i januar var 

3.602 og heraf 2.557 i lufttrafik. (Tilsvaren
de tal for januar 1955 var 3.169 og 2.066). 

KZ. VII 
Efter havariet ved Jordløse 
sælges OY-ABO for bedste 

e!~~-~rt!e [DAMS AERO 
NELLIKEVEJ 9, GENTOFTE 

KZ. VII 
eller 

Auster 
ønskes til købs, evt. leje. 

Henvendelse til blllel nr. 31, FLYV's eksp., 
Vesterbrogade 60, København V. 

Skrivemaskiner ______ _ 

Elflel Farvebaand • Alt i Tilbehør 

Speclalvmrksted for alle Merker 

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

Kron prl nsensgade 1 3 



0 FORDE.LENE VED GNAT 

* 

Taktisk lighed- Logistisk overlegenhed 
Med hensyn til fart, rækkevidde, stigeevne og tjenestehøjde - på alle vigtige 
områder ~denfor flyvning og operativ ydelse - er Gnat jageren mere end på 
højde med den konventionelle jager. Den kan medføre alt det elektroniske 
udstyr, som kræves til en normal forsvarsjager.* Som taktisk jager kan den 
medføre en komplet og effektiv last af bomber, raketter eller andre fjernvåben. 
Den har to slagkraftige 30 mm kanoner, en form for bevæbning, som er ved 
at vinde indpas i luftvåbnene. Dens fortrinlige stabilitet gør den til en støt 
skydestandplads for kanoner og raketter i alle højder og ved alle hastigheder. 

SOM KAMPFLYVEMASKINE HAR GNAT DERFOR EN SLAG
KRAFT, DER ER MINDST LIGE SÅ STOR SOM DEN KONVEN
TIONELLE JAGERS. 

RADARINDSTILLING AF GYROSIGTET 

IDENTIFIKATIONSUDSTYR 

NAVIGATIONS -
OG ANDUVNINGSHJÆLPEMIDLER 

V.H.F. OG U.H.F. RADIO OG RESERVESÆT 

HVOR GNA T' EN SCORER POINTS: 

Bedømt i forhold til den konventionelle jagers 
·standard har Gnat'en følgende fordele: 

CD Større tjenestehøjde, større stigeevne 
og bedre manøvredygtighed. 

(';\ Kræver færre arbejdstimer til ved
\::.,) ligeholdelse. 

(-:;"i Er lettere at transportere og stiller 
\V ikke så store krav til flyvepladser. 

(D Er nemmere at bygge. 

(?\ Og er langt billigere i anskaffelse og 
\.::..) drift. 

Konstrueret og Byggetaf Pionerer på den lette jagers omr6de 

FOLLAND AIRCRAFT LIM/TED, HAMBLE, SOUTHAMPTON, HANTS, ENGLAND 

Repræsentant: A. B. C. Hansen Comp. A/S, Industribygningen, København V. 
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GLOSTER 
Day or night, fair weather or foul, the Gloster Javelin is up and ready for action in a matter of minutes arter 
take-olf. 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 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 af The Hawker Siddeley Group I Pioneer .•. and Wor/d Leader in Aviation 
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I 8AAB 11 modeme fabrikker I Llnki!plng ekrlder 
produktionen af Lansen fremad med Imponerende 

fart 

Saab A SZ Lansen l tjeneste 
Det svenske flyvevåbens Blekinge flotilje 

(F 17) i Kallinge er nu ved nt blive for
synet med Saab A 32 Lansen i stedet for de 
gamle Saab B 18B og T 18B. Lansen vil 
snart også erstatte Saab A 29 og A 28 Vnm
pire i andre flotiljer. 

Lansen er udstyret med en svenskbygget 
Rolls-Royce Avon af RA. 7-familien, som i 
England udvikler 3400 kg uden og 4300 kg 
reaktionskraft med efterbrænder. 

Data for Lansen er: Spændvidde 13,0 m, 
længde 14,65, højde 4.75, tomvægt ca. 7000 
kg, fuldvægt ca. 10.000 kg, maximumfart 
1125 km/t, landingsfart 200 km/t, tophøjde 
ca. 15 km. 

Vor gamle Fokker pi\ museum 
l Holland 

Næste Ar regner hollænderne med at kun
ne realisere længe nærede planer om et luft
fartsmuseum (bare det var os), som får til 
huse i en gammel hangar i Schiphol samt 
i en bygning, der nu bruges som kafe. Med 
det enorme antal besøgende, der årligt kom
mer til Schiphol, vil museet nok også blive 
flittigt anvendt. 

Foruden Fokkers oprindelige "Spin" og 
en C-V-maskine vil den gamle F-VIIa, som 
Dansk Luftfart Service ifjor solgte, blive 
anbragt der. For nylig nnkom den til 
Schiphol, hvor den var i luften sammen 
med Fokker F. 27. Den gamle maskine har 
nu fået registreringsbogstaverne H-NACT, 
de samme som en lidt ældre F-VII n, hvor
med KLM i 1927 foretog en langflyvning 
for den amerikanske millionær van Lenr 
Black. 

Oprindelig tilhørte den Balair i Schweiz 
og hed CH-159. Derpå gjorde den som OY
DED i mange år trofast tjeneste hos DDL 
for at blive solgt til Sverige som SE-ASE. 
Den forlod Danmark ifjor som OY-ASE. 

Rekordår for eksport af britisk 
flyvemateriel 

Den britiske flyvemaskineindustri havde i 
1955 en eksport til en samlet værdi af ca. 
1320 millioner kroner, hvilket svarer til en 
mereeksport på ca. 200 mil!. kr. i forhold 
til 1954. 

Britiske flyvemaskiner blev i årets løb 
eksporteret til alle fem verdensdele, og den 
mest dollar-indbringende har været Vickers 
Viscount, som indtil dato har tilført landet 
110 millioner dollars. De nuværende ordrer 
på britiske, turbineudstyrcde luftlinere be
løber sig til ca. 2800 millioner kroner. 

I løbet af 1955 blev det meddelt, at Bristol 
Freighter nr. 200 var blevet solgt, og deraf 
var 90 pct. gået til 18 fremmede lande. 100 
De Havilland Heron er i brug i 19 lande, 
og over 500 De Havilland Dove anvendes i 
40 forskellige lnnde. 

Afgifter for luftfartøjer og motorer, som 
bygges på licens i udlandet, er ikke medreg
net i de nævnte en. 1320 mill. kr. På licens 
bygges 14 engelske motortyper i otte lande, 
og der bygges 7 flyvemaskinetyper i 10 
lande. 

Flyvelndustrlen næststørste Industri 
l USA 

Mens automobilindustrien er USA's stør
ste industri med 910.000 ansatte, kommer 
flyveindustrien som nr. 2 med 750.0QO og 
derpå den svære stålindustri med 628.000. 
Salget androg i 1955 ca. 8,4 milliarder dol
lars ( ca. 58 milliarder kroner). 

85-90 pct. af produktionen går til mili
tære formål. I 1955 blev der fremstillet ca. 
8400 militære flyvemaskiner og 4500 civile, 
af hvilke 280 var trafikflyvemaskiner. I 
årets løb blev der placeret ordrer for ca. 1 
millard dollars (7 millioner kroner) jet
trafikmaskiner. 

Svensk flyveulykke l Nordsjælland 
Den 2. februnr fik en SAAB J-29 motor

stop i stor højde, og piloten, der herunder 
var kommet ind over dansk område, fik 
ordre til at forlade den, da han ikke igen 
kunne få motoren igang. Han skød sig ud 
med katapultsædet, men skærmen blev ikke 
foldet ud, så han blev dræbt. Han blev fun
det ved Tegner-museet i Villingerød, mens 
J-29'en styrede ned tæt ved en gård i Alme, 
8 km derfra. 

01øMi:wa 
Oberstløjtnant M. 0. C. D. Stage, chef for 

flyvevåbnets sergent- og korporalskole, er 
fratrådt nævnte stilling og ansat til rådig
hed for træningskommandoen. 

Oberstløjtnant V. P. Kofoed, chef for re
krutskole-øst er fratrådt nævnte stilling og 
ansat som chef for flyvevåbnets sergent- og 
korporalskole. 

Oberstløjtnant B. 0. Banclqvist, til rådig
hed for flyvertaktisk kommando, fratræder 
nævnte stilling og ansættes til rådighed for 
flyverstaben. 

Knptnjn K. C. J. Pedersen er fra 1. febr. 
1956 ansat ved flyvertaktisk kommando. 

Kaptajn .A. S. Bendtsen, havariinspektør, 
fratræder nævnte stilling og ansættes ved 
flyverstaben fra 1. febr. 1956. 

Kaptnjnløjtnant 0. P. Nielsen ansættes 
ved flyverstnben fra 1. febr. 1956. 

Oberst Erik Rasmussen overtager fra 1. 
april posten som luftattache ,•cd den danske 
ambassade i \V nshington. 

Flyveulykken ved Bramminge 

Den 2. februar forulykkede en Repnblic 
F-84G Thunderjet fra Karup i Sejstrup ved 
Bramminge, idet den dykkede i jorden. Pilo
ten, den 24-Arige flyverløjtnant Franz Vogel 
Nielsen, blev dræbt. 

Flyveulykken ved Toftlund 

Den 10. februar forulykkede den ameri
kanske instruktør McMilla.n med en af fly
vevåbnets Republic F-84 Thunderjets i Ka
strup Enge, mellem Toftlund og Gram. 

Fpnte billede af Douglas C-133A, USA'a nyeate transportmaeklne. Den er fonynet med fire Pratt & 
Whltney T-34 turbinemotorer, er 54,75 m I 1pændvldde, 45,6 m lang og har en fuldvægt pl 115,7 tona. 

TIi troppetra111port kan den medf pre 200 mand 
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Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Central 12.793 

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

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer og TryklufffærktøJ 

" 
ENOTS" 

Trykluft-Materie! for Hurtigopspænding m. ,. 

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

Telefon: C. *9110 og C. 13926 

SportsØyvemaskine til salg 
Miles Hawk Trainer MK III (magister) OY-ABI i lin stand overalt. Maskinens 
flyvetid !alt 385 timer. Motor: Gipsy major I, 125 hk ved 2.100 omdr. I min. 
March. 180 km I timen. Der er endnu 400 timer tilbage på motoren inden 
hovedeftersyn. Maskinen kan købes kontant for 7.000 kr. 

Peter Kjærgaard . Bredgade 14 . Herning . Tlf. 2431 

r~ KZ III 
' 

OY-DUI 

AL UDLEJNING 
tll plloter med 100 flyvetimer 

---.LL.1 - og derover. 

-
Henvendelse: 

- Hvor skal du hen I det kostume 1 
- Ud at flyve med DU I! Den har jo kabinevarme." Tlf. 944720 

REDNINGSVESTE 

Flyvnlngens ForsikrInger • Alle ForsikrInger 
A. JESSEN & CO.s Eftf. 

Assuranderer 
N. Thomsen Otto ThomHn 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

,,,, ( IE l <O j IE .,., 
(LOVBESKYTTET) 

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 

fortyndlngsvedske 

•amt Identificeringsfarver 

og Speclalfarv•t 

ENEFABRIKANTER 

A/4 <O,. IF" A\§ IP 
(Specialfabrik for Nltrocellulose-Lakker) 

PRAGS BOULEVARD 37 

KØBENHAVN S. 
TELEFON C. '5. LOKAL 12 og U 

R.F.D. Type 50 C Mk. 2 med kulsyreflaske, fløjte og lys, godkendt af Luftfartsdirektoratet. 

Vægt lncl. taske 570 gr. Pris kr. 140,-. 
Leveres fra lager. 

ALFRED RAFFEL A/s - KØBENHAVN V 
VODROFFSVEJ 46 • LUNA 2343 
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NORTH AMERICAN SAVAGE 

Konstrueret nf North Americnn Avintion 
Ine., U.S.A. Første flyvning juli 1948. 

North Americnn AJ Snvage er en tremo
tors angrebsmaskine til anvendelse frn han
garskibe. Den anvendes ogsl!. til rekognosce
ring og som flyvende tankvogn. 

Savage har et ret ejendommeligt motor
arrangement, idet den er udstyret med to 
Pratt & Whitney R-2800 stempelmotorer 
under planerne samt en Allison J 33 jet: 
motor i halen til anvendelse ved start og 1 

kamp. . 
Efter to prototyper XAJ-1 gik den 1 

produktion som AJ-1, der fløj første gang i 
maj 1949, og som der blev bygget 4~ nf. 
Disse anvendes nu som tnnkflyvemaskmer, 
forsynet med det engelske system med en 
slange, der hænger bagud, og som den tan
kende maskine derpl!. opnår kontakt med. 

AJ-2 fløj i februar 1953 og blev produce
ret færdig i 1954. Den har højere finne og 
ikke v-form i haleplanet som AJ-1. Tegning og foto: AJ-1 

AJ-2P er en fotorekogneringsudgave me~ 
18 kameraer til brug dag og nat. Den fløJ 
første gang i marts 1952 og blev bygget fær
dig i 1954. 

Savage er den største type, der anvendes 
pli. hangarskibe. Plan og finne kan foldes 
sammen. Der er trykkabine for 3 mand. 
Bevæbning to 20 mm kanoner. 

Data: Spændvidde 21,8 m, (med tiptanke 
22,9) , længde 19,2 m. I foldet tilstand er 
bredden 14,6 m. Tomvægt 12,5 t, fuldvægt 
25 tons. 

Præstationer: l\foximumfart ca. 680 km/t, 
rejsefart 465 km/t. Rækkevidde normalt 
1800 km, maximum 4800 km. 

PIPER APACHE 

Konstrueret af Piper Aircraft Corp., 
USA. Første flyvning 1952. 

Piper PA-23 Apache er en firesædet lav
vinget forretnings- og privatflyvemaskine, 
udstyret med to 150 hk Lycoming 0-320 
motorer med Hnrtzell constant-speed og 
knutstilbare propeller. 

Efter at Piper havde produceret over 7000 
nf sine højvingede privatmaskiner og der
med var førende i verden på dette omrl!.de, 
ville firmaet ogsl!. gerne være med i det ha
stigt voksende marked for forretningsflyve
mnskiner. 

Apache er bygget helt i metal og er mo
derne udstyret med optrækkeligt understel, 
propellerne, fuldt instrumentudstyr og godt 
med radio. Der er ved udformningen nf det 
ikke tilspidsede plan lagt vægt pli. nemme 
flyveegenskaber. 

Plper Apache, hvoraf flere er blevet flpJet over 
Atlanten til kunder I Europa 

Data: Spændvidde 11,28 m, længde 8,25 
m, højde 2,87 m, planareal 18,95 m2• 

Tomvægt 990 kg, disponibel vægt 600 kg, 
fuldvægt 1590 kg. Brændstofbeholdning 272 
liter. 

Præstationer: Maximumfnrt 288 km/t, 
rejsefart i 1800 m: 272 km/ t, landingsfart 
83 km/t. 

Stigehastighed ved jorden 6,9 m/ sek., top
højde 6.100 m, med een motor: 2060 m. 

Rækkevidde 1345 km. Starter pli. 275 og 
lander pli. 204 meter. 

TYPENYT 
FU;iroliilrl M-232 STOL er en militær 

trnnsporttype, beregnet til start og landing 
pli. pladser, der kun er på 150 m med 
15 m høje begrænsninger. Den hnr to Ly
coming motorer på 800 hk i planerne. De er 
forbundet og driver pli lange aksler to store 
propeller, der hnr en del nedadtræk. Godt 
med slots og flaps kan ved start og landing 
omdanne en betydelig del nf motorkrnfte11 
til opdrift. Prototypen er snart f:rrdig. 

Ifarel Dubois IlD 321 hnr påbegyndt sine 
prøveflyvninger. Det er en HL>-32, udstyret 
med de stærkere 1525 hk Wright !J82 moto
rer. 

P·iasecki l"II-16A, der som nævnt i sidste 
nr. havde opnået 277 km/t, er nu ødelagt 
ved en ulykke. Den oprindelige stempelmo
torudstyrede YH-16 er under ombygning til 
YH-16A. 

Vickers V-isc:01mt er nu nliet op pli ordre 
nr. 27-1, mens der er bestilt 20 Vanguard. 

Siipermari,ie 544 - tidligcrr benærnt 
N. 113 - har nu været i luften. Den er ud
styret med to Rolls-Royce Avon motorer og 
er en ensædct flådejager, som er i produk
tion. 

Douglas D0-'10 er nu bestilt i et nntnl 11f 
108. 

Goorlyea1· GA-400 Gizmo er en cnmnmls 
helikopter til forbindelseso11gnvcr. Der N' 
udstyret med en 44 hk Mercnry 55 motor. 

De Lac:kne,· DH-.S Aerocycle, forsynet 
med en 44 hk motor, er i et antal af 12 
kobt nf den amerikanske hæt· til forsøg. 
Den vejer 90 kg og knn bære 135 kg. Pilo
ten stlir pli en platform oven pi!. rotoren. 
Han styrer den ,·ed at læne sig i den øn-
skede retning. · 

A.via LD-40 er en ny tjekkisk 4-sædet 
rejsemnskine, Den er lnvvingct og forsynet 
med et understel med to hovedhjul under 
planforkanten og "hale"hjnlet lige bng plan
bngknnten. 

Napiers Elanrl-udstyrede Oon-vair 340 er 
nu klar til flyveprøverne med disse 4000 hk 
turbinemotorer, og det er meningen at de
monstrere den i Europa og Amerika, nlir 
den har filet luftdygtighedsbevis. 

Boeing '10'1 produceres nu i tre forskellige 
civile udgaver: 701-120 Strntoliner, svaren
de til den militære KC-135 tanker, forsynet 
med J57 motorer; 707-220 Strutoliner med 
samme dimensioner men de stærkere J-75 
motorer; samt 707-320 Intcrcontinentnl 
Strntoliner med større dimensioner (se sid
ste nr.) og J-75 motorer. 

En au.stralsk Douglas DO-.~, VH-AND, 
tilhørende Austruliun National Airwnys, har 
fra 1946 til 1955 fløjet 33.700 timer. Au
stralierne er helt oppe pli en udnyttelse pli 
4000 timer årligt for nogle uf deres DC-4, 
ln•ilket er usædrnnligt højt, men særdelrs 
økonomisk. 

Ellehammer-modelkonkurrencen 
Der er stor interesse landet over for kon

kurrencen om bygning nf Ellehammer-model
ler. Adskillige hnr rekvireret tegninger hos 
KDA nf 1906- og 1000-modcllerne, blide de 
gratis i 1 :40 og lystryk til kr. 2,50 i 1 :20. 
Det blivrr spændende at se resultaterne, 
for det er jo ikke helt almindelige model
ler at bygge. 

I næste nummer kommer der nærmere 
meddelelse om, hvornår modellerne skal ind
sendes til bedømmelse. Det bliver antagelig 
i slutningen af april i forbindelse med en 
udstilling i København i begyndelsen nf 
maj. 
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-*-KONGELIG DANSK AEROKLlJB 
(DET K8L DANSKE AERDNAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
Ttltfontr: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Poslgirol:onlo: 256.80. 
Ttltgramadrtsst: Acroklub. 
Kontor og bibliotek er Aben fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

MOTOBFLYVEBADET 
Formand: William Nielsen, Borthigsgade 4, I., 
Kø1:ienhavn Ø. - Telefon RY 5615. 

SVÆVEFLYVEBADET 
Formand: Civilingeniør Hans Harboe. 

MODELFLTVEBADET 
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. 

HYGGEAFTEN 
med film og dans 

Aeroklubben afholder hyg g e aften 
med film og dans 

TmSDAG DEN 6. MARTS KL. 19,45 
l Borgemes Hus, Rosenborggade. 

Der er adgang for aeroklubbens og 
tilsluttede klubbers medlemmer m. ledsa
gere samt firmamedlemmers personale. 

Der indbydes til: 
FILM, KAFFE og DANS. Der vises BP
filmen »Luftens erobring«, og redaktør 
P o u 1 W e s t p ha I I vil føre flyvnin
gens historie helt a jour med en film om 
Boelng 707 Stratollner. - Deltagelsen 
koster kr. 4,50, heri indbefattet adgang, 
kaffe med kager og betjening samt bal
tegn. 

Af hensyn til det forholdsvis begræn
sede antal, som salen kan rumme, nA.r 
der skal være plads til en svingom, mil. 
adgangskort, der ønskes sendt, være be
stilt hos KDA senest d. 5. marts. Hvis 
adgangskortene afhentes, mil. det være 
sket senest den 6. kl. 12",00. 

Lund Hansens foredrag 
14 graders frost havde fdet en del med

lemmer til nt snyde sig selv for det fortræf
felige foredrag, som pressefotograf Il. Lund 
Hansen holdt i KD.A. den 14. februar. Der 
hnvdc været pinds til flere, men vi, der 
trodsede vejret, fik en veltilrettelagt beret
ning om en interessant flyvetur sidste efter-
1\r til Grækenland i en 65 hk Pipcr Cub 
forsynet med "tryllestav", en fcrritstav til 
brug ved radiopejling. Lund Hnnsen fortalte 
med lune om sine bi\de gode og di\rlige er
faringer og illustrerede naturligvis med en 
række førsteklasses lysbilleder fra rejsen. 

S.A.S-filmen "Middelhavet kalder" var et 
glimrende supplement, og til slut vnr der 
kaffebordet - med plads til alle ! 
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Nye medlemmer 
Ingeniør Mogens Petersen. 
Fhv. flyvemekaniker .A. Ohlsen. 
Sekti(!nschef fru L11lla Lucas. 

Runde fødselsdage 
Flyveleder .Arvid Hansen, Th. Philipsens

vej 33, Knstrup. 50 i\r den 7. mnrts. 
Direktør Stig .IIIoller, Strandvej 160, Char

lottenlund. 60 i\r den 11. marts. 
Direktør Johannes Jørgensen, AJborggnde 

1, Århus. GO rir den 28. marts. 
Læge, dr. med. Laurids .Abild, Rnmsher

red 7, Åbenri\. G5 i\r den 29. marts. 
Direktør Helge Petersen, Gnmlehnve Alle, 

Charlottenlund. 70 i\r den 3. npril. 

Nye bøger 
Emma Kraft: Luftskippcren og hans Son. 
Max Geisenheyner : J 01·den 1·11ndt i <Jraf 

Zeppelin. 
Anthony Fokker: De11 flyvende H ollænde1·. 
Åke Lonnberg: Flygvdpnet i Bild. 
Willinm Green & Gerald Pollinger: The 

Observer's Book of A.IRCR.AFT 1956. 
Roy Cross : Superso1tio .Aircraft. 
John W. R. Taylor: A. Picture History 

of Flight. 
William Green & Gerald Pollinger: The 

.Aircraft of the World. (Ny udg.). 
Chnrles Hnmpson Grant: Model .Afrplane 

Design and Theory of Flight. 
Umberto Nobile: Med Italia fra Rom til 

Nordpolen. 

KALE N DER 1 9 5 6 
Diverse 
1/3. Frist for indsendelse af ansøgninger 

til udvekslingsrcjserne. 
6/3. Møde med dans i KDA (Borgernes 

Hus). 
29;3 Klubaften i Danske Flyvere. 

Motorflyvning 
5- 7/5. Int. rally i Le Zoute (Belgien). 

12-14/5. Int. rnlly pi\ Jersey (England). 
Juni. Int. rally i Hnnnover (Tyskland). 
2- 4/6. lnt. rnlly i Aix les Bnins (Fr.). 
9--10/6. Int. rally i Anjon (Frankrig). 

19-21/5. Int. rnlly i Frejus-St. Rnphniil 
(Frnnkrig). 

8-10/6. Tour de Sicile (ltnlien). 
16--18/6. Int. rnlly i Belgien. 
22-24/6. Int rally i Holland. 
30/6--1/7. Int rally i Bnsse Normnndie 

(Frankrig). 
14--15/7. Int. rnlly i Diisseldorf (Tyskl.). 
28-30/7. Int. rally i Livorno (ltnlien). 
17-19/8. Int. rally i Danmark (SportR-

flyveklubben). 
Modelflyvning 
4/3. Repræsentnntsknbsmøde (Odense). 
8/4. Vi\rkonkurrence (fritflyvende). 

22/4. vrirkonkurrence (linestyrede). 
25/4. Frist for tilm. til DM-fritflyvende. 
29/4-2/5. Criterium d'Europe (Belgien). 
10/5. DM for fritflyvende modeller. 
27 /5. Windypoknl-konkurrencen. 
2-7/7. Sommerlejr. 
21-22/7. Eurocup m.m. (Snnrbriicken). 
3-6/8. VM klnsse D 1. (Cranfield, Eng

land). 
13/8. Frist for tilm. til DM-linestyrede. 
17-19/8. VM klasse C3 (Hognniis, Sve-

rige). 
26/8. DM for linestyrede modeller. 
15-16/9. VM klnsse F 1 (Genua, Italien}. 
16/9. Sydsjællands Cup. 
30/9. Høstkonkurrence (fritflyvende). 
G-7/10. Vllf klnsse A 2 (Rom eller Flo-

rens). 
14/10. Høstkonkurrence (linestyrede). 
31/12. Årsrekordrir og holdturnering slut. 

Svæveflyvning 
18/3. Repræsentantskabsmøde (Ålborg). 
24/3-2/4. Instruktørkursus (Ålborg). 
1/4--30/0. Flyvedngskonkurrencerne. 
29/6--13/7. VM (St. Yan, Frankrig). 
8/7-5/8. Svæveflyveskole. 

KDA's medlemmer har rabat pA. 
SAS's lndenrlgsruter 

Husk, at nlle KD.A.'s medlemmer frir 10 % 
rnbnt pri SAS's indenlandske ruter. Vi gen
tager fremgnngsmi\den for opni\elsen af den
ne rnbnt: 

Skriv eller ring til KDA's hovedkontor, 
Østerbrogade 40, Ø, telf. Øbro 29, og med
del, pi\ hvilken strækning billetten ønskeR 
udstedt. Det er ikke nødvendigt nt opgive 
dntoen for rejsen. Derefter udsteder KDA 
en rekvisition til et af SAS's følgende billet
snlgssteder: Østeri\ 1, Ålborg; Ri\dhuset, 
Parkalle, Århus; Jernbnnekiosken, Rønne; 
luftrejsebureauet, Dngmnrhus, København, 
eller trafikknsscn, Københavns Lufthavn, 
Kastrup. 

Denne rekvisition giver indehaveren (med
lemmet) ret til rabatten pi\ 10%. Det er dog 
en betingelse, nt rekvisitionen benyttes pri et 
af ovennævnte snlgssteder. Rekvisitionen er 
ugyldig ved henvendelse andre steder. 

Ingen landlngsafglft for privatflyvere 
- vlsse steder l udlandet 

Privntflyvernes opmærksomhed henledes 
pri det arbejde, som man indenfor F.A.I. 
gør for nt lette det internntionnle snmkvem 
mellem de forskellige lnndcs privatflyvere. 
Ihændehaverne nf et F . .A..I.-lnndingskort kan 
besøge en række lnnde uden at skulle betale 
landingsafgift - og heller ikke huugnrleje 
de første 48 timer. Disse lnnde er: Belgien, 
England, Isrnel, Luxembourg, Portugal, Spa
nien, Sydnfrikanske Union og Yugoslnvien. 

Et F.A.I.-lnndingskort kan fris ved hen
vendelse til KDA. Det gælder for et knlen
derrir og koster 10 kr. Et pasbillede er nød
vendig til indklæbning i kortet. 

Rallles l udlandet 
Motorflyvernes opmærksomhed henledes 

ligeledes pi\ F.A.l.'s oversigt over rnllies i 
udlandet, som findes under rubrikken Kalen• 
der 1956. KDA hat· foranlediget, at der til 
hver motorflyveklub er blevet sendt et antal 
oversigter over disse rnllies til fordeling 
blandt interesserede medlemmer. Nrir nærme
re detaljer foreligger om de enkel te rallies, 
vil disse oplysninger omgående blive tilsendt 
klubberne, som anmodes om at Inde oplys
ningerne gi\ videre til medlemmerne. 

Godtgørelse af skatten pil. flyvebenzin 
i Frankrig 

Husk, nt udenlandske privntflyvere, eom 
kobcr flyvebenzin i Frankrig (kun moderlan
det), knn fi\ godtgjort den ret høje benzin
sknt. Hvis De hnr brug for denne lempelse, 
sri ring til KD.A. for nt fi\ nærmere oplys
ninger, inden De flyver til Frankrig. An
søgning om godtgørelse nf bem:inRknttcn sknl 
sendes gennem KDA til den franske aero
klub. 

REDAKTION 
Kongelig Dansk Aeroklub, Østerbrogade -40, 
København Ø. - Tlf. ØBro 29 og 2-49. 
Ansvarsh. redaktør: Kaptajn ]obo Foltmano, 
Værnedamsvej 4 A, Kbh. V. - ru. EVa 129,. 
Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt. 
Redaktionen af et nummer slutter den 10. i fore• 
gAende måned. 
Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 

EKSPEDITION 
Ejvind Christensen, Vesterbrogade 6o, Kbh. V. 
Tlf. Central 13.404. - Postgiro 23.82-4. 
Abonnementspris: 10 kr. Arlig. 
Rubrikannoncer: 80 øre pr. mm. 
Sidste indleveringsdato for annoacu: den 1,. 
Alle benveodelser ang. adrcsscændri111Cr rettes til 
ekspeditionen. 



ACHIEVEMENT 

Over 250 Vich.ers Viscounts 

er blevet bestilt 

· af luftf artselsh.aber 

over hele verden. 

ROLLS~ROYCE 
DART 

propeller turbine flyvemotorer 

ROLLS-ROYCE LIMITED · DERBY · ENGLAND 

REPR.: MOGENS HARTTUNG • DANAVIA AIS • JENS KOFODS GADE 1 • KØBENHAVN K. 
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Republic F-84 F THUNDERSTREAK bliver mere 

og mere benyttet, efterhånden som NATO-landene 

styrker deres medvirken til en varig fred. En stadig 

strøm af leverancer af F-84 F gennem NATO giver 

disse nationer rådighed over et luftfartøj med større 

ydelser og anvendelsesmuligheder end nogen anden 

jager-bomber af tilsvarende type kan præstere. 

---------REPLIBLIC. ,4.,-~:~:.::yo,~u.<A• 
~ ddB~ f 7'te ~ TIIVNDER-~RAFT 

EIVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Veaterbrogade 80 - KbhYD, V. 
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Britann1a 

Bristol Britannia er en langdistance luftliner, udstyret med fire 
Bristol Proteus turbinemotorer. Med sin maximum last på 

12.700 kg har Britannia 310 i stille vejr en maksimal rækkevidde 
på 7.950 km, og med 7.260 kg er rækkevidden 10.100 km. Dette 
luftfartøj er en udvikling af Britannia 100, som nu er i produk
tion til British Overseas Airways Corporation, men den er udstyret 
med de kraftigere Proteus 755 motorer, som yder 4.120 bremse
hestekraft. Britannia 250 fragt / passager version kan medføre 80 
passagerer og adskillige tons fragt over tilsvarende distancer, som 
præsteres af Britannia 310. 

Denne ydeevne muliggør nonstop ruteflyvninger over Atlanter
havet efter regelmæssig fartplan hele året rundt. Endvidere er 
Britannia's økonomiske alsidighed af en sådan art, at den tillader 
gennemflyvning af ruteafsnit helt ned til 960 km, og på den måde 
forsyner den et luftfartselskab med en flyvemaskine, som kan 
operere på kommerciel basis over det mest forskelligartede rutenet. 

/alt er 40 Britannia i ordre til lufttrafikbrug; ni andre skal 
leveres til de britiske forsvarsstyrker til brug for strategiske for
mål og troppetransport, og en maritim rekognoscerings version af 
luftfartøjet er under bygning hos Canadair Limited i Montreal. 

BRISTOL AIRCRAFT LIMITED · FILTON · ENGLAND 

REPRÆSENTANT: A. B.C. HANSEN COMP. A/S· KOMPAGNISTRÆDE 5 • KØBENHAVN K. 



Officielt organ for 

KONGELIG DANS~ AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning - Svæveflyvning - Modelflyvning 

Nr. 6 Juni 1956 29. årgang 

Flyvelotteriets slutspurt 
VI må gøre den helt store Indsats I denne måned for at få udsolgt 

Flyvelotterlet startede aamtldlg med Ellehammerudstillingens Abning. Her kpber Prins Axel de fprate lod
sedler, mens borgmeater Julius Hansen og frpken Ellehammer venter pli, at det akal bllve derea tur. 

D ET har forhåbentlig ikke skadet flyve
lotteriet, at den kraftige opfordring til 

klubberne og alle klubmedlemmerne om at 
tage fat på salget med fuld energi først kom 
læserne i hænde omtrent midt i maj, fordi 
trykkeristrejken havde forsinket FLYV. Vi 
håber det - og tror det - heller ikke. At 
sige med sikkerhed, hvordan det hidtil er 
gået med salget, er ikke muligt, men efter 
alle solemærker at dømme er interessen me
get stor ude blandt klubberne. Der er flere 
af klubberne, som tilstræber det helt store 
salg, og på det tidspunkt, hvor disse linier 
skrives - medio maj - har flyvelotteriets 
kontor allerede udleveret over 150.000 lod
sedler. Dermed er selvfølgelig ikke sagt, at 
alle disse lodsedler er blevet solgt, men det 
er vor absolutte opfattelse, at der gøres et 
meget energisk arbejde på at få udsolgt -
og få rekvireret nogle flere. 

lodsedler. Vi skal vise, at vi tilsammen er en 
magtfaktor, der ikke alr-ne er handlekraftig, 
når det gælder flyvningens fremme, men at 
vi også er i besiddelse af den herlige evne, 
der hedder hjælp til selvhjælp. Når vi viser, 
at vi selv kan, har vi også langt større mu
ligheder for at opnå myndigheder og offent
lige institutioners bevågenhed. 

Der er lige en ting, som vi vil sige til alle 
de, der sælger lodsedler: - Husk at læse 
de bestemmelser, som justitsministeriet har 
fastsat for salget af lodsedler. Vi offentlig
gjorde dem i maj nummeret af FLYV, men 
da de let kan være blevet overset mellem 
alt det meget andet stof i det store Elle
hammer-nummer, har alle klubber fået til
sendt et antal eksemplarer af bestemmelserne 
til fordeling blandt sælgerne. Vi minder 
navnlig om, at salget om søndagen først må 
finde sted efter klokken 16,00, at der ikke 
må gives provision til sælgerne af nogen art, 
og at politiets anvisninger vedrørende sal
get skal efterkommes. 

Og så til slut: - Hvis nogen skulle have 
fundet på en særlig god ide til fremme af 
salget, som også kan anvendes andre steder 
uden at skade ideens fader eller fædre, så 
lad os få lidt at vide om det. Vi skal have 
solgt ud - og vi må trække læsset i fælles
skab. 

Men iøvrigt - god held med salget af 
resten af lodsedlerne. 

Flyvelotteriet. 

Vi - d.v.s. aeroklubben plus samtlige til
sluttede klubber - skulle jo også gerne vise 
myndighederne, at vi tilsammen udgør en 
enig blok, der ikke behøver hjælp udefra 
for at kunne klare et salg på kun- 200.000 

Korpschef fru El•e Martensen Larsen og oberatlpJtnant BJarkov er også klar over flyvelotteriets betydning. 
Fplg derea ekaempel - kpb lodsedler og sælg en maHe af dem. VI skal have udsolgt i denne mAned I 
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Ellehammer==udstillingen 
Jf- En værdig ramme om aeroklubbens mindeudstilling i Københavns rådhus 

for vor store flyvepioner. 

I sidste måned kulminerede Ellehammer
årets arrangementer med Ellehammer

udstillingen i København, udsendelsen af 
FL YV's særnummer og udenrigsministeriets 
tidsskrift afleveringen af skolernes stile 
samt ud;tillinger i Ålborg og Esbjerg. Sam
tidig startede flyvelotteriet. Ellehammer
året slutter dog ikke nu, og omkring den 
12. september skal der især foregå noget 
igen. 

Til udstillingen i Kobenhavn var rådhus
hallen stillet til rådighed i dagene 4. til 10. 
maj. SAS's reklameafdeling havde forestået 
det praktiske arrangement, og der kom et 
nydeligt resultat ud af arkitekt Severins og 
hr. Tom Petersens anstrengelser. 

Når man trådte ind i hallen, så man til 
venstre Ellehammer's restaurerede 1909-
model til højre den rekonstruerede 1906-
type. 'Midt i en buste af Ellehammer, til 
venstre foran 1909'eren et udvalg af hans 
værktøjsmaskiner, til højre i forgrunden tre 
af hans motorer, den 3-eylindrede fra 1903 
-4, en 40 hk 6-eyl. og en 80 hk 6-eyl. 

Bagtil gik man gennem en gang, hvor der 
på den ene side var anbragt SAS-flyvema
skiner fra 1919 til idag foruden en moderne 
stjernemotor som kontrast til Ellehammers. 
På den anden side et arrangement, der vrd 
billeder og udstillede modeller og genstande 
gav et billede af Ellehammers alsidighed 
som opfinder. 

Da Prins Axel åbnede udstillingen 
Fredag den 4. maj kl. 14 blev udstillingen 

åbnet i nærværelse af et stort antal ind
budte. Aeroklubbens formand, direktør 
Hjalmar Ibsen bod velkommen og ridsede 
meningen med Ellehammer-året op. Borg
mester Julius Hansen talte på byens vegne. 
Ingenior Hans Ellehammer takkede på fa
miliens vegne, og til sidst åbnede Prins Axel 
- efter at have overrakt den første Elle
hammer-pokal til vinderen af modelkonkur
rencen - udstillingen med nogle personlige 
ord om Ellehammer, som han havde kendt 
fra århundredets begyndelse, hos hvem han 
havde lært sin grundlæggende viden om mo
torer, og med hvis flyvemaskine han på mo
torcykle havde kørt om kap på Eremitagen. 

Efter at de indbudte havde set nærmere 
på udstillingen, blev portene kl. 15 åbnet 
for offentligheden, mens SAS-orkestret spil
lede udenfor, og nydelige stewardesser 
solgte lodsedler til flyvelotteriet på årets 
første varme forårsdag. 

De to gamle maskiner 
Særlig interesse knytter der sig naturlig

vis til de to gamle flyvemaskiner, der nu 
skal ophænges blandt andre historiske luft
fartøjer på tøjhusmuseet, indtil vi engang 
får et luftfartsmuseum. 

De er som bekendt blevet genopbygget 
ved velvilje fra Ellehammers familie, der 
har stillet de eksisterende dele til rådighed, 
og ved at Dansk Esso har stillet de nød
vendige midler til disposition. 
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1906-modellen i forgrunden og 19D9'eren I baggrunden med Ellehammers egne modeller Imellem. Forreat tre 
af hans motorer samt en af hans motorcykler. 

'Trbejdet er udført af Dansk Aero's 
Værksted, der - som fabrikant Bent Hal
ling sagde - nu var begyndt helt forfra, 
mens det ellers normalt er moderne svæve
planer, der fremstilles og repareres her. 
Halling og Hultmann, som i den sidste trav
le tid blev assisteret af svæveflyveren Otto 
Sorensen er sluppet vældig godt fra det 
uvante og vanskelige arbejde. 

Med 1909-monoplanet var det jo et rela
tivt enkelt job, der hovedsagelig bestod i en 
rensning og oppudsning af den eksisterende 
maskine og motor. Lidt nyt måtte der på 
hist og her - halehjul, nye dæk på hoved
hjulet, lidt lærred - og det gav også an
ledning til visse problemer. Men nu stod 
den der altså med sit kurvestolsæde, hvis 
pendulbevægelse frem og tilbage bevægede 
hojderoret, mens sideværts bevægelse vred 
planerne og gav krængerorvirkning. 

Kun få oplysninger om 1906-modellen 
Værre var det med den historiske 1906-

model, som der kun fandtes få dele af, nem
lig propellen, den forreste bue og den keg
leformede benzintank, der i hvert fald en 
overgang blev anvendt, selv om den senere 
blev pillet af, da den var for tung. 

Tegninger var der ingen af og kun gan
ske få fotografier, de fleste af den i bevæ
gelse og derfor ikke så skarpe. Det lykkedes 
at finde nogle gulnede blege billeder, hvor 
man bl.a. ser den bagfra, og efterhånden 
blev der rekonstrueret en tegning, der blev 
brugt i modelkonkurrencen. 

Nu var hovedlinierne klar og blev verifi
ceret ved bygning af en model i størrelse 
1: 10 - også den et nydeligt stykke arbejde. 

Opbygningen begyndte, men der var tvivl 
om mange detaljer. Ved et samarbejde mel
lem mange interesserede blev løsningen på 
de fleste fundet. Det var ofte et helt detek
tivarbejde. Motoren eksisterer ikke mere, 
men der fandtes støbeforme, og Elleham
mer's Laboratorium lod lave det ydre af 
1906-motoren. 

Det værste problem var pendulstyringen. 
Hvordan den virkede på et tidligere stadi
um var klart - motor og pilot var pendul, 
ophængt i buen fortil og wirer bagtil. Men 
efter at planet blev øget med trekanten for
til, og propellen blev flyttet frem, kunne 
denne naturligvis ikke vippe med. Og hvad 
så? 

Mange teorier er fremsat, såsom en art 
kardanled på propelakslen, eller at motoren 
ikke var med som pendul i sidste omgang, 
men kun føreren. Da det trods alle anstren
gelser ikke lykkedes at finde et tilfredsstil
lende resultat, er maskinen bygget uden 
pendulstyring, og højderoret kun forbundet 
med et håndhjul i venstre side (som man 
tidligere troede var en olietank). 

Men bortset herfra er det en ret pålide
lig efterligning af septembermodellen 1906. 
Da det ville se trist ud med slapt nedhæn
gende oversejl, er dette spændt ud ved 
hjælp af et tyndt stålrør i forkanten - en 
løsning på problemet efter forsøg med bam
bus etc., som har en udmærket virkning. 
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Hos natjagerne i Alborg . 
Opbygningen af flyvevdbnets første natjagereskadrille 

En af de Armstrong Whltworth Meteor NF 11, •om eekadrlll• 723 er udstyret med. Døn lange næ•e rummer radarudlltyret. 

D A eskadrille 723, der forud havde væ
ret en slags omskolingseskadrille til jet

flyvning, den 1. december 1952 blev etable
ret som natjagereskadrille, stod flyvevåbnet 
over for noget helt nyt. Nok havde vi fløjet 
om natten før, men en regulær natjager
eskadrille havde vi aldrig haft. 

Den blev startet med 3 mand. Nuværende 
oberstløjtnant Børgøsen var eskadrillechef 
og havde under et ophold hos en RAF-nat
jagereskadrille fået kendskab til job'et. De 
to andre var nuv. kaptajnløjtnant Skyds
b jørg ( der for nylig er blevet chef for en 
F-84-eskadrille) og den nuværende natjager
chef, kaptajnløjtnant Amled, der begge gen
nemgik et regulært kursus i England. 

En natjagereskadrille er ikke bare en 
samling piloter, der flyver om natten. Der 
er en væsentlig forskel på den måde, der 
opereres på. Dagjagerne flyver som regel 
sammen. En af dem fører, resten skal følge. 
Det kan blive lidt ensformigt i længden. 

Alene i natten 
Natjagerne opererer alene, hvert luftfar

tøj for sig, og de fleste natjagertyper er be
regnet til en besætning på 2 mand. Piloter
ne kommer fra dagjagereskadriller med 
mindst et års erfaring hos disse. De fleste 
søger selv over til natjagerne for at komme 
til at flyve mere på egen hånd, og fordi de 
kan lide at flyve på denne måde. 

Navigatørerne kommer direkte fra ud
dannelse i Canada. Det gælder nu om at 
få >parret< disse flyvere og navigatører til 
besætninger. Man må altså sætte folk sam
men, der kan arbejde med hinanden som et 
>team<. Det er meget vigtigt at få de rig
tige sammen, fordi de i fremtiden så godt 
som udelukkende kommer til at flyve med 
hinanden. Kun rent undtagelsesvis, f.eks. i 
sygdomstilfælde, får en pilot en anden na
vigatør. 

At omstille sig til at arbejde om natten 
er jo også noget nyt for besætningerne. Nu 
er det ganske vist ikke sådan, at de ude-

lukkende flyver i mulm og mørke. Det er 
kun 35-40 % af de 200 årlige flyvetimer, 
der er natflyvning. 

I praksis indretter man sig således, at de 
24 besætninger i eskadrillen er delt op i to 
halvdele, A- og B-flights. De skiftes til i en 
uge at have nattevagt. I denne uge møder 
de kl. 12, har briefing kl. 17 og flyver fra 
1930 til op imod kl. 0200, hvorpå de kan 
gå til ro. 

I den følgende uge har de det mere som 
normale mennesker, møder kl. 0700 og er 
færdige 1530. Turnusordningen er tilrette
lagt langt ude i fremtiden, så besætningerne 
kan disponere derefter. 

Operationens faser 
Selve det at flyve om natten er intet 

større problem; men det tager naturligvis 
tid at lære at operere effektivt. Der er tre 
faser i en sådan operation: 

1) at finde den fjendtlige maskine, 
2 ) at ødelægge den, 
3) at returnere til basen. 
Efter en alarm starter jageren omgående 

og ledes af radarkontrollen frem mod målet. 
Når man er tæt nok på, kan det ses på 
jagerens egen radarskærm, og navigatøren 
leder nu maskinen ind på målet, mens pilo
ten stirrer anstrengt ud i natten. Nogle gan
ge kommer de helt ind i en afstand af 150 
meter, før den anden maskine kan ses. 

Så gælder det om at skyde den ned -
og derpå om at nå tilbage til sin base, ofte 
under dårlige vejrforhold, hvor der er god 
brug for alle hjælpemidler til at komme 
ned med. 

Indvundne erfaringer 
Det har ikke kunnet undgå at volde visse 

vanskeligheder at skulle igang med arbej
det på flyvestationen på et tidspunkt, hvor 
alle andre går hjem. Det havde nok været 
lettere, hvis stationen udelukkende havde 
været natjagerbase. Og det er jo ikke bare 
selve hjemmebasen, der skal fungere. Der 

må også være en passende alternativ plad~, 
som er åben. 

Det kunne volde vanskeligheder under 
flyvevåbnets opbygning; men efterhånden 
er der kommet system over forholdene. 
Eskadrillen har også fået bygget enkle, men 
velindrettede bygninger. 723 har to, en til 
hver flight. 

Med 31/2 år på bagen har 723 efterhån
den lært, hvordan en natjagereskadrille skal 
arbejde. Det er ikke noget, man kan finde 
ud af på andre måder end ved efterhånden 
at bygge eskadrillen op og indsamle erfa
ringerne. 

Nu gælder det om at opretholde erfarin
gen. Kort efter vort besøg skulle 6 af de 
mest erfarne piloter forlade eskadrillen, de 
fleste for at gå ind i SAS. Erfaringen skal 
altså løbende gives videre for at holde eska
drillens standard. 

Materiellet ldag og fremover 
Eskadrille 723 er udstyret med Armstrong 

Whitworth Meteor NF 11, der også gør tje
neste i en del andre landes flyvevåben, men 
som ikke længere kan siges at være moder
ne. Dels er specielt del_!ne Meteor-version 
jo ikke ny længere, dels er alle Meteor
typerne, som ikke kan overskride lydmuren; 
jo for langsomme idag. Forøvrigt var en 
del af NF ll'erne >groundedc ved vort 
besøg p. gr. af en turbinefejl, man havde 
opdaget. 

Hvad vil den før eller siden blive efter
fulgt af? Det vides ikke, men vi har nu er
faringerne til at gå over på en moderne 
type. Om det så bliver en tomands nat
j ager som NF 11 eller en enmands som 
North American F-86K, der bruges i flere 
.NATO-lande, er ikke godt at vide. 

Økonomiske forhold vil også spille ind, 
for en moderne natjager vil vel komme til 
at koste op mod 5 millioner kroner pr. stk. 

Måske går tendensen mod en altvejrs
jager, som kan bruges effektivt både dag 
og nat i alt slags vejr. 

PW. 
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De første Convair Metropolitan til SAS 

Den første Convair 440 Metropolitan til SAS er norsk indregistreret. Typen Indsættes I første omgang på 
ruterne til Dilsseldorf-Frankfurt, Amsterdam-Bruxelles og midt i denne måned pfl natruten til Wien. 

For en indbudt kreds nf repræsentanter 
fru \uftfnrtsmyndigheden, pressen og rejse
hu rcnuernc 11ræscnteredc SAS sin furste 
Convuir 440 i Kobenhavns Jnfthfil 11, K11-
stru11, den 0. muj. Det ,·nr den forste nf de 
11, som SAS hnr kr,bt til nflnsning uf DC-
3'erne på indenrigsruteme i de slmndinuvi
ske lunde. 

l\Iuskinen havde forst været på en 11ræ
sent11tionstur i Århus og .Ålborg, inden den 
tog de kubenh11n1skc gæster med pil eu tur 
over Nordsjællnnd. i\Iun fik et godt indtryk 
nf, hvor veleg1lct denne tn1e er til de korte 
ruter og til ruter med mnuge mellemlnndiu
ger. Dels er den hurtig og dels lcttPs 1111- og 
indstigning uf 1mssngm·er i betydelig grad 
som følge uf deu nntomntisk betjente lnnd
gnngstrnppe, som maskinen selv me1lfurer. 
Den er langt hurtigere end DC-Wc11. Dens 
murchfnrt liggcr pil helt op til 480 km/t, 
og d.v.s. ut f.eks. flyvni11g .Århns- KubPn
huvn gennemføres 11å nogle og tredive mi
nutter. 

Luftruten København-Riga,..-Moskwa. 
Efter en række forhandlinger mellem luft

fartsledere og myndigheder i Sovjetruslnrnl 
og Danmark /limedes den første regelnucs
sige flyveforbindelse mrllem de to lunde den 
0. muj, dn en uf Aeroflot's Iljnshin 14 lan
dede i Kastrup med 18 1mssngcrer om bord. 
Fru dansk side indlededes trnfikkcn lordag 
den 12. maj. Ruten vil blil'e gennemflojct 2 
gange ugentlig i hver retning uf Aeroflot og 
2 gange nf SAS. Fru skandinavisk side ind
sættes Scundiu luftfartøjer på rntcn. 

Trafikken på Københavns Lufthavn, 
Kastrup i April 
Ank. passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . 18.2G4 
Afg. passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . 17.477 

Iult . . :-!5.7-tl 
'rr1111sit1lnssngcrer 2 X 20.191 . . . . -t0.:-!82 
Andre pnssngercr ......... ~ _. ·- ·- ·~·-·_·_=·~H.~0-!= 7 

'l'otnl 7!J.170 
'rilsl'llrcnde tul for n11ril l!J55 vnr 0G.!J(i4 

(stigning 18,2 %). 

Kabinen er pl'llktisk og godt indrettet. 
Det er l\n trykknhinc, vinducme er store 
og giver godt ml1<y11 for vnssngcrerne, der er 
dobbelte gins i d,•111 uf !Jcnsyn til stojdæmv
ningen. Sæderne Pr nnhrngt to og to på hver 
side uf midtergang,•n, og det enkelte sæde 
er rummeligt og lu•hngcligt. Der er pinds til 
52 passagerer, og ln·,•r nf dem sidder fak
tisk fursteklasscs i denne turistklnsscluft
liner. Der er e11 1uhmerket luftkonditio
nering - som l'l'l nt mærke også virker, 
nllr luftfartojet stllr pil jorden. Forerrum
met, som 11111· 11lads til 2 mnnd, er forholds
,·iH rummeligt, 1iri1ktisk og godt instrumen
teret og med godt 111lsy11 for piloten. Det er 
udstyret med en SpPrry automatisk pilot uf 
nyeste system. 

Det c1· cn okonomisk og ,·clcgnct type for 
SAS, og eftm· nit nt domme agter mun ut 
bestille endnu fem i\Ietro1101itun. 

For nærmere oply1,11ingcr om Convnir l\Ic
tropolitun henl'is,•s invrigt til en artikel i 
FLYV nr. 10/ 1055. 

Internationalt møde af flyvelæger 
i København 

I begyndelsen nf mnj afholdtes en serie 
møder i Kubenhu,·n, hvori deltog flyvelæger 
frn Dnnmnrk og de r,nige NATO-lnnde. l\Io
dcrne, som ,·ur lukkede, overværedes uf re
præsentanter for forsvn1·sministeriet og for
s,·nrots lægekori1s. 

FAl-rekorderne 
Russerne hnr den 17. december 1055 sut 

to helikopterrekorder med en torotoret heli
kopter med to 1430 hk motorer. Den løf
tede en nyttelast på 2 tons til 5082 m og 
luftede 4 t til 2000 m. 

Den kendte m1gclskc s,·æ,·eflyvcr G. A. J. 
Goodlrnrt har den !J. jan. med en Lo-150 i 
Australien gennemflojet en 300 km trekunt
bnne med den fine hastighed uf 7G,G km/ t. 

Ilnns lundsmund R. Gibbs sutte den 
18.12. 55 hustighe1lsrekorden med linestJ·ret 
model med 2.5 ccm motor op til 208 km/ t. 
l\Iotoren ,·ur en Carter Nipper på 2.41 ccm. 

Amerikansk luftkæmpe 
Douglas C-133 A på sin første flyvning 

Den forste uf de kæmpemæssige Donglns 
C-133A frugtflyvemaskiner, som er under 
bygning til det amerikanske lnftvllbcn, har 
i de forste duge i maj vær<'l på sin forstc 
1mweflyvning. Den blev fløjet uf Douglns 
test 11ilotc11 Jack An11strong. llyggcnrbejdct 
begyndte i februar 1053, og dPn fnrstc mn
skine rullede ud uf !Jungnren i fchrunr i llr. 
1 lercfter foretoges en række 11ro1·er 11/l jor
den, indtil den første flyvning fnndt sted for 
en mlineds tid siden. 

Luftkæm11cn hnr en spændvidde 11/l fi4,7ri 
m, kro[l[Jen er 45,G0 m !ung og 5,lti m i 
diameter. Iløjden til top[ll'n uf hnlcfi11111•11 
er 14,G5 m, s\'llrende til højden nf et tre
etagers h ns. 

Ilver nf de fire Prntt & Whitncy T3-!-P-:-l 
11ropel-tnrbinemotorer yder G.000 hk i star
ten. De dril-er l11•1'r en treblndet, turbo-elek
t1·isk Cnrtiss-Wright 11ropel med vendbare 
binde, hvis dimncter er 5,50 m. 

Luftfartøjets fuldvægt er 115.H50 kg ( C-
124 Globemaster vejer brutto SH.010 kg), 
tomvægten m· 40.620 kg, mcdeus lustcevucn 
er 00.030 kg. 

Autul starter og lnndingPr i n11ril var 
4.257 og heraf 3.008 i lufttrafik (tilsmrcnclc 
tnl for nvril 1055 ,·ur henholdsvis 4.3!Jl og 
2.801). Douglas C·133A starter pfl sin fjlrste prøveflyvning. 

138 



01Øllmn 
Udnævnelser m.m. 

Efternæn1te befalingsmænd er fru 1/5 
1U56 ndnævnt til flyverløjtnunter uf 1. 
grad: Geert Gert.v, N. B. Ørbech Petersen, 
:l. 8ka1le Nielsen og P . .A. Jlegd1·1l Ila11se11. 

Oberst E. Giurtz-Behrens ansættes fru 
15/ 5 til rfldighed fo1· flyvestation Værløse. 

Oberst 0. Petersen, chef for flyve11tation 
Værløse, fratræder nævnte stilling og an
sættes fra 1/ 5 til rådighed for flyv<'rhjem
meværnet. 

Oberst 8. E. B. G-ninbevh, chef for flyve
station Karup, fratræder nævnte stilling og 
ansættes fra 1/ G som chef for flyvestation 
Værløse. 

Sådan vil Con• 
vair Skylark 600 
komme til at ae 
ud - den ava• 
rer npJe til de 
andre amerikan• 
ske typer. Se 
ipvrigt aide 149. 

Oberstløjtnant K. ·1ian Wylich-ilfo.coll, til 
ri'ldighed for flyverkommandoen, fratræder 
nævnte stilling og ansættes fra 1/6 som chef 
for fly,·estntion Knrnp. 

FLYV's HÆDERSPRIS TIL KAPTAJN BERGH 

Oberstløjtnant ill. 0. C. D. Stage ansæt
tes til rfldighed for flyrnrstaben. Oberstløjt
nant l'. V. Jlouritzen, som har v:net til rå
dighed for fors,·arsstaben, ansættes til rå
dighed for fly,·erstaben. 

Efternævnte befalingsmænd i flyvevåbnet 
ndnævnes fra 1/ 5 at regne til flyverlnjt
nnnter nf 1. grad: fltn. nf 1. gr. af res. 
JtJ. B. Jrirgensen, P. S. Søre11 .~e11, Il. JJ. Ljør
ring, <J. Il. Olsen, J . .Andersen, J. 11[. B. 
Jørgense11, P." E . .A11cker-Jensen, K. L. Chri
stensen, B. E. Pedersen, K . .A. Bnt1tn-Si-
111onsen, R. S. Hansen, P. S. L. Olsen og 
fltn. af 2. gr. af res. S. L. Pedersen. 

Kaptajn E. l ' . Christiansen er fra 1/ 5 
nnsnt ved flyverstuben. 

Fra den 1/4 1056 er afdelingsingeniør 
A .• JtJ. Kle11~ udnævnt til overingeniør i fly
vevåbnet, og ingeniør 0. II. Ilaur,sted er ud
nævnt til ingeniør i forsvarets 6. lmmings
klnsse a i flyvevåbnet. 

At Eilehammer-lret virkelig har øllet an, sea også af mange vindueaudatillinger. Her er Shell's vindue I 
Kampmannagade. Modellen hævede sig op og ned, og vinduet henviste fprst til rldhusudstllllngen, derpl til 

flyvelotteriet. 

Kapta}n J. G. Bergh blev modtager af FLYV'• 
hædersprla pl 500 kr. for 1956 og flr her »plov• 
manden« overrakt af forlagsboghandler Ejvind Chrl• 
stensen foran maleriet af Holger HpJrlla I aero
klubbena lokaler. Bergh fik priean for sin mange
lrige Indsats for flyvesagen, !prat og fremmest for 

svæveflyvningen. 

Sportsflyveklubben i Sverige 
Den kendte "flyvende godsejer" Esbjiim

son pi'l Simmelberge ved Helsingborg, havde 
i week-end'en 5.- G. maj inviteret Sports
flyveklubben til et privat rally med svenske 
motorflyvere pli sin private flyveplads. 

Der deltog en 8 maskiner samt nogle biler 
fra Sportsflyveklubben, og der var ikke min
dre end 115 personer til middag og dans i 
hangaren h,rdog often. 

Ved en lille landingskonkurrence vandt 
('hr. 1"ahrne1· med O (nul!) strafpoints for 
to motorlandinger med Ercoupe'en. Kirsten 
L1md og en svensker !li lige pli andenplad
sen, og Else Jlansen blev nr 4. 

Stævnet var meget vellykket og der var 
glimrende stemning hele tiden, sil det var 
et udmærket led i det svensk-danske flyve
samarbejde. 

Er det virkelig tilfældet 'l 
"I FLYV ur 4 ser jeg en lille meddelelse 

om vanskelighederne ved at færdes i luften 
nn p. gr. af den overhåndtagende trafik, og 
jeg må sige, at jeg var dybt rystet m·er, at 
Rikkerheden ikke er større, end at man mil 
indprente personale i fly og pli jorden større 
agtpågivenhed for nt undgjl kollision. 

,leg - der ikke er aktiv flyver - spør
ger nu, om sikkerhedstjenesten virkelig ikke 
er større, end at man løber en stor risiko 
vod flyvning IFR? Jeg tror, at SAS skol 
være glad for, nt denne meddelelse ikke kom 
frem, da vi havde aviser (strejke p.t.), for 
det ha,·de vist været godt bladstof. 

l\Ied venlig hilsen, Harald Harpoth." 
- l\Inn skol ikke opfatte meddelelsen i 

Notam som udtryk for manglende sikkerhed 
i lufttrafikken, tværtimod. Statistikken viser 
nemlig, at lufttrafikken har en meget stor 
sikkerhed, som stadig vokser. 

l\Ien med den stigende trafik opsti'lr der 
ganske naturligt visse problemer, og neto11 
for at imødekomme disse og indvinde erfa
ringer til eventuelle ændringer i sikkerheds
tjenesten er den omtalte bestemmelse ind-
ført. Red. 
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Long Range Ground Attack 
As an air weapon for Long Range Ground Attack, the Hawker Hunter is unequalled in the 
West today. High speed and extreme manoeuvrability combine to flt it admirably for low 
level close support du ties; whilst two extra fuel tanks and two banks of rocket projectiles 
give it increased range and tremendous attacking fire power. In addition, the Hunter is 
the only fighter in service with four 30 m/m cannon as basic armament. To add to its 
operational versatility, the Hun ter can also carry bombs and guided missiles - all this 
requiring no more than one pilot and one maintenance crew. No wonder it was chosen for 
NATO defence - backed by large orders from the Governments of Britain, Sweden, 
Denmark, Holland, Belgium and Peru. 

HAWKER AIRCRAFT LIMITED, KINGSTON-ON-THAMES AND BLACKPOOL, ENGLAND 

MEMBER OF THE HAWKER SIDDELEY GROUP I PJONEER ... AND WORLD LEADER IN AVIATION 



FØRSTE 100 KM 
TREKANTFLYVNING 

Af oversergent J. A. D. Friis 

Kort over trekantflyvningen med to af kontrolbillederne, ved hvis hjælp flyvevåbnets fototyder11 nøJe 
kunne fa•tlægge punkterne for optagelserne. Som vendepunkter bør man vælge veldefinerede og Ietkende

Uge terrænpunkter, der all fotograferes fra >ydereidenc. 

V ED ankomsten til hangaren lørdag den 
14. april enedes vi om, at en af skulle 

forsøge at lave en trekantflyvning Karup 
- Skive- Rødsø-Karup. Denne rute var i 
forvejen beregnet, og vi ventede kun på 
det rigtige vejr. 

Vejrtjenesten oplyser, at vejrsituationen 
kara"kteriseredes af en stationær okklusion 
London- Amsterdam- Berlin, med klart til 
skyet vejr over Jylland. Her var der skif
tende vind på 5 til 15 knob, 2 til 6/ 8 cu
mulus med basis i 6- 900 m og toppe i 
1500 til 2100 m. Derover spredte ae og ci. 

Efter at planerne var slæbt ud, holdt vi 
vor sædvanlige lodtrækning med kasket 
toiletpapir. I denne var jeg heldig at træk
ke nr 1. Dette kom nærmest bag på mig, 
idet jeg intet fotografiapparat havde med, 
men et sådant fremskaffede en af mine 
kammerater, mens jeg klargjorde faldskær
men og kiggede på kortet en ekstra gang. 

Efter at have fået et lynkursus i fotogra
fering samt et i forvejen af ejeren indstillet 
apparat, steg jeg ombord i Meisen og var 
klar til at blive slæbt op af KZ VII'en, der 
førtes af fljt. Lindebod. Efter udkobling 
ved Kragsø kæmpede jeg længe for at kom
me op, og da jeg lå i ca 1000 m, satte jeg 
kurs mod Skive, idet jeg mente, at det var 
bedst at flyve mod vinden på den tid af 
dagen, hvor indstrålingen var kraftig. 

Første vendepunkt nåes 
Efter ca 1 times flyvning nåede jeg Skive, 

hvor jeg lidt nordvest for byen havde min 
debut som luftfotograf. Fra jorden må det 
have set mærkeligt ud, da jeg i mine be
stræbelser for at fange byen i apparatets 
søger måtte slippe pinden i en stejlkurve. 

Efter disse manøvrer rettede jeg op på 
kurs mod Viborg. Nu var der sidevind, der 
bevirkede, at jeg måtte flyve fra skygade til 
skygade for at undgå at komme for tæt til 

Limfjorden, i hvis nærhed termikken er me
get dårlig. Jeg lå nu nordøst for Viborg og 
fiskede den højde på, jeg kunne. 

Fra ca 1100 m stak jeg op mod Rødsø 
og nåede denne i ca 800 meters højde, hvor 
jeg over den østlige bred fotograferede i 
sydvestlig retning. Her lykkedes det kun at 
få skoven med på billedet, fordi apparatet 
ikke var hævet nok over cockpit'ets kant. 

Heldigvis har skoven et meget karak
teristisk indhug og form som en sok, der 
let kunne findes på kortet. 

Nu gik turen tilbage til Viborg, hvor jeg 
var heldig lidt før byen at få en boble, som 
gav fra O til ¼ m stig. Efter at have kur
vet et kvarter fik jeg tilstrækkelig højde til 
at passere byen, hvor jeg på dennes syd
kant fik en dejlig boble på ca 4 meter. 

Fuld fart på hjem 
Min hastighed var på denne sidste del af 

turen oppe på ca 130 km/t. Et stykke før 
Karup satte jeg farten ned for at formind
ske synkehastigheden, så jeg kunne gå ind 
over startfeltet i ca 100 m højde og der
efter ned til landing. 

Turen afsluttede med, at jeg blev foto
graferet sammen med planet, og straks der
efter styrtede jeg til fotografen og fik ham 
overtalt til at fremkalde filmen lørdag aften. 

Pjuk. 

Svæveflyverådet har anerkendt flyvnin
gen som den første danske rekord i klasse 
D 1 g med en hastighed af 35,4 km/ t, efter 
at Friis og hans kammerater har udarbejdet 
en fin rapport med de mange nødvendige 
dokumentationer for flyvningen - ialt 10 
attester foruden film, fotografier og kort. 

Nu er rekorden altså opstillet - og klar 
til at blive slået, og der er stadig tomme 
pladser i rekordprotokollen at udfylde. 

27 nationer til VM I St. Yan 
VM i s,·æveflyvning i St. Yan bliver et 

rigtigt verdensmesterskab, idet ikke mindre 
end 27 nationer og alle verdensdele bliver 
repræsenteret. Blandt nye deltagerlande kan 
nævnes Polen, Tjekoslovakiet, Ungarn og 
Japan. 

Som folge af den store tilmelding er de 
enkelte landes deltagelse reduceret, sl!. Dan
mark kun fl!.r to hold med, nemlig med Fed
dersen og Dyh1· Th01nsen som piloter, mens 
('owboy bliver holdleder, hvorved vi for før
ste gang opnår at ha,•e en gammel erfaren 
konknrrencepilot som leder. 

VM begynder sidst i denne ml!.ned. 

Flyvedagskonkurrenceme og sølv
diplom 

Svæveflyveklubberne har åbenbart så 
trnvlt med flyvelotteriet, at flyvedugskon
kurrencerne kommer i anden række, for det 
er forholdsvis fd resultater, der endnu er 
indkommet med undtagelse af Karup og 
Skrydstrup. Pr. 30.4. var stillingen (idet vi 
gør opmærksom på, at højde\'indingerne er 
klubbernes opgfrelser, som \'i ikke har nl!.et 
ut kontrollere) : 
Vari,!Jhcd 
1. Flyvestation Karup .... 20 t. 23 m (6) 
2. Flyvestation Skrydstrup . . 16 t. 27 m (8) 
3. Esbjerg Svæve-Flyveklub. 7 t. 19 m (6) 
4. V cjle Svæveflyveklub . . . . 1 t. 53 m (2) 
l fo jclevi111ling 
l. Flyvestation Karup ... .. . 
2. l!'lyvestution Skrydstrup .. 
3. Esbjerg Svæveflyveklub .. 
4. Vejle Svæveflyveklub .. . . 
Distam:e 

14.020 m (10) 
5.550m ( 4) 
4.800 m ( 5) 
1.000m ( 1) 

1. Flyvestation Kamp. 100 km (200 p) (1) 
2. Flyvestation 

Skrydstrup ...... 102 km (102 p) (2) 
Oversergent Poul K. K. Nielsen, der alle

rede i 1951 fik sin varighed i Slagelse og i 
1952 sin distance i Værløse, har nn endelig 
nmlrr en fly,•ning fra Skrydstrup til Højer 
den 21.4. fdet sin højdebetingelse og dermed 
suh••diplom nr 71. 

!øvrigt er der god gang i skolingen rundt 
om i klubberne. Der er allerede indkommet 
14 a-, b- og c-diplomer mod ingen pd sum
me tidspunkt ifjor. 

Sidste tal: I varighed har Skrydstrup 
forbedret til 17 t 40 m og Vejle til 4 t 13 m, 
i højde har Vejle 2175 m. 

Tilstrømning til svæveflyveskolen 
Selv om meddelelsen i FLYV blev forsin

ket p.gr.a. st1·ejken, havde der alligevel ved 
den "billige" tilmeldingsfrists udløb midt i 
maj meldt sig cu. en snes deltagere til 
Vandel-skolen. Det er godt pli. et så tidligt 
tidspunkt, og det kan nu påregnes, at den 
gennemføres i fuldt omfnng. 

Der har fortrinsvis meldt sig elever til de 
lidt højere kursus, så der vil antagelig -
når dette fremkommer - endnu være plads 
til nogle begyndere. Disse kan både deltage 
på normalt DK-A-kursus fra 22/7 til 5/8, 
men desuden vil der for nogle enkelte blive 
lejlighed til hurtig opskoling helt til e-di
plom ved forsøgskursus udelukkende i fly. 
slæb, der foregl!.r 8--21/7. 

Nærmere oplysninger ved henvendelse til 
KDA. 

Feddersen over Sundet 
Søndug den 13/5 gik mange svæveflyvere 

og sendte tanker langs skyguderne mod 
Bornholm. De 1000 kr. lokker jo. Den ene
ste, der gik længere end til at tænke, var 
Aksel Feddersen, der fra .Axedøre gik over 
Sundet, men her traf klar blå himmel og 
derfor landede ved Skanør og nød solen på 
en fin badestrand resten af dugen. 

Iøvrigt siger Finn Nielsen, Klemensker, 
at hun er yilJig til at være eskorte fra Sand
hammaren, hvis man ringer ham op. 
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Lockheed Starfighter er verdens 
hurtigste Jager - og i fuld pro• 
duktion. Øverst XF-104 med luft• 
Indtag i siderne. Til hpjre F-104A, 
hvis luftindtag er top-secret ! Ml'lske 
er den kun lukket i siderne pl'I jor• 
den, mi'lske er det brændstoftanke, 
og indsugningen m~ i al'I fald fore-

gl'I andetsteds. 

E N velbevaret hemmelighed indenfor 
flyvemaskineindustrien blev afsløret, da 

Lockheed's F-104A Starfighter for første 
gang blev forevist offentligheden både på 
jorden og i luften af de amerikanske luft
styrker i Palmdale, Californien. Starfighter 
er en efter amerikansk terminologi såkaldt 
lctvægts-jager, beregnet til anvendelse både 
om dagen og om natten. Men Starfighter 
kan også med modifikationer anvendes til 
angreb mod jordmål og til taktiske opgaver 
- og den kan medføre en atombombe (i 
udvendig ophængning). 

Vingerne er skarpe som barberblade 
Ingen af de tilskuere, som overværede 

flyveprøven den 17. april, fik noget at vide 
om dens største fart, men denne siges at 
ligge i nærheden af Mach 2. Starfighter 
har en spydlignende facon; den er 16,69 m 
lang og 4,11 m høj med en spændvidde på 
kun 6,68 m. Vingerne, der er meget tynde, 
er let tilspidsede med lige afskårne ender, en 
lille smule omvendt v-form, og de rager ikke 
mere end 2,28 m ud fra kroppen. I forkan
ten er de faktisk så tynde som barberblade 
og så skarpe, at deres hjørner må dækkes 
med filt for at beskytte mandskabet, når der 
skal foretages eftersyn. De er så tynde, at 
man ikke engang behøver at spekulere på 
afisningsanordninger for vingernes vedkom
mende, fordi der så at sige ingen is kan 
samle sig, og iøvrigt skal gnidningsmodstan
den under flyvning nok klare det problem. 

- Med denne nye jagertype afsluttes 5 
års intensivt forskningsarbejde, udtaler 
Lockheed's vicepræsident, Hall L. Hibbard, 
men den repræsenterer også den bedst mu
lige form for overlyds flyvemaskiner. Der er 
opnået ekstra stor fart og manøvredygtighed 
ved at >skrabe« konstruktionen mest muligt 
for vægt og ved at bygge efter de mest 
enkle linier. Samtidig stiger den hurtigere 
end nogen anden jager. 

Den nye jager vejer kun halvt så meget 
som nogen konkurrerende jager i dag 
( 7 .940 kg), men prisen er også kun cirka 
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Lockheed 

F-104 

halvdelen. Det er en virkelig letvægtsjager, 
siger Hall Hibbard, undtagen hvad kamp
kraften angår. Ydermere har den samme ak
tionsradius som andre typer jagere. 

Arbejdet med at konstruere den nye type 
begyndte som sagt i 1951, da det amerikan
ske luftvåben under Koreakrigen ønskede at 
få skabt en jager, der kunne rense luften 
for fjender, og som bl.a. skulle være alle 
alle andre eksisterende typer langt overlegen 
i fart. Der blev bygget to prototyper, XF-
104, som blev udstyret med Wright J65-W-
6 Sapphire motor, der ydede 3.540 kg reak
tionskraft ( 4.535 kg med efterbrænder). 
Den første flyvning blev foretaget februar 
1954, og i den forlobne tid har der været 
foretaget over 300 provcflyvninger med XF
J 04,. 

F-104A Starfighter er nu sat i seriepro
duktion, og de forste maskiner er under 
prøveflyvning og vil ret snart blive afleveret 
til det amerikanske luftvåben. De har fået 
en kraftigere motor, nemlig en J79, som 
yder 5.900 kg reaktionskraft. Lockheed's test 
pilot, Herman R. Salmon, udtaler, at F-
104A er meget nem at flyve og lystrer ro
rerne eksemplarisk. 

Med denne nye type har Lockheed Air
craft, der i løbet af de sidste 12 år har 
bygget ca. 7 .500 jet-luftfartøjer, indført 
helt nye principper indenfor det vigtige felt 
»elcctronics . Hele systemet er simplificeret 
på en sådan måde, at man i løbet af et 
øjeblik kan indsætte netop det elektroniske 
udstyr i luftfartøjet, der er brug for til den 
pågældende mission, som luftfartøjet skal 
anvendes til. Derved spares også vægt. 

Katapultsædet skydes nedad 
Helt nyt er også katapultsædesystemet. 

Tidligere har piloten i faresituationer måt
tet lade sig skyde ovenud af luftfartøjet med 
mulighed for at kollidere med maskinens 
krop eller haleparti; men på Starfighter 
skydes katapultsædet ud med bunden af 
cockpit'et nedefter. Dette foregår automa-

Starfighter 

tisk ved at trække i et håndtag, .hvorefter 
følgende sker: 

( 1) Lufttrykket i eockpit'et udlignes og 
pinden trækkes fremefter, ( 2) pilotens fald
skærmssele strammes, og mekanisk sættes 
nogle stropper i funktion, som holder hans 
ben og fødder_på plads, ( 3) en eksplosiv 
ladning udløser katapultsædets mekanisme 
og sender det ned mod jorden, ( 4) det 
bælte, der holder piloten fast til sædet, løs
nes automatisk, ( 5) han befries for sædet, 
og (6) faldskærmen udfolder sig automa
tisk efter et vist antal sekunders forløb ef
ter at sædet har forladt luftfartøjet. 

Luftfartøjets cockpit er placeret meget 
langt fremme for at give bedre udsyn og 
overblik, svarende til at en motorfører sad 
på sin vogns motorhjelm i stedet for ved 
rattet. Vingerne er anbragt et stykke bag 
midten af kroppen. 

Efter talrige raketforsøg med modeller 
har vist sig, at den barberbladstynde vinge 
er den bedste til flyvning ved hastigheder 
større end lydens - og der findes ikke no
gen anden flyvemaskine i verden, der har 
så tynd en vinge i dag, udtaler en af Star
fighter's konstruktører, C. L. Johnson. På 
grund af den meget tynde vinge må lan
dingshjulene trækkes op i selve kroppen i 
stedet for i vingerne. 

Starfighter rummer også den nyhed, at 
man kan komme til at efterse motoren og 
andre dele gennem en stor lem i bunden af 
luftfartøjet. På den måde har man nem ad
gang ikke blot til motoren, men også til 
hele det hydrauliske system. Det letter også 
eftersynet af luftfartøjet, at man kan tage 
~bunden« ud af cockpit'et - d.v.s. hele ka
tapultsædet - og på den måde få let ad
gang til instrumenterne. 

F-104A er udstyret med en landingsfald
skærm af samme type som den, Lockhecd 
Aircraft indførte på F-94O Starfire. Den 
er indbygget i den nedre del af kroppen. 

Lockheed er allerede br gyndt at vidrre
udvikle den nye jagertype F-104A, idet man 
er ved at bygge prototypen til en tosædet 
altvejrs-jager XF-104B. 

• • • 
Lockheed byggede sin første jet-jager så 

tidligt, at den var i luften 8. januar 1944. 
Det var F-80 Shooting Star. Den var i uaf
brudt produktion fra 1944 til 1951 - hvor 
den bl.a. vandt over en MIG-15 under den 
første jet-luftkamp i Koreakrigen. 

De øvrige typer af Lockheed's jet-familie 
er følgende: 

T-33. Tosædet træningsversion af F-80. 
Produktionen begyndte i 1947 og fortsættes 
stadig. Den har været benyttet til uddan
nelse af ca. 90 % af den vestlige verdens 
jet-piloter. Kaldes i marinen for TV-2. 

XF-90. To prototyper af denne jetjager 
med pilformede vinger blev bygget i 1949. 
De to prototyper foretog ialt 15 overlyds
flyvninger. 

(Slulles side 143, 1. spnllc) 



Tupolev 

Tu-104 
Den russiske jetpassagermaskine Tu-104 er 
udviklet af Badger-bomberen og forsynet med 
to meget stærke jet-motorer. Tre eksemplarer 
besøgte England under det russiske statsbesøg 

Ruslands jetliner 
fomylig og vakte stor opsigt. 

D ET kan nok være, der blev gjort store 
øjne, da den russiske politichef Serov 

ankom til London den 22. marts for at for
berede det russiske statsbesøg, og det viste 
sig, at han benyttede en hypermoderne jet
trafikmaskine til rejsen. Nok forelå der rap
porter om, at russerne også arbejdede med 
jetdrevne trafikmaskiner, men meget mere 
vidste man ikke, før den pludselig dukkede 
ud af disen over Londons lufthavn. Siden 
fik englænderne under statsbesøget konsta
teret, .at det ikke blot drejede sig om en en
kelt prototype, for i hvert fald tre forskellige 
eksemplarer viste sig på en midlertidig ku
rerrute mellem Moskva og London under 
besøget, en enkelt gang samtidig. 

Det var straks klart, at Tu-104 er baseret 
på den mellemsvære bombemaskine, som i 
vesten kaldes , Badgerc, i Rusland TsAGI 

(Fortsat fra foregi1encle side) 

F-94A & B. Begyndelsen til Starfire se
rierne, de første tosædede altvejrs, radar
udstyrede dag- og natjagere. Udviklet fra 
T-33, 1,68 m længere end den originale 
F-80. Taget i brug af luftvåbnet 1949, og 
udgået af produktionen 1952. 

F-94C. USA's første altvejrs forsvars-jet
jager udelukkende bevæbnet med raketter. 
Det første luftfartøj, som fløj hurtigere end 
lyden med en passager ombord. Produktio
nen begyndte 1952 og varede til 1954. 

B-47. Stratojet bomberen, som Lockheed 
har bygget siden 1952. 

T2V-1. Den første tosædede jettræner, 
som marinens flyvevåben bestilte til træning 
ombord i hangarskibe. Produktionen be
gyndte i 1955. 

F-104. Den hurtigste og højestflyvende 
jetjager i verden. Første prototypes flyvning 
28. februar 1954. Første flyvning med 
F-104A 17. februar 1956. Både prototypen 
og F-104A er ensædede jagere. En tosædet 
jagerversion, F-104B, er sat i produktion. 

P.S. Foruden sine rene jettyper, har 
Lockheed også anvendt jetmotorer i sine 
P2V-7 anti-submarine bombere, idet to 
T-34 motorer, anbragt i gondoler under 
vingerne, supplerer luftfartøjets to propel
turbinemotorer. 

Abonner på FLYV! 
Pris pr. årgang kr. 10.00. 

FL YV's forlag, Vesterbrogade 60, Kbh. V. 

228, konstrueret under ledelse af Andrei 
Tupo/ev. Den civile udgave er dog gjort 
lavvinget, mens bomberen er midtvinget, 
ligesom haleplanet derved har kunnet flyttes 
fra finnen ned på kroppen. Forpartiet med 
bombernæsen, som russerne oprindelig lærte 
fra Boeing B-29, der som bekendt blev ko
pieret som Tu-4 bomberen og transportud
gaven Tu 70, ser ud til at være taget di
rekte fra den militære udgave, mens krop
pen iøvrigt har samme konturer, men na
turligvis et andet indre. 

På størrelse med Comet 2 
I det store og hele ser Tu 104 ud til at 

være i samme klasse som Comet 2 med en 
fuldvægt omkring 57 tons og plads til 50 
1. kl. eller 70 turistklasse-passagerer. Men i 
modsætning til Comet har den kun to mo
torer, og alligevel lidt større motorstyrke. 
De to M-209 motorer menes at yde hver ca. 
6,7 til 7,1 tons reaktionskraft, hvilket er 
væsentligt mere end vestlige motorer i tje
neste idag. Disse motorer er hverken ind
bygget i planernes konturer eller hængt 
udenpå, men sidder lige uden for kroppen 
ved planrodderne. 

I betragtning af de kraftige motorer er 
en angiven rejsefart af 800 km/t ikke helt så 
meget, som man kunne vente, men det skyl
des muligvis det ret tykke planprofil, der 
anvendes. Også halepartiet synes ikke helt 
moderne efter vestlig standard, selv om 
både dette og bæreplanet har kraftig pil
form på ca. 35 grader. Plantykkelsen er i 
gennemsnit ca. 12½ % af korden. 

Spændvidden er omkring 3 7 m, længden 
ca. 38 m, planarealet ca. 190 m 2 • 

Maskinen flyver normalt i ca. 10 km 
højde. Rækkevidden er over 3200 km, idet 
Tu-104 kan flyve på ruter mellem 3000 og 
3200 km. De godt 2500 km mellem Moskva 
og London tilbagelagde den gerne på ca. 
3½ time, d.v.s. ca. 715 km/t i gennemsnit. 

I London tankede den normalt 25.000 
liter JP-1 brændstof. Der er to tanke i 
hvert plan, men desuden - hvilket er unor-

malt for en trafikflyvemaskine - to krop
tanke, en midtpå og en i halen. Den totale 
brændstofkapacitet menes at være ca 36.000 
liter. 

Trykkabine med iltudstyr 
Tu 104 har - trods indledende rappor

ter om det modsatte - trykkabine, der dog 
ikke er beregnet for helt så stor trykforskel 
som på Comet 2, hvorfor der også er ilt
udstyr ved sæderne. Det første eksemplar, 
der besøgte England, havde kabinen opdelt 
i to forreste rum til hver 8 passagerer, et 
tredie rum med et bord og fire stole, samt en 
agterkabine med 30 sæder, to og to på hver 
side midtergangen. Med indlagte træpaneler 
og store lamper i loftet viser den svage af
vigelser fra den standardiserede indretning, 
næsten alle trafikmaskiner i verden har i 
dag. 

Understellet fungerer antagelig som luft
bremse og trækkes op i nogle naceller un
der planet. Hvert af hovedstellene har fire 
hjul, mens der er to i næsen. Tu 104 har 
effektive flaps og så ud til at have gode 
langsomtflyvningsegenskaber. 

Kommer Tu 104 på Københavnsruten? 
Prototypen fløj første gang for et års tid 

siden, den 17. juni 1955. Maskinen er i 
serieproduktion og skal indsættes på de in
ternationale ruter, som Aeroflot for tiden 
er ved at udbygge. Bl. a. er der rygter om, 
at den kommer på linierne til Skandinavien, 
hvor der foreløbig bruges Il 14. 

Dermed kan russerne meget vel komme 
til at blive den anden nation - og for en 
tid den eneste, som sætter jetmaskiner på 
ruterne, og selv om Tu 104 ikke anses 
som en alvorlig konkurrent på verdens
markedet, selv om englænderne anser den 
for en sund og moderne type, kan der 
derved indvindes værdifulde erfaringer til 
brug ved senere typer. Men rent tr<!;fikalt 
kan det betyde konkurrence og en yderligere 
spore i kapløbet mod jetalderen inden for 
trafikflyvningen. 

En Tu-104 i Londons lufthavn. Læg mærke til bomber-næsen og de meget store indsugnlngsllbninger til de 
kraftige M-209 motorer. 
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DM FOR FRITFLYVENDE MODELLER I ODENSE 

E FTER de sidste to års megen blæst til 
DM og VM i Odense tegnede det for 

en gangs skyld godt til den 6. maj, hvor det 
varme forår netop var begyndt. Vinden blev 
dog lidt stærkere end forudsagt, friskede af 
og til lidt rigeligt op, så deltagerne fik me
get lange løbeture, men det kunne dog gå 
an, og alt for fint vejr er heller ikke godt 
til DM, hvor vi gerne vil have skilt fårene 
fra bukkene. 

Fremgang for radiostyringen 
Af de oprindelig tilmeldte 8 radiostyrede 

motormodeller blev en del havareret under 
træningen til DM. 4 mødte op, men de to 
fik ikke fløjet - vinden var dem for stærk. 
Men pionererne H ackhe og Holm Jørgensen 
viste, at de er kommet et $Odt stykke forbi 
begynderstadiet. De gennemførte hver flere 
flyvninger trods den stærke vind. 

Hackhe vandt med 16,5 points på sin 
bedste flyvning, mens Holm Jørgensen fik 
12. 

Hackhe gennemførte forholdsvis let de 
100 m mod vinden (i lav højde, hvor den 
var mindre stærk) og derpå tilbage med 
vinden. Det var ikke muligt at lave et an
stændigt ottetal; spiral dyk over 2 omgange 
Q!ev heller ikke vellykket, hvorimod han 
udførte et fint loop. 

Mærkelanding, der giver 10 points inden 
for en 5 m cirkel, aftagende til O ved lan
ding 100 m fra denne, kunne Hackhe ikke 
klare, hvorimod Holm Jørgensen fik 5 po
ints. Det var vinden i højden, der snød. In
gen turde risikere at jordstarte p. gr. af 
hvirvler ved jorden, så om diplomer eller 
rekorder er der stadig ikke tale. 

Hackhe anvendte en amerikansk model 
Acrobat med et hovedplan på ca 32 dm2 

og en vægt på 2 ¼ kg. Motoren er en Elfin 
2.49. Radioanlægget betjener sideror med 
en styrepind, som dirigerer udslagets stør
relse. Desuden er der højderorstyring og 
motorstop med trykknapper. Holm Jørgen
sen havde ligeledes tre styringer. Lad det 
nu ikke friste andre til andet end først at 
lære og mestre ren siderorstyring ! Man må 
lære at kravle, før man kan gå. 

Modellerne gik for resten ud af kontrol 
flere gange og fløj væk, fordi det på afstand 
var svært at se, at de fløj mod eller med 
vinden - og med vinden kommer de me
get hurtigt ud af radioens rækkevidde. 

Sportsflyveklubben fører stadig i A 2 
Straks i 1. periode sporedes termik, ~ g 

Borge Hansen, Finn Frederiksen (201) & 
Berg (506) fik maximum. 2. periode var 
mere død, og kun H. Fr. Nielsen fandt nok 

til max., hvorpå Berg overtog føringen, 
mens f. eks. B. Hansen kun fik 57 sek. p. 
gr. a. vrøvl med spillet i udløsningen. Han 
fik omstart, men den kiksede også. 

3. periode gav 4 max, så ved middags
pausen førte Hans Hansen fulgt af Amorsen 
og Kjellberg, fra Djursland, der stod lige. 

Efter middag var alle tilbageholdne med 
at starte. Vejret var næsten overskyet. Det 
betalte sig, for senere klarede det op og gav 
3 max. Nu førte Borge, men havde fløjet 
sin nye 1956-modcl .med adskilleligt plan 
bort. Den blev samme dag fundet hinsides 
Odense fjord i nærheden af Mesinge, ca. 
25 km borte, så termikbremsen må have 
svigtet. Denne model udmærker sig iøvrigt 
ved et lidt tykkere og mindre hvælvet pro
fil end i de senere år. Det giver bedre all
round præstationer. 

Klubkammeraten Stripp lå som nr 2 og 
P. Dueholm Kristensen fra Midtjyden som 
nr 3. 

De efterfølgende lå så tæt, at selv nr 10 
havde mulighed for at vinde. 

Sidste periode gav en del dårlige tider. 
Reservemodeller var sat ind, og trætheden 
var udpræget efter de lange løbeture. Børge 
kom tilbage et kvarter før periodeslut og fik 
144 med en reservemodel, hvilket var nok 
til at sikre ham hans 3. mesterskab med 
681 sek. 

Dueholm blev nr 2 med 622 - en fin 
DM-debut for denne energiske og dygtige 
klubleder fra Midtjyden. Han anvendte en 
Skymaster, mens dens konstruktør og tid
ligere mester Hans Hansen selv blev nr 7. 
Sidste års mester Svend Pedersen blev nr 6. 

Torben Stripp besatte 3.-pladsen med en 
ny model, et pænt come-back efter soldater
tiden. H. Fr. Nielsen blev nr 4 og Amorsen 
nr 5. 

Finn Frederiksen fra Haslev var så uhel
dig først at få startet eet minut efter kon
kurrencens afslutning. Modellen fik max. og 
fløj væk - og det gjorde andenpladsen og
så. Det er ærgerligt, men der sker meget 
andet ærgerligt under en sådan konkur
rence. 

De fine wakefieldmodeller 
Gummimotormodellerne er det blevet en 

fornøjelse at skue. Med deres tynde, stærke 
kroppe flyver de fantastisk. Vore erfarne 
VM-deltagere mødte med op til 6 motorer 
i plasticposer til vægtkontrollen. Det giver 
større motorkraft og sparer på gummiet. 
Endnu i år blev der jordstartet, men ingen 
vil vist savne den og dens problemer, når 
den forsvinder næste år. 

De nuværende modeller flyver let 3 min. 
uden termik. 5 havde maximum og en et 
sekund mindre i 1. periode. Efter 2. periode 

lå tre med 2 max, men efter 3. var Niels 
Wagner Sørensen fra Næstved alene. Efter 
ham lå Erik Knudsen, Nienstædt og Widell. 

Når der var færre maximum i de senere 
perioder, skyldes det, at modellerne ofte var 
ude af syne inden de 3 min - her spiller 
modellens farver og tidtagernes øjne en stor 
rolle, og man ser klart, at vi endelig ikke 
skal sætte maximumtiden op, men at over
gangen til 50 g gummi næste år sikkert er 
en god losning, som også gør det billigere at 
flyve. • 

Også i 4. periode havde Niels WK!_}er 
max., men i sidste fik han >kun« no~ t 
156, så han vandt med 876, fulgt af Knud
sen med 820, Nienstædt med 785 og Bjarne 
Jørgensen fra Odense (med tre tidligere 
sejre) med 720, mens Widell fik 688. 

Kan vi lære at flyve med gasmotor
modeller? 

Det var måske meget godt, at Flemming 
De/in Kristensen fra Gentofte havarerede 
sin eneste model ved VM ifjor, for han 
har åbenbart fået tid til at lære noget i -
stedet. 

Hans nye model med 1,5 ccm W ebra Re
kord motor kunne virkelig præstere en fan
tastisk spiralstigning med fin overgang...n! 
nydelig glidning. Den gjorde det bare ikke 
hver gang. Måske han sjuskede lidt med 
de lodrette starter, ligesom det i to perioder 
kneb med motoren. Han fik to max. og slut
tede med 523. 

Nr. 2 blev Mogens Hertzum fra Diana
lund med 335. Hverken han eller den ny
bagte c-diplomindehaver Caspersen, der 
blev nr 5, kunne under konkurrencepresset 
komme op på de hjemlige præstationshøjder 
- noget der også gjorde sig gældende for 
en del andre DM-deltagere. 

Jorgen Rasmussen fra Djursland blev 
nr 3 med 288 - han udførte kun 2 flyv
ninger med sin Pimpernel med Viking 2.5 
motor - det var nok til at slå de to sidste 
års mester Erik Johansen, der på sine 5 
starter kun opnåede 208 sek. og dermed 
gik glip af pokalen. 

Holdkonkurrencen 
Her lagde Sportsflyveklubbens hold I, be

stående af Knudsen, Widell, Børge og Hans 
Hansen, sig straks i spidsen og var urørlige. 
De vandt med 2189 sek. Gentofte blev nr 2 
med 1660, Haslev nr 3 med 1604. Også 
her kostede den forsinkede start en anden
plads. Mange modelflyvere fra Odense og 
andre klubber medvirkede som tidtagere o. 
lign. og fik derved lejlighed til at indhøste 
værdifulde erfaringer. 

PW 

TIi venstre starter W. Kllhl fra Næstved sin Wakefield. Dernæst Jan Hackhs ved at afprøve •In radio• 
styring. Fl. Kristensen med ain vindermodel med automatisk tip-trimklap, og til hØJre Niela Wagner 

Sprensen med den sejrende wakefieldmodel. 



Lockheed's Propel-Turbine førerskab 

USAF C,l.'10 

> 2 ' 
' 

. 

-

. 

Lockbccd's forsøgs-Supcr-Constcllation 

> 
U.S. Navy R7V-2 ogU.S. AirForccC-121 F 

5 PASSAGER-FORTRIN 

FART - Med flyvehastigheder pli indtil 720 km/t har Lockheed 
Electra et fan-forspring pli ca. 60 km/t fremfor den hurtigste 
propel-jet-drevne luftliner, der idag anvendes til kommercielt 
brug. 

PÅLIDELIGHED - Denne ene luftliner-type opfylder med 
hensyn til økonomi og effektivitet de krav, som stilles indenfor 
7 5 °lo af samtlige luftruter verden over, idet den bL a. forenkler 
vedligeholdelsen og derved muliggør en nøje gennemført 
fartplan. 
KOMFORT - En ny og hidtil ukendt grad af komfort intro
duceres med Lockheed Electra: - et rummeligere interiør, 
bredere stole, større udsigtsvinduer, forbedret trykkabine-anlæg. 

B E KV EM M ELI G H ED - De mange forbedringer med 
hensyn til passagerernes bekvemmelighed vil ogsli omfatte: -
lettere anbringelse af hlindbagagcn, indbyggede trappetrin, faste 
borde ved hver plads. 

LYDLØS HED - Den svage summen fra Allison-Propcl-tur
bine-motoreme, der er forholdsvis fri for vibration, samt en ny 
lydisolering vil give en ny fornemmelse af ro og afslappelse. 

LOCKHEED AIACRAFT COAPOAATION, BUABANK, CALIFOANIA, USA 

Med 3 sukcesrige 

Lockheed Propel-turbine 

flyvemaskiner i drift 

idag, er der skabt en 

sund basis for den 

revolutionerende, nye 

Lockheed Electra 

129 ELECTRA' S 
er blevet beordret af: 
American Airlines 
Braniff International Airways 
Eastern Air Lines 
KLM - Det kgl. hollandske 

Luftfartselskab og 
National Airlines 
Western Air Lines 
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Varmebarrieren skal overvindes 
Den britiske \'erdensrekord 11ll 1822 km/ t 

har påny henledt opmærksomheden på nu·• 
nwbarrieren, som er flyl'ningens næste store 
11roblem. Chefingeniøren hos Fairey Axia· 
tion, R. L. Lickley, har udtalt, nt still hujst 
sandsynligt kommer til nt erstatte letmetal 
til konstruktionen af de fly,·emnskiner, som 
skal slll den rekord, de1· ble\' snt af Fnirey 
l!,.D.2. 

Britiske konstruktnrer arbpjder meget 
energisk på nt finde ud af, h\'ordan man 
skal skabe nye metaller, som kan modstå 
den \'oldsomme ,·arme, der udvikles af gnid• 
ningsmodstanden og den sammenpressede 
luft, nllr et luftfartoj farer afsted med ha• 
stighe1ler storre end lydens. 

Høj fart giver høj temperatur 
U\'1t1l er varmebarrieren'/ Det kan aller 

simplest forklares ved den varmeudvikling, 
som fremkommer i en cyklepumpe, når man 
Jlllmper luft i slangen. Det g1'tr pil samme 
måde med en flyvemnskin,•: jo hurtigere den 
flyver, desto mere presser clen I uf ten sam• 
men og frembringer varme, som fornges med 
kvadratet på hastigheden. Under flyvning i 
15.200 m, hvor temperntnren er +57° C, 
\'il et luftfartnj, som flyver med en hastig
hed pil i\Iach 2 (s\'arende til 2120 km/ t i 
denne huj1le), blive 011varmet til ea. 112° C, 
,·ed en fart på i\Iaeh 3 (3180 km/t) kom
mer tcrn11eraturen op pil 330° C, og ved 
i\Inl'h 4 (4250° km/t) har varmeudviklingen 
helt 011 vil U40° C. 

I >enne varmeudvikling må overvi111lcs \'Ccl 
hjælp af et kulesystem eller pil anden milde, 

De, 
der har 

OVERBLIK, 
vælger 
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Douglas Skyrocket er en nf de maskiner, de~ går 
til angreb på varmemuren. 

for ellers \'il <let , ·ære umuligt at medfore 
l11hle bes:ctning og passagerer, endvidere Yil 
motor og instrumenter hm·e v1mskeligt Ved 
nt fungere, og endelig vil sPl \'e luftfartojet 
fft en tendPns til at smelte. Ved hastigheder 
nnder i\Iach 3 ,·il det være tilstrækkeligt nt 
nflrnle \'isse dple af luftfnrtujet som f.eks. 
cock11it, motor m.m., h,·nd der rimeligvis og• 
:sil har n eret tilfældet med F.D.2. 

Ram- og raketmotorer ved høje machtal. 
1'11 grund af varmens indvirkning vll me• 

kaniske kompressorer, regner man med, nt 
reaktio1rnmotorer ikke \'il hlh·e benyttet til 
hnstigheder over en. i\Iaeh 2,5. Rmnmotorl'r, 
som udelukkende er afhængig af deres egen 
flynfart med hensyn til sammenpresning nf 
lnft, vil måske blirn am·enclt Yed hastigheder 
Jill incltil i\Inch 5. Knn rnketmotorl'r, som 
medforer deres egen ilt, er eg11e1le til sturre 
flyYehastigheder. 

Britiske YirlensknhHnuc1ul arlwjdcr ivrigt 
1111 at !ose et af de sturste Jll'oblcmPr i for 
binclelse med ,·armemnrm1, nemlig frpmstil• 
lingcn af et metal, som kan tllle den stor!' 
,·arme nden nt miste sine egenskaber og hPr 
nnder - uden at smelte. Titaninm Pr det 
bedste \"cd hastigheder under l\fnch :-1,ri i 
11.000 m ( ca. 500° C' ), men ved stnrre ha
~tighed~r vil stål , ·:er t• bedre egnet. 

'i'il meget huje temJ)erntnrer yiJ hnfninm• 
karbid sikkert blirn brngt. I den nærmeste 
fremtid kan hafnium brnges til fremstilling 
af tnrbineskoYle i reaktionsmotorer, til ud• 
studsdys1•r i rammotorer ,og til andre motor
dele, hYor temperaturen er meget huj. Dette 
metal bur et smeltepnnkt pli 3887° C. Det 
kan :m,·cnclcs til bygning af "hyJ)ersoniskt>" 
lnftfartøjers stel og derved gure dPt muligt 
at nll vidt med hensyn til losningen af rnr· 
mebarriereus JJL'ohlem. 



Fine Ellehammer==modeller 
RESULTATET 

AF BYGGEKONKURRENCEN 

Bjarne Felsted Jacobsens fine 1909-model, der gjorde ham til fprste indehaver af Ellehammer-modellen. 

D ET var en usædvanlig opgave, aero
klubben ved årets begyndelse stillede 

modelbyggerne, da den udskrev en konkur
rence om bygning af Ellehammer-modeller. 
Her kunne man ikke bare tage nogle træ
klodser og forme dem, men måtte gå helt 
nye veje og opbygge dem - ikke af træ, 
som enkelte forsøgte uden rigtigt held, men 
af pianotråd og lignende, der skulle loddes 
sammen. 

Alligevel kom der usædvanligt fine re
sultater ud af det, som offentligheden kunne 
konstatere ved rådhusudstillingen i Køben
havn, hvor de seks allerbedste modeller blev 
vist frem. 

Det var ikke let for dommerkomiteen 
(Holm ]orgensen og Borge Hansen fra mo
delflyverådet suppleret med de sagkyndige 
Bent Balling og E. Tage Larsen samt P. 
Weishaupt) at træffe den endelige afgørelse, 
især fordi det drejede sig om to modeltyper 
(ingen havde forsøgt andre) i målestoks
forhold fra 1 :20 til 1: 100. 

Men enden på det blev, at den 17-årige 
Bjarne Felsted Jacobsen fra København blev 
den første indehaver af den fornemme Elle
hammer-pokal, som han fik overrakt af 
Prins Axel ved åbningen. Bjarne, der går 
på kunsthåndværkerskole, har bygget skala
modeller i adskillige år og er netop begyndt 
at svæveflyve i Birkerød Flyveklub. 

Hans model var en 1909-udgave i 1 :20, 
nydeligt udfort med mange fine detaljer -
også kurvestolen og hjulene, som han spurg
te om i brevkassen i nr 2, havde han klaret 
fremragende. 

Nr 2 blev en gammel rotte i faget, Carl 
Host-Aris fra Odense Model-Flyveklub, der 
især i krigsårene lavede en serie fremragen
de skalamodeller. Han havde valgt at bygge 
en 1906-udgave i sin sædvanlige skala 
1 :100. Det var vel nok pillearbejde par 
excellence! 

Nr 3 blev svæveflyveren Eli Nielsen fra 
Birkerød Flyveklub - også en gammel mo
delflyver. Hans 1906-model i 1 :40 var be
klædt med originalt lærred fra Elleham
mers standardmodel - så de udskiftede fel
ter er også blevet udnyttet. 

I anledning af, at det er første gang, 
Ellehammer-pokalen uddeles, fik Carl og 
Eli tildelt hver et af de smukke askebægre, 
Ellehammers Laboratorium har ledsaget 
vandrepokalerne med, og som ellers kun vil 
tilfalde indehaverne af pokalen ved dennes 
aflevering. 

Endnu tre modeller fik aeroklubbens di
plom. Det var svæveflyveren Hans Hende 
Jacobsen fra Værløse, også en gammel OM
F'er, for en 1906 i 1 :20, hvis hjul især var 
fantastisk godt fremstillet. Endvidere Svend 
Da/gård fra Skjern for en nydelig 1909'er 
i 1 :40 samt Cai Larsen fra Dragør for en 
af samme type i 1 :20. 

Udnævnelse 
Civilingeniur Ohristoffe,• Holten L1111d er 

udnævnt til overingeniør og chef for SAS
flyveværftet i Kastrup. Den hidtidige over
ingeniør Hans Holm o,·crglir til B & ·w. 

Ellehammer og flyvelot
teriet er motiverne i 
dette vindue i Jprgen• 
aens Rejsebureau i Kp
benhavn. Der er endnu 
tid til at fl arrangeret 
lignende vinduer til 
stptte for lotteriet i 
denne m&ned. Fplg det 

gode eksempel I 

Rally-sæsonen begyndt 
Sli er rully-sæsonen i fuld gang, og dun

ske privutflyvere druger udenlands, tilsyne
ladende dog ikke helt i summe omfang som 
de sidste lir. 

Til det første rally, nemlig til Jersey i 
den engelskP kunul fru 12- 14. maj, vur til
meldt 4 maskiner, nemlig EU Andersen og 
Paul Holst (Kolding), B. Pescke-Koedt og 
G. J1111l :l'homse11 (Århus) samt A. Strange 
Ilansen og M. Wedell Wedellsborg (begge 
Sportsflyveklubben). 

Til rallyet i Wien midt i muj var til
meldt: Th. Flerwon Dahl, I,eo Mac van 
Ilanen, A. ,':/trange IIa11Ren, II. Lund Han
sen samt Esper Boel. Det fandt sted i til
knytning til FAI-kongressen i ·wien, hvori 
KDA's generalsekretær deltog. 

I denne mlini:d er der den 2.-3. et rally 
mPd konkurrence i Jonkoping, hrnr der ved 
reduktionens slutning kun var Pn enkelt til
melding, og den 22.- 24. er der et rally i 
llollund, hvo1· ikke mindre end 12 danske 
maskiner deltager. 

Ilerudover er der en vis interesse for 
rallyet i Liiberk den 31/8-2/!l, hvor der 
foreløbig er tilmeldt 4 maskiner. 

Indvielse af Varde flyveplads 
Varde Sportsflyveklub afholder den 3. ds. 

indvielse uf Varde fly\'eplads med unkomst
og landingskonkurrence. 

Konkurrencer i Sportsflyveklubben 
Sportsflyveklubben afholdt den 29/4 ori

entrringskonkurrPnce, der blev vundet uf 
greve Lerr·lw Lerchenborg med Rrith Iversen 
som nr. 2 og Olu-. J1'al1r11-er som nr. 3. 

En Rerie uf uften-lundingskonkurrrncrr 
blcvt indledt den lG/5, hvor R-1it11 Irersen 
vandt. 

Tyske byggeplaner 
Fru forlugrt l\Iuier i Ravensbnrg har vi 

modtaget et udvalg uf dets omfangsrige se
rie uf byggeplaner til modeller, slisom A 1-
begyndermodellen l\Ientor, konkurrencemo
dellen Gornet (ogsli A 1), den moderne 
wukrfo•ld l\Iercurius, kunstflyvningsmodel
len l\Iutndor og holdkupflyvningsmodellen 
Ixtl. l>isse og undre udgives nærmest i bog
form med en stor udforlig og klar tegning, 
indgliende byggevejledning med tegninger og 
fotografier, styklister o.s. v. Det er nydelige 
tegninger, som vi kun anbefale de model
flyvere, der har lyst til nt prøve nogle nye 
modeller til afveksling fru de gumle, 
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KZ=7 
TIL SALO 

Med 145 HK motor og automatic 

propel. fremragende start og stige

egenskaber. Motoren lige hoved

repareret og kroppen beklædt med 

nyt lærred og indtræk. 

Nærmere oplysninger hos 

SYLVEST JENSEN 
Telefon: Hillerød 1276 

For ca. 1000 kr. engelsk fag
litteratur om flyvning. 
Bøger og tidsskrifter sælges 
for kr. 250,00. 

Hemunde/se: 
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Ryvang 4684 ulla. 

Turistklasse kr. 760.- t/r 
Tal med Deres rejsebureau! 

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 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 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. 10.00) kan tegnes hos 
bog- og bladhandlere eller direkte ved 
indsendelse af hossdende kupon. 

Send den hellere Ind straks! 

Til FL YV's ekspedition, 
Vesterbrogade 60, København V. 

Undertegnede bestiller herved 1 årgang 
af FLYV i abonnement fra nr. 

Navn 

Fuldstændig adresse 

NB. Skriv tydeligt (blokbogstaver) 

,,,, { IE l O S IE .... 
(LOVBESKYTTET) 

A\§IP IDOIPIE 
er fremstillet I nøje Overensstemmelse 

med Forskrifterne i B. E. S. A. 

Specifikation l D 101 

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 
RØD DOPE 

Fortyndlngsvædske 

•amt Identificeringsfarver 

og Speclalfanet 

ENEFABRIKANTER 

A/2 0,. IF .. A\§IP 
(Specialfabrik for Nitrocellulose-Lakker) 

PRAGS BOULEVARD 37 

KØBENHAVN S. 
TELEFON C. 65. LOKAL 11 og U 

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

Assurandører 
N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Minerva 1112 

Radiofjemstyring 
.Elementær radiofjernstyring• inde
holder på dansk alt om fjernstyring 
for begyndere. Byggeanvisninger for 
sendere, modtagere, relæer og hem
værker m. m. samt en masse gode 
råd og vink. 

KOFOED 
Pris 12 kr. 
Efterkrav+ porto. 

FUOLEBAKKEN 2 • VORDINOBORO 

Uregelmzsslgheder I bladets ekspedition bedes altld 
reklameret hos po1tva1enet, - Hizlper dette Ikke, 
bedes ekspeditionen underrettet. 



BEECHRAFT MENTOR 

Konstrueret af Beech Aircroft Corp., 
USA. Første flyvning december 1948. 

Beechcraft l\Iodel 45 Mentor er en to
sædet elementær træningsmaskine til mili
tært brug. Den er udviklet af privotflyve
maskinen Bonanza. Efter at det amerikan
ske luftvåben havde haft tre YT-34 proto
typer i tjeneste til forsøg, er den som T-34A 
blevet standordtype til begynderskoling og 
som T-34B ligeledes i flåden. 

Den er i produktion i stor målestok i 
USA, Canada samt i Japan. Der er bestilt 
100 i Canada til USAF. Typen leveres ogsll 
til Colombia og Chile. 

Mentor er en lavvinget skolemaskine med 
to sæder bag hinonden og udstyret med en 
225 hk Continental 0-470-13 Cl-eyl. luftkølet 
motor, der driver en constant-speed propel. 

~· -fliiiiailll.-

Foto og tegning: Beechcraft T•S4 Mentor. 

l\Iaskineu er bygget helt i metal og for
synet med optrækkeligt næsehjulunderstel 
som i Bonanza. Understellet betjenes elek
trisk og i nødsfald med håndkraft. Næse
hjulet er styrbart. 

To plantanke rummer 225 liter benzin. 
Af Mentor er udviklet det jetdrevne l\fo

del 73 Jet Mentor. 
Data: Spændvidde 10,0 m, længde 7,9 m, 

højde 2,9 m, planareal 16,5 m•. Fuldvægt 
1317 kg. 

Præstationer: Moximumfart 302 km/t, 
største rejsefart i 3.050 m 277 km/t, stal
Jingsfart med flaps 86 km/t. Stigehastighed 
ved jorden 6,2 m/ sek, tophøjde 6,1 km, stør
ste rækkevidde 1560 km. Startstrækning til 
15 m højde 366 m, landingsstrækning fra 
15 m 293 meter. 

MARTIN SEAMASTER 

Konstrueret af Glenn L. Martin Co., 
USA. Første flyvning juli 1955. 

Martin Model 275 eller XP6M-1 Sen
master er verdens hurtigste flyvebåd. Mens 
englænderne har standset udviklingen af 
fly,•ebåde, går amerikanerne videre i jet
alderen med typer som Convair Tradewind 
(se nr 1/56) og Seamaster. 

Seamaster er udstyret med fire Allison 
J-71-A-4 jetmotorer, anbragt parvis oven 
på planet. De yder hver 4400 kg uden og 
ca 6400 kg med efterbrænder. Produktions
udgaven skal have Wright J 67 på ca 6800 
kg reaktionskraft. 

XP6M-1 er beregnet til minelægning og 
fotorekognoscering. Den medfører en 5 
mands besætning og har som defensiv be
væbning to 20 mm kanoner i et haletårn. 

, 

--·--- ,· -- ------:... - .... . :: . .: 
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Foto og tegning: Martin XP8M•1 Seamaster. Læg 
mærke tll, hvorledes tlppcntoneme p. gr. af den 

negative Y•form hviler pl vandet, 

Fra besætningens trykkabine kan man 
komme ud i minerummet, og en lille vogn 
på skinner fører over dette bagud. Minerne 
eller fotoudstyr indlades fra kroppens over• 
side i en roterende ophængning i minerum
met. Også motorerne kan udskiftes oppefra, 
mens båden ligger på vandet. 

Planet har - i hvert fald på jorden -
negativ v-form, og plantipperne med plastik
pontoner hviler direkte på vandet - så er 
man fri for optrækkelige pontoner. 

Der er bygget to prototyper, af hvilke 
den ene imidlertid for nogle måneder siden 
blev ødelagt ved en ulykke. 

Data: Spændvidde 30 m, længde 41 m, 
højde 9.4 m. Planareal 172 m•. Fuldvægt en 
68 tons. 

Præstationer: Maximumfart 1015 km/t, 
rejsehøjde ca 12 km. 

TYPENYT 
Mi 1 og Mi 4 er de to russiske helikop

tere, der i NATO kaldes Hare og Hound. 
De er konstrueret af Mikhnil Mil. Mi 1 er 
tresædet, Mi 4S er en landbrugsversion og 
Mi 4P en 11-sædet passagerversion. 

Fairey F·irefly er taget ud af produktion, 
.efter at der er bygget 1702. Den sidste var 
en Firefly U 8, som er et radiostyret skyde
mål. 

O01wair Skylm·k 60() er et projekt til en 
mellemdistance-jetpassagermaskine i klosse 
med Comet 4. Den er beregnet til 4 General 
Electric CJ-805 motorer på omkring 4540 
kg reaktionskraft, kan medføre 80--9!) pas
sagerer og rejse med 035 km/t non-stop 
tværs over USA. Fuldvægt 77 tons, hvoraf 
32 tons brændstof. 

Douglas DO-9 skal være i samme klosse, 
og Boeing har et lignende projekt. Levering 
fra 1961. DO-9 skal have 4 Pratt & Whit
ney J 52 på hver 3400 kg, rejse med 9(l0 
km/t og have en fuldvægt på 50 tons. 

Miles HDM-105 er en Aerovan, forsynet 
med Hurel-Dubois bæreplan. Motorer Cir
rus Major. 

Rep11blic F-105 flyver nu i form af to 
prototyper og skal producm-es som F-105 
og rekognosceringsversion RF-105. Republie 
arbejder også med XP-103 jageren. 

Gr-rinunan F9F-BT, en jagertræner med to 
20 mm kanoner og godt en halv meter læn
gere krop end F9F-8 Cougar, er bestilt i 
over 100 eksemplarer. 

Frye Safari er en højvinget trafikmaskine 
a la Bristol Freighter, forsynet med fire 
Pratt & Whitney Wasp ell. lignende moto
rer fra 600 til 825 hk. Den er beregnet til 
korte ruter, flere er allerede bestilt, proto
typen ventes at flyve til februar. Med 51 
passagerer rejser den med 275 km/t over 
430 km. Over 1600 km kan den medføre 
4250 kg nyttelost. Fuldvægt 16.8 tons. 

Temco 51 er en jettræner med 420 kg 
Continental j~tmotor. Den er midtvinget, 
bur to sæder 1 tandem og en maximumfart 
pA 480 km/t. 

Ilillei· VTOL er et projekt til en trans
portmaskine, hvis plan kan drejes 900, så 
den med sine 4X2 turbinemotorer kan starte 
lodret. Fuldvægt 27 t. 

Nagler NH-160 er en helikopter med 70 
hk motor, der dels driver en tobladet rotor 
foroven, der er forbundet med motorens 
krumtaphus, mens krumtapakslen driver en 
trebladet mindre rotor under kroppen. Her
med elimineres drejningstendensen. 

Boeing B-52 er hidtil leveret i 78 eksem
plarer, hvoraf dog kun 47 er godkendt af 
USAF. Der har været nogle mekaniske van
skeligheder med den. De koster .57 mill. kr. 
pr. stk. 

Bristol 192 helikopteren vil blive leveret 
til RAF med to Alvis Leonides Mnjor moto
rer, der driver 4-bladede rotorer. Kroppen er 
lidt kortere end på Bristol 172. Senere vil 
typen blive udstyret med Napier Gazelle tur
binemotorer. 

Nye Ordretal: Viscount 304, Electra 128, 
l\fotropolitan 73, DC-7C 112. 

Oaravelle nr. 2 var i luften første gang 
den 6. maj. 

Hawker Huntei· Mk. 4 skal iflg. ameri
kanske meddelelser være iorsynet med Rolls 
Royce A von R.A.. 21 på 3Cl40 kg reaktions
kraft og Hunter 6 med RA. 28 på 4540 kg. 

Morane MS-"160 Paris jet-forbindelsesma
skine er bestilt i 69 eksemplarer til det 
franske luftvåben samt til flåden. 
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-*-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
Ttlt/ontr: ØBro 29 og (ang. model - og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Po1tgirok.onto: 256.80. 
T ,l,gramadr,11,: Aeroklub. 
Kontor og bibliotek er Aben fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

JIIOTOBFLYVEBADET 
Formand: Willfam Nielsen, Borthigsgade 4, I., 
Københ3vn Ø. - Telefon RY 5615. 

SV ÆVEFLYVEBADET 
Formand: Civilinlenier Hans H,rbne. 

JIIODELFLYVEBADET 
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. 

Aeroklubbens generalforsamling 
På generalforsamlingen den 24. lll)l'il i 

Nationalmuseet blev årsberetningen i for• 
mandens frav,er aflagt nf næstformanden, 
direktør Bi11ar Dc.~sa11. og godkendt uden be
mærkninger. Også regnskabet blm· godkendt 
uden fores11orgsler frn forsamlingen. Alle 
valg var genvalg. 

Uudcr eventiwlt 1·pjste ingenior Korsyrlnl 
fra Fyns Flyveklub sl)urgsmålct om, ln·or
for h;ftfnrtsdirektoratet hn,·de rnegtet 11ri
mtfly\'ere tilladelse til nt benytte isfly,•o-
11llulserne ved Nyborg og Korsør i vinter, 
mens Fi1111 Po11l.~e11 fra SAS Fly,•eklub 111\
JICgede de flyvepladsvanskeligheder ved Ko
benhavn, som har medført, nt ,Jenne klub 
mil foretage sin skoleflyniing i udlnmh•t ! 

Nye bøger i biblioteket 
"\V. R. Lundgren: Across Thc High Fron

tier. 
Notes on thc Latc l\Ir. A. G. ,·on Baum

hnuer. 

Nye medlemmer: 
Bankassistent ~r ye 8ore1rnen. 
Mathele,• :!50500 Palle ilftulsen. 

Runde fødselsdage: 
Oberstlojtuaut J,. Bjarkol', Adolphsvej 47, 

Clentofte, fi5 ilr, 7. jnni. 
Ob1•ristlojt11a11t FJ. TJ. ,lfei11cke, Flyvesta

tion .\nw, 50 lir, 27. j1111i. 

CAP kongres i Rom 
l'ln 11 l:Pgni11g1•11 af indeværende ,hs 111ln•ks

Jing nf fly, eintercsserecle unge nwll!'m l IS.\, 
CauuUu og Pll række vestenro}Hl'iskP l:uulc 
samt mellem flPre ,·este11ro]læisk1• la111lt• i111l
h.rrdcs fandt stt•d i Hom 14--1!) n]ll"il. Ji'rn 
Danmark deltog en delcgatio11 bestllende uf 
dPn herværende nm<'rikmrnkr lnftattach{·, 
oherst ·wmia111 '!'. Bolt, oberstl11jtna11t 'I'. Tf. 
'll'ic/1111111111 fru flJ·ve, l\hnet og nl•roklnbbens 
gPnemlsekrPtær Jnl,11 Ji'olf111t11111. Den itali
Pnske neroklnb forestod arrangementet i 
samarbPjde med det italiPnSkl' flyvevllhen. 
Lederen af den anwrikanske d1•lt•gntion ,·ar 
1lc11 nye chef for Civil Air Patrol, geneml
major lValter R. Ayce. Den nylig afgl\ede 
chef, generalmnjor Lucas l ' . Bca11, overvæ
rede møderne. 
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Sportsflyveklubbens generalforsamling 
Efter ut h11\'c været sekretær i klubben i 

17 llr trak kommuneherer Wm. Niefaen sig 
Jl/l. S11ortsflyveklubbens generalforsamling d. 
:JO. avril ud uf bestyrelsen og blev varmt 
takket for sin mungel\rige indsats. Ogsll. 
formanden direkt11r N. II ostn111-Pcdcrsen 
samt grosserer 'N,y1111rd Jensen afgik. Be
styrelsen kom herefter til nt bestil nf gros
serer Fahrne,· som formand, Jll. H olck, 
n:estformand, Jørgen Jiri,yer, sekretær, A.. 
Krauhels, kasserer, greve Olu-. Lerche Ler
che,ibom og E. M. 8eligmann samt de tre 
genmlgte sektionsformænd Jørgen Frederik
.ven, Kai II·ultma1111 og Bm·ge Hansen, hvis 
beretninger ligesom formandens vnr blm·et 
godkendt uden kommentarer. Ogsll. l\Iogens 
Ilolck's regnskab, der viste en betydelig for
bedring i forhold til det foregll.ende ,ir, blev 
godkendt uden kommentarer. 

Plantageejer 1Jedc11 fra l\Inlaya, der har 
Hkænket klnbben eu A,rnter, som formodent
lig nu er i drift, blC\ udnævnt til æresmed
lem. 

Det llrlige kontingent blev hæ,·et fra 20 
til 25 kr., mens kontingentet for li\'s,·arigc 
medlemmrr blev nedsat fra 400 til 250 kr. 
Disse lovændringer skal dog godkendes af 
en ekstraordinær gP1HJrnlforsnmling. 

KA LE N DER 1 9 5 6 

1-12/8. 

3. !)/9. 

Vl\I i fuldskærmsudspring 
(l\Ioskva). 

SBAC-show. Fnrnborough. 

Motorflyvning 
2.-::l/6. Rally i .Tiinkiiping. 
2-4/6. Int. rally i Le Zoute. 
2- 4/6. Int. rally i Aix les Bains (Fr.). 

B/ 6. Indvielse af Vnr,fo Fly,•eplads. 
9-10/6. Int. rally i Anjon (Frnnkrig). 

15-17/6. Tour de Sicile (Italien). 
16--18/6. lnt. rally i Belgien. 
18/ U. Frist for tilmelding til flyvcdags-

konlmrrencc11. 
22-24/6. lnt rally i Ilolland. 
23-24/G. lut. rally (llouen-Rouvrny, Fr.). 
24/ li. Afslutning pil '.l'yskland rundt 

( Stuttgart). 
30/li-1/7. FlyvedngHkonkurrence, Esbjerg. 
30/6--1/7. Int rally i Basse Norm11ndie 

(Frunkrig). 
14-15/7. Int. rally i Diisseldorf (Tysk!.). 
28-30/7. lnt. rally i Livorno (Italien). 
17-19/8. lnt. rally i Danmark (Sports-

flyveklubben). 
25.-26/ 8. Nordisk motorflyvekonkurrence. 
lZ--22/9. New York- London- Joh11nnes

burg-løb. 
18-23/ 9. Intern. fly1euge (Rom, It.). 

Modelflyvning 
2- 7/7. Sommerlejr. 
21-22/7. Eurocup m.m. (Saarbriicken). 
3-6/8. VM klasse D 1. (Crnnfield, Eng

land). 
13/8. Frist for tilm. til DM-linestyrede. 
17-19/8. Vl'II klasse 03 (Hoganiis, Sve-

rige). 
26/8. DM for lincRtyrede modeller. 
10/9. Sydsjællands Cup. 
20-30/ 0. Vl\I i A 2 og F 1 (Florens, It.). 
30/9. Høstkonkurrence (fritflyvende). 
14/10. Høstkonkurrence (linestyrede). 
4jll. Jyllandsslag for fritflyvende (Arhus). 
31/12. Arsrekordll.r og holdturnering slut. 

Svæveflyvning 
1/4-30/9. Flyvedagskonkurrencerne. 
28-20/G. Møde i F AI's svæveflyve-

kommision. (St. Yan). 
29/6--13/7. VM (St. Y11n, Frankrig). 
G-13/7. OSTIV-kongres (St. Yan, Fr.). 

14-25/7. Intern. konkurrence. (Bourges, 
Frankrig). 

8/7-5/8. Svæveflyveskole. 

FOR MOTORFLYVERNE 

Motorflyvernes repræsentantskabsmøde 
Samme dag, som KDA afholdt sin ordi

nære generalforsamling, den 24. april, af
holdt motorflyveklubberne rc1n·æsentnnt
skabsmode med formanden, kommunelærer 
ll'111. 1'.iel.ven som dirigent. Pil. modet drøf
tedes mulighederne for at give udenlandske 
privatflyvere gratis lnnding pil. dunske fly
veplad~er i lighed med hrnd tilfældet er i 
ndlnndct. Det nye gebyrreglements forlwjede 
takster blev meget stærkt kritise1·et, bl. n. 
ud frn den betragtning, nt mnn burde til 
stræbe eu lettelse for privutflyvni ngens vil
klir - og ikke som nu en skær11else. 

Fordelingen uf flynlottericts midler var 
genstand for en clcl diskussion, idet motor
flyvernes re11ræsentantcr mente, at fordelin
gen burde foretages efter undre retnings
linier end de nugældende. lunigt var alle 
enig• om nt gore en kraftig indsats for dette 
llrs flyvelotteri, hvilket bl.n. manifesteredes 
derl'ed, at de store klubber i København, 
Sportsflyveklubben, SAS Flyveklubben og 
K11benh11vns Flyveklub enedes om et snm
n rhejde med hensyn til salget. 

I s tedet for fnbrik11nt Flensbory (Iler
ning), som ikke unskede genvalg, nyvalgte!! 
Johs. 'l'hinese11 (Københun1) til medlem af 
motorfly,·erlldct, som herefter bl'!-itllr nf: 
117111. N·ielscn (formand), J. Østcrr,tinl l"cj-
1;c<l (Esbjerg), .d.. G. Kor.,yårtl (Odense), 
L. Au/kær .tlnderse11 og Joh.,. Thi11e,c11. 'l'il 
s111111lennter v11lgtc>1 K. I. Dam og .l 1·11c C'hri
.vtia11se11. 

Flyvedagskonkurrencen. 
Pil re11ræsentnntsknbsmodet bestemtl'R det, 

at indeværende lirs fly,•ekonkurrcnce for 1110-
torflyn•re skulle afholdes i Esbjerg (Vcst
jydsk Flyvckluh), og tidspunktet er 1111 fnst
sat til lnrdag den 30. juni og søndag dPn 1. 
juli. Der flyves efter lignende propositionPr 
som forrige /Ir, og motorfly,·erne kan rek,·i
rere disse fru klubberne. Anmeldelse til kon
knrreucen skal sendes til KDA senest den 
18. juni. 

Nordisk motorflyvekonkurrence. 
Den norske acroklub har meddelt, 11t inde

værende lirs motorflyvekonknrrencer vil bli
ve afholdt i Norge (Tonsberg) i dagene 25. 
og 20. nugnst. 

Sidste: 
Pinselørdag foretog Niel., Sejstr11p en 

flyming fra Karup til Snndhammnren og 
fik derved guld-diplom nr. 4. Han tangerede 
samtidig Dyh,· 'J'ho111 se11s danmnrksrckord 
pil. :rn:! km. Regn tvang ham til nt lunde. 
Bornholm er modstandsdygtig! 

Tirsdag den 2:!.5. forPtog ()yhr 'l'ho111Hl'II 
en 100 km trekantflyl'ni ng, som h1111 hnr un 
meldt som danmnrksrekorrl med en. 4:! km/t. 

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

EKSPEDITION 
Ejvind Christensen, Vesterbrogade 60, Kbh. V. 
Tlf. Central 13.404. - Postgiro 23.824. 
Abonnementspris: 10 kr. Arlig. 
Rubrikannoncer: 80 øre pr. mm. 
Sidste indleveringsdato for annoncer: den 15. 
Alle henvendelser ang. adttsscaendringer rettes til 
ekspeditionen. 
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Produktion 
Gnat'ens ringe størrelse, dens enkel konstruktion og lidet komplicerede anlæg 
samt den udstrakte anvendelse af pressede og formede letmetal plader overvinder 
mange af de vanskeligheder, der fremkommer ved produktionen af moderne 
konventionelle jagere. Der er kun få smedede og støbte dele, og de enkle 
hydrauliske, elektriske og andre anlæg gør det muligt at bygge de enkelte dele 
helt færdige, inden den endelige montering finder sted. 

Vingen er et typisk eksempel på Gnat'ens konstruktion. Den er bygget i eet 
stykke. De to vinger er symmetriske, således at mange dele kan udskiftes 
mellem højre og venstre vinge ; den har ingen udskæringer for geværer, 
brændstoftanke og understel, og da den er fastgjort til kroppen med bolte på 
ikke mere end fire hovedpunkter, kan den, om nødvendigt, påmonteres lige 
forinden flyvningen. 

I MANDTIMER, I ANTALLET AF SKABELONER OG VÆRKTØJ OG I 
GULVPLADS ER GNAT'ENS PRODUKTIONSBEHOV KUN MELLEM EN 
TREDJEDEL OG EN FJERDEDEL AF DEN KONVENTIONELLE JAGERS 
BEHOV. KRAVET TIL FAGLÆRT ARBEJDSKRAFT ER RINGE, OG DETTE, 
I FORBINDELSE MED DE ANDRE FORDELE, GØR GNAT'EN EGNET 
TIL BYGNING I ENHVER FABRIK, SOM ER UDSTYRET MED STANDARD 
V ÆRKSTEDSMASKINER. 

HVOR GNAT'EN OGSÅ SCORER POINTS 

bedømt i forhold til den konventionelle 
jagers standard, er Gnat'en : 

CD 
overlegen i stigeevne, manøvredygtighed 
og tjensthøjde, og mindst jævnbyrdig i 
hastighed og aktionsradius. 

(":;\ mindre krævende med hensyn til flyve
\.:::,} pladser. 

0 nemmere at transportere. 

0 lettere og billigere at vedligeholde. 

(D langt billigere i anskaffelse og drift. 

PIONERER PÅ DEN LETTE JAGERS OMRÅDE 
FOLLAND AIRCRAFT LIM/TED · HAMBLE • SOUTHAMPTON • HANTS • ENGLAND 

Repræsentant: A.B.C. HANSEN COMP. A/ S. INDUSTRIBYGNINGEN, KOBENHAVN V 
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ROLLS-ROYCE TO POWER 

AMERICAN BUILT JET AIRLINERS 

Trans-Canada Air Lines 

har1e chosen 

ROLLS-ROYCE 
CONWAY 

BY-PASS TURBO JETS 

to power their 
Douglas DC-8 airliners 

ROLLS-ROYCE AERO ENGINES LEAD THE WORLD 

REPR.: MOGENS HARTTUNG • DANAVIA A/S • JENS KOFODS GADE 1 • KØBE~HAVN K. 

EJ'VIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Vesterbrogode 80 - Kbhvn. V. 
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Republic F-84 F THUNDERSTREAK bliver mere 

og mere benyttet, efterhånden som NATO-landene 

styrker deres medvirken til en varig fred. En stadig 

strøm af leverancer af F-84 F gennem NATO giver 

disse nationer rådighed over et luftfartøj med større 

ydelser og anvendelsesmulig heder end nogen anden 

jager-bomber af tilsvarende type kan præstere. 

---------REPVIJILIC. AS/~:..,::::~o•~ u.,~• 
~ ~Zf'~ flid,~~ TIIIL/NDER·CR,4FT 
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Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvnlng - Svæveflyvning - Modelflyvning 

Nr. 7 

Var det Varde? 

JA, det var det! Dette gamle ordspil 
var påny aktuelt, da Varde den 

2. juni åbnede sin flyveplads. 
Det er desværre en sjældenhed, at 

der her i landet bliver åbnet en flyve
plads, så når det endelig sker, er det 
værd at notere. 

Man kunne tro, at Varde ville 
have nojedes med at benytte den 
nærliggende Esbjerg lufthavn - men 
nej, de ville selv og kan selv! 

Det er al ære værd. Og forhåbent
lig får byen og Varde S portsflyveklub 
samt flyvere fra hele landet glæde af 
den nye plads. 

Der er jo ikke for mange steder, 
man kan flyve hen. Tendensen er de 
senere år nærmest gået i retning af 
at nedlægge de få pladser, vi har. De 
maskiner, der er baseret i Skovlunde, 
har bogstaveligt talt ikke et eneste 
sted på samme side Storebælt at flyve 
hen, med mindre de vil til Kastrup 
eller Sverige. 

Vi har ofte påpeget de utilstrække
lige flyvepladsforhold, landet bJ•der 
på. 

I særlig grad har det mani/ esteret 
sig ved to af Ellehammer-årets storste 
arrangementer: 

Flyvestævnet og rally'et, der begge 
har måttet aflyses på grund af flyve
plads! orholdene. 

Et flyvestævne her i landet kan af 
mange f orskel/ige hensyn kun gen
nemføres med held i Københavns 
luftthavn, og selv om det oprindelig 
så ud dertil, kunne det altså alligevel 
ikke lade sig gore at anvende [uf thav
nen i år. 

Et rally kræver en tilstrækkelig 
stor flyveplads til, at alle de gængse 
typer kan både lande og starte der. 
Københavns flyveplads ved Skovlun
de er for lille hertil, og da der ikke 
var andre praktiske muligheder, måt
te også rally' et aflyses. 

Juli 1956 29. Argang 

Varde indvier 
flyveplads 

Varde 
Sports/lyveklub 
bygger egen plads 

for 5000 kr. 
Lejemdlet følger 
smørprisen! 

Fra Indvielsen af Varde flyveplads den 3. Juni. En halv anes maskiner er opmaroheret pi den ene af 
banerne. 

Søndag den 3. juni indviede Varde Flyve
klub sin nye flyveplads, som er beliggende 
på et hedenreal en. 3 km udenfor byen. Her 
har nogle uf klubbens medlemmer med uuto
forhundler Slot i spidsen planeret to start
baner på henholdsvis 500 m og 550 m, og der
med hur mun fået en udmærket flyveplads 
for lette sportsflyvemaskiner. Formanden for 
Varde Flyveklub, ingeniør L. Lind, bød vel
kommen og brugte en tuk til de, der havde 
været med\"irkende til flyvepladsens oprettel
Re. Herunder rettede hun en speciel tuk til 
gårdejer Hans (fregersen, som har stillet 
arealet til rådighed. 

Viceborgmesteren Indvier pladsen 
Da borgmester Rud. Rasmussen vur for

hindret i ut deltage, blev flyvepladsen ind
virt uf vi<'eborgmester Valdemar Strandvig, 
som udtrykte sin beundring for klubbens 
initiativ og fmskede, ut den måtte få glæde 
uf pladsen. Tilstede ved indvielsen var også 
Juftfurtskontrollør Dalshof, som udtalte sig 
meget rosende om den uye og smukt belig
gende flyveplads. Derefter guv løjtnant P. 
Perch, Esbjerg, en elegant opvisning i kunst-

flyvning. En eskadrille jetjagere fra flyvevåb
net viste smuk formutionsflyYning. 

Konkurrencer 
I forbindelse med indvielsen havde Varde 

flyveklub indbudt til en flyverkomsammen, 
som hu,·de samlet 15 maskiner fra alle egne 
uf landet. Der blev afholdt en landingskon
kurrence, som blev ,·undet af Harald Thyre
god, Ølgod, med Charles Nielsen, Ikast, som 
nummer 2 og E/i. Andersen, Kolding, som 
nummer 3. En konkurrence i nedkastning af 
meldinger vandtrs uf grev Christian Lerche
Lerchenborg. 

Der blev også vist svæveflyvning, og i et 
telt pil pladsen h8\·de modelflyverne arrange
ret en udstilling af deres arbejder, som vakte 
megen begejstring hos ungdommen. 

Flyvepladsens uren! er lejet på meget for
delagtige ,;!klir. Følgende udvikling er leje
målet blevet konjunkturbestemt, og som 
kuriosum kun nævnes, at mun hur ludet 
smørprisens stigen og folden været bestem
mende for ændringen i lejemålet. 

Anlægsudgifterne, der indtil nu har be
løbet sig til 5000 kr., er dækket ved låne
bidrag samt støtte fru KDA flyvelotteriet). 
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Over Kattegat i svæveplan 
Dyhr Thomsens egen beretning om den længste havsvæveflyvning, der nogensinde er foretaget, og som sikkert vækker 

opsigt ved VM og OSTIV-kongressen I St. Yan I denne måned. 

km 
2. () 
./.5 
1.o 
o.s 
0 

byhr Thomsen J -6 - S-6 

0930 1000 1100 (200 /300 11/110 

Kortskitse af Dyhr Thomsens og SeJstrupa store flyvninger. øverst Dyhrs barogram, hvoraf forskellen mel. 
lem land- og havsvæveflyvning tydeligt fremgår. Havturen tog næsten to timer. 

S T AR TEN fandt sted på Herning flyve
plads kl. 0930. Jeg havde ikke fået 

nogle oplysninger om vejret, men de sidste 
dages muligheder skulle kunne medvirke til, 
at forsøget kunne lykkes. Dagen før blæste 
det meget kraftigt, så man kunne tænke sig 
et lavtryk var kommet ind et sted nord på, 
og nu var under udfyldning; blæsten stod 
nu med omtrent samme styrke, og det så 
ud, som der i nattens løb var passeret en 
front. Der var dog ikke faldet regn; men 
himlen var dejlig ren at se på mellem sky
erne, og luften ikke særlig varm, så der 
skulle som sagt være muligheder. Jeg skrev 
startattest med Stockholm som mål, det lød 
meget pralende; men at muligheden var til 
stede, det viste sig da jeg landede ved 
svenske-kysten, skyerne var her så flotte, at 
man næsten ikke kunne se på dem med 
svæveflyveøjne, når man stod på jorden. 
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Turen op igennem Jylland 
Starten foregik med spil, og højden var 

omkring 400 meter i udløsningen. Turen gik 
straks mod den første sky; men boblerne var 
ikke alt for kraftige på dette tidlige tids
punkt, fordi formationerne var så store i 
udstrækningen, at de ikke tillod solen at 
give dem fortsat næring. Det lykkedes efter 
få minutter at komme til underkanten, og 
turen gik nu med god fart. Allerede efter 
en halv time var jeg i nærheden af Viborg; 
men det så ikke særlig godt ud her, der lå 
en gammel kæmpe her af cumulus, der var 
ved at udånde. Den var så flad og tyndslidt, 
at man kunne se igennem den på kryds og 
tværs; men alligevel kunne den skærme for 
solen over et meget stort område. 

Den eneste udvej, jeg havde, var at gå 
mod nordvest for at finde en nystartet op
vind, når jeg igen kom ud i solen, og det 

fik jeg også fat i. Højden var da nede på 
400 meter. Efter nogle få kurver kunne jeg 
lægge planet op i et 60° drej og havde nu 
ret godt stig på, og det varede ikke længe, 
før der begyndte at danne sig en ny cumu
lus. 

Nu var vanskelighederne overstået, og 
farten gik med vindens hastighed i boblerne 
og 12 0 til 150 imellem. Som det ses af 
barogrammet, var der ikke spor i vejen, og 
højden ganske god - ca. 12-1400 meter 
i max. 

Første forsøg i kyst-opvinden ved Sæby 
Syd for Sæby forlod jeg kysten første 

gang og fandt da en opvind, som jeg tid
ligere har benyttet, og som ligger permanent 
langs kysten i et vejr som dette. Skybasen 
her var et par hundrede meter højere end 
inde over land. Det er en underlig opvind, 
den er meget let at flyve i og ganske rolig, 
og den tillader, at man kurver i store cirk
ler med ca. 40 sek. pr. omgang, uden at 
komme ud i nedvinde. Jeg kunne måske nu 
allerede have sagt farvel til Jylland, men 
jeg turde ikke, jeg var ikke sikker nok, og 
gik derfor ind over land igen og videre 
nord på op til Frederikshavn. 

Det skal ikke være nogen hemmelighed, 
at jeg her ventede på en nimbus, som jeg 
havde regnet med ville danne sig ved kysten 
i den kunstige permanente koldfront, der 
ligger her mange gang; den udeblev imid
lertid og kom efter sigende først senere på 
dagen. Jeg kunne jo ikke flyve her til ingen 
nytte og måtte til at se nærmere på forhol
dene og dristede mig derfor ud over vandet. 

På vej til Læsø i 1000 m 
Efter at jeg forlod kysten i små 1000 me

ter, havde jeg ganske god stigning efter for
holdene og kom op i en højde af 1200 me
ter. Denne højde blev dog hurtigt reduceret 
til omkring 1000 meter og i denne højde 
kom jeg så tæt ind på Læsø, at jeg mente at 
kunne nå land, selv om blæsten kunne se ud 
til at være tiltaget; der var små hvide skum
toppe på bølgerne og kraftige vindstriber på 
tværs af disse. 

Jeg cirklede nu rundt og rundt, og tiden 
var uendelig lang. Jeg prøvede at fotogra
fere ned på jorden eller rettere sagt vandet, 
men jeg tror ikke resultatet har været sær
ligt vellykket; derimod lykkedes det mig at 
tage et par billeder inde i cockpittet og 
man kan her se farten, variometeret og høj
den, og det fremgår heraf så tydeligt, at 
stiisningen var lig 0. 

Skal - skal Ikke? 
Langt nordøst for Læsø så jeg en sky

dannelse, som jeg satte min lid til. Jeg var 
klar over at den stammede fra solens varme 
på Læsø, idet denne ø lå helt blottet og der
for havde mulighed for at give noget fra 
sig igen. Skyen var dog så langt bort, at den 
måtte have sluttet sin støvsugervirksomhed 
på øen og draget til havs med den energi af 
opslugt varme, den nu havde fået der. Nu 
kom den vanskeligste del af turen. Jeg kun
ne nå Læsø, men tog jeg turen ud, måtte 
jeg regne med et højdetab først, og så der
efter regne med, at skyen var som den lo-



vede. Jeg kontrollerede nu, at der efter 
>skal-skal ikke-systemet« til min rædsel ikke 
var mere end tre knapper i min jakke, og 
kursen blev derfor omgående rettet til den 
fristende sky; men det tog lang tid at nå 
derud. 

Jeg syntes, at det var den længste tid, 
jeg endnu havde fløjet, hvor variometeret 
viste synk. Det viser sig dog på barogram
strimlen slet ikke at være tilfældet. 

Ingen vej tilbage 
Bestemmelsen var taget, og der var ingen 

vej tilbage. Min glidetalstabel afslørede, at 
jeg med en fart af 120 km/t ville synke 3 
meter ,og med en modvind på 50 km/t ville 
min beholdne fart blive nedsat til 70 km/t. 
Ud for tallene 3 meter synk og 70 krn/t stod 
der 6,5; dette tal var mit glidetal imod vin
den, og det ville så sige, at jeg med en 
højde på 1000 meter ikke kunne regne med 
en længere distance i modvind end 6,5 km, 
og det er jo ikke noget strålende resultat. 
Gli'cletalstabellen skal jeg senere omtale, den 
har været mig en umådelig hjælp på mange 
ture; den letter til at tage en bestemmelse, 
der er rigtig, hvor man i stedet vil tvivle 
på sig selv, og om den bestemmelse, man nu 
har taget, er rigtig, for til sidst at gøre det 
helt umuligt ved at ombestemme sig på 
halv_vejen. 

Skyen kommer dog nærmere, og højden 
svinger foruroligende til omkring 8- 900 
meter, men så endelig mærkes der små kraf
tige rystelser i planet. Jeg er nu klar over, 
at der er en nogenlunde kraftig opvind; 
men den skal lokaliseres uden for stor højde
spild, og jeg må derfor straks tage til takke 
med en svag opvind. Ved at kurve i så store 
kurver som muligt har jeg mulighed for at 
bestemme, i hvilken retning jeg skal trække, 
og efter et par minutter kan jeg lægge pla
net op i et højkantsving. Stigningen er nu 
fin, gudskelov at den var der. 

Efter at jeg har nået 1000 meter igen, 
skyder jeg til en mørkere samling under 
skyen, lægger igen planet op i et krapt drej 
og stiger nu til den største højde, jeg havde 
over vandet. Det bliver nødvendigt at starte 
drejningsviseren, da der ikke er særlig god 
sigt. 

Tålmodi&"heden på hård prøve 
Den svenske kyst har jeg endnu ikke set 

noget til, og tålmodigheden er ikke god; 
men foreløbig skal jeg bare cirkle rundt og 
rundt og håbe, at vinden vil drive mig i 
den rigtige retning. Min tålmodighed er dog 
ikke stor nok, jeg må videre, finder kursen 
på kompasset og flyver nu lige ud i lang tid 
og sætter ganske langsomt igen den vundne 
højde overstyr. 

Omsider kommer jeg dog igen til en op
vind, der sikkert er far til den, jeg forlod; 
den er i hvert fald ikke så kvik og vil ikke 
give mig stigning; men vi går dog ind på et 
forlig, og den holder mig i højden i ca. tyve 
minutter. 

Land l sigte 
Endelig kan jeg nu se den svenske kyst 

meget svagt; men nu er det også fuldstæn
digt slut med tålmodigheden. Jeg må nu 
igen kikke i tabellen og vurdere distancen 
ind til kysten. I min tabel kan jeg se, at 
med en egenfart på 70 krn/t og en medvind 
på 50 vil min beholdne fart komme op på 
120 km/t, og med synk svarende til egen
farten ca. 0,75 vil glidetallet være 1 : 44. 
Det styrker lidt på selvtilliden til at nå ind. 

Age Dyhr Thomaen. 

Noget håb om at finde brugbare opvinde 
er der ikke. Der ligger en gammel frynset og 
gennemsigtig cumulus, men inde over Sver
rig er der bragende termik. 

Turen går nu lige ud, og der spares mest 
muligt på højden; desværre var der ikke 
mere end ca. 150 meter tilbage, og der var 
derfor ikke andet at gøre end omgående at 
udvælge en landingsplads; men selv i den 
sidste del af flyvningen havde jeg termik så 
kraftig, at variometeret viste 1,5 meter stig 
i flere perioder; men jeg turde ikke krese, 
så lav var højden. 

Nok se, men Ikke røre! 
På den sidste del af barograf-strimlen ses 

denne uro også. Havde højden været 100 
meter mere, var højden sikret, men jeg 
måtte nu stå på jorden og »se, men ikke 
røre«. 

Det vareQe ikke mange sekunder, før der 
kom en mand styrtende og råbte, om flyve
ren var slået ihjel. Han blev dog hurtig be
roliget med, at der ikke var sket det mind
ste, hverken med flyveren eller planet; og 
selv om stedet var ret afsides, samledes der 
ret hurtigt en lille menneskemængde, og 
spørgsmålene begyndte at tage fart. En 
gammel mand skulle vide, hvad det var for 
noget; jeg måtte forklare, at det var et 
segelflyg uden motor; hans ansigt var sta
dig et stort spørgsmålstegn, og til sidst 
sagde han >ja! jeg kan til nød forstå, at I 
kan flyve uden motor! men uden propel, det 
forstår inte jag.« 

Telefon hjem 
Heldigvis var der telefon lige i nærheden, 

og jeg måtte nu ringe til de sædvanlige 
myndigheder for at vise mine papirer, som 
var i orden alle sammen. Derefter måtte jeg 
ringe til min kone, som ikke anede, at jeg 
var taget afsted (ja, hvem ved, om hun 
ikke havde anet noget alligevel, hun er jo 
svæveflyvekone). Efter at have talt med 
hende, fik jeg fat på flyvekammeraterne der
hjemme og gav meddelelse om, hvor jeg var 
landet, og bad dem sende en maskine til 
Torslanda efter mig næste dag; jeg ville 
så forsøge at få planet dertil. 

Hjælp fra. Goteborg-klubben 
Så snart jeg var færdig med disse sam

taler kontaktede jeg svæveflyveklubben i 
Goteborg, som straks var i fyr og flamme; 
men desværre som også her mange steder, 

var det småt med materiellet. De havde 
ganske vist en transportvogn, der kunne 
tage Olympia; men de havde ikke nogen 
vogn at trække den efter. Enden på visen 
blev, at jeg måtte rekvirere en lastbil til 
sondagstakst og overtidsbetaling, og selv om 
svæverne arbejdede som små heste med at 
demontere og læsse, så sneg timerne sig al
ligevel af sted; og da den venlige bonde
mand, hos hvem jeg var landet, kom ud og 
inviterede hele sværmen på kaffe med dej
lig hjemmebagt kage, røg der yderligere en 
time på. 

Vognmanden var en flink og >rundhåndet« 
mand og rundede timerne op på et meget 
rundt tal, så regningen for transporten blev 
ikke så helt lille.; jeg måtte dog skønne på 
den hjælpsomhed, jeg mødte hos svæverne, 
uden dem havde regningen blevet mindst 
dobbelt så dyr. Klokken fire søndag nat kom 
vi til flyvepladsen Torslanda, og jeg over
nattede i aeroklubbens hus på flyvepladsen 
sammen med to svævere som ville hjælpe 
mig med at samle planet næste dag. 

Kattegats blå bånd 
Op på formiddagen næste dag ankom 

KZ-maskinen med Charles Nielsen som fø
rer, og inden længe var afrejsen klar, Char
les Nielsen denne gang i Olympiaen og jeg 
som slæbepilot. Vi havde beregnet en flyve
tid på 0 130 til Frederikshavn, men ankom 
dog fem minutter før, fordi vinden var lidt 
mere sydlig end opgivet. Hjemturen fra Fre
derikshavn var slet ikke rar. Vinden var 
meget kraftig og næsten lige imod, så jeg 
måtte beregne en flyvetid på 0220 til 165 
km. Der var meget kraftig turbulens, og reg
nen skyllede ned, og jeg vil betragte det 
som en bedrift, at Charles Nielsen holdt tu
ren ud og ikke slap snoren forinden. Vi kom 
dog velbeholdne hjem og fik planerne i tør
vejr og blev modtaget af flyvekammerater, 
der var mødt op til modtagelsen, der var 
meget festlig tilrettelagt. Efter en buket 
blomster og hurraer fik jeg overrakt en åre 
med inskription >Kattegats blå bånd«! 

Åge Dyhr Thomsen. 

Dyhrs 100 km trekant 

Næppe havde ophidselsen lagt sig oven på 
Sejstrups flyvning, før der om aftenen den 
22.5. (3. pinsedug) indlob følgende telegram 
til KDA: .,100 km trekant 42 km/t -
dyhr". 

Efter at Dyhr havde overtuget Stumgrup
pens gumle DFS Olym11ia OY-DEX og sat 
den i stand, gik han pil sin tredie tur på 
den ud på banen Herning-Silkeborg-Viborg
Herning og gennemforte den pil 2 timer 31 
min fra start til landing og ultså noget hur
tigere end Friis' rekord. 

Hun blev obsen·eret både i Silkeborg og 
Viborg af opmærksomme s,,æveflyvere og 
brugte desuden fotokontrol, som dog svigtede 
ved vendepunktet nord for Viborg. Desuden 
strejkede burogrufen, og da det kniber med 
et par andre af de munge strenge dokumen
tutioner, er det ikke sikkert, at flyvningen 
kun anerkendes som rekord, hvorimod den i 
hvert fuld i nogen grud kun unvendes i fly
rndugkonknrrencerue. 

.,Så må jeg gøre den om," siger Dyhr, 
som mener, at det godt kan gøres hurtigere 
også. l\Iåske han fllr chuncen nu i Frankrig 
med rigtig koutinentul termik! 
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ET RALLY 
MED DRAMATIK 

Lund Hansens nødlanding med Piper Cub i frygteligt uvejr, der tvang to 

andre danske maskiner gennem jerntæppet. 

I forbindelse med F.A.1.-mødet i Wien 
havde den ostrigske acroklub indbudt til 

et flyverrally og en flyvning, der blev kaldt 
:»pinseflyvningen over Østrig«, sidstnævnte 
fandt sted den 18. og 19. maj, og fra dansk 
side deltog 4 flyvere: A. Strange Hansen, 
Leo Mac van Hauen, Thorkild Fleuron Dahl 
og Helmer Lund Hansen. Ualmindelig ugun
stige vejrforhold lørdag den 18., under hvil
ke flyveledelsen på Aspern flyveplads ved 
Wien i virkeligheden ikke burde have ladet 
flyverne starte, stak imidlertid en kæp i hju
let for flyvningens videre forlob, idet vejret 
viste sig at være s!l elendigt, at tre af de 
danske maskiner, der var blevet sendt af
sted, måtte søge landing ude i terrænet. For 
en af deltagerne, Helmer Lund Hansen og 
hans passager, var det nær gået galt, men 
heldet var med, og han slap med en hava
reret maskine. 

At vejret det pågældende tidspunkt var 
meget dårligt og i virkeligheden aldeles 
uegnet til flyvning med lette sportsflyve
maskiner, kan bevidnes af den, der skriver 
disse linier, idet vedkommende på det tids
punkt befandt sig på Wiens lufthavn Schwe
chat, ventende på rutemaskinen, som skulle 
komme fra Istanbul. Maskinen var imidler
tid forsinket, fordi vejret var så dårligt, at 
rutemaskinerne ikke kunne tages ned. Luft
havnen var bogstavelig talt lukket. Istanbul
maskinen lå over pladsen i en time, inden 
den kunne komme ned - og så skød den 
endda forbi i første omgang og måtte lægge 
an til landing en gang til. Intet under der
for, at de små maskiner måtte give op. 

Lund Hansen starter 
Med rapporten over nødlandingen som 

grundlag lader vi Lund Hansen selv for
tælle om sin dramatiske flyvning. 

- Jeg udfyldte min flightplan på Aspern 
flyveplads n. f. Wien for en flyvning til 
Graz. Flyvepladsens officials benyttede den 

sædvanlige fremgangsmåde for ekspeditionen 
af en sådan flightplan. Jeg fik udleveret en 
blanket, og da jeg havde udfyldt den, blev 
den påtegnet af den vagthavende vejrtjene
stemand, før jeg fik tilladelse til at starte. 
Den vejrrapport, jeg havde fået, lød på, 
at en koldfront befandt sig ca. 100 km nord 
for pladsen og at den bevægede sig mod øst. 
Endvidere fik jeg at vide, at der var let til 
middel turbulens på ruten til Graz. 

Man hjalp mig med at varme op, og der
efter blev jeg sammen med andre maskiner 
dirigeret af en karavane, som var anbragt 
på det sædvanlige sted ved siden af start
banen. Manden i karavanen gav mig tegn 
til at starte, og jeg var i luften kl. 1400 Z. 
Den første del af flyvningen gik henover ud
kanten af Wien, og JO minutter efter starten 
satte jeg kurs mod Wiener Neustadt. Det 
varede ikke længe, forend jeg var inde i et 
tordenvejr, som kom fra vest og som bevæ
gede sig mod øst med stor fart, på tværs af 
min kurs. Omtrent i samme øjeblik var jeg 
inde i meget kraftig uro med stærk regn og 
hagl. Sigtbarheden blev pludselig meget rin
ge. Jeg prøvede p!L at undgå tordenvejret 
ved at dreje mod øst. Da jeg så, at torden
vejret allerede var bagved mig, bestemte jeg 
mig til at prøve på at nå flyvepladsen ved 
Wiener Neustadt. Under disse manøvrer var 
sigtbarheden ikke over 1 km, men jeg havde 
god jordsigt og under mig var fladt, græs
dækket terræn. Efter endnu et par minutters 
flyvning, hvorunder jeg passerede jernbanen 
fra Muenchendorf til Eberfurth, fik jeg øje 
på to maskiner af typen KZ III, som kom 
flyvende imod mig på en nordlig kurs. De 
lå højere end jeg, og afstanden mellem mig 
og de andre maskiner var ca. 50 m. Jeg fik 
senere lejlighed til at tale med de to flyvere 
og fik at vide, at de ikke havde set mig. Jeg 
fortsatte på sydlig kurs, idet jeg blev smidt 
op og ned af en voldsom uro. Pludselig rev 
blæsten taget af cockpittet, og min frakke 
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røg udenfor, hvor den blev hængende og 
slog imod lærredet på siden af maskinen. 
Det lykkedes 1mig dog at få hevet frakken 
ind igen. Jeg fik senere at vide af en af be
boerne, at han troede at jeg havde vinket til 
ham med min frakke, mens han gik dernede 
på marken. 

Jeg lander med et afløb på. mindre 
end een meter 

Det lynede meget kraftigt, og af og til 
var der elektriske gnister på maskinens ba
lanceklapper. Jeg befandt mig over jern
banelinien i nærheden af Eberfurth, og jeg 
var klar over, at jeg ikke kunne nå igennem 
til Wiener Neustadt, fordi skyerne foran mig 
lå helt nede over de elektriske ledninger. 
Derfor vendte jeg om og fløj med vinden 
på en østlig kurs og så mig om efter et sted, 
hvor jeg kunne lande. Jeg fandt et sted, 
drejede op imod vinden, og opdagede så, at 
min flyvefart var den samme som vindens 
hastighed. Jeg hang deroppe som en heli
kopter og blev kastet op og ned, og med 
fuld motor på kom jeg ikke ud af stedet. 
Ved at vingeglide lidt til begge sider blev 
jeg af med min højde, lige over en korn
mark, som jeg havde udvalgt til landings
plads. Maskinen hoppede op og ned, og jeg 
blev ved med at smide højde væk, indtil jeg 
var lige over jorden, hvorefter jeg hjullan
dede for at være sikker på, at et vindstød 
ikke ville løfte mig tilvejrs og smide mig 
om på ryggen. Tidspunktet for landingen 
var nøjagtig 30 minutter efter starten, d.v.s. 
1430 Z. Det venstre landingshjul brød sam
men og propellen blev ødelagt. Som vi sad 
der i maskinen uden tag over hovedet og 
midt i en knitrende lynild, besluttede vi at 
forlade maskinen. Hverken min passager 
eller jeg var kommet noget til. Vi måtte 
lægge os fladt ned på jorden. Vi kunne ikke 
holde os oprejst på grund af den stærke 
vind, og vi var bange for at blive ramt af 
lynene. Efter landingen bemærkede jeg, at 
afløbet havde været mindre end een meter. 
Landingen fandt sted i udkanten af en 
kornmark, og der blev ikke ødelagt mere 
korn end den firkant, som maskinen dæk
kede. Gårdens ejer, Plohovits, Stinkenbrunn 
156, tog os med hjem, og her tilbragte vi 
natten. En time efter landingen fik jeg tele
fonforbindelse med flyveledelsen (hr. 
Reiher) på Aspem flyveplads og meddelte, 
at jeg havde observeret de to KZ III'ere 
flyvende i nordlig retning. På det tidspunkt 
vidste flyveledelsen på Aspern endnu ikke 
noget om disse to KZ III. Det viste sig 
senere, at de var landet i Tjekkoslovakiet. 

Dagen efter fik vi besøg af ingeniør 
Hladky, som var medlem af den østrigske 
aeroklubs bestyrelse, og som var den, der 
havde organiseret rallyet. Ing. Hladky med
delte mig, at den østrigske aeroklub havde 
givet besked om at flytte maskinen, og jeg 
konstaterede selv, at den var blevet trans
porteret til Wiener Neustadt og anbragt i en 
hangar tilhørende Osterreichischen Flug
zeugwerke, idet understellet var blevet af
monteret og sendt til reparation i Wien. -

Til slut skal det tilføjes, at den østrigske 
aeroklub gav Lund Hansen en fair behand
ling, idet den påtog sig ansvaret for, at ma
skinerne var blevet sendt afsted under de 
meget dårlige vejrforhold, og det manifeste
redes ved, at klubben betalte opholdet for 
Lund Hansen og hans passager, sørgede for 
jernbanebillet tilbage til Danmark for dem 
begge, og påtog sig udgifterne ved repara
tionen af maskinen. 



Til venatre aes den amukke væg med SAS•modelaamllngen, til hpJre Ellehammer-flyvemaaklneme, mens man I baggrunden aklmter 
atllllng. 

Vestjydsk flyveudstilling 1956 

BADE Vestjydsk Flyveklub og Esbjerg 
Svæve-Flyveklub kan iår fejre 20-året 

for deres beståen, og i den anledning -
samt i tilknytning til Ellehammer-året -
havde de to klubber i fællesskab arrangeret 
en flyveudstilling i dagene 24.-27. maj i 
badmintonhallen i Esbjerg. Udstillingens 
ærespræsidium bestod af generalløjtnant 
Tage Andersen, ingeniør Hans Ellehammer, 
KDA's formand, direktør Hjalmar Ibsen og 
KDA's generalsekretær, samt fra Esbjerg 
skoledirektør N. P. Andersen, rektor Thure 
Bastrup, politimester Hebo, borgmester 
Høyer Nielsen, redaktør L. H. Kummel og 
redaktør, fhv. fiskeriminister Knud Ree. 

Takket være flyvevåbnets fortræffelige 
indsats i forbindelse med SAS's modelsam
ling og de to genopbyggede Ellehammer ma
skiner fra 1906 og 1909, som KDA i sam
arbejde med Dansk Esso havde stillet til 
rådighed, blev udstillingen overordentlig 
indholdsrig. Dette i forbindelse med mange 
andre ting gjorde, at udstillingen var alsi
dig, ~ndholdsrig. Den var ydermere let til
gængelig for publikum - og overordentlig 
nydeligt arrangeret. Den var i virkeligheden 
et glimrende eksempel på, hvordan en min
dre flyveudstilling skal arrangeres. De mænd, 
der trak det store læs med udstillingen, ba
germester 'Johs. Nørgaard, kontorchef Iver
sen fra > Vestkysten<, Børge Christiansen og 
Hugo Holm, fortjener derfor den allerstørste 
anerkendelse for deres store arbejde. 

Badmintonhallen kunne selvfølgelig ikke 
rumme ålle de mange luftfartøjer, og derfor 
var parkeringspladsen udenfor taget med 
ind i udstillingsområdet. Flyvevåbnet ydede 
det største bidrag til udstillingen. Det var 
træningskommandoens chef, oberst Poulsen, 
som var gået i brechen for flyvevåbnets del
tagelse, og det var kaptajnløjtnant Thor 
.{,arsen, som med aldrig svigtende iver og 
interesse forestod opbygningen af flyvevåb
nets afdeling - og han gjorde det på en 
strålende måde. I kaptajnløjtnant Thor Lar
sen har alle flyvesportens venner en mand 
af den rette støbning og med den rigtige 
forståelse for flyvepropagandaens betydning. 
Gid der var mange af hans slags. 

Hvad udstillingen omfattede 
Flyvevåbnets udstilling omfattede bl.a. 

faldskærmsudstyr af forskellig art, rednings-

Elegant flyveudstilling i Esbjerg 

grej, katapultsæde, en stempelmotor, en re• 
aktionsmotor, instrumenter, en F-84 og en 
Chipmunk. KDA bidrog som sagt med Elle
hammer-udstillingen, SAS havde stillet deres 
interessante modelsamling til rådighed, og 
udstillingskommiteen havde placeret den på 
en meget smuk måde. Modelflyveklubben 
> Vestenvinden< i Esbjerg udstillede forskel
lige modeller, og desuden var der en nyde
lig samling modeller fra fjernkendingsskolen 
samt flyvelederassistent Henning Nielsens 
fremragende samling af hjemmelavede mo
deller i størrelsen 1 : 72. Svæveflyvningen 
var repræsenteret med en af Esbjergs Gru
nau Baby'er inde i hallen og Dansk Svæve
flyvefonds Go-4 og EON Olympia udenfor. 
Motorflyvningen havde Vestjydsk Flyveklubs 
KZ-3 som repræsentant. Som supplement til 
udstillingen vistes flyvefilm i en sal på det 
nærliggende hotel Spangsberg. 

Desværre blev det økonomiske resultat 
ikke så godt, som det burde have været. 
Facit blev underskud. Besøget svigtede -
uvist af hvilken grund. Forreklamen havde 
været god, alle anmeldelser af udstillingen 
var fyldt med lovord, og aviserne havde væ
ret velvilligt indstillet overfor den. Alle 
havde givet udtryk for, at denne udstilling 
havde været den hidtil bedste i Esbjerg, så
vel med hensyn til ide, opbygning og ind
hold. Der var intet overflødigt gøgl. 

Alligevel blev det til underskud - og det 
er synd og skam for de to arrangerende 
klubber og de mænd, der gjorde et stort og 
frivilligt arbejde for at gavne flyvningens 
sag. Til trods for, at der alene i Vestkysten 
havde været 6.450 mm tekst om udstillin
gen, og der var blevet averteret i 12 dag
blade med et samlet oplag på 289.032 eks
emplarer, blev udstillingen kun besøgt af 
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3.739 voksne plus 2.088 børn, ialt 5.817. 
Bio havde 960 besøgende. Entreindtægten 
blev kun på 8. 750 kr., hvoraf de 473 kr. 
stammer fra bio'en. Da de samlede udgifter 
- til trods for gratis hj ælp fra flyvevåbnet, 
KDA, SAS og alle de øvrige udstillere samt 
støtte fra Esso - beløber sig til ca. 12.000 
kr., vil det sige, at slutresultatet bliver et 
underskud på over 3000 kroner. Og det er 
synd i betragtning af det kæmpeslid, der er 
gået forud. 

Det opmuntrer ikke til efterfølgelse, hvil
ket i høj grad må beklages, fordi det er ud
stillinger af denne art, der skal bidrage til 
at vække interessen for flyvning i vide kred
se landet over. Men - Esbjerg flyveklubber 
og alle andre - lad alligevel være med at 
tabe modet. Man skal aldrig give op, arbej
det for flyvesagen må og skal fortsættes -
og så skal der også nok komme den dag, 
hvor en større part af Danmarks befolkning 
end hidtil får lyst til at interessere sig for 
flyvning. Det er kun et spørgsmål om ud
holdenhed - og fortsat arbejde. 

I. F. 
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Fremtidens jagere fra et 
sikkerheds-synspunkt 

Lockheed's chefpilot, Tcny le Vier, 
holdt for nylig ved et militært kursus 
i flyvesikkerhed et foredrag, hvor han 
kom ind på Lockheed F-104 og lig
nende revolutionerende typer, set fra 
et sikkerhedsmæssigt synspunkt. 

J EG skal kort og godt fortælle Dem om 
flyvesikkerheden i de hurtige luftfartojer, 

der snart kommer i tjeneste. Det bliver De
res job at tage Dem af disse typer. Når De 
er færdige med dette kursus i flyvesikker
hed, kommer De til at spille en betydelig 
rolle m.h.t . at give alle os, der flyver, chan
cen for at få det her lange hvide skæg, vi 
snakker om. 

Vi i flyveindustrien gør også alt, hvad vi 
kan, for at hjælpe Dem. Og man har bedt 
mig fortælle Dem om vore sikkerhedsfor
anstaltninger, især m.h.t. F-104A, vor nye 
jager. De fleste af Dem kender utvivlsomt 
denne fugl. Det er den første af en ny race. 

Pas på, De ikke skærer Dem 
Nogle af Dem har måske kigget på denne 

maskine og er trådt et skridt baglæns. Den 
er tynd, og den er skarp. Man kan skære 
sig på alle dens forkanter. Sådan er de nye. 
ikke bare hos Lockheed. Andre folk arbejder 
på lignende maskiner. Vores er blot tilfæl
digvis først udendørs. Denne slags flyve
maskiner - tynde og skarpe - er svaret på 
de hoje machtal. Og det må vore nye jagere 
være. 

I gamle dage betød et lille bæreplan med 
en stor motor kun eet - noget, der var 
>hot« i præstationer, men kildent at flyve 
og svært at have med at gøre. Men her vil 
F-104 narre Dem. Den er >hot<, det skal 
jeg indrømme. Men aerodynamikerne er 
kommet vidt nu. Og efter min mening er 
F-104 lettere at flyve end T-33 træneren. 

Nu vil De måske sige: >Her har vi en 
test-pilot fra Lockheed, som snakker lidt for 
godt for sit firmas maskine. 

Well, nogen af Dem kender Chuck 
T eager, han var den forste uden for Lock
heed, som fløj F-104. Og han var skeptisk. 
Chuck har fløjet en masse løjerlige fugle. 
Nogen af dem har ikke været så gode, set 
fra pilotens synspunkt. Så jeg var glad for, 
at han var skeptisk. Han er en af de bedste, 
jeg kender, til at bedomme flyvemaskiner. 

Han havde ikke været eet minut i luften, 
før han begyndte at snakke i radioen. Jeg 
har aldrig hørt Chuck snakke så meget. Og 
det var ros alt sammen. 

Pete Everest og general Boyd har begge 
fløjet maskinen. De syntes begge om den. 
J eg lægger vægt på disse piloters mening. 

De her fyre - Y eager og Everest og ge
neral Boyd - ja, og så mig selv - kan ud
tale sig således om F-104, fordi dens fanta
stiske præstationer ikke er opnået på be
kostning af sikkerheden. Nu skal jeg for
tælle Dem lidt om dens sikkerhedsfaktorer, 
så De selv kan danne Dem en mening. 

Hastighed betyder sikkerhed 
J cg tror allerførst, jeg vil sige, at de top

præstationer, vore ingeniører konstruerede 
104'cn med, er en sikkerhedsfaktor i sig selv. 
Hvis De er jagerflyver, ved De, hvad De 
har brug for - det er bedre præstationer 
end modstanderen, så De kan være der, 
hvor han gerne ville være, før han får no
gen chance for at nå frem dertil. 

OK, siger De. Men enhver flyvemaskine 
må også kunne lande, og hvordan er denne 
her, når man vender næsen hjem og går 
ind i landingsrunden? Jo, den flyver med 
samme hastighed i landingsrunden som ja
gerne for fem år siden, altså ca. 200 knob. 
Den kendsgerning, at vingerne er korte, be
tyder ikke, at den kommer farende som et 
fjernvåben. F-104 er en flyvemaskine, selv 
om den ser ud som et fjernvåben. 

Landingsfarten er hojere end på de gam
le jagere - men kun ca. 5 % mere. Og vi 

-

Fpnte luftbillede af den fpnte F-104A-produktionsmodel. Luftindtaget er censureret bort - og er stadig en 
dyb hemmelighed. 
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er allerede ved at skære den ned. Den lan
der som en drøm. De mærker ikke farten. 

Denne kortvingede maskine kan operere 
fra en hvilkcnsomhelst startbane, der er til
strækkelig til en jetjager. Den kan startes 
fra en 1800 m bane, men vi ved alle, at det 
er knebent for nutidens typer, og at vi bedst 
kan lide en hel del mere. 

90 km glidning på reserve-styregrejerne 
Af andre sikkerhedsforanstaltninger kan 

jeg nævne styresystemet. Der er to helt uaf
hængige hydrauliske systemer. Og hvis begge 
hydrauliske kilder skulle svigte - f.eks. ved 
motorstop - er der en tredie hydraulisk 
pumpe og generator, som er uafhængig af 
motoren. Den har De sjældent brug for. 
Hvis motoren går i stå, korer den alligevel 
tilstrækkeligt hurtigt rundt som vindmølle 
til at drive pumperne. 

Men jeg kan fortælle Dem, at det funge
rer fint. Under en af de første prøveflyv
ninger med XF-104 prototypen svigtede mo
toren. Jeg havde masser af hojde, så jeg 
vendte næsen hjem mod Muroe. Jeg gled -
læg mærke til det : gled - mere end 90 km 
hjem til landing, og den hydrauliske nød
generator fungerede fint . De er måske for
bavset over, at denne maskine overhovedet 
kan glide. Men faktisk, med alt trukket ind 
er den så velformet, at den glider forbandet 
godt. I realiteten bedre end 10 til 1. 

Understellet kommer ud på et par sekun
der, så De behøver ikke slå det ud, før De 
er over startbanen. 

Noget andet, De vil kunne lide, er moto
ren. Den her flyvemaskine accelererer som 
en med stempelmotor. Sådan noget har vi 
længe ventet på. 

Det er en fornøjelse at sætte sig ind i 
cockpit'et. Her er der et lille, kompakt in
strumentbræt med viserne, hvor De gerne 
vil have dem. Der er gjort alt for at gøre 
det så simpelt som muligt. Jo færre kon
takter, instrumenter og håndtag, jo færre 
fejltagelser er der at begå. 

Hvad hvis De må forlade maskinen? Vi 
har et katapultsæde, der skydes ud nedad, 
så der er ingen fare for at blive kastet mod 
finnen. Men hvad, hvis man er så nær jor
den, så 15 m kan betyde en forskel? Det har 
jeg spekuleret på. 15 m gør nu engang ikke 
meget forskel, men hvis det skulle, så ville 
jeg rulle maskinen om på ryggen og lade 
mig skyde opad! 

Hurtigere end synet 
Jeg sagde for, at hastighed betyder sik

kerhed. Men piloterne må bruge disse præ
stationer med respekt og omhu. Det bliver 
Deres job at lære dem det. 

De unge er glimrende. Det er maskinerne 
også. Men vi gamle og sikkerhedsofficererne 
må være efter de unge, for på enhver mulig 
måde at få dem til at forstå, hvad det er 
for en flyvemaskine, de har mellem hæn
derne. 

De ved, at når to hurtige jetfly idag fly
ver lige mod hinanden, så er det sket. De 
kan ikke se hinanden tidsnok til at dreje 
af. Men F-104 er så hurtig, at det samme 
kan være tilfældet, hvis piloten ikke passer 
på, når han bagfra nærmer sig en langsom
mere maskine, der flyver i samme retning! 

Jeg er sikker på, att F-104 bliver en af 
de mest sikre typer, flyvevåbnet har haft -
foruden den bedste. Men vi må lære piloter
ne at tage hensyn til sikkerheden. I denne 
flyvningens nye tidsalder må vi a11e arbejde 
dobbelt så hårdt på dette område, fordi vi 
flyver dobbelt så hurtigt. 



Oberst H. L. V. Bjarkov falder 
for den ubønhørlige aldersgrænse 

DET er med vemod, vi konstaterer, at 
den sidste af pionererne fra dansk flyv

nings oldtid nu falder for den ubønhørlige 
aldersgrænse. Chefen for flyverhjemmevær
net, oberst H . L. V. Bjarkov, er blevet af
skediget i nåde af krigstjenesten på grund 
af alder. Den må alle bøje sig for. 

Nu er der ikke flere tilbage i tjenesten af 
de mænd, der var med til at lægge hele 
grunden for den militære flyvning i Dan
mark, og som viede et helt liv til denne ger
ning. Nu skal vi hele ti år længere frem for 
at finde tilsvarende typer. Bjarkov var den 
sidste i tjenesten, og med ham forsvinder en 
epoke, der til gengæld vil blive stående som 
værdifuld historie for alle de, der er kom
met til senere. Bjarkov var flyveren - fly
veren par excellence, og foregangsmanden 
for talrige unge. 

For det kuld af flyvere, som er vokset op 
efter krigen - vel at mærke den 2' verdens
krig - og som er gået ind til helt andre 
forhold, er det svært at forestille sig, hvad 
Bjarkov har betydet for flyvningen. Men så 
meget skal siges - og det skal slås fast med 

Oberat BJarkov, 
dør nu er faldet 
for alderagræn-

aen. 

syvtommer søm - at uden mænd af Bjar
kovs støbning og flyvemæssige erfaring hav
de det set galt ud for flyvningens udvikling 
herhjemme. Han var nemlig en af fore
gangsmændene, han var en af dem, der al
tid gik i spidsen, når noget nyt skulle prø
ves, og han var en af de få, der kunne over
bevise det læge publikum om, at flyvning 
var noget, som alle måtte leve op til, at 
flyvning var fremtiden, og at Danmark ville 
sakke agterud, hvis den ikke opdragede en 
ungdom, som havde forståelse af flyvningens 
betydning for landet. Ved sit eksempel som 
flyver har oberst Bjarkov i denne forbindelse 
gjort en enestående indsats, og det skal han 
have tak for. 

Stjtimeflyvningen i 1919 
Oberst Bjarkov fyldte den 7. juni 65 år. 

Som ung sergent kom han ind som elev på 
den daværende Hærens Flyveskole i 1916, 
tog militærflyvercertifikat året efter og viste 
meget hurtigt sine fremragende evner som 
flyver. Det er ganske karakteristisk, at det 
blev Bjarkov, som i 1919 sejrede i den 
stjerneflyvning, der med København som 
udgangspunkt var arrangeret i forbindelse 

En flyvepioner må lægge op 

En Maurice Farman, hvormed oberat B)arkov tilbagelagde 90D km pA knap 11 timer I 1919. Kun ca. 4D Ar 
adskiller den fra F-1D4A pA modsatte side. Den behpver ikke ½ time! 

med den 2' skandinaviske flyveudstilling, 
som afholdtes i Tivoli. Vinderen af konkur
rencen blev den, der i løbet af 12 timer til
bagelagde de fleste kilometer. Bjarkov fløj 
en Maurice Farman, tilhørende Hærens 
Flyveskole, den eneste flyvemaskine der var 
blevet tilbage, efter at en kommission til 
undersøgelse af det militære flyvevæsen 
havde forbudt flyvning med samtlige typer 
undtagen den gamle, veltjente Maurice Far
man. Bjarkov nåede fra 6 morgen til 6 af
ten at tilbagelægge ca. 900 km med en fly
vetid på 10 timer 55 minutter. Flyvningen 
foregik frem og tilbage mellem Kløvermarks
fælleden og ekscercerpladsen i Slagelse med 
landing hver gang for at fylde benzin på. 
Det var dengang en flyvesportslig bedrift af 
rang. 

En fin karriere 

Da man umiddelbart efter den 1' verdens
krig søgte at skabe et grundlag for et mere 
moderne militært flyvevæsen, var Bjarkov 
mellem de danske flyvere, der sendtes til 
videreuddannelse i Frankrig og Italien, og 
det gav ham øget erfaring. Hans umådelige 
trang til at dygtiggøre sig, ikke blot flyve
mæssigt, men også på anden vis, fik ham 
til at læse til studentereksamen - ved si
den af den normale flyvertjeneste. Og han 
bestod den. Han fik studentereksamen over
stået, udnævntes i 1922 til løjtnant i reser
ven, og nåede videre endnu. I 1932 ud
nævntes han kaptajn af linien, hvad der 
dengang var noget ganske særligt, og i 193 7 
kom udnævnelsen til oberstløjtnant og chef 
for sjællandske flyverafdeling. Det var en 
karriere. Og Bjarkov fortjente den. Efter 
den 2' verdenskrig fulgte så udnævnelsen til 
oberst af reserven. 

Bjarkov har hele sit liv været virksom og 
initiativrig. Som ung militærflyver var han 
med til at stifte Dansk Luft Rederi på 

Lundtofte Flyveplads, og han gjorde en me
get betydelig indsats for dets trivsel. Det 
var bl.a. Bjarkov, der altid var et af hoved
numrene ved luftrederiets mange flyveop
visninger, ikke blot som kunstflyver, men 
også på andre områder. For eksempel var 
det Bjarkov, der i sin tid foretog den så
kaldte »flyvning gennem Triumfbuen«. Avi
serne havde meddelt, at en fransk flyver var 
fløjet igennem Triumfbuen i Paris, og no
get lignende skulle vi jo også prøve her
hjemme. Da vi ikke havde nogen triumfbue, 
rejste vi midt på flyvepladsen ved Kløver
marksvej et par stænger og spændte et tov 
imellem dem. Afstanden mellem stængerne 
og op til tovet svarede til Triumfbuens mål. 
Og så foranstaltede vi opvisning - og Bjar
kov >fløj igennem Triumfbuen«. 

I Danske Flyvere's og DKDAS's 
bestyrelser 

Bjarkov deltog i årenes løb gang på gang 
i flyveopvisninger - og vel at mærke altid 
pr. honnør - hver gang begejstrede han 
tilskuerne med sine elegante og sikre kunst
flyvningsmanøvrer. Han var i en længere 
årrække medlem af foreningen Danske fly
veres bestyrelse og Kongelig Dansk Aero
klu bs bestyrelse (eller som det hed dengang 
Det kongelige Danske Aeronautiske Sel
skab) og gennem alle årene var han altid 
rede til at hjælpe med råd og dåd, når det 
gjaldt hans kælebarn: flyvningen. Og han 
beholdt ikke sin viden for sig selv, men var 
ved enhver lejlighed parat til at lade andre 
høste gavn af sine egne erfaringer. Sådan 
har Bjarkov været hele tiden - og der er 
ingen tvivl om, at han vedblivende vil blive 
ved med at delagtiggøre en ny generation 
med sine rige og dyrekøbte erfaringer -
selv om flyvepioneren nu er gået fra borde. 

G.S. 
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En stor virksomhed i 
Sønderjylland 

FLYV besøger Sønderjyllands 
Flyveselskab A/S 

Et udsnit af Spndørjyllands Flyveselskab& flåde foran hangaren pli Spndorborg llyvoplada. 

E T par kilometer udenfor Sondrrborg 
ligger hjemstedet for Sonderjydsk Fly

veselskab. Her har Sønderborg kommune 
købt et areal, som er velegnet til flyveplads 
for mindre maskiner, og her er opfort en 
hangar, der kan rumme fem KZ VII eller 
lignende typer, samt et nydeligt hus til bolig 
og kontor for flyvepladsens leder, som i 
dette tilfælde også er leder af den store 

flyvevirksomhed, der drives på pladsen. 
Manden er erhvervsflyveren Ingolf Nielsen, 
der med stor dygtighed har bygget en virk
somhed op, som nu omfatter flyvning med 
10 luftfartøjer (syv KZ VII og tre KZ III). 

En meget væsentlig del af selskabets flyve
virksomhed er de sidste fire-fem år foregået 
i Tyskland, hvor der til stadighed har været 
stationeret 7 maskiner. Her har alle maski-

Tre danske 8yvere udmærket 
F AI-kongressen i Wien 

Fc-derution Aeronautique Internationale 
(F,U), der som bekendt er sammenslutnin
gen nf ueroklubber i sli ut sige sumtlige lun
de verden ornr, holdt i dugene 16.- 21. muj 
sin lirlige genernlforsumling i Wien, hvor 
den øs trigske ueroklub var \'ært. Der var 
mødt delcgutioner fra 30 lunde, og deriblandt 
USA, Sydafrika, Australien, Meksiko, Chile, 
Indien, Israel, ,"Egypten og 5 østbloklunde 
(Sovjet-Rusland, Polen, Rumænien, '.l'jekko
slomkiet og Ungam). Som repræsentunt for 
Danmark deltog KDA's geuemlsekretær. 

l\Iødet 1ibnedes af den ustrigske undervis-
11ingsmi11ister, dr. Ileinrich Jlri111111e1, der 
umiddelbart efter sin libningstale foretog url
deling uf mNluiller og ditilomer. FAl's gulcl
meduille blev gi l'et til df.' n frnnskc fly1•emu

.Hkincko11s trn ktor Afcrnrire JI 11rc1, de let 
Vaul.cmeclaillen til umeriknneren oberst H. 
.A. Hanes for hans l'Crdensrekord pli 1323,31::! 
km/ t (20/ 8 1!)55), JJl<lriot-meclaillen tilfnldt 
danskeren Peder Ib Riborg .A11clersen for 
hans længderekordflyl'l1ing den 3.--4. uugust 
1055 med en fly,·emaskine und •r 500 kg 
fuldvægt (2.G32,5 km) og Lilienthal-ineclail
Te,~ tilfaldt den tyske videnskubsmnnd og 
sl'æ1·cflyvcr dr. Joachim Kuettncr. 

I•'ølgende 2 danske flyrnre fik tildelt '.l'is
"anclier-cli11lo111et: oberst L. T. Rjc11·kor, og 
oberstløjtnant ,llichuel H an11cn. 

Hvad der blev behandlet 
Under modet drøftedes en lang række 

spørgsmlil vedrørende den sportslige side af 
flyvningen. En særlig komite skulle plan
lægge en flyvningens olympiade, som skulle 
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finde sted hvert fjerde år og omfntte pril'nt
flyvning, sportsflyl'lling, svæ,•eflyvning, mo
delflyvning, bnllons11ort og faldskærmssport. 
FAI's sportskomiti• drøftede bl.a. en æn
dring af reglerne for 01mlielsc af hostighcrls
rekorder, rekorder for k1·indelige flyvere 
sumt rekorder for helikovtere. Komiteen for 
luftturisme og )lrivntflyvning gjorde rede 
for, hvordan det vnr lykkedes at fil. cornet'
erne gjort simplcre og mere JJraktiske ; mon 
l'ille i stigende grnd suge ut få undre laude 
til ut tilslutte sig brugen uf FAI's interna
tionale landingskort (herunder også Don
murk, der burde tilbyde udenlandske privot
flyl'ere de summe lettelser, som undre lande 
er l'illig til ut tilb,vde dnnske flyvere) ; mon 
l'ille tilstræbe udvelrnliug uf erfaringer ved
rurmde drift uf fly1·eklubber m. m. 

Af meget stor betydning for hele flyvesa
gen var de drøftelser, som "komiteen for ud
bredelse uf kendskuben til flyvning" havde 
haft, og som gik ud pli at finde pli de bedst 
egnede metoder til ungdommens flyveforstli
cnde opdragelse. Ilelikopter-komiteen frem
lngde forslug til retningslinier, som mon 
mente burde omendes, når de forskellige 
lundes myndigheder toger dette problem op. 

Pli modelflyve-komiteens sidste møde vur 
der blevet vedtuget nogle bestemmelser, som 
hnl'de vakt mishug i en række lande, der 
ikke havde \'æret tilstede ved komiteens mø
der, og genernlfor1mmlingen vedtog at Inde 
sugen gå tilbage til fornyet overvejelse i 
komiteen. 

Der behandledes ingen suger fra komiteen 
for svæveflyvning, idet denne komite først 

neme haft rigeligt at bestille med reklame
flyvning og fotoflyvning. Ingolf Nielsen har 
haft en kontrakt med to store tyske firmaer 
vedrørende luftfotografering, og denne kon
trakt er nylig blevet fornyet for en årrække. 
Den omfatter luftfotografering af store dele 
af Vesttyskland, og i den tid, der hidtil er 
gået, har Sønderjyllands Flyveselskab fløjet 
ialt ca. 10.000 flyvetimer i Tyskland. 

På flyvepladsen ved Sønderborg har In
golf Nielsen haft fuldt op at gøre med skole
flyvning. De sidste 3-4 år er der blevet ud
dannet 40 privatflyvere, og nogle af disse 
har fortsat træningen og er endt som er
hvervsflyvere. 

Der har også været en hel del rundflyv
ning på pladsen, uden at disse dog i antal 
kan stå mål med alle de mange flyvninger, 
der er blevet foretaget ovre på Romø. »Der
ovre har jeg hver sommer haft en sikker 
indtægtskilde,« siger Ingolf Nielsen, >idet 
jeg har truffet aftale med en hel mængde 
turistbusser om at lægge køreturen over til 
Romø, så passagererne også kan få sig en 
flyvetur.« 

>Hvor mange passagerer har De flojct 
med på rundflyvningerne over Rømø?« 

:,Jeg vil tro ca. 6.000 om året, så det 
bliver jo til nogle stykker efterhånden. Alt i 
alt vil jeg tro, at Sønderjyllands Flyvesel
skab i årenes løb har fløjet med ca. 50.000 
passagerer. Vi har jo også haft en hel del 
taxaflyvninger, og vi må heller ikke glemme 
isflyvningerne i vinter.« 

Selskabet råder endvidere over en flyve
maskine indrettet med pudringsanlæg, som 
har haft ikke så lidt at bestille, og når der
til føjes arbejdet med en veltilrettelagt foto
flyvning rundt om i Danmark, får man et 
klart billede af det sonderjydskc flyveselskabs 
energiske arbejde. 

Døn patrlgeke undørvl1nlngsminister overrækker 
B16rlot-medaljøn til KDA'a generalsekretær, der 
netop har bemærket, at man Jo nok kunne ae, at 
det Ikke var ham, der havde sat rekord i en ma-

skine pli under 500 kg fuldvægt I 

holder sine mudc1· m11ler Vl\I i St. Yan 
Frnnkrig. 

Belgisk præsident 
'l'il præsideut for F.A.I.'s bestyrelse vnlg

tes den belgiske gcnernllæge, dr. Charle.v 
Sillcvacrts. Som første vicepræsident valgtes 
den amerikanske kvindelige rekordflyver Ja
oquclinc Oochrmie. Blandt de øvrige vice
)lræsidenter valgtes KDA's generalsekretær. 



Sikkerhed i luften er et absolut krav 
til luftfarten - kvalitet fremfor alt 

På mere end 1500 lufthavne over hele verden står Shell 
til tjeneste med det bedste materiel og veluddannede folk. 

Førende selskaber tanker hos Shell Aviation Service. 
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«PROJEKTIL MED EN MAND I» 
Lockheed /U.S. Air Force F-104 

Verdens hurtigste Jet I 
F-104 Starflghter'en repræsenterer det største frem
skridt, der er nået, inden for denne flyvemaskine
type. Di111e11sioner: Højde 4,1 m, længde 16,7 m. 
Vi11ger: knivskarpe og kun 2,3 m fra krop til 
vingespids. Motor: General Elcctric J 79, som ud
vikler større reaktionskraft pr. kg. motorvægt end 
nogen anden reaktionsmotor af tilsvarende størr
else. Elektronisk System: ny stikkontakttype, som 
muliggør hurtige ændringer og udskiftninger af 
enkeltdele. Pilotsædet : udskydeligt nedad, anvendt 
for første gang i en produktions-jetjager. - Høj 
T-formet »flydende « hale, dobbelt så effektiv i 
styreevne som almindelige halekonstruktioner. Be
væbning og toplzastiglzed: begge dele er militære 
hemmeligheder, men Lockheed F-104 kan indhente 
og ødelægge enhver flyvemaskine - af enhver 
størrelse - som kendes i dag. 
Starfighter'ens spydlignende form, som er gjort 

lockheed 

fuldkommen gennem omfattende vind-tunnel
prøver, gør det muligt for F-104 at fare gennem 
lydmuren, rutmemæssigt og uden rystelse. Og selv 
ved overlydshastigheder har Starfighter'en en ene
stående let og præcis manøvreevne - fordi - aldrig 
før er så mange fremragende formmæssige og tek
niske nyheder blevet så ypperligt forenet i en og 
samme flyvemaskine! 
Ligesom alle andre Lockheed-byggede flyvemaski
ner har F-104 en »medfødt« form-smidighed, som 
gør den anvendelig til mange forskellige militære 
formål - med væsentligt lavere omkostninger for 
køberen. 
Lockheed's førerskab inden for konstruktion og 
produktion af .militære flyvemaskiner, omfattende 
9 vidt forskellige typer, er påny demonstreret gen
nem F-104 Starfighter - Lockheed's »projektil med 
eq mand i«. 

AIRCRAFT CORPORATION 

BURBANK, CALIFORNIA, U.S.A. 

Look to Lockheedfor JET Leadership, Too. 





10 Republic Thunderflash 

Republic RF•84F, som 
nu skal leveres til 
flyvevåbnet, ned-
stammer fra da 
ThundarJets, som 
anvendes i stor ud
strækning I pJebllk• 

ket. 

I sidste måned blev det officielt meddelt, 
at flyvevåbnet i nær fremtid vil blive 

udstyret med et antal Republic RF-84F 
Thunderflash-maskiner - ifølge dagspressen 
er der tale om 10. 

De bliver foræret os af USA som led i 
Mutual Defence Assistance Program og ven
tes stationeret på flyvestation Karup. Hvor-

01fflnw 
Knptnjnltn. i nummer i res. Il. Rodtwitt

N icl.~cn er udnævnt til knptnjn nf res. 
Oherst nf res. II. L. V . Bjarkov, til rådig

hed for hjemmm·ærnet, er nfskediget på gr. 
af nlder. 

Knptnjn nf 11peeinlgruppe11 K. Jf. JJirk
holm er nfskediget på gr. nf nlder 

Kuptnju E. TI ' . Jargen sen og lmptnjnltn. 
N. Jf. B. Sejr er forsnt til forsvnrsstnbcn 
frn 1/6 nt regne. 

Oversergent H . O. Hansen er udnævnt til 
fenrik frn 10/5 nt regne. 

Ingenior i nspirnntstilling K. E. K-Niel
,ven er ansnt som ingeniør i 7. lunningskl. 
frn den 1/5 nt regne. 

Tegnerne i nspirnntstilling E. 0. Hansen 
og J. V. B. J11rg1msen er unsnt som tegnere 
i k0 lønningsklnsse fm 1/5 nt regne. 

Sergent S. A. Ankersc,i er udnævnt til 
flyverltn. nf 2. gr. nf res. fra 12/5. 

Efternævnte fenrikker udnævnes til over
fenrikker fra d. 1/7 at regne: J. R. S. Foo
clc, S . Hansen, 0. 0. M. Hansen, I. Schouio, 
H. E. Molander, A. A. Hansen, K. K Niel
sen. 
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til Danmark 
USA forærer flyvevåbnet 
moderne 
foto -rekognosceringsmaskiner 

når de ankommer, vides endnu ikke bestemt, 
men de første ventes i indeværende år. 

Herved vil de af vore F-84G Thunderjets, 
der i øjeblikket anvendes til fotorekognosce
ring, blive frigjort og erstattet af den hur
tigere og mere velegnede Thunderflash, der 
også anvendes i adskillige andre lande. 

Thunderflash er en taktisk fotorekognos-

Dansk sergent nr. 1 I Canada 
Sergent P . Jolia11.1c11 frn K11benhll\·n, der 

summen med ui nndre dnnske flyvere hnr 
Y:eret til uddnnnt>IHl' 11å Sonthport-bnsen i 
Cnnndu, opnåede for nylig den bedste karak
te r blandt 43 nndre NATO-flyvere. 

Flyveulykken ved Skrydstrup 
Dn en formntion på Hi Republie F-84 

'.l'hunderjet ,·endte hjem fra en opvisning 
over Holbæk søndng den 27. mnj, forulyk
kede en af dem muler indflyvningen til fly
vestntion Skrydstrup 1111dcr en nfrigende ma
nøvre, da mnskincn , nr ,·ed nt komme de 
andre i formntionen for nær. 

Føreren, den 25-årige Åge Ejner .lladscn, 
blev dræbt. 

l\Indscn - bedre kendt som "Mnphe" -var 
gnmmelt medlem nf Århus Svæveflyveklub 
og kom i 1951 til flyved'lbnet. Han vnr sta
dig meget svævcflyl'eintercsseret, sntte gnng 
i iivævcflyvningen i SkrydHtrup og deltog i 
fjor i;om slæbepilot ved Dl\I i Vnndel. 

Flyveulykken ved Gem 
l\Inndng den 4. juni forulykkede en Haw

ker Ilunter fra cskndrille 724. Føreren, den 
26-llrige flyverløjtnnnt Helge Christensen 
Ewald, Nr. Uttrup, blev dræbt. Årsagen til 
ulykken synes nt være, at piloten er blevet 

ceringsversion af F-84F Thunderstreak med 
noget længere krop og med luftindtag i 
planrødderne i stedet for i næsen, således at 
denne bliver frigjort til et antal fotografiap
parat<-r, radar m.m. 

Ligesom Thunderstreak er den udstyret 
med en 3270 kg Wright J65-W-3 Sapphirc, 
bygget på licens fra Armstrong-Siddeley. 

Den er forsynet med fire 12. 7 mm ma
i;kingeværer og flyver antagelig med en top
hastighed på 1160 km/t, ligesom den under 
et let dyk kan gennembryde lydmuren. 

Spændvidden er 10.21 m, længden 14.48 
m og hojden 4.57 m. 

Fuldvægten er godt 12 tons. Rækkevidden 
over 3200 km. 

I USA anvendes Thunderflash med en B-
36 som moderfartøj og kan således tage 
fotografier 8000 km borte og vende hjem 
igen. 

Som på mange andre moderne amerikan
ske typer er mange af delene presset op i 
stedet for at være sammennittet af mange 
smådele. 

Planer og haleflader har 40° pilform, og 
planerne er forsynet med automatiske slots 
i forkanten. 

Styregrejerne er forsynet med servomoto
rer, og mens tidligere udgaver havde både 
haleplan og hojderot, har de senere en 
»flying tailc i eet stykke. 

Maskinerne er indrettet til at kunne tan
kes i luften. 

syg, eller nt ilttilfurslen har svigtet, idt•t 
han kort for ulykken meldte, nt hnn Ynr 
11til1ms. 

Demonstration i Værløse 
"En søndng sidste år blev der foretngct 

en demonstrntion nf flyvevåbnets materiel i 
Værløselejren. Det vnr en overordentlig vel
lykket dug, tnlrigc unge mænd var modt 
frem, og en del nf dem har idng deres ar
bejde inden for Det Danske Flyvevåben 
grundet netop denne demonstration. 

Var det ikke muligt, at en sådan dng 
kunne blive gentngct i år? Der vil ganske 
bestemt blive stor tilslutning. 

John E1inh1ius." 
- Da De ikke hnr opgivet adresse, hnr vi 

ikke kunnet svnre Dem direkte, men De hnr 
forhåbentlig uf dngspressen set, nt en lig
nende dcmonstrntion hnr fundet sted søndng 
den 24. juni, hvor flyvevåbnet holdt "åbent 
hus" i Værløse, fremviste flyvemnskiner og 
jordmnteriel og gnv oplysninger om de frem
tidsmuligheder, flyvevåbnet byder på. 



L-Spatz-55 indviet 
al Birkerød Flyveklub 
Klubbens /ldde forøget 
med Danmarks mest moderne 
svæveplan. 

Den 2. juni holdt Birkerød Flyveklub ind
vielsesfest for den "Super-Spatz", klubben 
har købt som erstatning for Rhiinbussard'en, 
der brændte sammen med en Baby for godt 
et Ar siden. 

Hele klubbens imponerende flåde var stil
let formfuldendt op foran hangaren på Sand
holm: en 2G, en Kranich, en Baby, en Del
fin samt Otto Sorensens og Knud Christof
fersens fantastisk fint istandsatte Rhiinbus
sard, som de kobte ved Stamgruppeus sam
menslutning med Birkerød, og så det rullen
de materiel : et selvkørende og et transpor
tn belt spil, wirehenteren "papegøjen", en 
jeep samt en transportvogn. 

En række indbudte gæster var ankommet 
og fik flåden forevist, mens alle spnmdt ven
tede på den "nyes" ankomst. Endelig kom 
den direkte fra Dansk Aero's værksted på 
klubbens nnden transportvogn, som - mens 
L-Spatz'en blev monteret - i hast blev om
dannet til bord med portvin og kransekage. 

Klubbens formand , forpagter Jfans Ilan
sen bød velkommen og takkede alle klubbens 
gode venner, og så indviede en af dem, fa
brikant Thii-rme,· det nye plan \'ed at over
klippe Slloren til fire balloner, der gik op
over Nordsjælland med et par gratis flyve
ture til finderne. 

Det »underudviklede« Danmark 
Kaptajn John Foltmann lykønskede klub

ben med det nye plan og takkede de myndig
heder, der af og til hjalp den private flyv
ning; men ban fandt iøvrigt, at der var 
langt igen, før forholdene kunne betegnes 
Rom tilfredsstillende i den henseende. På 
FAI-kongressen i Wien havde det vist sig, 
nt Danmark er det eneste land i Europa 
(øst og vest for jerntæppet), hvor staten 
ikke har indset den gavn, der kan høstes 
ved at fremme den private flyvning med 
kontante midler. Danmark <'r faktisk ved at 
blive betragtet som et underudviklet land i 
den henseende. 

Så indfløj Eli Nielse1i det nye plan, som 
med de små forbedringer, der er indført i 
forhold til den L-Spatz, Viborg har haft !'t 
par Ar, må betegnes som Danmarks mest 
moderne og ydedygtige svæveplan, og der 
blev givet gæsteture i Kranich'en og 2G'en, 
indtil klubmedlemmerne sluttede dagen med 
en vellykket fest. 

Svæveflyveskolen 
Søndag den 7. ds. åbner årets svæveflyve

skole på Vandel med Bent Ilalling som chef. 
I de første 14 dage holdes I- og S-kursus, 
som er særdeles velbesøgt med inlt 16 ele1•cr. 
Samtidig afholdes i samarbejde med flyve
våbnet, som i lighed med de senere Ar stiller 
forskelligt materiel til. skolens rådighed, et 
forsøgskursus under ledelse af P. H. Nielsen 
med opskoling af nogle elever udelukkende i 
flyslæb, som svenskerne gør det. I dette kur
sus deltager Havdrup's Specht og flyvevåb
nets Polyt III samt Odense's Bergfalke. 

Fra 22. ds. til 5. august er der alm. di
plomskole og F-kursus. Iler var der endnu 
ved redaktionens slutning et par ledige plad
ser. 

Fabrikant Thilrmer taler, mene Hans Hansen ser til. Spatz'en blev Indviet ved, at de 4 balloner blev fri
gjort. - Øverst Indflyver Eli Nielsen det nye plan. 

Den 17.6. flØl A. HArby Ha1111en med det 110 km til Kriltianutad I Sverige. 

SE.JSTRlJPS 
GULD-DISTANCE 

Som kort meddelt i sidste nummer, har 
Niels 1:;ejstriiv fra Karup pinselørdag den 
19. maj opnået distancen til guld-diplom ved 
at flyve fru Karup til Sandhammeren, 333 
km. Da der er mere nyt i Dy1w 1'homsens 
Kattegat-tur, må l'i nøjes med en ret kort 
omtale af Sejstrnvs fremragende flyvning. 

Han startede kl. 1116 fra Karup, da vej
ret begyndte ut klare op, nåede Silkeborg 
under ikke for gode forhold, men nåede sil 
op i 2700 m. Han nåede kysten ved Horsens 
fjord, men havde ikke højde nok, og gik der
for nordpå i nærheden af Odder, hvor der 
var bid, så han efterhånden havde 2600 m. 

l\Iens Dyhr Thomsen på sin flyvning til 
Snndhammaren i 1!153 gik via Beldringe og 
Skovlunde, anvendte Sejstrup den rute, som 
K. A. RMmrissen var den første til at vrøve 
i 1050, nemlig via Samsø. Rusmussen fik i 
sin tid et mægtigt "løft" fra Samsø, hvor
imod Sejstrups barogram viser konstant 
synk på 2500 m fra udgangspunktet øst for 
Kalundborg. I 40 min. ,,levede" han altså 
af sin højde, men p.gr.a. oYerisning var 
Olympia'ens glideegenskaber forringet til en. 
de samme som en Bnhy's. 

Han havde næsten opgivet håbet, men 
ikke kampviljen, og sneg sig langsomt videre 
11å ganske s1•ag termik, indtil den var der 
igen. SØ for Holbæk havde han 1800 m, og 
på dem nåede han ud til Køge bugt. Herfra 
var der for meget vand til at nå Sverige, 
så nu gik turen på tværs af vinden op nord 
for København, hvor han først nåede 2600 
og senere 3025 m. 

Så gik det over sundet og Sydsverige til 
Ystad, hvor den bar op til 2250 m, men fra 
Ystad er der en. 60 km til Bornholm, så 
Sejstrup fortsatte til Sandhammaren, men 

Niela SeJ•trup, der nu har net da118k guld-diplom 
nr. 4. 

kunne her kun nå 1200 m. Det øsregnede, og 
mulighederne for at nå Bornholm var ikke 
til stede, så han landede ved Hagestaborg 
ved Snndhnmmnren kl. 1747 efter l:i½ times 
flyvning. 

Sejstrup tangerede Dyhrs distancerekord 
11A 332 km, som imidlertid skal slås med 
mindst 10 km, han fik sit guld-diplom -
men han nåede ikke Bornholm, fordi han 
nåede lidt for sent frem. Vejret var faktisk 
til det, så havde han været ved Snndhamma
ren ½ eller 1 time før, var det nok lykke
des. 
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Vore VM-hold i modelflyvning 
Dansk deltagelse ved VM for gummimotormodeller I Sverige 

og for svævemodeller I Italien. 

Vore VM•hold er næsten de samme som iljor. Fra venstre Erik Knudsen, K-E. Wldell, Erik Nlenstædt, 
N. W. sprensen, H. Fr. Nielsen, Hans Hansen og Børge Hansen. Eneste nye mand I år er Finn Frederiksen, 

Haslev. 

i\Iodelfly\'erl\det hnr nu mltnget de dnnske 
hold til Vi\I i modelflyvning. 

I\Ied svævemodel dcltnger /Juryc og Hans 
Jla11scn, Sportsflyveklubbcn, samt Finn Frc
tlcril,wc11 og n. Fr. l\"iclsen, Ik:uos, Ilnslcv. 
Af disse er Finn Frederiksen for furstc gnng 
pi\ Vl\I-holdet. Borge Ilanscn er holdleder. 
Konkurrencen finder sted i Florcns sidst i 
september. 

i\fed gummimotormodel deltngcr B.-ik 
K1111d.,cn og K-FJ. 1Videll frn S11ortsfly1•1•
klnbben, Erik Nic11 .~tmdt frn Gentofte og 1\-. 
1V . .'fore11.~en frn Næstved. Som holdleder 
ve1l dette Vi\I, der finder sted i IloganiiH i 

mcrhedeu uf K11IIP11 1IP11 17.- 10.8., fungerer 
Ole Mc11cr Lar8e11. 1~11 del danske modelfly. 
1·crc , il sikkert beuyttP ,lennc lejlighed til nt 
01·erv:cre et VIII. 

Derimod ser det ikkP ml til, at der i t'ir 
bliver 1leltagelse i Y~f med gus motormodeller 
og hastighedi;motlPIIPr. 

.\f andre internntiouale konkurrencer, \'i 
cleltnger i, lmn wc1·11es dPn nordisk-russiske 
konkurrence i .Jiimijiin i, Finland, den 20.
~2. juli, og samtidig Enro<'U!I i Saar. Til den 
forst1• har 10:rik K111uls1•11 mel<lt sig, mens 
flpre I entes at tnge til Snnr. 

De første af Ellehammer-stipendierne 
10 heldige modelflyvere gratis i sommerlejr på 

Convair- og Douglas-stipendier. 

I begJ•ndelsen nf juni kunne KDA uddele 
de fors te nf de sti11endier, der i Ellchnmmer
flret er stillet til r1\dighed uf cu række inter
nationale firmaer inden for flyveindustrien. 

Det vnr de 10 sommerlcjrsstipendier ti HO 
kr., som tilfnldt fc,Jgende juniormodelflyl'ere 
efter lodtr:ckning: 

Finn Niel,e11, Odense I\Iml1•l-Fly1·ekl11h 
Ole ½nt'lw, Odens,• i\Jod"J-Fly1·ekluh 
Jumc11 l/oycr, Al'iators l\Iodelflyl'Cl'I' 
I'u11l .·I. Je11sc11, ,\vintors l\Iodelfly1•ere 
I ,ar., M olier /'ctcr.sc11, Agntou, Århus 
/'0111 Uld11111 f'cter.,en, Agaton, Arhns 
Fm11k Kiclsc11, Agnton, ArhuH 
/'oul [foj/wldt, I ljurslnnd 
f'rclicn 'l'cr11tlr111i, JJjursland 
//(/11.~ /tr111111, Ve11teuvirnlc11, E s bjerg. 

Summen med mindst :IO nudrP modelfly-
1·ere samle,; dis,;e til den årlige sommerlejr 
11ft I~ly1·estation VuudPI i den furste nge nf 
de111m 1111\ncd. 

De nne uges ,;111111·:cr og konkurrence me1l 
modelflyvere fra undre egne nf lundet og 11t'i 
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en nf landets bedHtc fl.r, e11lndser hnr gcmll'm 
ftrene haft en god indflydelse pt'i modelfly,·
ni11gew; udvikling. fordi modelflyverne h •r 
- i modsætning til dP forjngcde 1-dages
konlrnrrencer - l'irlwlig f11r tid til nt l:cre 
hinunden at kende og 11111-eksle erfnringer om 
bygning, flyvning og klubliv. 

Lejren ledes i 1\r nf ,Jet 11y1·11JgtP mrdl1•111 
af modclflyvcr1\dPt, g,,011 Uri/.., .llndsc,1 fra 
Arlrns. 

Windypokalen 
Om det vnr \\'ind.r's 1111111, der gjord" d1•t, 

1 f'<l l'i ikke, men dPt hl:l'ste lidt rigeligt til 
konkurrencen om \\' i11dy-11okalcn den '.!7. 
maj i Valby1mrke11. 

Jnn. llackl1c v11111lt i knw;tflyvning med 
1 CT:l t10i11ts, llll' IIS Ryo11 /friks .llad:;e11 fik 
141i. 

1 holdku11flyv11i11g vnrnlt ll'crnc,· Si!t!t<inl 
med deu fnntnstii;k korte tid uf 5 min. ::14 
sek. 

Ny verdensrekord 
Radiostyret svævemodel flyver 7 1/1 time 

Tiusserno hnr i nogle lir domineret i de 
absolutte moclelflyvcrckordcr, i vnrighed 
:;icls t mC<l en gnsmotormodcl, der fik en 
musse brændstof ombord og holdt sig i luf
ten i G timer 01 minut. 

Den :l. npril er denne rekord ble,·ct slt'\c t. 
og det cnddn nf en s1•æycmodel, som flnj 
skræntfly1·ni11g i 7 timer 37 min. 

Det c,· Jr'ra11k Bctlnvaitc pt'i New Zenl1111<l, 
der hur snt flere rekorder med rudiostyrede 
modeller, som fik sin rndios tyredc s1•:Pvemo
dcl til nt holde sig i Olll'iudsfcltet si\ lmngl•. 
ln·orr1fl hnn landede modellen 63 meter fra 
starts tedet! 

Jll; s hnn 1111 ft'ir 1000 111 lwjdC\·imling og 
50 km distan<'e, kan han s fl ffl soh--di11lom 
for i;1•a•1•cfly v11ing'! 

Dønsk model flyve,· 
knap 4 ti11ie1· 

Pinsekonkurrence med distanceflyvning 
De to meget energiske klubber Dj11rs l11111l 

og ;\fidtjyclcn modtcs i Ø. Borsting til en 
dyst 2. pinscdng. Vejret ,·nr fint med ter
mik, m en også fnldvindc. Der blev fløjet i 
een stor klasse med alle typer og deltog 18 
modclfly1·crc. 

Jørycn A111orscn (523) blev nr. l med 500 
sek., fulgt nf Peder D-nchol111. JCristcnscn 
(530) med 4S7, st'i de to formæ nd foregik de
res medlemmer med et godt eksempel. 

I holdkonkurrencen med 3-mandshold 
vandt klub 580 med 1205, mens 528 havde 
1'.lfil. 

l!~lerP modeller gik pt'i langfart, og Due
holms Skym:u;ter kom længst, idet en skræd
der 111!. s1md11gsspndseretnr i Ulstrup \'c1I 
Lnngt'i sft den lnnde. Det er 45,2 km borte og 
derml'll ny firsrekord, st'i nu "sidder" l\'Iidt
jyden bt'ide 11ft vnrighcdcn og distancen. Du 
hfldc stnrt- og landingstiden er bekendt; ved 
man, ut modellen vnr i luften i 3 timer 53 
minutter! 

F. W. Schmitz død 
Den tyske ingcniur F. ll'. Sc/1111itz, der 

rlrnli• den Hi. april, 1·11r en nf modcl-teot·iem; 
store skikkelser. Ilnni; l'indknnnl11ndPrsng1•l 
s1•r uf 11rofiler , ·cd In ve hastigheder hn ned,• 
l'den for den forbedring uf modellcm,•s 111':P
stntioner, der fandt sted efter frcmkoms tl•ll 
uf hnns hog "Acrodyunmik des F!ugmodellH'' 
i 1041. Selv om bogen ml er for tf'orf't iHk 
for flere modelflyvere, nydf'I' ,·i dog nllr godt 
nf det grundlæggende arbl'jde, hun 111lf11rtt•. 

~1/BGER Ill.. ~- . ,: 
.T. rnn Ilnttum: Co11tcHt .llo1lel 1::/ailplnnc.~. 

i\rodel A1•ronnuticnl Prcss Ltd. J05H. Sli si
der. 110 ill. Pris 5 shilling. 

Den kl'ndtc hollnndske modelflyveksvert 
rn11 llattu.111 hnr nu ol'ersut sin hollandsk,• 
hog om .,,,;cvemodellcr til engelsk og d1•rvcd 
gjort cl1•n tilgæugelig for mange flere model
flyvere. 

Klart, logisk og letforstt'ieligt gN111emgår 
han tPoricn og dernæst sell'e modellens kon
stl'llktio11 og bygning samt indflyvning i 11111' 

enkeltheder, ledsaget af en masse nf huns 
egne tegninger samt gode fotografier. 

Det er en bog, som såvel begyndere som 
dderekomne kan fil meget glæde af. 
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All 

Weather 

Defence 

at 

Feet 
t, 

The Gloster Javelin is no fair-weather fighter. It is ready for action night and day, any time 

of the year : ready to climb fast through the toughest storms and give a disconcerting reception 

to a surprise attack. Within a few minutes from the first alert, the Javelin can be over 50,000 feet 

-such is the power of its twin Armstrang Siddeley Sapphire engines. Its combination of 

heavy armameri,t and wide-ranging radar gear make it a powerful and comforting 

weapon of defence at any time. Deliveries to the RAF already begun, thejavelin 

is Western Europe's answer to foul weather sneak atomic attack. 

Gloster JAVELIN 

.,. 

~ GLOSTER AJRCRAFI' CO. LTD., GLOUCESTER, ENGLAND. Membcr ar The Hawkcr Siddclcy Group/Pioneer ••• and World Leader in Aviation 
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FLYVEVÅBNET 
søger 

Flyvere . 
I august afholdes optagelsesprøver for aspiranter til nyt flyverhold 

Ansøgningsfristen udløber d. 7. juli, 
men trænlngskommandoen modtager 
gerne Deres ansøgning straks. Opta
gelsesprøverne, der varer en uge, 
afholdes I København. Deres rejse 
betales, og opholdet er gratis. Op
lysninger om tjeneste- og lønvllkår 
fås enten pr. telefon eller ved Ind
sendelse af nedenstående kupon. 

Ansøgningsbetingelser: 
1. Et upåklageligt helbred, fuld syns

styrke på begge øjne (6/6) og na
turlig farvesans. 

2. Alder: 18-23 år. 
3. Må ikke være straffet. 

1906 - 1956 

4. Studentereksamen, realeksamen 
evt. mellemskole el. folkeskole m. 
supplerende uddannelse i dansk, 
engelsk, matematik og fysik sva
rende tll realklassens pensum. 

5. Højde: 163-188 cm. 

Befalingsmænd og menige, 
der har gennemgået mindst 3 mdr.s 
rekrutuddannelse; og som i øvrigt 
opfylder ansøgningsbetingelserne og 
består optagelsesprøverne, skal møde 
den 8/10 1956 og påbegynder straks 
flyvetræningen. De øvrige antagne 
møder samme dag på den militære 
forskole. 

Optagelsesprøver til flyverhold I 1957 
påregnes afholdt i november 1956 og I 
februar-maj-august 1957. 

Trænlngskommandoen 
Flyvestation Værløse • Tlf. Ballerup 32S, lokal 177. 
Jeg anmoder om ansøgningsskema og oplysninger om 

uddannelse til flyv,r. 

Navn: _______________ _ 

Stilling: ______________ _ 

Adresse: ______________ _ 

Eksamen: ________ Alder : ___ _ 

Siden 1906, da vort firma blev grundlagt, har vi som 
uafhængige assurandører, der arbejder uden 
agenter, ordnet forsikringer for landets største 
virksomheder, mange foreninger og 
sammenslutninger, såvel som for private. 
Vore eksperter er altid til Deres tjeneste med 
summen af 50 års erfaringer indenfor samtlige 
forsikringsbrancher, og det vil glæde os, 
om De også vil benytte Dem af vor service, 
som intet koster Dem. 

Vesterport • Kobenhavn • Minerva 1112 

Korrespondenter 111 Lloyd'a, London 

Statsanstalten for livsforsikring. Hovedagen/ur Vesterport ved Otto Thomsen 



Ellehammer-stilkonkurrencen 
12 dygtige skoleelever ud at /lyve med SAS 

Som tidligere meddelt i FLYV udskrrv 
komitren for ELLEHAMMER-liret en Rtil
konknrrence i mellem- og realskolerne Rmnt 
gymnasieskolerne. Stilen hed "Fort1Pl om 
den danske opfinder og flyvepioner J . C. H. 
ELLEHAMMER". 

Pli grund af eksamen i gymnasieskolerne 
var det desværre knn muligt for ganske en
kelte gymnasieskoleelever at deltage i kon
kurrencen, hvorimod ca. 100 mellem- og real
skoler deltog. Stilkonkurrencen var udskre
vet med tilladelse fra undervisningsministe
riet. 

De respektive skoler foretog den første be
dømmelse og indsendte resultatet til ,,ELLE
HAMMEJR-lirets" bedømmelsesudvalg, der 
bestod af: Undervisningsinspektør H. I. 
I/aruJen, lektor Johs. Holm Jørgensen, kom
munelærer W-illiam Nielsen og aeroklubbens 
generalsekretær. 

Ellehammer-udstillingen l Alborg 
Ålborg Flyveklub og Svæveflyveklubben 

Aviator havde i pinsedagene i fællesskab ar
rangeret en udstilling i Ålborghallens foyer, 
hvor de to genopbyggede Ellehammer-maski
ner blev præsenteret for publikum. Ingeniør 
Hans Ellehammer var tilstede og holdt åb
ningstalen. 

Erhvervsflyvere dømt 
Den 2. juni faldt der ved retten i Søndre 

Birk dom i sagen mod nogle piloter, som del
tog i en flyvning fra Kastrup til Sønderborg 
sidste sommer. Som bekendt skete der en 
ulykke, hvorved en passager blev sA. hårdt 
såret, at han senere døde. Maskinens fører, 
Niels Sejrø, er tidligere ved retten i FA.borg 
idømt dagbøder for uagtsomt manddrab og 
flyvning med overvægt. 

En af piloterne døde for nogle måneder si
den. Af de tre andre blev Hans Hesdorf fri
fundet, mens kaptajn Hans Venningbo fik 
en bøde pA. 500 kr. for flyvning med over
vægt og til tider i for lav højde, mens in
struktør Johs. Thineaen fik 250 kr. i bøde 
for at have fløjet over Storebælt i tliget 
vejr, hvorimod han blev frifundet for til
talen om at have fløjet for lavt. Endvidere 
skal de dømte betale sagens omkostninger. 

Meddelelser fra luftfartsdirektoratet 
Den 1. juni udsendtes flg. meddelelse : 

,,PA. given foranledning skal luftfartsdirek
toratet herved indskærpe det i og for sig 
selvfølgelige, at landing og start ikke mA. 
finde sted pil. militære øvelsespladser uden 
forudgll.ende indhentet tilladelse fra den på
gældende militære myndigheds side. En så
dan henvendelse om tilladelse er påkrævet 
af mnnge grunde, ikke mindst hensynet til, 
at landing pA. disse øvelsespladser kan være 
forbundet med fare for havari pA. luftfar
tøjet, idet der pA. pladserne ofte forekommer 
skyttehuller, kratere efter sprængninger o. 
lign. 

Flyveplaner 
Ifølge Notam-Danmark skal der udover, 

hvad der er bestemt i paragraf 5.3.1. i luft
trafikreglerne afgives flyveplan ved 
n) enhver flyvning til, gennem eller fra 

dansk omrll.de 
b) enhver indenrigsflyvning med luftfartøj

er, hvis egenfart overstiger 167 km/t 
(90 knob). 

Den omtalte paragraf i lufttrafikreglerne 
omhandler normal IFR-flyvning. 

Folgencle 1'.! eli>\•er fik drres stile præmie
ret: 

E-ila N iel,~en, I g.s., Vordingborg Gymnn
Hinm, Vordingborg, Lfa OorsteMen, Hinds
holm Præliminærkursus, Dalby (Fyn), Am1e 
Lise Garth, III ml., Nørrevold Skole, Kø
benhavn, Amie Hermann, II ml., Christians
havns Døttreskole, København, Lis Hage11 
,Jen,sen, III a, Ulfborg Realskole, Ulfborg, 
Elisabeth I, a,-.~en, IV, La Coursvej Skole, 
København, Erik Lund, Ryesgades Skole, 
Horsens, Annelise Marv-ing, Ida Holsts Re
alskole, Svendborg_, Aksel Olsen, realkl., 
Niels Steensene Gymnasium, København, 
Ej-vind Post, Magleby Realskole, Borre, 
Møen, Inge Sander, IV xa, Ulrikkenborg
skolen, Lyngby, og Bent Scherf, III f.m., 
Katolsk Centralskole, København. 

Præmierne er en tur/retur flyverejse med 
SAS pA. en af de danske indenrigeruter. 

Abenn\ flyveplads 
Iflg. Notam-Danmark er Åbenrå flyve

plads, Rødekro, genåbnet for normal drift. 

Traflken pA. Københavns Lufthavn 
Kastrup l Maj 
Ank. passagerer . . . . . . . . . . . . . . • . 23.411 
Afg. passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . 23.269 

- ---.I.-a-:-clt- 4.,.,6"".68= 0 
Transitpassagerer . . 2 X 23.820 = 47.640 
Andret passagerer . . . . . . . . . . . . • . 2.946 

- ~T~o-t~n1~ 9=7~_2=6=6 

Tilsvarende tal for maj 1955 var 81.786 
(stigning 18.9 %). 

Antal starter bg landinger i maj var 5.326 
og heraf 3.528 i lufttrafik ( tilsvarende tal 
for maj 1955 var henholdsvis 5.311 og 
3.264). 

Rallyet pA. Kanaløeme. Fin dansk 
placering 

Ved rallyet i Jersey pA. Kanaløerne, som 
den stedlige aeroklub havde arrangeret 12.-
14. maj, var der mødt 18 deltagere. I en 
kombineret konkurrence omfattende an
komstflyvning, navigationsflyvning og ele
gance opnåede de tre danske deltagere føl
gende fine placering : 

Nr. 2 . .A. Strange-Hansen, Sportsflyve
klubben. 

5. B. Pescke-Koedt, Aarhus flyve
klub. 

,, 11. Elli .Andersen, Kolding motorfly
'i'eklub. 

Rally'et l Le Zonte 
I rally'et i Le Zoute i Belgien den 2.--4. 

juni blev Baron Wedel-Wedellsborg nr. to i 
en ankomstkonkurrence i forbindelse med en 
trekantflyvning. Fabrikant .A. Btrcmge Han
sen blev mod sædvane ikke placeret blandt 
vinderne, hvortil nok den omstændighed bi
drog, at toldvæsenet pA. den flyveplads, han 
startede fra i konkurrencen, lod vente for 
længe pA. sig, sA. han ikke kunne komme af 
sted til tiden. 

!øvrigt var der en ganske morsom konkur
rence, som vi måske ogsA. kan lære lidt af. 
Den kaldtes "skattejagt". Man fA.r opgivet 
en kurs og distance, og pA. dette punkt er 
udlagt et tal, som ganget med den første 
kurs giver den næste o.s.v. Til sidst nll.r 
man frem til "skatten" - forudsat at man 
regner rigtigt - og skal opgive, hvad man 
ser der. PA. den mil.de spares kontrolposter 
og mange diskussioner, og man har mere end 
nok at gøre med at regne og tegne kurser og 
flyve under konkurrencen. 

VM l fuld gang 
Nll.r drtte nummer fremkommer, er Vl\I 

ved St. Yan i Frankrig begyndt, idet der 
flyves fru den 30.0 til Ul.7., nA.r vejret ellers 
tillader det. I næste nummer bringer vi 
referat derfrn, men forinden hnr læserne 
forhll.bcntlig gennem dagspressen hørt om 
konkurrencerne, der omfatter over 60 planer 
fra 20 lande. Til oplysning for dem, der le
dt•r efter St. Yan pA. kortet, skal vi oplyse, 
at byen Jigger ca. 05 km NV for Lyons og 
HiO km vest for Geneve. 

Flyvedagskonkurrencerne 
Nu kommer de civile klubber ogsi'l med, og 

konkurrencen skærpes, selv om Knrup stadig 
fører. Her er stillingen 11r. 31. maj : 
l'arighed 
1. Flyvestation Karup ..... . 
2. Flyvestation Skrydstrup .. 
3. Midtjydsk Flyveklub 
4. Birkerød Flyveklub ..... . 
5. Vejle Svæveflyveklub ... . 
6. Esbjerg Svæve-Flyveklub .. 
7. Viborg Svæveflyveklub 
8. Århus Svæveflyveklub 
9. Ringsted Svæveflyveklub .. 
Højdevinding 

27t00m(8) 
17t42m(9) 
9t36m (3) 
9t21m(7) 
9t06m(7) 
8 t34m (7) 
3t30m (3) 
2t46m(l) 
ltOOm (1) 

1. Flyvestation Karup ...... 16.520 m (10) 
2. Flyvestation Skrydstrup . . 5.550 m ( 4) 
3. Esbjerg Svæve-Flyveklub. . 4.800 m ( 5) 
4. Vejle Svæveflyveklub . . . • 4.175 m ( 5) 
5. Århus Svæveflyveklub . . . . 2.950 m ( 3) 
6. Ringsted Svæveflyveklub . . 1.050 m ( 1) 
Distance 
1. Flyvestation Karup .. 433 km (533 p) (2) 
2. Flyvest. Skrydstrup .. 102 km (102 p) (2) 

Midtjydsk Flyveklub . . 102 km ( p) (1) 
Midt i juni var der sket flg. ændringer: 

Birkerød 9 t 56 m, Vejle 9 t 24 m, Århus 
4t36m. 

I højdevinding havde Århus 5.500 og truer 
altså Skrydstrups 2. placering. Vejle har 
4.700 og Ringsted 2.850 m. 

I distance er Dyhr Thomsens præstationer 
endnu ikke endeligt afklaret, men det drejer 
sig i hvert fald om 335 km og formodentlig 
flere points. 

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. 

ABONN~R PÅ FLYV 
Hvis De er køber af FLYV I løssalg, 

bør De overveje at blive fast abonnent. 
Si sendes FLYV regelmæssigt hver mlned, 
og De er sikker pi at H hvert nummer 
af bladet. 

Abonnement (kr.10.00) kan tegnes hos 
bog- og bladhandlere eller direkte ved 
indsendelse af hossdende kupon. 

Send den hellere ind straks! 

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

Undertegnede bestiller herved 1 irgang 
af FLYV I abonnement fra nr. 

Navn 

Fuldstændig adresse 

NB. Skriv tydeligt (blokbogstaver) 
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Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Central U.793 

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

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer og Trykluftværktøj 

,, EN OTS" 
Trykluft-Materiel for Hurtigopspænding m.v. 

• 
KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 

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

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

Assurandører 
N. Thomsan Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

Averter ad den moderne 
luftvej! 

DERES produkter, 
skrevet pd selve himmelen 
vil blive set og husket. 
Forøg Deres omsætning 
med røgskrift. 

Henvendelser til: Oratls 
demonstration 
I Europa, Overseas Aviation 

Limited 
10, Zimmerweg, Frankfurt/Main, Tysklaud 

~- F/iyv BfA 

_BEA 
WUSCOJll/JNT 

.SERVICE 

. ti 

Turlstklasse kr. 760.- t / r. 
Tal med Deres rejsebureau I 

REDNINGSVESTE 

·~·~ ( IE l O ~ IE ... , 
(LOVBESKYTTET) 

A\§IP ll)OIPIE 
er fremstillet I nøje Overensstemmelse 

med Forskrifterne I 8. E. S. A. 

Specifikation 2 D 101 

KLAR DOPE 
ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 

Fortyndlng1vred1ke 

samt Identificeringsfarve, 

og Speclalfarvet 

ENEFABRIKANTER 

A/2 0,. IF .. A\§IP 
(Speclalfabrlk for Nltrocellulose-Lakker) 

PRAGS BOULEVARD 37 

KØBENHAVNS. 
TELEFON C, 65- LOKAL 12 011 2:1 

Skrivemaskiner ______ __, 

Eiffel Farvebaand - Alt i Tilbeh"r 

Specialværksted for alle Mærker 

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

Kron prl nsensgade 1 3 

R.F.D. Type 50 C Mk. 1 med kulsyreflaske, fløjte og lys, godkendt af Luftfartsdirektoratet. 

Vægt lncl. taske 570 gr. Pris kr. 140,-. 
Leveres fra lager. 

ALFRED RAFFEL A/s - KØBENHAVN V 
VODROFFSVEJ 46 - LUNA 2343 
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DOUGLAS SKYRAY 
Konstrueret af Douglas Aircraft Co., 

U.S.A. Første flyvning januar 1951. 
Douglas F4D-1 Skyray er en ensædet ja

ger til anvendelse fra hangarskibe. Den er 
deltavinget med afrundede tipper, har luft
indtag i plunrødderne og er i produktions
udgaven forsynet med en Pratt & Whitney 
J 57-P-2 motor pli. 4400 kg reaktionskraft 
uden og ca. 6500 kg med efterbrænder. 

Prototypen XF4D-1 havde først en Ali
son J35-motor, men fik senere en Westing
house J40-WE-8, med hvilken den i oktober 

Foto og tegning Douglaa F4D-1 Skyray. Tegning 
IAnt fra Observer'& Book of Aalroraft. 

1953 satte verdensrekord over 3 km bane pli. 
1212 km/t og over 100 km lukket bane med 
1172 km/t. 

Første produktionsmodel fløj i juni 1954, 
og produktionen fortsættes. 

Lydmuren er ingen hindring for denne 
jager, som er bevæbnet med fire 20 mm ka
noner og udvendig bevæbning i form af 
fjernvllben eller bomber. 

Foruden som dagjager findes den i en alt
vejrsversion, kaldet F4D-2N. 

Data: Spændvidde 10.2 m, længde 14 m, 
højde 4 m, fuldvægt ca. 9 tons. 

Præstationer: Maximumfart 1170 km/t, 
stigeevne ved jorden 81 m/sek., varighed med 
indre brændstofbeholdning 45 min., med ud
vendig 1 t 25 min. 

S2F 
GRUMMAN 

Konstrueret af Grumman Aircraft Engi
neering Corp., U.S.A. Første flyvning de
cember 1952. 

Grumman G-89 eller S2F, som den hedder 
i flllden, er en anti-ublldstype med to Wright 
R-1820-82 stempelmotorer pli. hver 1525 hk. 
S2F kan alene gøre det samme arbejde, der 
hidtil blev gjort parvis af en Grumman AF-
2\V, der opsøgte ublldene, og AF-2S, der 
dernæst ødelagde dem. 

S2F har bilde det nødvendige radarudstyr 
m.m. til at finde ublldene og offensiv be
væbning til at nedkæmpe dem med. 

Det er et konventionelt højvinget mono
plan med fire mands besætning og en be
væbning pli. fire 20 mm kanoner foruden 
2700 kg bomber o.lign. 

C 

i d 
, 

Foto Grumman 82F-2, tegning 82F-1. 

Den findes i versionerne S2F-1 og den 
videreudviklede S2F-2 med større bomberum 
og roterende ophængning af bomberne samt 
bedre antenneudstyr over kabinen. Under 
kroppen pli. fotografiet kan man skimte "ra
domen" i indtrukken stand, og i halen en 
bom med magnetisk søgeudstyr. Bagtil i mo
torgondolerne rr.cdfører den sonobøjer. 

Som CS2F-1 bygges typen ogsll for den 
kanadiske flllde af de Havilland i Canada. 
Endelig er der træningsversionen TF-1 og 
en transportudgave til 8 passagerer. 

Data: Spændvidde 21.3 m, længde 12.9 m, 
højde 5 m. 

Præstationer: l\Iaximumfart ca 500 km/t, 
varighed 8 timer. 

TYPENYT 
Repnblio F-105B er en ny version af den 

hemmelige jagerbomber-type, der er ved at 
blive afprøvet. Det oplyses, at F-105 har 
meget tynde, pilformede planer, lang cylin
drisk krop, nlllespids næse med radarudstyr, 
luftindtag i planrødderne, lavtsiddende hale
plan og underfinne. 

Bristol Orion er navnet pli. BE 25-moto
ren, der udvikler 4000 hk lige fra jorden og 
op til 6 km højde, og som skal anvendes i 
Bristol 187 samt senere i Britannia 312. 

Y akovlev Y ak-24 er den officielle beteg
nelse pil den russiske helikopter, der har 
kodebetegnelsen Horse, og som nylig satte 
nogle verdensrekorder. 

Blume BP 500 har foretaget sin første 
flyvning. Det er en firesædet rejsemaskine, 
der bygges af Focke-Wulf i Bremen. 

N orthrop bygger en jettræner med over
lydhastighed. 

Vertol VTOL er en forsøgstype, der byg
ges til hær og flllde i USA, og hvis bæreplan 
kan drejes 90 grader, sll den kan starte som 
helikopter og derpll flyve som flyvemaskine. 

Douglas F5F-1 er en ny letvægts-flllde
jager, hvis prøveflyvning ventes at ske nllr
somhelst, men som man ellers intet ved om. 

Tra,nsland, AG 2 landbrugsmaskinen skulle 
være prøvefløjet for første gang, nllr dette 
nummer fremkommer. 

Douglas DO-7O fik sit luftdygtighedsbevis 
den 17. maj, d.v.s. 6 uger før den oprindelig 
planlagte dato. Den fløj første gang i decem
ber og er nu ved at blive sat pli. ruterne hos 
PAA. 

DO-6- og DO-7-typerne er hidtil bygget i 
880 eksemplarer, hvoraf 166 militære. Con
stellation er bygget i 538 ekspl., hvor 35 % 
militære og for Convair-transporttyperne er 
tallet 497, hvoraf 97 militære. 

Tu-104, der har fllet den vestlige kodebe
tegnelse Camel, deltog fornylig i et flyve
stævne i Ziirich, hvor russerne offentlig
gjorde flg. tul : Maximumfart 1000 km/t, 
rejsefart 800-900 km/t, rækkevidde 4500-
5000 km, rejsehøjde 10-12 km, nyttelast 
(turistkl.) 7- 71/2 t, (1. kl.} 5,2- 6 t. Pris 
ca. 9 mill. kr. 

Douglas F5D-1 Skylancer blev prøvefløjet 
den 21/4. Den er forsynet med en Pratt & 
Whitney J 57 motor og skal ligne Skyray 
meget. 

Bell X-2 forsøgsmaskinen skal nu have 
opnllet en hastighed pli. omkring 3200 km/t. 

Dassa11lt S11per M11stere B 2 har den 15/5 
foretaget sin første flyvning i en tidlig pro
duktionsudgave. Bortset fra motoren svarer 
den til den Super Mystere B 1 med Avon 
motor, der blev vist i Paris ifjor. B 2 har 
Atar 101G motor og overskred pil sin første 
flyvning lydhastigheden uden anvendelse af 
pftcrbrænder. 

Bristol Brita,n11ia skal nu mllske ogsll byg
ges i en version beregnet til korte og mel
lemlange ruter, udviklet af 310-udgaven. Ca
pital Airlines i USA skal være interesseret i 
denne type. 

Skaf FLYV flere abonnenter 
Jo flere der -abonnerer på FLYV, jo 

bed re blad kan vi fremstille. 
De har sikkert venner og bekendte, 

som nok er interesseret i flyvning, men 
ikke er medlemmer af flyveklubber eller 
på anden måde får FLYV. 

Prøv at opfordre dem til at abonnere 
på FLY V eller brug selv et FL YV-abonne
ment som fødselsdagsgave el. lign. 

Et helt års abonnement koster kun 
kr. 10.00 og kan bestilles gennem bog
og bladhandlere eller direkte hos FL YV's 
ekspedition, Vesterbrogade 60, Kbhvn. V. 
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-*-KONGELIG DANSK JlEROKLUB 
(DET KBL DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
Tel,fontr: ØBro 29 og (ang. model- og 
sv,aeveflyvning) ØBro 249. 
Postgirolionto: 256.80. 
Tel,gramadr,ss,: At!roklub. 
Kontor og bibliotek er Aben fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

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

SVÆVEFLYVEBADET 
Formand: Civilingeniør Hans Harboe. 

MODELFLYVEBADET 
Formand: Lektor J. Holm Jørgensen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Direktør ~ud 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 

flyverkadetter. 

KDA skal atter ill.r have en udveksling 
med ni unge flyveinteresserede danske fra 
flyveklubber rundt om i landet, og til gen
gæld flir vi besøg af 5 amerikanske kadetter 
og to officerer fra Civil Air Patrol, 2 ka
detter fra Air Cadet League of Canada og 
to kadetter fra Holland, altsll. ialt 11 perso
ner. 

Programmet for opholdet i Danmark gll.r 
i korthed ud pll., at den første ugestid til
bringes i København, hvorfra turen glir til 
flyvestation Avnø. Herfra flyves til Esbjerg 
og Silkeborg, hvor henholdsvis Vestjydsk 
Flyveklub og Silkeborg Flyveklub er vært, 
og sll. tilbringes der igen en ugestid i Køben
havn, inden afrejsen fra Danmark. 

I Esbjerg og Silkeborg har man klaret 
problemet med indkvartering. Her bliver op
holdet henholdsvis fra 1.-3. august og fra 
3.-6. august. 

Tilbage er problemet: indkvarteringen i 
Kobenhavn. Ilvem, 11il være kvartervæder for 
de 11nge udenlandske kadetter og deres to 
officerer? 

Opholdet i København kommer til at 
strække sig over følgende to perioder : 

Torsdag d. 19. juli-torsdag d. 26. juli og 
mandag d. 6. a.11g11.Yt-011sdag d. 15. a11g11st. 

De af vore medlemmer - eller andre -
som mll.tte være interesseret i at have en af 
de unge udenlandske kadetter boende i oven
nævnte perioder, bedes kontakte KDA. Det 
er af overordentlig stor betydning, at vore 
gæster fllr lejlighed til at opholde sig i dan
ske hjem, og KDA henstiller derfor meget 
indtrængende til medlemmerne om at gøre, 
hvad der stlir i deres magt for at sknffe 
kvarterværter for alle elleve gæster. 

Nye medlemmer 
Assistent E. Grønhøj 
Oversergent A. Jø,·gensen 
Flyvermnth B. S. Sørensen 
Flyverløjtnant Kn1td Brandt 
Navigatør Egon Bac1c Sørensen 
Flyverløjtnant V. P. Jensen 
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Runde fødselsdage: 
Højesteretssagfører Stig Rode, Nr. Voldgade 

16, K. 60 år den 10. juli. 
Fru generalinde Harriet Førslev, Dronning

gaardsalle 120, Ilolte, 50 år den 4. au
gust. 

Overchauffør A.. Orla11di Nielsen, Elbagade 
10, S. 65 11.r den 14. juli. 

Nye bøger i biblioteket 
,T. van Hattum: Contest Model Sailplanes. 

Sportsflyveklubbens Auster 
Den Auster, som plantageejer Bedey fra 

l\Ialaya skænkede Sportsflyveklubben, blev 
sat i drift omkring den 1. juni. Den er ind
registreret OY-ADY og er allerede ved at 
blive godt populær blandt klubbens piloter. 

Opvisning i Sportsfiyveklubben 
I week-end'en 9.-10. juni holdt Sports

flyveklubben "11.beut hus" pll. Skovlunde, 
foreviste sit materiel og døbte Auster'en 
"M:nndalay". Der var både model-, svæve- og 
motorflyvedemonstrntioner, og ideen med det 
hele var at fll. tilsknerne til at købe lodsed
ler i flyvelotteriet, pli hvilket område klub
ben i lir har gjort en stor indsats. 

Landingskonkurrencer 
Som meddelt i sidste nummer hnr Sports

flyveklubben afholdt en serie pli fire aftener 
med landingskonkurrencer. Den første blev 
ikke, som oplyst ovH for os, vundet af Ruth 
Iversen, men derimod af en anden af klub
bens talrige flyvende damer, frk. Kirsten 
L1md, der ligeledes mr blevet nr. 2 i orien
teringskonkurrencl'n. 

Den anden og trPdie landingskoukurrence 
blev vundet af Gcrh<1rd Nielsen, og den sid
ste ( den 6. juni) nf ,forgen Miiller. 

Derefter blev dPt Hnmlede resultat: 
1. Gerhard Nielsl'n . . . . . . . . . . 80 points. 
2. Chr. Lerche-Lpn•henborg . . 105 
3. W. W. Nielsen. . . . . . . . . . . . 108 

KA LE N DE R 1 9 5 6 
1-12/8. Vl\I i fnldskærmsudspring 

(l\Ioskva). 
3- 9/9. SBAC-show. Farnborough. 

Motorflyvning 
14-15/7. lnt. rally i Diisseldorf (Tysk!.). 
28-30/7. Int. rally i Livorno (Italien). 
25.-26/8. Nordisk motorflyvekonkurrence. 
7-11/9. Grand Prix de France. 
18-23/0. Intern. flyveuge (Rom, It.). 

Modelflyvning 
2-7/7. Sommerlejr. 
21-22/7. Eurocup m.m. (Saarbriicken). 
3-6/8. VM klasse D 1. ( Cranfield, Eng

land). 
13/8. Frist for tilm. til DM-linestyrede. 
17-19/8. Vl\I klasse C3 (Hoganiis, Sve-

rige). 
26/8. Dl\I for linestyrede modeller. 
16/0. Sydsjællands Cup. 
26-30/9. Vl\I i A 2 og F 1 (Florens, It.). 
30/9. Høstkonkurrence (fritflyvende). 
14/10. Høstkonkurrence (linestyrede). 
4/11. Jyllnndsslng for fritflyvende (Århus). 
31/12. Årsrekordår og holdturnering slut. 

• Svæveflyvning 
1/4-30/9. Flyvedagskonkurrencerne. 
29/6-13/7. VM (St. Yan, Frankrig). 
G-13/7. OSTIV-kongres (St. Yan, Fr.). 

14-25/7. Intern. konkurrence. (Bourges, 
Frankrig). 

8/7-5/8. Svæveflyveskole. 

Fra svæveflyveklubberne 
Århus flyver ivrigt i Vandel og bebuder 

et "come-baek" i flyvedagskonkurrencerne. 
.tlriator har heller ikke ment at kunne 

afse sin Bergfalke til det interessante for
søgskursus pli Vandel, men holder den første 
juli-uge lejr der for viderekomne, og de føl
gende" to uger i Frederikshavn med intensiv 
skoling pli programmet. 

Birkerød holdt en uges sommerlejr på 
Sandholm sidst i juni mlined. 

Bornholm har haft vanskeligheder med et 
forbud mod at benytte lufthavnen p.gr.n. 
dennes udbygning, men har dog gennem 
KDA opnll.et dispensation. 

Esbjerg har foruden at have travlt med 
udstillingen ogsll. afsluttet et s-teorikursus. 

Havdrnp og Holbæk har mlittet opgive 
samarbejdet med Nyk. Sj. pll. dennes plads 
pll. Lammefjorden, da det glir for meget ud 
over græs og veje. De samarbejder i stedet i 
deres hjemmebyer. 

Holstebro og Silkeborg har begge gjort 
propaganda i radioen fornylig. 

][olding har fil.et sin Åsingo gjort "udvi
det" under namet OY-HUX, men sli blev 
den vejet og fundet for tung! 30 kg! Ileldig
vis lykkedes det KDA at skaffe en storre 
tilladt fuldvægt fra de italienske konstruktø
rer og myndigheder, sll. den nu kan komme 
i luften alligevel. 

Nakskov har vi været uden kontakt med i 
lange tider, og klubben mli vist desværre be
tragtes som hensovet. 

Nykøbing Sj. har overtaget svæveflyvefon
dets spil og har haft travlt med at gøre det 
klar til skolen, som det iflg. aftalen skal stå 
til disposition for. 

Odense holder sommerlejr hjemme for at 
bringe de nye medlemmer et stykke frem 
o,·en pli Iotteri-nnstrengelserne. 

I'FG holder lejr i Vandel i 14 dage før 
;;kolen. 

Ri11gsterl hnr bygget egen hangar til 5 
opspændte planer pll. flyvepladsen. Den knn 
let flyttes, nl\r der skal skiftes pinds. 

SJJ01·tsflyrekl11bben har dyrket lidt fly. 
slæb med sin 1Q·o,·erhalede Baby fra Skov
lnnde. 

l'ejle har allerede nu haft flere starter 
t•1Hl hele sidste /Ir og har nu tre instruktører 
til 2G'en. 

KDA fik andel i tipsmidlerne 
KDA havde søgt finansministeriet om et 

tilskud pll. 20.000 kr. at anvende til udveks
lingen af unge flyveinteresserede, motorfly,·
ningen, svæveflyvning og modelflyvningen. 

Desværre lykkedes det ikkr KDA at 0111111 
et tilskud pi\ mere end 10.000 kr. 

REDAKTION 
Kongelig Dansk Aeroklub, Østerbrogade 40, 
København Ø. - Tlf. ØBro 29 og 249. 
Ansvarsh. redaktør: Kaptajn John Foltmann, 
Vøernedamsvej 4 A, Kbh. V. - Tlf. EVa 1295. 
Redaktionssekreta:r: log. Per Weishaupt. 
Redaktionen af et nummer slutter den 10. i fore
gående m!ned. 
Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 

EKSPEDITION 
Ejvind Christensen, Vesterbrogade 60, Kbh. V. 
Tlf. Central 13.404. - Postgiro 23.824. 
Abonnementspris: 10 kr. Arlig. 
Rubrikannoncer: 80 øre pr. mm. 
Sidste indleveringsdato for annoncer: den 15. 
Alle henvendelser ang. adrcsseøendringcr rettes til 
ekspeditionen. 
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the navys most efficient fighter 

N ow in squadron service with the Fleet Air Arm, 
the Sea Hawk is quickly proving itself the.perfect 

naval jet-fighter. It is easy to handle; easy to fly
and althQugh unaurpassed for the ease and smoothness 

with which it takes off and lands on deck, it is equally 
effective as a land based aircraft. As an air weapon, 

it combines high speed manoeuvrability with punch in attack. 
No wonder it is considered a key aircraft in Naval 

Defence Plans. Pilots and ships' crew back up 
this opinion, and large American • off-shore' 

dollar orders have already been placed. 

Manufactured by 

SIR \V, G. ARMSTRONG WRITWORTR LTD 

Baginton, Goventry 

MllMBER OF THE JUWKER SIDDELBY GR0UP/PI0NEER , , , AND W0RLD LEADER IN AVIATIO ~ 
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In service with the 

Air Forces of the 

North Atlantic T reaty 

Organisation. 

THE HA WKER HUNTER 

powered by the 

ROLLS-ROYCE 

AVON 
TURBO JET 

ROLLS-ROYCE LIMITED · DERBY· ENGLAND 

REPR.: MOGENS HARTTUNG • DANAVIA A/S • JENS KOFOD$ GADE 1 • KØBENHAVN K. 

EJVIND CHRISTBNSBN 
BOGTR\"KKERI 4: FORLAG 
Veaterbropde 80 - KbhVD, V. 
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Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning • Svæveflyvnlng - Modelflyvning 

Nr. 8 

SAS sælger 
København 

SAS har indledet et vældigt propa
ganda-fremstød for at fortælle hele 
verden, at Københa vn er en by, som 
er værd at se. 50.000 farvestr&lende 
plakater, 500.000 brochurer, 2 millio
ner salgsbreve - og en ny speciel 
service-af deling i lufthavnen skal dels 
skaffe nye kunder og dels tage sig af 
kunderne under det forventede op
hold i København. 

Det er en udmærket ide, som for
h&bentlig kommer til at give godt 
udbytte for hele Danmark, og ideens 
fædre, salgschef Erik Østbirk og re
klamechef V. E. Hartmann, fortjener 
den største, anerkendelse for deres ar
bejde. Det er nemlig rigtigt, at Kø
benhavn i stigende grad er blevet et 
af verdensluftfartens vigtigste gade
kryds p& siden af London og Paris. 
Især har SAS Polar-ruter - dels den 
eksisterende mellem Californien og 
Skandinavien dels den planlagte via 
Nordpolen til Tokio, ----' fremskyndet 
denne udvikling, som SAS nu vil 
søge at udbygge. 

For hvert &r, der g&r, vil den n)'· 
oprettede service-afdeling uden tvivl 
få et stadigt stigende klientel, fordi 
mængden af gæster, som kommer ad 
luftvejen, vil øges med større .eller 
mindre fart. Der er intetsomhelst, der 
tyder p& noget i modsat retning. Der
for er det klogt at indrette sig i tide. 

S& er det blot at håbe, at alt an
det ogs& følger med i samme tempo, 
s&ledes at kunderne kan blive rigtig 
tilfredse. Men det kræver bl.a. ud
videlser i lufthavnen, nybygninger, 
bedre og hurtigere forbindelser mel
lem bymidte og lufthavn og endelig 
bedre ekspeditionsforhold for passa
gererne i byen. Men alt dette er for
udset, og der arbejdes ogs& med god 
vilje fra alle sider p& at realisere pla
nerne. En hurtig gennemførelse er af 
betydning for hele landet. 

August 1956 29. årgang 

VM 1956 
Mac Cready vandt 

VM I svæveflyvning I 
St. Yan. 

60 planer fløj 
i 3000 timer 

og en distance på 
50.000 km 
over land. 

Feddersen blev nr. 20 
og fik 

distance til gulddiplom 
med en diamant. 

Luftbillede af St. Yan med teltbyen, de permanente bygninger samt 
rækken af transportvogne og svæveplaner. 

GRØN lyskugle! Klokken er 1200. Tyve 
Stampe & Vertongen SV-4 biplaner begyn
der at slæbe de 57 lækre, farvestrMende 
svæveplaner fra 25 lande i luften til en 
spændende konkurrencedag. Det er et stor
slået skuespil - og fremragende organi
seret. Med 30 sek mellemrum starter de på 
en stor højrerunde i motorzonen, hvor man 
snart kan se 12- 15 slæbetog på rad. Hur
tigt udløser de og ligger i store klumper -
op til 25 i samme boble en vanskelig dag. 
Og på en god halv time er alle i luften! 
Nogle dage må der omstarter til (hver pilot 
har 3 startmuligheder), andre dage er him
len over St. Yan hurtigt som blæst for pla
ner. 

Da jeg for et par måneder siden fik med
delelse om, at der var tilmeldt 27 nationer 
og over 60 hold til VM, blev jeg med eet 
klar over, at nu m&tte jeg med igen efter 
at have været fraværende siden 1950 i Ore
bro. Og hverken de andre danske hernede 
eller jeg har fortrudt, at vi kom. For at 
være til VM i svæveflyvning er en herlig 

oplevelse, hvad enten man flyver, hjælper 
eller bare kigger på. 

Det er jo ikke bare konkurrencen, svæve
planerne og det øvrige materiel, der er at 
kigge på. Men det er det brogede, interna
tionale samvær mellem ca. 500 mennesker, 
der kommer fra alle egne af jorden og er 
forskellige som dag og nat, men alligevel 
har en stor fælles interesse, der overvinder 
alle modsætninger. 

Alle er indkvarteret på flyvepladsen ved 
den lille landsby St. Yan, der er ganske 
ukendt, bare man kommer nogle kilometer 
herfra, men allerede et begreb i svæveflyve
kredse verden over. Vi bor i en by på ca. 70 
militærtelte, ledet af en >borgmester« med 
kontortelt midt i. Her er fine udenomsbe
kvemmejigheder, og maden er god (med 
masser af rødvin, der gør det væsentligt let
tere at tale fransk). 

De fleste har været her i hele trænings
ugen, men det havde vi ikke råd til. Fed
dersens hold kom tirsdag den 26, Dyhr 
Thomsens den 28. Der var officiel åbning 
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den W, og straks lørdag den 30 juni star
tede konkurrencerne. 

Længere end ventet i fri distance 
Det var smukt højtryksvejr med blå him

mel og få cumulusskyer. Konkurrenceledel
sen mente derfor, at den roligt kunne ud
skrive en konkurrence i fri distance. Turen 
gik nordpå, termikken var bedre end ven
tet, og det var piloter og planer også. Der 
må kun flyves i selve Frankrig, men det 
blev udnyttet til det yderste. 

Cttadrado (Argentina) nåede 431 km i 
sin Skylark 3 til den belgiske grænse. Mc
Cready (USA), der har lånt en Breguet 
901, kom 389 km, polakken Gorzelak 388 
i Jaskolka, og ialt var der 31 over 300 km. 

Iden tosædede klasse, der afskaffes fra næ
ste VM, vandt Taykin og Uygun (Tyrkiet) 
i en K.2 med 372 km. 

Dyhr Thomsen korn 298 km og Fedder
sen 225 - hvilket var mere end f.eks. Wil/s 
fra England ( 119) eller Wiethiichter (Tysk
land) med 91 i langt bedre planer. 

Søndag gik med hjernhentning af de fjer
neste og med at holde på planer og telte 
i et par mønsteruvejr, der passerede plad
sen. 

Kun 7 nåede målet i hastighed 
Mandag blev der udskrevet et race over 

de 99.8 km til St. Etienne. Alle kom ned 
igen, men nogle stykker fandt en curnulo
nirnbus med 10 m/s stig under og bety
deligt mere i og gik høJt op i den. Højest 
kom Jue;:. (Spanien) i sin Sky - han nåede 
8.000 m - uden oxygen, men skyndte sig 
ned og frem mod målet. 

Jeg var fløjet derned med Lepanse i en 
Nord 1002 (fransk Messerschrnitt Taifun), 
men der var store byger på vejen langs 
Loiredalen, så udsigterne for, at nogle nåe
de frem, var små. Pludselig opdagede jeg 
imidlertid et plan mod nord, skreg gevalt 
til målfotografen, og kl 173 7 strøg Good
hart og Foster i Slingsby T.42 over linien 
og landede. I den næste halve time kom 6 
til - så var det slut, og p. gr. af de få, der 
gennemførte, talte hastigheden kun lidet. 

Dagens nr 1 var Saradic, Jugoslavien, i 
den splinternye helrnetal Meteor med op
trækkeligt hjul og mede på 1 time 21 min. 
Nr 2: Ivans, USA, med den laminar-vinge
de EON Olympia 4 i 1 t 44 og nr 3 Wills 
i Skylark 3 i 1 t 56. I den tosædede klasse 
vandt Trager & Mil/er, USA, i Schweizer 
2.25 med 1 t 22 rn. Danskerne var blandt 
16, der ikke korn fra pladsen. 

Da stillingen efter 2. konkurrence endelig 
blev regnet ud, førte McCready med 1452 
points (800 er maximum pr dag ) , fulgt af 
Ivans med I H2 og Juez med 1404. Dyhr 
Thomsen var nr 31 med 491 og Feddersen 
nr 37 med 322. I den tosædede klasse førte 
Tragcr og Millcr med 1505. 

Da landet slap 01, for McCready 
Tirsdag den 3. var vejret så hojtrykspræ

get, så ledelsen udskrev distance langs en 
sydlig kurs mod Cuers i nærheden af Mar
seille uden at tro, at mange kom langt. 
Starten gik kl 13 og efter lidt vanskelig
heder var alle væk. Nu begyndte mange 
spændende timer ved kortet i konkurrence
ledelsen, hvor der altid er en særlig stem
ning. Landingsmeldinger begyndte snart at 
komme, men først ved 18-tiden meldte Dyhr 
Thomsen sig med 144 km og senere Fed-
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clcrsen med 18.J. redurcrede km, idet afvi
gelser fra kurslinien fradrages. Han fløj ca 
225, heraf de sidste 35 i 200 m højde i 
skræntvin. Sydligere og sydligere kom mel
dingerne fra. Senere og senere blev det. Kl 
2115 blev der vild begejstring: Wills, Ivans 
og Saradic var landet i Cuers, 389 km 
borte. Men kl 2145 m<;ldte McCready, at 
han var landet ved Middelhavet ( 404 km) ! 

Han forte nu med 2252, Ivans havde 
2174 og Saradic 2139. Dyhr Thomsc:-n var 
nr 31 med 64 7 og Feddersen nr 33 med 
602. I den tosædede klasse var Goodhart & 
Foster nu nr 1 med 1853. 

Onsdag gik naturligvis med hjemhentning 
og hvile. 

Da Feddersen kom trekanten rundt 
Torsdag 5/7: varmt højtryksvejr med 

svag termik. Opgave: 100 km trekant over 
La Palisse og Roanne. Vendepunktskontrol 
med mærker på jord, pr radio eller foto
grafisk - »men vis ikke politiet fotoappa
rater, for luftfotografering er forbudt,« sag
de M. Agesilas, der er chef for det hele! 

Overordentlig svær start. Dyhr og andre 
omstartede, men alle slap væk. Mange dum
pede ned på den første side eller i La Pa
lisse, færre på anden og få på tredie side. 
Første igennem var polakken Gorzelak, der 
brugte 3 t 21 min. MeCready blev nr 1 
med 2 t 39, Arbajter, Jugoslavien, i Orao 
2 C, nr 2 med 2 t 56 min. Wiethiichter, 
Tyskland, nr 3 med 3 t 14 rn. Seks andre 
kom rundt, deriblandt et orange plan. Var 
det en brasiliansk BN-1 eller - - - jo, 
sandelig, nr 44, Feddersen ! Da blev der 
fest og glæde i den danske lejr. Han brugte 
næsten 3 timer mod vinden, 1 på anden side 
og kun ca ½ time den sidste, efter at hans 
hold pr radio mclclte ham, at han skulle 
have 1500 m over Roanne for at nå hjem. 
Hans tid blc:-v 4 t 21 m, og dermed blev 
han dagens nr 7. 

Den samlede placering blev nu: Nr 1 
McCready 3052, nr 2 Gorzclak 2411, nr 3 
Juez 2409. 

Feddcrscn rykkede op til nr 17 med 1330, 
lige efter sidste års vinder, Pierre, Frankrig. 

Dyhr Thomsen var nr 35. I den tosædede 
klasse forte Trager og Milkr med 2098. 
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Kortskitse der vieer hver dags længste flyvning 
samt de danske deltager" land1ni:11teder. 

Fri distance l svag termik 
Fredag den 6. var vejrsituationen over 

Frankdg 111cget kompliceret med tre for
skellige luftmasser og tilsyneladende dårlige 
flyveforhold med vestlig vind. Konkurren
celedelsen udskrev fri distance. På et 
sporgsmål til meteorologerne om, hvorvidt 
dC'r kunne ventes bølger sydpå, svarede han: 
»Der kommer De ikke ned!« 

Kort efter starten kl 1400 kom de først, · 
landingsmeldinger, fortrinsvis fra de tosæde
de. Feddersen nåede 58 km østpå og Dyhr 
Thomsen 80 km mod SØ. McCready kom 
130 km mod ost. 

Tilsyneladende spredte man sig ud i en 
sektor mellem ost og sydost. Men ved 22-
tiden kom den forbløffende melding, at den 
21-årige hollænder Toutenhoofd (Skylark 
3) var landet 240 km mod SSØ i nærheden 
af Avignon kl 2115 efter for første gang i 
sit liv både at have fløjet skrænt og bolger. 

Næstbedst var Stephenson, England, og
så i Skylark 3. Han landede i Gcneve luft
havn og fik regnet de 161 km til grænsen. 
I den tosædede klasse kom sidste års vinde
re Rain og Stepanovic (Kosava) fra Jugo
slavien 211 km. 

Lordag så vejret ud til alt andet end 
svæveflyvning, men ledelsen udskrev et 
race til Vichy og retur. Efter hollandsk 
protest med støtte af de fleste andre lande 
fik deltagerne dog en tiltrængt hviledag og 
de fjerneste tid til at komme hjem. 

En mislykket søndag 
Sondag blev der udskrevet et race over 

95 km bane til Beaune - med advarsel 
mod at lande i vinstokkene! Vi havde et 
stabilt højtryk med cirrusskyer til at hin
dre indstråling. Det så ikke ud til svæve
flyvning, men alle startede til fryd for de 
mange tilskuere, der var kommet derud. 

De kom lige så hurtigt ned igen, prøvede 
påny i store klynger i ganske svag termik, 
og en masse landede en halv snes km borte 
på en nærliggende flyveplads, mens Dyhr 
Thomsen foretrak at lande på torvet i 
Paray-lc-Monial ! 

Ingen nåede nok til, at det kunne tælle 
som konkurrencedag. 

Og en svær mandag 
Mandag var der udsigt til torden. Der 

blev udskrevet et race til Moulins ( 5 7 km) 
og retur til St. Yan. Ingen grnnrmfortr, 
hvorfor det blev regnet som distance efter 
1ngivct kurs. 

Langt på tilbagevejen kom K11111/10J/, 
Czechoslovakiet i den tjekkiske VSM 40 
Demant med 91 km, fulgt af MacCready 
og Nietlispach, Schweiz, på Elfc M med 
hver 88. Bedst resultat blev dog opnået i 
den tosædede klasse af Goodhart & Foster 
med 102 km . 

Danskrrnr var begge blandt de mange, 
som måtte lande på udvejen. Feddersen blev 
nr 3 7 med 30 km og Dyhr Thomsen 41 
med under minimum - sammen med Tou
trnhoofd. ' 

Flere fik landingsskader, bl.a. Feddersrn 
på en mark, der så perfekt ud, men ikkr 
var det. Hans Olympia blev sammen med 
Hanna Reitsch's Zugvogcl repareret om nat
ten. 

Næste dag var det gråvejr, så selv den 
c:-ncrgiskc konkurrenceledelse opgav at ud
skrive konkurrence, hvorimod der var god 
tilstrømning til OSTIV-foredragene. 



Stor fornøjelse vakte listen over de sam
lede resultater efter den 6. konkurrence, 
som bl.a. havde givet Feddersen over 1200 
points dagen før og placeret ham som nr 
12 ! Resten var lige så åbenlyst forkert und
tagen for dem, som havde lavet listen. 

Den korrigerede liste viste, at MacCready 
lå suverænt som nr 1 med 4149 points, fulgt 
af Gorzelak med 3283 og Juez med 3212_ 
Feddersen var nr 26 med 1583 og Dyhr 
Thomsen nr 41 med 773. I den tosædede 
klasse førte Goodhart & Foster med 3301, 
altså også mere end 800 points foran nr 2, 
polakkerne Nowotarski og Sandauer (Bo
cian), der havde 2404. 

Knaldhård slutspurt: 800 km race 

Der gik et gisp af forventning gennem 
forsamlingen ved briefingen onsdag den 11., 
da konkurrenceledelsen annoncerede dagens 
opgave som hastighedsflyvning over 303 
km mod syd til St. Auban sur Durance, det 
bekendte bølgeflyvningscentrum. 

Da meteorologerne tog fat på deres ud
lægning af dagens tekst, blev ophidselsen 
ikke mindre. Selv om de to topplaner ikke 
kunne røres, ville der dog blive rig kon
kurrence på de øvrige pladser. 

Der ville være god termik på det første 
stykke, endda med skygader. I Rhonedalen 
herskede klassisk Mistral-situation med vind
hastighed 30-40 knob ved jorden og op 
til 70 i højden og rige muligheder for 
skræntflyvning og bølger i bjergene, men 
stærk turbulens, skyer på bjergtoppene og 
vanskelige landingsforhold. 

Der kunne startes indtil kl 17, og målkon
trollen ville være i funktion på landings
stedet indtil kl 2130 - hvor det ville være 
mørkt dernede I 

Af sted gik det, pladsen og himlen over 
den tømtes, og der blev trængsel om resul
tattavlen, hvor de første hurtigt meldte sig. 
I det vanskelige område omkring Lyon 
dumpede en del ned, deriblandt Dyhr 
Thomsen, der fløj ca 100 og fik noteret 84 
km på kursen som nr 38. 

Snart kom resultater på 150 og 200 km, 
efterhånden endnu mere. Spændingen steg. 

Så kom den første meddelelse fra St. Au
ban: Nietlispach og Philip Wills var landet 
efter henholdsvis 4 t 36 og 4 t 53. 

Atter en pause. Et par var fløjet for langt 
og landet længere nede, bl.a. Cuadrado og 
Juez. 

Kl ca 19 kom der igen bud: nr 48 (Ste
phenson) med 5.40 og - utroligt, men 
sandt - nr 44 Feddersen med 6.21. Alle 
danskerne udstødte høje sejrsskrig og styr
tede rundt for at fortælle alle andre om re
sultatet. Konkurrenceledelse11 var også im
poneret og skrev på tavlen, hvor ellers kun 
nummeret blev anført på >Olympia Meise« I 

Lidt efter kom Dornisse, Sydafrika, på en 
lånt Breguet 901 derned med 6.25, men 
Feddersens fjerdeplads var nu sikker. Sene
re landede MacCready, der brugte 7 timer 
02 minutter, og til sidst i buldrende mørke, 
da de øvrige stod og havde opgivet alt håb 
om flere, hørte de pludselig pibende luft
bremser, og ned kom Toutenhoofd! 

Ingen af de tosædede nåede frem. Rain 
& Stepanovic kom længst med 220 km. 

En velfortjent sejr 

Selv om man havde regnet med, at det 
var sidste flyvedag, fablede ledelsen allige
vel om endnu en konkurrence torsdag, så 
deltagerne hastede de mange hundrede km 
hjem og selv Adler'en, der gik forbilledligt, 
var hjemme torsdag middag, men vejret 
sagde nej. Slutresultatet blev så: 

1-sædede: points: 

1. MacCready, USA (Breguet 901) 4891 
2. Juez, Spanien (Sky) .......... 3806 
3. Gorzelak, Polen (Jaskolka) 3576 
4. Saradic, Jugosl. (Meteor) 3435 
5. Ivans, USA (Olympia IV) 3289 
6. Stephenson, Engl. (Skylark 3) .. 3142 
7. Ara, Spanien (Sky) .......... 3097 
8. Nietlispach, Schweiz (Elfe M) .. 3081 
9. Hanna Reitsch, Tyskl. (Zugvgl.) 3042 

10. Wi!Is, England ( Skylark 3) . . . . 3031 
11. Ortner, Argentina (Air 102) .. 2977 
12. Persson, Sverige (Weihe) 2887 
13. Bar ,Israel (Air 102) .......... 2875 
14. Domisse, S.-afrika (Breguet 901) 2866 
15. Toutenhoofd, Holland (Skylark) 2775 
16. Munch, Brasilien (BN-1) 2658 
17. Kumpost, Czechosl. (Demant) .. 2580 
18. Pierre, Frankrig (Breguet 901) 2527 
19. D'Otreppe, Belgien (Air 102) . . 2338 
20. Feddersen, Danmark (Olympia) 2337 
21. Wiethiichter, Tyskland (HKS-1) 2268 
22. Harrer, Østrig (Mg 23) . . . . . . 2255 
23. Arbajter, Jugosl. (Orao 2c) .... 2169 
24. Gora, Polen (Jaskolka) ........ 2040 
25. Kalmar, Ungarn (A. 08) ...... 2034 

Af de tidligere verdensmestre blev altså 
Pelle Persson i Weihe nr 12 med 2887 og 
Pierre (Breguet 901) nr 18 med 2527. Det 
må dog nævnes, at P.P. den sidste dag af
brød sin flyvning, da han så Ivans havarere 
i en landing, for at hjælpe ham. Han fandt 
ham bevidstløs med rygskade, men hans til
stand ved redaktionens slutning var god. 
Udover Ivans kom brasilianeren da Rosa til 
skade i en landing og fik et alvorligt ben
brud, og et par andre planer blev beskadi
get og måtte udgå. 

MacCready's sejr var populær og velfor
tjent. I 1950 i Orebro blev sejren i sidste 
øjeblik vristet fra ham af Nilsson, så han 
blev nr 2. I Madrid blev han nr 6 og i 
Camphill nr 4. Denne gang var han urørlig. 

De tosædede& resultat 

1. Goodhart & Foster, England . . . . 3828 
2. Rain & Stepanovic, Jugoslavien .. 3187 
3. Sadoux & Bazet, Argentina .... 2748 
4. Trager & Miller, USA ........ 2684 
5. Rousselet & Trubert, Frankrig 2602 

Gulddiøtance og diamant til Fedderøen 

Inden Feddersen startede, havde vi talt 
om, at nu fik han endelig chancen for de 
300 km, han længe har burdet have. Ellers 
blev der som regel kun udskrevet lange di-

Øverst Saradio efter landingen I St. Etienne med 
Meteor-planet. Derunder WIiii I Slingøby Skylark. 
Nederst verdensmesteren Paul MaoCready I fjlrer-

sædet af Breguet 901'en. 

stancer i dårligt vejr. Men det lykkedes alt
så, og da det var målflyvning, har han også 
en diamant at vente på. For han mangler 
endnu de 3000 m højdevinding. Han var 
lige ved, idet han steg 2800 m i bølgerne. 

I almindelighed regner man ikke 300 km 
for nogen særlig præstation i et land som 
Frankrig, men når kun 7 af verdens bedste 
piloter kommer igennem, ser det jo ander
ledes ud. Vi regner senere med at bringe 
Feddersens beretning om denne interessante 
tur, der var alt andet end behagelig. Mi
stralen gav en sådan turbulens, at ingen, 
selv ikke MacCready, havde oplevet noget 
lignende og flere udtalte, at de aldrig øn
skede at opleve en gentagelse! 

* * * 
Og så var endnu et VM forbi. Der blev 

holdt officiel afslutning med uddeling af 
masser af præmier, hyggeligt komsammen 
af alle de deltagende og til slut en fornem 
afslutning i Vichy. Og så spredtes man for 
alle vinde med et >På gensyn i 1958 !«. 

P.W. 
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- en serie artikler om 
tidens spørgsmål af ledende 
mænd indenfor international flyvning. 

LORD DOUGLAS OF KIRTLESIDE 
G.C.B., M.C., D.F.C. 

- Bestyrelsesformand i BEA og kommende præsident for 
IATA. Pioner indenfor civilflyvning (1919) og marshal 
of the Royal Air Force siger følgende om .... 

IATA 
I en tid, som allerede er let forvirret over sådanne 
forkortelser som UNO, NATO, OEEC, BEA, BOAC, 
TWA og ICAO, er det tilgiveligt, hvis publikum ikke 
lader sig hidse op af IATA. Og dog er International 
Air Transport Association en umådelig interessant 
organisation og et slående eksempel på praktisk, 
internationalt samarbejde. IATA er en fri sammen
slutning af over 70 førende flyveselskaber verden 
over. 

IATA blev dannet efter den anden verdenskrig, 
og i de sidste ti år har dets medlemmer - deri
blandt naturligvis også BOAC og BEA - haft 
bemærkelsesværdig fremgang. De befordrer nu 23 
gange så mange passagerer som i 1946, 70 gange 
så megen fragt og 13 gange så megen post. Om
trent 70 millioner personer foretog sidste år luft
rejser, og 2 1/ 9 million af disse passerede gennem 
Londons lufthavn. 

IA T A går ind for fælles planlægning og fælles 
aktion. Rundt om konference-bordet enes man om 
kompromisløsninger til gavn for alle samt de for-
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mer for rationalisering af lufttransporten overalt, 
som kan føre til den højeste standard af sikkerhed 
og service. 

Menneskets fremskridt i luften er en spændende 
ting naturligt forbundet med ungdom og eventyr. 
Men det er mere end det - det er også uløseligt 
knyttet til livet i dag - ikke mindst forretningsli
vet - og fører mennesker nærmere sammen - i 
rum, tid og forståelse. IATA spiller i denne forbin
delse en ledende rolle, og som IATA's præsident 
er jeg lykkelig over at kunne udtrykke min tro 
på IATA's fremtidige betydning for alle nationer. 

c,;:;_AVIATIDNIJSERVICE/ 

i flyvningens tjeneste 

BP Aviation Service repræsenteres i Danmark af 
BP OLIE-KOMPAGNIET A /S 

- et af de mange BP selskaber. 



Til venstre tanker »Oscarc I Eelde, mens baron Wedell-Wedellaborg ser til, Til højre atAr OKO og Rosy MØiier sammen med en Beechcraft Bonanza I Zuld· 
Llmburg. 

Med OY~DKO til rally i Holland 

F OR den, der aldrig har deltaget i et 
udenlandsk rally, står dette nok som regel 
som noget spændende. Man skal flyve over 
fremmede lande, hvis konturer og stednavne 
man dårligt nok kender, flyve flere timer i et 
stræk, lande på store flyvepladser ofte med 
cementlandingsbaner, tale fremmede sprog 
og endelig møde en masse mennesker, som 
næsten alle kender hinanden, men som man 
selv intet kender til. Sådan stod det for mig. 
Men spændingen udløstes efterhånden i en 
dejlig fornemmelse af, at det ikke var så 
svært endda, og det med de fremmede men
nesker kom ikke til at betyde noget, for jeg 
havde ikke været sammen med dem ret I.en
ge, før jeg følte, at vi kendte hinanden, og 
at jeg hørte med i hele den store :.familie«. 

Ralliet, hvis navn var :, 1956 International 
Round-Holland Flight< varede fra fredag d. 
22- 6 til mandag morgen d. 25-6. Rosy 
Moller og jeg startede i en KZ-111 torsdag, 
og fløj til Eelde ved Groningen, De øvrige 
danskere, ialt 8- 9 maskiner startede først 
fredag morgen. Ankomsten til ralliet skulle 
finde sted på flyvepladsen Zuid Limburg, 
der ligger i det sydøstlige hjørne af Holland, 
og det gjaldt om, at den skete på minuttet. 
Hver deltagende maskine fra de forskellige 
lande havde fået hver sin tid. Vi i OY-DKO 
skulle dykke over pladsen 1132 GMT. Vin
deren af ankomstkonkurrencen fik noteret en 
tid så fin som 4 sekunder for sent. lait an
kom der ca. 55 maskiner fra følgende vest
europæiske lande: Belgien, Danmark, Eng
land, Frankrig, Italien, Luxemborg, Norge 
Svejts og Tyskland, 

Shell giver gaver 
Så snart vi var landet og havde fået an

bragt maskinen, blev vi budt velkommen, fik 
gaver, skænket af Shell, og endelig en dejlig 
frokost . Efter alles ankomst blev vi kørt ind 
til Valkenburg i store busser. Der var her 
ligesom overalt i de næste dage reserveret 
dejlige hotelværelser til os. Om aftenen del
tog vi i en velkomstmiddag på et hotel i 
Gulpen ca. 10 km udenfor Valkenburg. Ho
tellet var indrettet på et gammelt slot, hvor 
møbleringen endnu er som i gamle dage. 
Det var meget festligt. Vinderen af ankomst
konkurrencen fik sin præmie, en smuk bog. 

Næste dag, lørdag, kørte vi ved 8-tiden 
til flyvepladsen, hvor dagens konkurrence 
skulle startes. Den foregik på den måde, at 
hver maskine lige inden der startedes, hvilket 
foregik med 2 minutters mellemrum, fik ud
leveret en konvolut. Dens indhold måtte vi 
så sætte os ind i, mens vi floj nordpå langs 
floden Maas. Der var 2 kort i over Holland, 
meget store og vanskelige at lægge sammen 
med den ringe plads der er i KZ-111. 

Af Kirsten Lund 

Den første instruktion lød på, at vi skulle 
flyve langs Maas indtil vi fandt en kirke, 
af hvilken der i konvolutten lå et luftfoto. 
Når vi fandt den, skulle vi angive dens navn 
evt. byens navn under billedet og derefter 
slå ind på kursen til en lille flyveplads Teu
ge, der ligger på højde med sydspidsen af 
Zeudersøen. På vejen dertil skulle vi kort
angive en skitse af en by. 

Intemattonale orienterings
konkurrencer 

Når vi havde overfløjet Teuge, skulle vi 
bryde en anden konvolut, der indeholdt 3 
mindre konvolutter mærket med henholdsvis 
et B, et C og et D . På flyvepladsen stod 
der et D, som angav, at det var D-konvo
lutten, vi skulle åbne. Det gav strafpoints 
for hver forkert konvolut, vi havde åbnet. 
De maskiner, der ikke kunne flyve 3-4 
timer, gik iøvrigt ned på Teuge for at tanke. 

Ifølge den nye instruks skulle vi nu flyve 
ud til Zuidersøen i en nærmere angivet kurs. 
Derefter skulle vi flyve op langs kysten mod 
nord. På disse to strækninger skulle vi sted
fæste tre luftfotografier af byer. Ved den 
sidste drejede vi østpå ad en opgivet kurs, 
på hvilken der lå et udlagt mærke. Derefter 
skulle vi sætte kursen mod Eelde, som vi 
skulle overflyve med den rigtige kurs fra 
dette mærke og på et bestemt tidspunkt, idet 
der var udregnet en tid for hver maskine 
baseret på egenfart og vind. For KZ-III's 

vedkommende var tiden 3¼ time. Men det 
var næsten en time for meget, så vi måtte 
ligge og kredse tiden af et stykke fra plad
sen, hvis vi ville gore os håb om placering. 
Landingen var en mærkelanding med motor. 
Der blev givet + 200 points for landing for 
mærket, + 100 på de første 10 meter efter 
mærket og derefter points gradvis ned til + 5 fra 100 - 150 meter efter mærket. Det 
gjaldt altså om at få så mange points som 
muligt. 

Efter at alle var ankommet, var der fro
kost, transport til Groningen og om aftenen 
middag i sejlklubbens restaurant i Paters
wolde. Restauranten ligger meget yndigt ved 
en so. Der blev uddelt to præmier for da
gens konkurrence, solbriller, et par til nr. 1 
blandt gæsterne og et blandt værterne. Hol
lænderne måtte jo forudsættes at kende de
res land bedre end udlændingene. 

Næste dag, søndag, ny konkurrence. Den
ne gang skulle vi flyve til et punkt på øen 
Arneland, angivet ved koordinater. På dette 
sted ville der udlagt på jorden ligge et nyt 
sæt koordinater. Der var mange af os, der 
ikke fandt disse, fordi man skulle ned i 100 
-150 meters højde for overhovedet at se 
tallene. Det næste punkt lå ude i havet. Det 
var lavet så lumsk, at punktet var et halv
sunket skib og ved siden af lå et andet skib, 
som noterede alle maskiner, der nåede der
ud. Derfra skulle vi sætte kursen mod øen 

Sluttes side 185. 

Texel-flyveplads: Efter en dyst om Tordenskjold blev vi fine venner med nordmanden til venstre, Men 
vi piger slog ham I konkurrencen. Han kræver revanche. - Foruden nordmanden &88 fra venstre Klraten 

Lund, Roey MØiier og A. Strange-Hansen. 
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Lockheed 
-,, bekendtgør ordren, afgivet af 

LUFTHANSAS 
@:'----- -=-WiiPE""""""-_ --:::, på 4 luxus-airlinere til non-stop flyvning 

Tyskland-New York og Paris-New York 

~~~-~±WciP~-- ~ 0 Super Constellations 
164QA 

STØRSTE RÆKKEVIDDE -10.500km. Den 
nye vingekonstruktion giver den større rækkevidde 
end nogen hidtidig luftliner. Den bring~r New York 
indenfor nonstop rækkevidde fra samtlige europæiske 
hovedstæder. 

HURTIGSTE - Maximum-hastigheden vil blive 
over 640 kmlt. Største marchfan ca. 560 km/t. Hastig
hederne fra by til by bliver indtil 115 km It hunigere 
end noget andet stempelmotor-drevet luftfanøj med 
rækkevidder over 6700 km. De 4 Wright turbo
compound motorer yder 13.600 hk. en ny topydelse 
for denne motonype. 

MEST LYDLØSE - Lockheed's konstruktører 
gjorde to fremskridt, som gav denne liner en endnu 
mere støjfri flyvning: Motorerne blev llvttet halvanden 
meter længere væk fra kroppen, og større og lang
sommere roterende propeller blev anvendt. 

S TØ R S TE - Største vinge og længste passager
kabine af samtlige anvendte lufilinere. Luksusudstyr 
med rummelige køjepladser- samt mere plads til fragt. 

LOCKHEED AlRCRAFT CORPORATION - BURBANK - CALIFORNIA - USA Look to Lodtheed for Leadmhip I 



.Motorflyvernes 
.flyvedagskonkurrencer 

Et billede fra 1:abJ1rg. Fra venstre KDA'a generalsekretær, flyveleder Jprgenaen, kaptajn Bergh, 
J. Østørglrd VeJvad samt arkitekt Nprglrd. 

V ESTJYDSK Flyveklub var årets arran
gør af motorflyvernes flyvedagskonkurrencer, 
som fandt sted i Esbjerg Lufthavn lørdag 
den 30 juni og søndag den 1 juli. Konkur
rencerne var fortrinligt tilrettelagt af flyve
leder 'Jørgensen, og takket være hans myn
dige ledelse gennemførtes de programmæs
sigt: Dommerkomiteen bestod af kaptajn 
]. G. Bergh, arkitekt Søren Nørgaard og 
KDA's generalsekretær. De var ialt 16 del
tagere, som var kommet fra alle dele af 

(Rally i Holland) 

Texel. I denne konkurrence var tiden regnet 
meget nøjagtigt ud, så de fleste af os kom 
forsent, fordi vi ledte for længe efter mær
kerne på øen. Også på Texel var der mærke
landing efter samme betingelser som dagen 
før. 

Efter en lunch på et badehotel på Texel 
startede vi til Ypenburg, nu ikke i konkur
rence mere. Ved velvilje fra luftvåbenets 
side var det tilladt ralliet at lande på Ypen
burg flyveplads, som jo ellers er en strengt 
afspærret militær luftbase. Soldaterne på ba
sen hjalp med at anbringe maskinerne, for
tøje dem, slæbe bagagen til busserne o. l. 

For os danske var det påfaldende, at sligt 
kunne arrangeres der, når vi betænker myn
dighedernes afslag herhjemme i en tilsva
rende situation. 

Et fantastisk godt arrangeret rally 
~fter landingen gik turen i busser til Rot

terdam, hvor afskedsmiddagen stod i sejl
klubbens lokaler på Maas. Her fandt den 
endelige præmieuddeling sted. Begge dages 
konkurrencer for udlændinge blev vundet af 
samme engelske pilot og navigatør, som der
~,,r også vandt den samlede konkurrence. 

landet: Bornholm, København ( 4), Fyen, 
Nørrejylland, Vestjylland og Sønderjylland. 
Blandt deltagerne var 1 kvindelig flyver, 
Ruth Iversen fra Sportsflyveklubben, og hun 
klarede sig pænt. 

De deltagende maskiner var: 12 KZ III, 
2 Auster, 1 KZ VII og 1 KZ II. 

Vejret artede sig gunstigt for konkurren
cens afvikling, som begyndte med landings
øvelserne lørdag eftermiddag. Hver deltager 
skulle foretage tre landinger af forskellig 

1., 2. og 3. præmierne var store tunge sølv
pokaler. 

Næste morgen startede de fleste maskiner 
fra Ypenburg for hjemgående. Vi danskere 
fulgtes ad til Eelde, hvor vi spiste frokost 
og derefter fortsatte hjem til Skovlunde, 
hvor vi landede ved 1830-tiden. 

Det havde været 5 anstrengende dage, 
men dage med mange tekniske og festlige 
oplevelser sammen med herlige kammerater, 
der alle var dygtige flyvere og fair sports
mænd. 

Ralliet var fantastisk godt arrangeret, ikke 
een havde noget at indvende, og intet glip
pede, om det så var vejret, så holdt det sig 
fint hele tiden. Man mærkede en stærkt in
teresse og stor velvilje fra offintlighedens 
side. Jeg tror, hollænderne er mere air
minded end danskerne. Hele ralliet var gra
tis for deltagerne, så jeg kan ikke tænke 
mig, at Royal Netherlands Aero Club alene 
har kunnet udrede alle de mange tusind gyl
den, det har kostet at arrangere det. Der 
må være givet store tilskud og gaver fra 
forskellig side. Mon man ville kunne regne 
med en lignende støtte herhjemme? 

Kirsten Lund. 

Vestjyderne vandt alle 
pokalerne ved konkurrencen 
i Esbjerg: 
H. Thyregod sejrede i den 
samlede konkurrence, 
og J. Østerf(aard Vejvad blev 
første indehaver af 
den nye Ellehammer-pokal. 

art, og kampen mellem de, der lå i spidsen, 
blev hård. Den sejrende blev formanden for 
Vestjydsk Flyveklub, Østergaard Vejvad, 
hårdt trængt af forrige års vinder, W. W. 
Nielsen fra Sportsflyveklubben. Østergaard 
Vejvad er vel nok den af de danske privat
flyvere, som har det ældste certifikat, og 
som vel at mærke stadig er aktiv flyver. Han 
fik det for en snes år siden. 

Der var stillet dårligt vejr i udsigt til 
søndagens orienteringskonkurrencer, og le
delsen var en overgang noget i tvivl om, 
hvorvidt det ville blive muligt at gennem
føre flyvningerne. Men til alt held blev 
det anderledes, end meteorologerne havde 
spået, og alle flyvningerne kunne afvikles 
tilfredsstillende - i hvert fald flyvemæs
sigt set. For mange af deltagernes ved
kommende kneb det nemlig ikke så lidt med 
forberedelserne til flyvningen, d.v.s. med be
regningerne af kurser, passagetider o. l. -
men det var meteorologerne jo uden skyld i. 
Her er imidlertid et område, hvor der godt 
kunne tiltrænges noget mere træning, og 
mon det ikke var en ide for klubberne at 
tage dette spørgsmål op til overvejelse. Øvel
ser i at beregne kurser m.v. kan arrangeres, 
uden at det koster andet end et stykke papir 
og blyant. Og tiden, der ofres herpå, vil 
være godt anvendt. 

Også i orienteringskonkurrencen vandt 
vestjyderne. Harald Thyregod fra Ølgod 
blev nummer 1 i sin KZ II, og ikke ret 
mange points efter kom igen W. W. Niel
sen. 

De endelige resultater blev: 

Landingskonkurrencen 

1. J. Østergaard Vejvad, Vestj. Fik. 
2. W. W. Nielsen, Sportsflyveklubb. 
3. Hans Nielsen, Vestj. Flyveklub 

Orienteringskonkurrencen 

1. Harald Thyregod, Vestj. Flyvekl. 
2. Arne Christiansen, Fyens Flyvek. 
3. H. Borre, Vestj. Flyveklub .... 

Samlet konkurrence 

28,2 p. 
29,4p. 
40,8p. 

38,4p. 
41,6p. 
59,2 p. 

1. Harald Thyregod, Vestj. Flyvek. 81,0 p. 
2. W. W. Nielsen, Sportsflyveklb ..• 99,8 p. 
3. H. Borre, Vestj. Flyveklub .... 107,0 p. 

Harald Thyregod får således overrakt 
både Nordisk Pools og Skandinavisk Aero
industris pokaler, medens Østergaard Vej
vad bliver den første indehaver af den nye 
Ellehammer-pokal, som er skænket Aero
klubben af J. C. H. Ellehammers Labora
torium. 
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Billigere billetter over 
Nordatlanten 

Resultatet af IATA-konferencen i Cannes 

FORHANDLINGERNE under IAT A's 
trafikkonference, som afholdtes i Cannes i 
juni måned med deltagelse af repræsentanter 
for verdens store luftfartselskaber, var lang
varige og skelsættende, idet der blev vedta
get forslag til takster og priser, som betegner 
en revolution indenfor billigtrafikken over 
Atlanten. 

Fra SAS deltog direktør Viggo Rasmus
sen (næstformand for konferencen) og salgs
chef Hans Erik Hansen. 

Resultatet af konferencen blev i store 
træk, at de luftfartselskaber, som beflyver 
nordatlant-ruterne, vil kunne reducere tu
risttaksterne med ca. 20 % ved indførelse 
af en speciel tur/ retur rabat, som skal træde 
i kraft til oktober måned i år. Endvidere 
vil man i begyndelsen af 1958 indfore en 
helt ny klasse med billige takster med det 
formål at fremme massetransporten på den 
internationale luftfarts vigtigste rute. Alt 
dog under forudsætning af de implicerede 
regeringers godkendelse. 

Ifølge aftalerne vil en transatlantisk flyve
billet på de regulære ruter komme helt ned 
på 232 dollars for een vej mellem New York 
og London, hvilket er omtrent 60 % mindre 
end den pris, som den første efterkrigs 
IA T A-konference fastsatte for denne rute. 

Under forudsætning af de respektive myn
digheders godkendelse vil de nord-atlantiske 
overenskomster træde i kraft i tre tempi i 
!abet af den 18-måneders periode, som ind
ledes den 1 oktober, når de nuværende over
enskomster udløber. 

Til Amerika og retur for 425 dollars 
Fra oktober i år vil luftfartselskaberne 

kunne udbyde en I 5-dages tur/retur rejse 
på den nuværende turistklasse-service, gæl
dende hele året, til en pris af 425 dollars 
for en rundrejse mellem New York og Lon
don; det er næsten 100 dollars under den 
normale turistklasse-billet. Billetpriserne 

mellem andre byer vil blive tilsvarende re
duceret. De nugældende basistakster for 
første- og turistklasse, henholdsvis 440 dol
lars og 290 dollars een vej, vil forblive ufor
andret indtil 1 april 1957. Rundrejse-re
duktionerne gældende udenfor sæsonen vil 
blive ophævet for fors te- og turistklasse, som 
hidtil har haft rabatter om vinteren. Under 
den nævnte »udenfor sæson-periode« vil fa
milierabatten blive fortsat, men ikke i for
bindelse med andre special-priser. 

Fra 1 november til 31 marts indføres en 
speciel emigranttakst for vestgående trafik 
til USA og Canada fra europæiske lande 
med undtagelse af England, Spanien og Ita
lien. Billetprisen vil komme til at ligge 
40 % under den normale een-vejs turist
klasse-billet. 

Til april måned 195 7 vil første-klasse tak
sten på Nordatlanten blive revideret således, 
at den deles op i to med en normal første
klasse og en de-luxe. Første-klasses billet
prisen vil blive 400 dollars for en enkelt 
billet og 720 for returbillet, og de-luxe hen
holdsvis 450 og 810 dollars i modsætning 
til de nuværende enhedspriser på første
klasse på 440 dollars for enkelt tur og 792 
dollars for tur/retur. De-luxe klassen er ud
styret med sleepercttesæder. Køjer vil kun
ne fås i begge forste-klasse versioner mod 
tillæg. Så længe de her nævnte bestemmel
ser gælder, vil turisttaksten ikke blive æn
dret, og 15-dages prisen og familierabatten 
blive fortsat. 

Der indføres en ny og blllig klasse 
Som et vigtigt resultat af møderne gik 

selskaberne ind for indførelsen af en ny 
klasse i luftfarten, beregnet på massetrans
port over Nordatlanten. Det er meningen, 
at denne nye klasse skal indføres fra 1 april 
1958 med priser så lave som 232 dollars for 
en enkelt billet og 41 7,60 dollars for rund
rejse. Billetten skal gælde i 12 måneder. 

Indførelsen af denne nye klasse skal mulig
gøres ved at anbringe flere sæder i maski
nerne og bortskære al overflødig luksus. 

Hele planen med hensyn til gennemførel
sen af en ny billigklasse skal drøftes på næ
ste IAT A-konference i slutningen af 195 7. 

Konferencen behandlede en lang række 
andre takstspørgsmål, deriblandt priserne på 
Sydamerika-ruterne, som imidlertid vil for
blive uændrede indtil videre. Priserne på de 
europæiske ruter vil blive justeret i opad
gående retning, men til gengæld vil der 
blive indført en lang række specielle rabat
ter - og især en kraftig udvidelse af billige 
natruter mellem mange forskellige byer. 

Priserne på flyvebilletter mellem Europa 
og det nære og fjerne Østen vil stige ; det 
samme gælder for billetpriserne mellem 
Europa og Afrika, mens en del takster imel
lem visse byer i det mellemste Østen vil 
blive nedskåret. 

Endvidere besluttede konferencen, at bil
letprisen mellem Europa og Tokio via Nord
polen skal være den samme som de gæl
dende priser mellem de samme punkter via 
Indien. 

De nye takster vil træde i kraft dette 
efterår eller til foråret og gælder indtil 31 
marts 1958. 

Instrumentbrættet i Douglas DC-8 
er meget enkelt 

Douglas Aircraft Company har frigivet 
nogle billeder af cockpittet i en DC-8, og 
fabrikken har samtidig givet nogle oplys
ninger om instrumenteringen. Som det 
fremgår af billedet, får besætningerne på de 
nye DC-8 jetlinere færre instrumenter og be
tjeningshåndtag at passe, end der findes i 
de luftlinere, som anvendes i dag. Der er to 
fuldstændige sæt flyveinstrumenter, og på et 
særligt panel bagved styrbords sæde er de 
instrumenter og betjeningshåndtag anbragt, 
som skal passes af den ombordværende flyve
tekniker. Instrumenterne er samlet i grupper 
for henholdsvis elektriske systemer, luftkon
ditionering, afisningsanordninger, hydrauli
ske systemer og brændstofsystemer. 

Hver af DC-B's fire jetmotorer kontrol
leres af fire instrumenter, som viser hen
holdsvis tryk, udstødstemperatur, omdrejning 
og brændstoftilforsel. Cockpittets luftkondi
tionering er uafhængig af kabinens. 

Til venstre piloternes enkle instrumantbræt I DC-8 og til hpJre flyvemaaklnlatans. 



Sikkerhed i luften er et absolut krav 
, til luftfarten - kvalitet fremfor alt 

På mere end 1500 lufthavne over hele verden står Shell 
til tjeneste med det bedste materiel og veluddannede folk. 

Førende selskaber tanker hos Shell Avlation Service. 
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SAS opretter indenrigs-afdeling 

Den stærke stigning i antallet af passa
gerer på indenrigsruterne har foranlediget, 
at SAS har oprettet en særlig indenrigs
afdeling i »Dagmarhus« og tillige har op
rettet en stilling som distriktschef for Jyl
land og Fyn. Lederen af den nye afdeling i 
»Dagmarhus« er blevet Verner Larsen, som 
i en årrække har været beskæftiget i SAS's 
luftrejsebureau. Den nye distriktschef er ble
vet den 37-årige Harry Chalmer Rasmussen, 
der sidst har virket i Addis Abeba og Aden, 
men tidligere har arbejdet i DDL og SAS 
i Danmark. 

Som eksempel på det stigende antal pas
sagerer kan nævnes, at SAS i vinter befor
drede ca 20.000 flere passagerer end i vin
teren 1954-55. 

BEA udvider sin Viscount-flåde 

BEA har nu bestilt yderligere 19 af den 
store Viscount-Major type, der er en videre
udvikling af den kendte Vickers Viscount. 
Herefter kommer BEA's samlede flåde af 
turbine-drevne Viscount i 1960 op på ialt 
83. Fra 1960 indsættes på BEA's rutenet 
den kæmpemæssige Vickers Vanguard med 
plads til 93 passagerer, og hermed begynder 
en ny æra i flyvningen med turbinedrevne 
luftlinere. 

BEA har som det forste luftfartselskab i 
verden gennemført de forste 100.000 flyve
timer med de turbinedrevne Viscounts. 

Inden længe vil BEA få leveret sin forste 
Bristol 173 helikopter til brug for prø
veflyvninger. Om 3 år regner BEA med at 
kunne udvide sin helikopter-trafik med Bri
stol 192 C, som er udstyret med 2 Napier 
Gazelle turbinemotorer. Den får en hastig
hed på 220 km/ t og kan medfore 21 passa
gerer. 

li:LM har fløjet 10.000 gange over 
Atlanten 

»Den flyvende hollænder« har fornylig 
fejret 10 års jubilæum for åbningen af ru
ten Amsterdam-New York. Indtil maj 
1947 havde kun 3 amerikanske selskaber 
forbindelser mellem USA og Europa, og 
KLM var det første europæiske selskab, der 
startede en fast rute over Atlanterhavet. Nu, 
i 1956, har KLM 24 flyvninger om ugen, 
og i de forløbne 10 år har selskabet fore
taget over 10.000 flyvninger til og fra New 
York (inclusive charterflyvninger) og be
fordret over 300.000 passagerer, 12.488.000 
kg fragt og 900.000 kg post. 

Trafikken på Københavns Lufthavn, 
Kastrup, i juni 

Ank. passagerer................ 27.646 
Afg. passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . 26.096 -------

53.742 
Transitpassagerer 2 X26. 705 53.410 
Andre passagerer ....... _. _. _. _. _. _. _. __ 4_._8_3_4 

Total. . 111.986 
Tilsvarende tal for juni 1955 var 91.236 

(stigning 22,7 % ). 
Antal starter og landinger i juni var 

5.805 og heraf 3. 738 i lufttrafik ( tilsvaren
de tal for juni 1955 var henholdsvis 5.655 
og 3.292). 

Oversigten over 1. halvår af 1956 viser, 
at der ialt har været 367.539 passagerer i 
Københavns Lufthavn, Kastrup. Dette sva
rer til en stigning på 26,4 % i forhold til 
tilsvarende periode i 1955. 

En DC-8 afløser 
Douglas arbejder på fremstillingen af et 

luftfartøj, som kan afløse DC-3'en på de 
korte ruter. Der er lagt en arbejdsplan for 
fem år frem i tiden. James B. Edwards fra 
Douglas Santa Monica afdeling siger, at det 
nye luftfartøj bliver indrettet til 40 passa
gerer, at det får en flyvefart på ca 540 km/t, 
og at det får en meget kort start og lan
ding. Det sidste opnås ved hjælp af en lige, 
højtliggende vinge med stort planareal og 
meget store flaps foruden andre finesser, som 
endnu holdes hemmelige. Det skal udstyres 
med to turbinemotorer. 

Chance Vought Crusader med planet i stor indstilling•vinkel. Typen var ij!vrigt beskrevet i nr 5 side 129. 

188 

.NYT UDE OG 

·=e•H~•~•H 
Hunters til det belgiske flyvevåben 
Fairey fabrikkerne i Belgien har fået en 

ny kontrakt på levering af et større antal 
Hawker Hunter til det belgiske flyvevåben. 
Luftfartøjerne bliver bygget og prøvefløjet 
i Belgien (nogle af enkeltdelene leveres fra 
Holland), og Rolls-Royce Avon motorerne, 
der skal indbygges i luftfartøjerne, bliver 
bygget på en fabrik i Belgien. 

* 
Bristol Sycamore nummer 100 

Bristol's helikopter virksomhed, der er 
blevet flyttet fra Filton til Weston, har af
leveret sin Sycamore helikopter nummer 
100, og det var samtidig helikopter nummer 
5, som blev færdig på den nye fabrik. Alle 
de videre forsøg med den to-rotorede heli
kopter type 173 skal ligeledes foretages på 
fabrikken i Weston (som under krigen blev 
benyttet til bygning af ialt 3.500 Bristol 
Beaufighters). 

* 
Ny vindtunnel 

Ved Californiens tekniske højskole i Pasa
dena er der bygget en ny vindtunnel til en 
værdi af 100 mill. kr. i samarbejde med de 
store flyvemaskinefabrikker Lockheed, North 
American, Douglas, Convair og McDonnel. 
Denne vindtunnel bruger elektromotorer på 
ialt 40.000 hk for at frembringe en vind
styrke på 2200 km/t. Vindtunnelen er 64 m 
lang og har en største bredde på 11,9 m. 
Der er ansat 200 specialister, som ved hjælp 
af elektronhjerner bearbejder det materiale, 
man får af forsøgsarbejdet. 

Overlyds-jager med stilbare vinger 
Chance Vought F8U-1 er vistnok det 

første produktions-luftfartøj, der er udsty
ret med stilbare vinger. Til brug i start og 
landing kan vingen på F8U-1 Crusader gi
ves en stor eller lille indfaldsvinkel, idet vin
gen kan vippes om bagkanten til to yder
stillinger, således at kroppen hele tiden bi
beholder sin omtrent vandrette stilling i for
hold til landingsbanen eller landingsdækket. 
På hosstående billede er vingen stillet til 
»stor stigning« klar til start. 

Crusader' s tostillings-vinge medfører flere 
fordele for en så hurtig maskine. Luftfar
tøjet kan bringes ind til landing med en 
forholdsvis lille indfaldsvinkel på kroppen 
i sammenligning med andre tilsvarende hur
tige jagere, og flyveren har god sigt, skønt 
F8U-1 iøvrigt har et godt placeret cockpit 
- i modsætning til dens forgænger, Cutlass 
typen. Kroppens omtrent parallelle stilling 
med landingsbanen har den fordel, at der 
kan anvendes et lavere understel, og det vil 
igen sige, at luftfartøjet efter landingen er 
lettere tilgængeligt for eftersyn og vedlige
holdelse. 



Long Range Ground Attack 
As an air weapon for Long Range Ground Attack, the Hawker Hunter is unequalled in the 
West today. High speed and extreme manoeuvrability combine to flt it admirably for low 
level close support duties; whilst two extra fuel tanks and two banks of rocket projectiles 
give it increased range and tremendous attacking fire power. In addition, the Hunter is 
the only fighter in service with four 30 m/m cannon as basic armament. To add to its 
operational versatility, the Hunter can also carry bombs and guided missiles - all. this 
requiring no more than one pilot and one maintenance crew. No wonder it was chosen for 
NATO defence - backed by large orders from the Governments of Britain, Sweden, 
Denmark, Holland, Belgium and Peru. 

HAWKER AIRCRAFT LIMITED, KINGSTON-ON-THAMES AND BLACKPOOL. ENGLAND 

MEMBEB OF THE HAWKEB SIDDELEY GBOUP I PIONEEB ... AND WORLD LEADER IN AVIATION 
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FLYVELOTTERIET 1956 
Det gik - men kun nogenlunde. 

Det så en overgang ud til, at flyvelotte
riet denne gang ville blive den helt store 
succes. Klubberne landet over var meget iv
rige for at få solgt de flest mulige lodsed
ler, og der var efterhånden blevet udleveret 
l80.000 lodsedler samtidig med, at flere 
klubber havde betinget sig, at de kunne få 
tilsendt yderligere 10.000 til 20.000 lodsed
ler. Der var imidlertid kun een klub, som 
kunne holde tempoet hele tiden, og det var 
Sportsflyveklubben i Kobenhavn. De øvrige 
storsælgere kunne ikke følge med; ikke alene 
udeblev ekstrabestillingerne, men de allerede 
udleverede sedler kunne ikke sælges - og 
det væltede til slut ind med ikke-solgte lod
sedler. Desværre kom de retur på et så sent 
tidspunkt, at det var umuligt at få dem 
solgt på anden måde. Der var ikke andet 
at gøre, end at bide skuffelsen i sig og tælle 
ca. 65.000 lodsedler op og ordne dem alle
sammen i nummerorden. Det var et heste
arbejde - ikke blot fysisk, men også psy
kisk, fordi det gjorde ondt for hver seddel, 
der ikke var blevet solgt. 

Det endelige resultat blev et salg på 
135.099 lodsedler, og salget fordeler sig så
ledes: 
Motorflyveklubber ........... . 
Svæveflyveklubber ........... . 
Modelflyveklubber ........... . 
Andre sælgere ............... . 

lait.. 

49.221 
52.354 
14.096 
19.428 

135.099 

De bedst sælgende klubber har været føl
gende: 
Sportsflyveklubben ............. . 
Svæveflyveklubben Aviator, Aalborg 
Odense Flyveklub ............. . 
SAS Flyveklub ............... . 
Aarhus Flyveklub ............. . 
Silkeborg Flyveklub ........... . 
Esbjerg Svæveflyveklub ......... . 
Birkerod Flyveklub ............. . 
Holbæk Flyveklub ............. . 
Ringsted Svæveflyveklub ....... . 

26.489 
13.740 
12.066 

7.304 
5.000 
5.000 
4.000 
3.200 
3.188 
2.466 

Ny danmarksrekord i svæveflyvning 
Så bliver endnu en uf de tomme pladser 

i rekordprotokollen udfyldt: Birkerud Fly
veklub har anmeldt en flyvning drn 15. juli 
som rekord i målflyvning for flersædede 
svæveplaner. 

Det var Otto Sørensen (,,'l'yr") og 0hr. 
Lund, der kl 1330 startede i Krnnich 'en 
med Odense Lufthavn som mål, og de lan
dede her kl 1051. Distancen er 138 km og 
giver også godt med points i flyvedagskon
kurrencen som målflyvning. 

Nuturlig\'is hanlc de en skummel bag
tanke om evt. at fortsætte til Vandel for at 
vinde Berlingske 'l'idende's 1000 kr, men fru 
midten af Storebælt \'Ur der ikke mere -
kun en ren glidning til OYOD. 

Ny rekord for kvinder 
Summe dag og et pur timer tidligere ha\'

de Signe Skafte ilfollm· fra V:.crluse taget 
tn ren over bæltet fra øst til vest. Ej heller 
hun kom l:rngerc end til Fyn, idet hun lan
dede ved Ellinge nær Ferritslev, hvor også 
Gerhard Nielsen måtte ned efter den første 
Storebæltsflyvning i 1047. 

Signe blev ur 2 over bæltet i vestlig ret
ning og Birkerodfolkene altså nr 3. 
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Sportsflyveklubben er altså kommet ind 
som en flot nummer eet, og det er godt 
gjort, når man bl.a. tænker på, at klubben 
i de sidste 5 år alt ialt ikke fik solgt mere 
end 12.324 lodsedler. Det kan altså gøres. 
Iovrigt er det interessant at se, at de oven
nævnte 10 klubber har solgt over halvdelen 
af de lodsedler, som 80 klubber tilsammen 
har solgt. 

De bedste sælgere 
Jorgen Frederiksen, Sportsflkl. 5407 
Chr. Fahrner, Sportsflkl. .......... 3457 
Borge Christiansen, Esbjerg Svfl. . . . . 3387 
W. W. & Eva Nielsen, Sportsflkl. . • 2860 
Kirsten Lund, Sportsflyveklubben . . 2700 
Lise Horn, Aviator, Ålborg ........ 2200 
Niels Jensen, Odense Flyveklub .... 2169 
V. Jaksland Larsen, Holbæk Flkl. .. 2125 
Arne Kragels, Sportsflyveklubben . . 1550 
G. V. Binderkrant:;., Odense Fik!. . . 1548 
Tage G. Larsen, Odense Flyveklub .. 1200 
Preben Danielsen, Odense Flkl. 1128 

Hvem vandt'! 
Resultatet af lodtrækningen blev fol

gende: 
En Opel Rekord . . . . . . . . . . . . . . 113.539 
En Feriehytte . . . . . . . . . . . . . . . . 70.470 
Et fjernsynsapparat 131.911, 

182.874 65.788, 167.421 og 198.267 
En flyverejse til Oslo 146.125 og 93.744 
» » » Stockholm 17.042 

og 25.101 
» » » Paris 69.802 og 111.338 
» » » London 70.546 og 

193.915 
» » » Århus 74.243, 81.758 og 

22.061 
» » » Ålborg 14.827, 102,120 

190.250 
» » » Ronne 2.152 og 90.665 

Gevinsterne udleveres ved henvendelse til 
KDA. Sidste frist for udlevering af gevin
ster er 1 september 1956. 

God gang l svæveflyveskolen 
l\Iens vejret for skolen ikke var særlig 

velegnet, således nt de klubber, der holdt 
lejr på Vandel og nndre steder, ikke fik for 
meget nd uf det, blev det hurtigt godt un
der selve svævcfll'l'eskolen til gavn for de 
fuldtbesatte I- og S-kursns samt forsøgs
kursus i flyslæb. 

l\Ien vejret blrv også udnyt tet til højere 
svæveflyvning, idet der den 15/7 blev for 
anstaltet "luftbro" til Esbjerg som i de gode 
gamle duge i l!l-17. l~ire planer nåede der
over, fort uf iJ<Jl'f/e ('hristia11 ,,e11, Esbjerg, 
Poul Ernld, Knrnp & Aviutor, Kaj Erik A11-
<lerse11, Arlrns snmt Erik 'l'oft, Vejle. De to 
furste fik dermed deres sølv-diplom. 

FAI-rekorderne 
Rane Fonteille,,, Frankrig, sutte den 13/ 5 

den internntionnlt• mlllflyvningsrekord op til 
077,G km med en llregnet !J0l. 

Polen har taget sig uf tre kvindelige re
korder: B. Da11ko1rska fløj 23/5 med en 
Jaskolku en ud-og-hjem-rekord pi\ 341,!J km, 
mens P. illajervskn samme dug tog summe 
tur i tosædet plnn med passager og dugen 
efter med ny pussnger en 200 km trekant pi\ 
(i(i,5 km/t i en Bociun. 

Fremtidsmusik? Ja, men ikke helt tosset. Den ne
derste »platforme flyver allerede, og man er nu 
for alvor igang med konvertiplaner med drejelige 

bæreplaner. 

Atomdrevne flyvemaskiner om fem år 
Det amerikanske luftvåben har offentlig

gjort nogle detailler om sit program for ud
viklingen af atomdrevne flyvemaskiner, hvor
af det bl.a. fremgår, at Convair og Lock
heed har fået kontrakter på fremstilling af 
stellet til en sådan flyvemaskine. De to fly
vemaskinefirmaer vil arbejde sammen med 
henholdsvis General Electric og Pratt & 
Whitney, som har kontrakter på fremstilling 
af en atommotor. Convair, som har haft en 
kontrakt med luftvåbnet om konstruktionen 
af atomdrevet motor siden 1951, har alle
rede i nogle måneder foretaget flyvninger 
med en atomreaktor i en B-36. Reaktoren 
anvendes ikke som drivkraft, men den er 
i gang under flyvningen, for at der kan fore
tages undersogelser med hensyn til afskærm
ning og instrumentering. Den amerikanske 
forsvarsminister mener, at atomdrevne flyve
maskiner vil være en kendsgerning om fem 
år. -

Flyvende radar-kæde 
Den amerikanske flåde har oprettet en 

flyvende radar-kæde over det vestlige Stille
hav, idet der er indsat to eskadriller helt 
nye Lockheed WV-2 radarudstyrede flyve
maskiner, der skal patruljere strækningen 
fra Alaska til Hawai. Hermed er hele USA's 
radar-kæde fuldt udbygget mod Sibirien fra 
Nordpolen til den nordlige Vendekreds. 

En flyvende radarstation af denne type 
kan i 3000 m hojde have kontrol med et 
område på ca 150.000 km2 • Udgifterne til 
denne sikkerhedsforanstaltning bliver på ca 
300 mill. dollars. 

D et <'r en ren defensiv opgave, USA har 
taget fat på, for radar-stråler kan ikke ned
skyde fjendtlige bombere, men de kan i 
løbet af få minutter - ja sekunder - sætte 
hele forsvarsberedskabet i alarm i det vest
lige Stillehav og på det amerikanske kon
tinent. 

Lockheed WV-2 er produktionstypen af 
forgængeren WV -1. Det er en udvikling af 
Super Constellation, og den er udstyret med 
fire 3.250 hk Wright turbo compound mo
torer. Den er beregnet til rekognoscering 
og radar-varsling i store højder. Den har en 
besætning på 31 mand og medfører ca 6 
tons radarudstyr. 



Republic F-84 F THUNDERSTREAK bliver mere 

og mere benyttet, efterhånden som NATO-landene 

styrker deres medvirken til en varig fred. En stadig 

strøm af leverancer af F-84 F gennem NATO giver 

disse nationer rådighed over et luftfartøj med større 

ydelser og anvendelsesmuligheder end nogen anden 

jager-bomber af tilsvarende type kan præstere. 

-------REPVBLIC. Aa/lATIDN---

1ARM1NG0ALE, NEW YORK, U.S.A. 
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Vellykket model8yvelejr 
trods dårligt ve jr. 

Lejrchefen om resultaterne. 

Det specielle danske »sommervejr« med
førte desværre, at »Ellehammer-året«s som
merlejr ikke blev gennemført efter et helt 
nyt program som oprindeligt tænkt. 

Af de 5 ½ mulige flyvedage var kun de 
3 brugbare, og der var ingen klasser, som 
fik fløjet det obligatoriske antal starter. 

Alligevel var lejren en succes - rent fly
vemæssigt set, for resultaterne var meget 
fine i de fleste klasser. Specielt fortjener 
gummimotormodellerne og gasmotormodel
lerne at blive nævnt. Gentofte-folkene er 
virkelig nået vidt på disse områder og kun 
et par stykker af lejrens øvrige deltagere 
kunne »være med i vognen«. 

Gentofte rendte også af med førsteplad
serne i A 1 og A 2, men med svævemodeller
ne var der adskillige andre, som var fint 
med. I disse 2 klasser blev der ikke givet 
lejlighed til omstarter, og det var oprinde
lig meningen, at man skulle flyve så mange. 
gange. man kunne overkomme og bagefter 
udtage hver mands 5 bedste starter. På 
grund af vejret fik man imidlertid kun 4 
starter og de talte alle med i slutresultatet. 
Det var tilsyneladende kun meget få, som 
savnede chancen for omstart. Langt de fle
ste forstår efterhånden at håndtere en svæ
vemodel, således at første startforsøg lykkes. 

Desværre udgik der lovlig mange af de 
tilmeldte til linestyringskonkurrencerne. Bl. 
a. kostede startbanerne et par ødelagte mo
torer. I kunstflyvekonkurrencen gik Århus
folkene af med sejren, skarpt forfulgt af 
Morsingboerne, og i speed var der dyst mel
lem Ålborg og Esbjerg. 

I løbet af de 3 »flyvedage« blev der ta
get ikke mindre end en halv snes diplomer 
og sat 2 lejrrekorder på henholdsvis 11 og 
15 km. 

Efter hele 4 afstemninger fik man ende
lig lørdag formiddag afholdt lejrens mara
thonkonkurrence. Den blev fløjet i hårdt 
vejr og med enkelte termikstarter, hvilket 
selvfølgelig prægede stævnet. Vinderen fløj 
f.eks. bort ca 20 min. før tid og havde i 
allerhøjeste grad »mavepine« indtil sidste 
sekund. 

Præmiernes antal var - om muligt -
endnu højere end tidligere. Havde lejrens 
deltagere delt pænt imellem sig, kunne der 
være blevet een til hver, men som sædvanlig 
løb flere energiske folk af med 3-4 stykker 
hver. 

En regnvejrseftermiddag afprøvedes del
tagernes modelflyveviden i en »Kvit-eller
dobbelt« konkurrence. Øjensynligt stod det 
noget sløjt til mange steder, for ca 75 % 
af deltagerne fik chancen, for kassen var 
tømt. 

Til slut skylder lejrens deltagere plad
sens kommandant, kaptajn H. Hummel
gaard, en tak for gæstfriheden. Der var al
tid et smil og venlige ord tilovers, uanset 
om mødet skete i dejligt solskin eller i øsen
de regn - eller ved »arrestation« et eller 
andet sted på pladsen. • 

Egon Briks Madsen. 
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Øverst et udsnit af leJrena 125 modeller, der den 
første dag blev bedømt I KLM•konkurrenoen om 
den smukkeste model. Nederst trækker Nlenstædt 
den lille gummlmotormodol op, som han brugte 

I marathonkonkurrencen. 

Resultaterne 
A I: G. Nielsen ( 116), A. S. Andersen 

(523), H. S. Sørensen (523). 
A 2: E. Nienstædt (116), P. Kåe (506), 

E. Berg (506). 
C: G. Nielsen (116), E. Nienstædt (116). 
D I: G. Nielsen ( 116), Fl. Kristensen 

( 116), E. Berg (506). 
F I: Poul A. Jensen ( 403), Ole B. Chri

stensen ( 403) . 
F 2: Ole B. Christensen ( 403). 
G: Egon B. Madsen ( 506), Mogens U. 

Pedersen ( 506), Per Moller Petersen ( 506). 
Smukkest byggede model: E. Nienstædt 

(116), P. Højholdt (523), G. Nielsen 
( 116). 

Mest originale model: G. Nielsen (116). 
Marathon: Leif Midtboll (506), P. Tern-

drup ( 523), Fl. Kristensen ( 116). 
Bedste mand: G. Nielsen (116). 
Bedste hold: Klub nr 116 ,(Gentofte). 
Kvit eller dobbelt: Frank Bruun (506). 

Præmier var udsat af: Westermanns for-
lag, Dansk Modelflyve Industri, Tekno, 
Aeromodeller, Model & Hobby, FLYV og 
Knud Rasmussens forlag, KLM, Hobby-cen
tralen, SAS samt Electronic Developments. 

Arne Bendixen død 
Midt i modelflyvesommerlejren kom der 

et trist budskab: Arne Bendixen, der p. gr. 
af sygdom havde måttet trække sit tilsagn 
om at være sommerlejrchef tilbage, var af. 
gået ved døden den 5. juli. 

Bendixen startede i 1951 modelflyveklub 
118 Stunt og udfoldede derefter en ener
gisk og alsidig modelflyvevirksomhed, der 
bl.a. gav ham det 4. danske internationale 
c-diplom. Han fik også tid til at være di
striktsleder en overgang, var svæveflyver 
en tid, men måtte opgive af helbredshen
syn, og var med på en af KDA's udveks
lingsrejser. 

Han gik med ildhu og interesse ind for 
flyvesagen og var meget vellidt af sine kam
merater, som vil savne ham meget. 

--1/BGER Ill.. .· 
»The Economic of European Air 

Transport « af Stephen Wheatcroft, 
Manchester University Press. 300 si
der. Pris 35 sh. 

Skønt Europa er det sted på jorden, hvor 
lufttrafikken tog sin begyndelse, er denne 
verdensdel ikke desto mindre kommet noget 
bagud med hensyn til flyvemaskineindustri 
og trafikken i luften. Nægtes kan det hel
ler ikke, at luftfart er dyr og at USA er 
kommet i spidsen. 

Denne bog prøver pa at forklare, hvorfor 
den europæiske lufttrafik er sakket agterud, 
og den fremkommer med forslag til en for
bedring af forholdene. Forfatteren begyn
der med at analysere den nuværende øko
nomiske situation indenfor den europæiske 
luftfart, og han mener, at de vanskelighe
der, som luftfarselskaberne har at kæmpe 
med, skyldes et for stort rutenet og en der
af følgende utilstrækkelig intensiv udnyttel
se. Han er nemlig af den opfattelse, at det 
først og fremmest er den intensive udnyt
telse, som kan få trafik over kortere ruter 
til at betale sig. 

De problemer, der knytter sig til opnåel
se af en mere intens trafik, er dels af po
litisk og dels af økonomisk art, og forfat
teren prøver på at trække visse retnings
linier op for, hvordan han mener at sagen 
kan løses. 

Stephen Wheatcroft, der gjorde tjeneste 
som flyver i Englands Fleet Air Arm, blev 
senere økonomisk rådgiver i BEA, i hvilken 
egenskab han har deltaget i adskillige inter
nationale forhandlinger vedrørende lufttra
fikale spørgsmål. 

Bogen indledes med et forord af den 
kendte luftfartsmand, Peter Masefield. 

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. 



All 

Weather 

Dejence 

at 

Feet 

The Gloster Javelin is no fair-weather fighter. It is ready for action night and day, any time 

of the year : ready to climb fast through the toughest storms and give a disconcerting reception 

to a surprise attack. Within a few minutes from the first alert, the J avelin can be over 50,000 feet 

-such is the power of its twin Armstrong Siddeley Sapphire engines. Its combination of 

heavy armament and wide-ranging radar gear make it a powerful and comforting 

weapon of defence at any time. Deliveries to the RAF already begun, the J avelin 

is Western Europe's answer to foul weather sneak atomic attack. 

Gloster JA VE LI N 
~ GLOSTER AIRCRAFI' CO. LTD.; GLOUCESTER, ENGLAND, Member of Thc Hawkcr Siddclcy Group/Piooccr , , , aad World Leadcr in Aviatioa 

193 



194 

In service with the 

Air Forces of the 

North Atlantic T reaty 

Organi~ation. 

THE HA WRER HUNTER 

powered by the 

ROLLS-ROYCE 

AVON 
TURBO. JET 

ROLLS-ROYCE LIMITED · DERBY· ENGLAND 

REPR.: MOGENS HARTTUNG • DANAVIA A/S • JENS KOFODS GADE 1 • KØBENHAVN K. 



Ellehammer
frimærket 
Filatelistisk sjældenhed af stor værdi 

Den 12. september - SO-årsdagen for 
Ellehammers første flyvning - finder der 
en luftpostbefordring sted, som er eneståen
de i hele verden. For at fejre Elle.hammer
året har det danske postvæsen ladet frem
stille et specielt Ellehammer-frimærke, og 
dette vil komme i handelen på selve dagen, 
den 12. september. Det er et rødt, 30-øres 
frimærke, og motivet i frimærket er en gen
givelse af Ellehammers første flyvning på 
Lindholm. Foroven står J. C. H. Elleham
mer 12. sept. 1906. 

Den særlige filatelistiske sjældenhed be
står nu deri, at KDA har ladet fremstille 
6000 førstedags-kuverter. Disse vil blive for
synet med det nye frimærke og befordret 
til øen Lindholm, hvor Sylvest Jensen vil 
holde parat med sin kopi af Elle.hammers 

f. 

.,., ( IE l O S IE ., .. 
(LOVBESKYTTET) 

A\§IP IDOIPIE 
er fremstillet I nøJe Overensstemmelse 

med Forskrifterne I B. E. S. A. 

Speclflkat!on 2 D 101 

KLAR DOPE 
ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 

Fortyndlng1vædske 

•amt Identificeringsfarver 

og Speclalfarver-

ENEFABIIKANTER 

Afs 0 .. IF .. A\§IP 
(Speclalfabrlk for Nltrocellulose-Lakker) 

PRAGS BOULEVARD 37 

KØBENHAVN S. 
TELEFON C. ,s. LOKAL 12 og 22 

--------------: 

flyvemaskine fra 1909. Denne maskine fly
ver brevene til Vordingborg, hvor de afleve
res til postkontoret og forsynes med et sær
ligt poststempel, som benyttes første gang 
denne dag, og derefter går brevene til adres
saterne. 

Da flyvemaskinen ikke kan medføre flere 
end 6000 breve, svarende til en vægt af ca. 
25 kg, vil der ganske givet blive rift om 
KDA's førstedags-kuverter. De kommer til 
at koste 5 kr. stykket, og de, som ønsker at 
sikre sig denne filatelistiske sjældenhed, kan 
købe Ellehammer-kuverten ved at indsende 
5 kr. til KDA, Østerbrogade 40, København 
0, enten pr. giro (256.80) eller på anden 
måde. 

Hele indtægten ved salget tilfalder KDA. 

Udenrigsministeriets 
Ellehammer-særnummer 

udsendes verden over 
I samarbejde med KDA og komiteen for 

Ellehammer-året har udenrigsministeriet ud
sendt et meget smukt særnummer af sit offi
cielle tidsskrift. Det er skrevet på engelsk og 
er blevet kaldt >Opening tomorrow's Air
ways« med undertitel >Danish Aviation 
from Ellehammer to SAS«. Formanden for 
Ellehammer-årets præsidium, Hans Konge
lige Højhed Prins Axel, har skrevet forordet, 
og professor, dr. tech. G. Weber har skrevet 
en introduktion som anerkendelse af Elle
hammers indsats på teknikkens område. 

Af bladets øvrige meget righoldige ind
hold skal nævnes følgende artikler: Hvem 
var Jacob Christian Elle.hammer af kaptajn 
John Foltmann, Ellehammer som flyvema
skinekonstruktør af civilingeniør K. G. Zeu
then, Ellehammers flyvemaskiner af ingeniør 
Per Weishaupt, Ellehammers flyvemotorer 
af civilingeniør Leif Prytz, Ellehammer byg
ger helikoptere af civilingeniør Erik Jørgen
sen, eventyret >Gennem Årtusinder« af 
H. C. Andersen, SAS idag og i morgen af 
direktør Viggo ]. Rasmussen, SAS-værftet 
i København af Peer Mortensen, SAS's fly
vekokken af Ellen Christensen og Grønland 
og flyvningen af Kjeld Rask Therkilsen. 

Alle artiklerne er illustreret af et væld af 
fortræffelige billeder. 

Det smukke blad er trykt i 15.000 eksem
plarer og udsendt af udenrigsministeriet til 
dettes forbindelser hele verden over, bl. a. 
til ca 1400 flyvemaskinefirmaer, biblioteker, 

- tekniske højskoler, aeroklubber, luftfarts
tidsskrifter m. v. efter en liste, som KDA 
har udarbejdet. Når det har været muligt at 
udsende dette særnummer, skyldes det et 
økonomisk tilskud, som KDA har formidlet, 
fra de tre store oliefirmaer BP, ESSO og 
SHELL, og aeroklubben bringer ved disse 
linier de tre firmaer en tak, fordi de på den
ne måde har bidraget til at fortælle hele 
verden, at Danmark har været med i flyv
ningens udvikling lige fra den allerførste 
begyndelse. 

oaffflivn 
Værkmester i 6. lønningsklasse a A. H. 

Nielsen udnævnes til overværkmester i 5. 
lønningsklasse. 

Værkmester i 7. lønningsklasse W. ]. L. 
Schmidt udnævnes til værkmester i 6. løn
ningsklasse. 

Efternævnte materielforvaltere i aspirant
stilling er ansat som materielforvaltere fra 
d. 1/5 at regne: E. B. Bangshof, K. B. R. 
Uhrenfeldt, C. L. Terkesbøl, W. ]. Møller 
og G. Riise. 

Oberst T. V. G. Nielsen er ansat til rå
dighed for flyverkommandoen fra den 1/6 
at regne. 

Oberst E. Rasmussen forretter tjeneste 
som flyverattache ved de kongelige danske 
ambassader i Washington og Ottawa fra 
den 1/6 at regne. 

Flyveulykken i Limfjorden 
l\Iundug den 0. juli omkom flyverløjtnant 

Ilerbert Hansen fru flyvestation Karup med 
en Republic F-84 Thunderjet under flyv
ning over Limfjorden mellem Salling og 
llimrnerlund. Han forsagte at redde sig med 
katapultsædet og fik også skudt sig ud, men 
i for lav højde. 

SG.38 og spil til salg 
SG-38 (OY-97) i flyveklar og fin stand, 
samt et selvkørende spil med 1000 m fin 
wire m. ny wire-faldskærm sælges billigt 
sam I et. Henvendelse: 
P, Mad1en, Lyngbakken 18, Holstebro, Tlf. 1575 

Instrumenter for svæveplan 
2 variometre, hastighedsmåler, højdemå
ler, kunstig horisont (Sperry) samt start
wire, bardunstrammere og originaludlø
ser sælges. Billet mrkt. 81 
til FLYV'• eksp., Vesterbrogade 60, Kbhvn, V, 

ABONN~R 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. 10.00) 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) 
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Skrivemaskiner ______ _ 
Flyvningens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Eiffel Farvebaand - Alt i Tilbehør 

Specialværksted for alle Mærker 

Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen C. le Dous & Co. 
Telf. C. 13.945 

VESTERPORT 
Minerva 1112 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Central 12.793 

r~ 

Kron prinsensgade 1 3 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer og Trykluftværktøj 

,,ENOTS" 
Trykluft-Materlel for Hurtigopspænding m. Y, 

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 
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Hvor teknikken 
er i forgrunden 
står Esso bagved! 
Netop indenfor flyvningen, hvor hensynet til sikkerheden 

f 
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. 

DA.NSK ESSO A/s 

Or . F/iyv BA 

BEA 
WIS CDJIJl/111 

+SERVICE 
• 

Turistklasse kr. 760.- t/r. 
Tal med Deres rejsebureau I 



DOUGLAS SKYHAWK 

Konstrner!'t af Douglas Aircruft Co., Ine., 
I ·sA. Forste flyvning juni 1054. 

llonglns A4D-1 Skyhnwk er en ensædet 
j11g1•r til anvendelse frn hangarskibe. Den 
er 11ch1tyret med en Wright ,165-W-4 jet
motor J)il 3540 kg renktionskrnft og bygget 
sil lille og enkelt som muligt, si\ledes nt det 
rr det mindste og letteste kumpl11ftfurt11j, 
der hidtil er bygget i USA. 

Ilimensionrrne er så smil, nt den kan gi\ 
op og ned nd clemtorerne pl'l hangarskibene, 
ml<'n at vingerno behø\•er nt foldes summen. 

f>en førf!te XA-4D-l, der hnvde en lidt 
1,n1gerr JG5 motor, fløj kun 11h l'lr efter, 
nt konstrnktionsnrbejdet begyndte. 

A-!D-1 er beneboet med to 20 mm k11110-
11er, men knn desuden medfure atombomber, 
Piler rnketter, fjl'rnvåben el. lign. 

Foto og tegning Douglas A4D•1 Skyhawk. 

llet er den første amerikanske maskine 
med deltaplan, som ogsi!. er forsynet med 
lulleplan. Herved kun der anvendes slots og 
flaps til nt nedsætte landingsfarten på han
garskibsdækket. 

Maskinen blev bygget sl'l meget lettere og 
simplere end først antaget muligt, at farten 
blev 20 % større og rækkevidden 33 % 
stnrre, end der først var regnet med. Silledes 
\'vfor luftkonditioneringssystemet kun en tre
diedel af sin forgænger og kntnpultsædet 
hnlvdelen. 

Da.ta: Spændvidde 8.2 m, længde 10.6 m, 
hojde 4.6 m. - Tornvægt en 5 tons, fuld
\·ægt som juger en 6.8 tons, stø rste vægt 9.5 
tons. 

l'rwstationer (omtrentlige): Muximum
furt 1080 km/ t, rnrighed 1,65 timer - med 
ekstrntnnke 2¾ timer. 

ENGLISH ELECTRIC P-1 

Kom;trnPrPt af I~uglish Eleetrie Co. Ltd., 
J,Jnglnnd. l!,orate flyming august 1054. 

BngliRh Elrctrie P-1 er en ensædet juger, 
lwrcguet til flyming ornr lydens hastighed 
og udatyret med to Armstrong Siddeley 
Sn11phire jetmotorer pi\ hver omkring 3()30 
kg renktionskrnft. 

I )pr t!r bestilt 5 prototypt!r snmt tyve til 
Pil fm·-11roclnktionsscrie, !!diedes nt der er 
mnskincr nok til rådigllt!d til nt fil forsugs
flyn1ingerne relnth-t hurtigt gennemfort. 

J>-1 kendetegnes nf et meget stærkt 11il
forrnet 1111111, h\·or krængerorene sidder pd 

j _ 
Foto og tegning Engllah Electrtc P .1. 

11lnntip11erne. D en relativt Jmje krop rum
mer de to motorer anbragt ornn over hin
unden. De får luft ind gennem næsen og 
sh,der ud gennem maskinens halt'. Halepla-
1wt rr ogsl'l Rtærkt pilformet. Det er af den 
bevægelige type uden højderor. 

Drr foreligger ingen oplysninger om data 
og præstntiouer, udover at den længe har 
kunnet flyve med overlydhustighed under 
stigning. Den antages ut være beregnet for 
flyvning ved et machtal omkring 1.3 til 1.5, 
men i betrogtning nf d!'n nylig satte ha-
1<tighedsrekord med en anden engelsk proto
typ!', svnrende til et mnehtnl nf 1.7, er det 
ikkl' udelukket, nt P-1 kan komme op i 
8t1mme område. 

Bevæbningen vil formodentlig komme til 
at bestå af udenbords unbrogte fjernvåben. 

TYPENYT 
,1911,.,ta., der i Italien bygger Bell helikop

tPre pil licens, har konstrueret en 12-p11s-
1111gers helikopter med Alvis Leonidl's motor. 

?iurth A111erfoa11 1!'-1001!' ffaper /:fab1·e er 
en ny version. Den er tosædet og beregnet 
til hl'lde jngrrbomber og træner m.m. 

('onrair 1"-102 er 1111 rnd at gll i tjcllPHtP 
som den forstc delt11tY11e i USA. 

Jloi,va11ia Anj,m er en 5-sædet rejseflyve
m1L~kin<' med to 170 hk motorer. 

Potez 75, der fk,j første gang i Hl5il, og 
hvis prototype nu hnr fløjet over 500 timer, 
er nu bestilt i 115 eksemplarer. Den er pro
pcldr<'ven og beregnet til angreb mod jord
mdl. Største fart er 275 km/t. 

ll,11sland har en jetpassugermnskinc med 
fire motorer og plads til 180 passagerer un
der bygning. Den får lang rækkevidde og en 
rejsefart pd 900 km/t. 

l'iper Comance fløj første gnng den 23/5. 
Det rr en lavvinget firesædet rejsemnskine 
med 180 hk Lycoming motor. 

Vickers l ' iscomit er nu bestilt i 316 ekspl. 
Den første af seril• 800 er snart ved at være 
klar til prøveflyvning. Den første Vnnguard 
\'Pnteti at flyve i eftrri\ret 1958. 

llccchcraft L-2SD er betegnelsen i den 
amerikanske hær pil Twin Bonanzn. 

R11an Vm·tijet er navnet på Ryans j!'t
drevne lodretstartende luftfartøj, mens Ryau 
Vertiplnne er en propeldreven Jodretstnrten
cle fly\•emnskine med flaps, der drejer luft
strummen 00 grader. 

IA R-R11 er Pli rumænsk Jpt transportmn-
11kinc med 160 hk Walter Minor motor. 

J,'nnaem-Ohile C11illcol l'r en lavvinget ele
mentær træningsmni,kinc nied sæderne i tan
dem. l~n serie på 50 er under bygning. 

Conrair (fol1le11 Arrow Pr et nyt navn for 
Skylark (iOO, d1•r er bestilt i 30 Pks1~J. til 
TWA og 10 til Delta. 

I, nftiraffe gl'nor1bygges 1111 med flg. or
drn: lnlO North American F-lO0D. 226 
I!'iut/ N.A. F-86K, HS I:lawker Sen Hnwk, 
137 Nord NorntlnH, 33 Hnnting Perciml 
PembrokP, '..!05 Piuggio 149, :.IS:i Fongu ~fn
gistrr, l!i F'air<'Y Onunet, 8H Bristol 171, 
11 Snro Skertcr 2H Sikorsky S-58, 26 Pin
seeki H-21, 14 Bell 47G, 14 Hiller 12C, 
fl SNCASO Djinn, 428 llorni<'r Do 27, 5 
Grnmman Albatroas samt !)H Flight Simn
lntors for viss1• uf o\•ennæ,·ntl' typer. 

Perciva, l'rentice ombygg1•s 1111 til civilt 
hrug med 11lnds til fire penmncr . 

.'fN<'AS/1 X. 116 1"once111· Pr ,,t 11rojekt 
til en taktisk luvvinget mnskiiw med to 800 
motorer. Den skal også kunnP nnvrndeH i 
en trnnsportrnrRion. 

(}foster Meteor L'. 15 o{I 16 t! r rudiostyre
de udgaver uf Meteor 4 og 8, der sl'lledes 
har fl\pt ny anv~ndelse. 

('ess11a YlI-41 er eu militær ndgnn• af 
CH-1 hclikopterPn. Drr er bestilt begrænsPt 
nntnl af dem. 

A11to11011 i Rusland har lavet en højviuget 
militæ1· trnm11mrtm11skinc med to turbine
motorer og understellet 01>trirkkeligt for
neden i kro1>siderne som 11å nogle uf dP 
nyere nmcrikunske typer. Motorernti rnPnPs 
nt være 11å en 4000 hk h\'er. 

l'S-8 Bie.~ t>r en polsk toaædet træner med 
:.120 hk motor og næsehjulunderstel. 

SM-1 er en polsk helikopter, baseret 11å 
den rm1siske l\Ii-4. 
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-*--KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KBL. DANSKE AERDNAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
T,l,fontr: ØBro 29 og (ang. model- og 
sva,veflyvning) ØBro 249. 
Poslgirokonlo: 256.80. 
Ttltgramadreut: At!roklub. 
Kontor og bibliotek er Aben fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

MOTOBFLYVEBADET 
Formand: William Nielsen, Borthigsgade 4, I., 
Ke'>cnhavn Ø. - Telefon RY 5615. 

SV ÆVE'°L YVEBADET 
Formand: Civilingeniør Hans Harboe. 

MODELFLYVEBADET 
Formand: Lektor J. Holm Jørgensen. 

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

NYE MEDLEMMER 
Løjtnant Hans Lærkesen. 
Automobilforhandler Ib Junggaard. 
Tømrer Peder Andersen. 
P. Evald. 

RUNDE FØDSELSDAGE 
Direktør Eigil Juel Wibolt, Zonerednings

korpset, Platanvej 19, V. 60 år d. 6. aug. 
Fabrikant K. R. K. Høyer, Maglekildevej, 

Roskilde. 65 år den 10. august. 
Grosserer L. Simon, Hauserplads 32, K. -

65 år den 11. august. 
Direktør, konsul C. V. Jernert, Christians 

Brygge 24, V. 50 år den 15. august. 
Ingeniør Svend Mollerup, Blidahpark 16, 

Hellerup. 50 år den 1. september. 
Direktør, konsul L. Tholstrup, A/ S Kosan

gas, V. Farimagsgade 1, V. 60 år den 4. 
september. 

Svæveflyvernes flyvedagskonkurrencer 
Stillingen pr 30.6.1056: 

ruriyherl 

l. Karup ............. . 
2. Silkeborg ........... . 
:t Skrydstru11 ..... . ... . 
4. l\Iidtjydsk ......... . 
5. Birkerød ....... . ... . 
H. Ringsted ........... . 
7. Vejle ... .. . ..... . . . 
8. Esbjerg ........... . 
fl. Århus ...... . .. . ... . 

10. Værlns1• ........... . 
11. Viborg ............. . 

Tf r,jde1•i11 rlin11 

1. Karup . . . . .. .. ..... . 
2. Skrydstrup ..... . ... . 
a. Ringsted ........... . 
-l. l\Iidtjydsk ........... . 
5. Århus ............... . 
U. Silkeborg ........... . 
7. Esbjerg ............. . 
8. Vejle ............... . 
9. Værløse ............. . 

10. Birkerød ........... . 
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44 t. 41 Ill. (10) 
30 t. 34 m. (10) 
25 t. 14 m. (10) 
23 t. 00 m. ( 5) 
13 t. 52 m. (10) 
12 t. 51 m. ( 6) 
12 t . 31 m. ( 8) 
10 t. 13 m. ( 9) 
8t.56m.(5) 
4 t. 30 m. ( 1) 
H t. 30 m. ( 11) 

16.880 m (10) 
13.570 m (10) 

8.600 m ( 8) 
8.550 m ( 5) 
8.150 m ( 8) 
7.090m ( 5) 
5.670 m ( 6) 
5.600 m ( 5) 
2.775 m ( 4) 
2.400 m ( 2) 

Distance 
1. Karup .......... 642 km (800 p.) (3) 
2. l\:Iidtjydsk ........ 566 km (755 p.) (3) 
:t Skrydstrup 316 km (316 p.) (5) 
4. Birkerød ........ 137 km (166 p.) (2) 
5. Silkeborg . . . . . . . . 68 km (102 p.) (1) 
li. Ringsted . . . . . . . . 55 km ( 55 p.) (1) 

Som man ser, er der sket meget store for
skydninger i juni. Ikke mindst den fanta
stisk fine weekend midt i juni gav omvælt
ninger. Den dug sutte Bloch Jørgensen, Sil• 
keborg, ny "termikrPkord" med 8 timer 41 
m, idet han var i luften fra 0953 til 1834 
i Spatz'en. Klubben hvilede ikke pli. laur
bærrene, men har fortrængt Skrydstrup på 
andenpladsen. 

I Herning fløj :l\Iidtjydsk og Knrup den 
weekend tilsammen en 60 timer. Dyh1· Thom
,mn tog en lille tur til Skoylunde, og Scj
.vfl-11.p var kun få km fru at sætte ny ud-og
hjcm rekord med en tur til Ålborg. Dagen 
efter forsøgte Dyhr en ny 100 km trekant 
til Viborg og Holstebro, men kom hjem uden 
at have været i Holstebro. Herning's Baby 
lavede en 5 timerR prove både lørdag og søn
dag. Skrydstrup havde 3 distnneeflyvninger, 
bl.a. fløj B. S. Sr,rcnscn o,·er Lille- og Store
bælt til Asnæs, 121 km. Den 7/7 gjorde 
E. I Hansen. noget lignende, idet han lan
dede ved Tjæreby , Pd Korsflr, så Skryd
strup nu har 308 110ints. 

På Sjælland fløj 1/,1,-by Ha11sen i den ny,• 
L-Spatz på dennes forste termiktur til Kri
stiansstad i Sverige ,·in Helsingør. Eli Niel
.ven var lidt før tngot af sted i Baby'en, men 
,·endte om lidt for Jlelsingborg, da forholde
ne i Srnrige \'ar dllrlige, ]l\'orpll. han Ian
dPde i Helsingør . 

. J. IJauer fra Ringsted fløj 14/ 6 til Kolle
koIIP og fik dermed sit sølv-diplom. W111. 
'Nielse11 fra Silkehorg flnj den 10/ 6 mll.lfly,·• 
ning til 'l'irstrup og hnnle også sit i orden . 

KA LE N DER 1 9 5 6 
1-12/8. Vl\[ i fnldskærmsndspring 

(l\foskrn). 
!1- 0/ 0. SBAC-show. l<'nrnborongh. 

Motorflyvning 
25.- 26/ 8. Nordisk motorfly,•ekonkurrenet'. 
7- 11/ 0. Grand Prix d1• Frnnce. 
18-23/ 0. Intern. fly, enge (Rom, It.). 

Modelflyvning 
3-6/8. VM klasse D 1. (Cranfield, Eng

land). 
13/8. Frist for tilm. til DM-linestyrede. 
17-19/8. Vl\I klasse C3 (Hoganiis, Sve-

rige). 
26/8. DM for linestyrede modeller. 
16/9. Sydsjællands Cup. 
26-30/9. VM i A 2 og F 1 (Florens, It.). 
30/9. Høstkonkurrence (fritflyvende). 
14/10. Høstkonkurrence (linestyrede). 
4/11. Jyllandsslag for fritflyvende (Århus). 
31/12. Arsrekordll.r og holdturnering slut. 

Svæveflyvning 
1/4-30/9. Flyvedagskonkurrencerne. 
8/7-5/8. Svæveflyveskole. 

Skaf FLYV flere abonnenter 
Jo flere der abonnerer på FLYV, jo 

bedre blad kan vi fremstille. 
De har sikkert venner og bekendte, 

som nok er interesseret i flyvning, men 
ikke er medlemmer af flyveklubber eller 
på anden måde får FLYV. 

Prøv at opfordre dem til at abonnere 
på FLYV eller brug selv et FLYV-abonne
ment som fødselsdagsgave el. lign. 

Et helt års abonnement koster kun 
kr. 10.00 og kan bestilles gennem bog
og bladhandlere eller direkte hos FL YV's 
ekspedition, Vesterbrogade 60, Kbhvn. V. 

FOR MOTORFLYVERNE 

Stipendier til 
motor8yverne 

fra Douglas, Convair, Bendix og Bristol 

De seks stipendier a 500 kr., der er stillet 
til rådighed for uddannelsen af motorflyve
re, er efter ansøgning ( og anbefaling af de 
respektive flyveklubber ) blevet tildelt føl
gende: 

Douglas stipendium, K. Wennuth Jensen, ' 
Aarhus Flyveklub. 

Douglas stipendium, Svend Buh/, Sports
flyveklubben. 

Convair stipendium, Jørgen Staugaard 
Knudsen, Vejle motorflyveklub. 

Bendix stipendium, Ib Schmock, SAS fly
veklub. 

Bendix stipendium, Gregers A rnoldus, 
Bornholms Flyveklub. 

Bristol stipendium, Harald Jorgensen, 
Vestjydsk Flyveklub. 

Beløbene vil blive udbetalt, når certifi
katet har været forevist KDA - eller den 
pågældende flyveklub . 

Nordisk Motorflyver-konkurrence 

Ved den nordiske motorflyverkonkurrence, 
der sknl finde sted i Norge i dagene 25. og 
21i. august, er folgende danske hold blm·et 
u<ltnget: 

Harald 7'hyre!fu<l, Vcstjydsk Fly,·eklub 
(KZ II) 

117. 1f'. Niel.~e11, S11ortsflyYeklnhlwn 
(KZ III) 

<Jei·hunl }Nelse11, S11ortNfly,·okluhlw11 
(KZ ITI) 

:1. 8ti-a11{fe-lla11 .~e11 hl irer hol<llPrler og 
dommer. 

Konkurrencerne arrangeres uf Norsk Aero 
Klubb. Hvor i Norge, de skul finde ste<l, vil 
ifolge bestemmelserne ikke bliYe nw<hlelt for 
1lP11 11. nugust. 

:Fritagelse for benzinafgift i Grækenland 

F.A.I. meddelet·, nt det græsk!' finans· 
ministerium har vedtaget at fritage alle fly
,·pre fra lnnde, tilsluttet ICAO, for betaling 
nf afgifter på benzin og olie i nlle græRkP 
lufthavne og flyvepladser. Denne fritngelsP 
for benzinnfgift gælder både for flyvemnski 
nl'r i regelmæssig rntetrnfik som for nmh·l' 
cl"l1vervsflyvere og privutfly\'l're. 
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Det norske flyvevåben bestiller 

svenske skolemaskiner 
Det norske flyvevåben har i disse dage skrevet kon
trakt om køb af et betydeligt antal skolemaskiner af 
typen SAAB-91 B-2 SAFIR. 
Al grundlæggende flyveruddannelse indenfor det norske 
flyvevåben vil i fremtiden ske med Safir flyvemaskiner. 
Safir er også standardskolemaskinen i flyvevåbnet i 
Sverige. Takket være Safir'ens udmærkede egenskaber 
går de svenske flyveelever nu direkte fra denne type 
over på hurtige reaktionsdrevne skolemaskiner. Den 
anvendes som militær skolemaskine i flere lande og 
har også opnået en ganske enestående position som 
skolemaskine indenfor trafikflyvningen. 

SAAB SAFIR 
anve11des nu som 
skoleflyvemaskine af bl. a. 
Det kongelige Sve11ske Flyvevåben 
Det Kejserlige Etiopiske Flyvevdbe11 
Den Hollandske Stats 
Civile Flyveskole 
Det Vesttyske Luftha11sa 
Sabe11a, Belgien 
Air France 
Indonesie11s statslige 
civil flyveskole. 

SAAB · 
SAFIR • militær og civil 

skolemaskine 
i 17 lande 

SVENSKA AEROPLAN AKTIEBOLAGET • LINKOPING • SVERIGE 
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Ellehammer=året 

DEN 12. september er det 50 å, 
siden Ellehammer var i luften for 

første gang. En dansk mand havde 
ydet sit bidrag til luftens erobring. 
Ellehammers pionerindsats er året 
igennem blevet mindet på en værdig 
måde. Ellehammer-komiteen, der blev 
dannet for et år siden, har gjort et 
godt stykke arbejde. Den har villet 
hædre Ellehammers minde på to må
der: I) u da d t il at fortælle ver
den om en dansk mands indsats på 
fl,•vningens område, - og det var 
oprindelig hovedformålet - og 2) 
i n d a d t i l at skabe interesse for 
flyvningens sag overalt i Danmark. 

Begge dele er fuldt ud blevet lost. 
I samarbejde med udenrigsministe
riet blev det muliggjort at fortælle 
hele den flyveinteresserede verden, 
hvad danskeren Ellehammer havde 
præsteret. Et meget smukt særnum
mer af udenrigsministeriets officielle 
tidsskrift, skrevet på engelsk, fortal
te om Ellehammer, og har vakt op
mærksomhed i fly1 1einteresserede 
kredse verden over. 

Indadtil har der hidtil været gen
nemført følgende: To af Elleham
mers gamle flyvemaskiner er blevet 
genopbygget og foreløbig anbragt på 
Tøjhusmuseet; der har været afholdt 
en Ellehammer-udstilling i Koben
havns Rådhus og i Esbjerg og Aal
borg, og udstillinger i Odense og Vor
dingborg følger. Der har været af
holdt en stilekonkurrence for danske 
skolebørn. FL'l'V har udsendt et spe
cielt Ellehammer-nummer. Berlingske 
Tidende og Politiken har hver udsat 
en stor pengepræmie for særlige svæ
veflyvninger. Der har været af holdt 
modelbyggekonkurrence om Elleham
mer-modeller. Der er udsat store og 
meget kostbare vandrepræmier til 
den sportslige flyvning. Der er op
rettet stipendier for sportsflyvere, 
svæveflyvere og modelflyvere. Post
og telegrafvæsenet har udstedt et 
specielt Ellehammer-frimærke. Selve 
den I 2. september vil på forskellig 
vis blive mindet på selve oen Lind
holm, Og sidst - men ikke mindst 
- der er ved at blive fremstillet en 
Ellehammer-film, som skal vises på 
biografteatrene her og i udlandet. 

Ellehammer-komiteen har udrettet 
et stort og godt stykke arbejde, og 
det skal den have tak for. 

September 1956 29. årgang 

SAS 10 AR 
Det skandinaviske luftfartssamarbejdes udvikling. 

De første af Douglas DC-7 C fldden 
er ankommet. 

DEN 17. september for ti år siden bar 
den første rutemaskine i planmæssig 

fart mellem Skandinavien og New York SAS 
bomærke med de tre skandinaviske flag over 
Atlanten. I dag 10 år efter - har Scandi
navian Airlines System 21 planmæssige flyv
ninger om ugen i begge retninger Skandi
navien- New York. SAS har syv procent af 
al transatlantisk lufttrafik. 

Halvanden måned tidligere - den 1. 
august 1946 - var den overenskomst, der 
skabte SAS, blevet underskrevet i Oslo af 
Per Kampmann fra Danmark, Marcus Wal-

lenberg fra Sverige og Ths. Falck fra Nor
ge. Det første virkelige internationale luft
fartselskab i verden var blevet skabt ved i.-t 
samarbejde mellem Det Danske Luftfartsel
skab, Det Norske Luftfartselskab og Svensk 
Interkontinental Lufttrafik. Man havde på 
det tidspunkt drøftet forskellige planer, der 
skulle muliggore eri samling af de skandina
viske resourcer. Da et aktieselskab skulle 
registreres enten i Danmark, Norge eller 
Sverige, duede en sådan fremgangsmåde 
ikke. Man måtte finde frem til en form, 
der kunne være fælles skandinavisk og ikke 

En af de ft1r1te Dougla• DC-7C Beven Beas ved at bllve gjort klar tll leverlng fra fabrikken. Der var ved 
redaktlonene elutnlng tale om at lade den flyve no,i-atop fra Callfornlen tll Skandinavien. 
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bundet til noget enkelt land, og efter lang
varige forhandlinger besluttedes det den 31. 
juli 1946, at man skulle danne et konsor
tium, hvori de tre nationale luftfartselska
ber deltog med 3/7 til Sveriges SILA, 2/7 
til Danmarks DDL og 2/ 7 til Norges DNL. 

SAS var endelig blevet en kendsgerning. 

SAS begynder over Nordatlanten 
Den 1 7. september startede så den første 

SAS-maskine på planmæssig flyvning mel
lem Skandinavien og New York, og to må
neder senere - den 30. november - ind
viedes en rute til Montevideo over Lissabon, 
Dakar og Rio de Janeiro. Denne rute -
der senere blev udvidet til Buenos Aires og 
i 1956 to gange ugentlig gennemførtes til 
Santiago de Chile - var den første forbin
delse mellem Skandinavien og det sydeuro
pæiske kontinent. 

På dette tidspunkt bestod SAS ledelse af 
to danske, to nordmænd og to svenskere. 
Flyvningerne blev dirigeret fra Stockholm, 
og maskinerne var chartret fra de deltagende 
luftfartselskaber og benyttet i en fælles tra
fikplan, der dog begrænsedes til de inter
kontinentale ruter. De europæiske ruter blev 
stadig trafikeret af hvert enkelt selskab, og 
da der derved blev dublering på adskillige 
af dem, bestod der stadig en vis konkurrence 
mellem de tre skandinaviske luftfartselskaber 
indbyrdes. 

For at undgå denne konkurrence oprette
des den 18. april 1948 SAS's europæiske 
afdeling, ESAS, og al rutetrafik i Europa 
deltes mellem de tre parthavere. Hver af 
dem beholdt dog retten til selv at beflyve 
og dirigere de indenlandske ruter. Ved slut
ningen af april måned 1948 havde SAS et 
rutenet, der spændte over 149.000 kilome
ter og omfattede 69 pladser i Europa, Af
rika, Det mellemste Østen og Amerika. 

Man havde nu oprettet et fælles salgs
system med repræsentationer i udlandet, og 
alle flyvninger, teknisk tjeneste og afregning 
var samlet efter et sideordnet system. De 
planmæssige europæiske flyvninger blev diri
geret fra et fælles kontor, og en fragtafde
ling i Oslo formidlede charterflyvningerne. 
SAS havde dengang en flåde på 72 maski
ner, bestående af 16 DC-6, 9 DC-4, 39 DC-
3, 4 Viking, 2 Sandringham Mk VI og 2 
Ju-52 søluftfartøjer. 

SAS udvider sit rutenet ud over verden. 
SAS fortsatte udvidelsen af sit rutenet 

ud over verden. I oktober 1949 kom en rute 
til det fjerne Østen, foreløbig med ende
station i Bangkok. 1951 fulgte udvidelsen 
af ruten til Japan. Den ene ugentlige flyv
ning blev i 1952 til to flyvninger om ugen, 
og i 1954 udvidedes til tre flyvninger mel
lem Skandinavien og Tokio. Det kan i 
denne forbindelse have sin interesse at min
de om, at den første flyvning fra Skandina
vien til Japan (Tokio) fandt sted i 1926 
og foretoges af danskeren kaptajn A. P. 
Botved, der fløj en Fokker C-V med en 
450 hk Lorraine motor. Botved, der nu er 
medlem af SAS's danske repræsentantskab, 
fulgte den sydlige rute via Sydøsteuropa, 
Det mellemste Østen, Indien og Kina til 
Tokio. På tilbagevejen til København fløj 
han over Sibirien - ialt en flyvning på ca. 
27.000 km. 

Den 8. januar 1953 kom udvidelsen til 
Johannesburg i Sydafrika. I dag gennem
føres to ugentlige flyvninger på ruten, den 
ene med endestation i Nairobi. 

Den største anerkendelse vandt SAS dog, 
da selskabet den 15. november 1954 ind-
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viede den første planmæssige rute over po
larområdet. Denne rute blev en sådan suc
ces, at man i 1956 indførte daglig trafik, 
og den 1. august havde SAS befordret mere 
end 14.000 passagerer på ruten. 

Ruten til Californien er imidlertid kun 
første led i SAS store planer om polar
ruter. Den 23. maj 1953 sendte SAS sin 
første maskine over Nordpolen på en flyv
ning for norsk Røde Kors fra Oslo til Tokio. 
I maj 1955 og april 1956 havde SAS atter 
et par charterflyvninger over Nordpolen til 
Tokio, og der føres forhandlinger med japa
nerne om planmæssig flyvning denne vej, 
som man håber vil resultere i åbningen af 
en fast rute i begyndelsen af 1957. 

I sit jubilæumsår har SAS foretaget to 
andre bemærkelsesværdige udvidelser. I for
året indledte man efter forhandlinger mel
lem skandinaviske og sovjetrussiske regerin
ger planmæssig tråfik mellem Stockholm/ 
København-Riga-Moskwa. Ruterne be
flyves sammen med det sovjetiske luftfart
selskab Aeroflot. Desuden har man indgået 
en overenskomst med østrigske interesser 
om genopbygningen af den østrigske civil
flyvning. Der er dannet et aktieselskab 
»Austrian Airways«, og i dette selskab har 
SAS 40% af aktiekapitalen på 20 millioner 
østrigske schilling. Piloter og mandskab får 
deres uddannelse i Stockholm. 

SAS får sin endelige form 
Som det altid vil være tilfældet ved eks

perimenter af så stort omfang, som dannel
sen af SAS har været, var der visse begyn
dervanskeligheder, der skyldtes forskellige 
opfattelser af problemerne hos parthaverne, 
og visse gnidninger og misforståelser kunne 
ikke undgås. Mændene, der havde det dag
lige ansvar for SAS trivsel, lod sig dog ikke 
påvirke af disse gnidninger, der for en stor 
del skyldtes nationale foleiser. De fortsatte 
ufortrodent med at skabe det store og stærke 
Scandinavian Airlines System, de havde i 
tankerne, og ved kloge og fornuftige for
handlinger lykkedes den 8. februar 1951 at 
forelægge og få godkendt en endelig over
enskomst mellem parterne i SAS. Den blev 

underskrevet i Oslo og gælder i 25 år med 
tilbagevirkende kraft fra 1. januar 1950. 
Ved denne overenskomst blev SAS en for
enet luftfartsorganisation. Den ledes af en 
bestyrelsen og en direktion. Bestyrelsen be
står af de samlede bestyrelser fra hvert af 
de deltagende luftfartselskaber. Disse er nu 
kun holding-selskaber og driver ingen selv
stændig virksomhed. Bestyrelsen vælger en 
arbejdskomite på seks medlemmer - to fra 
hver af de tre parthavere i SAS. Direktionen 
består af en præsident og fire vicepræsiden
ter, udvalgt fra de lande, der er parthavere 
i SAS. Siden 1. januar 1955 har Henning 
Throne-Holst været præsident for SAS. Di
rektør Viggo Rasmussen, der tillige er med
lem af hoveddirektionen, er øverste leder 
af SAS, region Danmark. 

SAS har i 1955-56 taget skridt til at 
omdanne sin flåde, så den vil være tidssva
rende i jet-alderen, der efter flyvemaskine
fabrikkernes mening vil begynde i 1959. 
Selskabet har bestilt syv Douglas DC-8 lang
distance jet-luftlinere og fjorten DC-7C, 
der skal tjene som selskabets flagskib på 
hovedruterne, indtil jetmaskinerne overtager 
denne funktion. Til de mellemste og kortere 
ruter har man bestilt seksten Convair Me
tropolitan, hvis levering allerede er i fuld 
gang. SAS-flådens øvrige luftfartøjer bestod 
pr. 1. september 1956 af folgende: fjorten 
DC-6B, tolv DC-6, fire DC-4, otte Scandia, 
ti DC-3 og een Ju-52. 

SAS-flådens nye flagskib 
Den første DC-7C, >Torstein Viking«, 

ankom til Stockholms lufthavn Bromma den 
8. august efter at have fløjet direkte fra 
New York til Stockholm på 11 timer og 
48 minutter. Denne nye Douglas »Global 
Express«, som bliver SAS-flådens flagskib 
indtil det afløses af DC-8, kan tage 89 pas
sagerer på turistklasse eller 40 på luksus
klasse. Dens marchfart ligger på 560 km/t., 
og den kan flyve op til 9.000 km. Dens fire 
motorer har en startydelse på 13.600 hk. 
Øvrige data er: længde 34,2 m, spændvidde 
38,9 m, højde 8,7 m, største startvægt 
63.000 kg, betalende last 9. 700 kg. 

Eh Convair 440 Metropolitan i Kaatrup, Efter at have bestilt 5 til har SAS ialt 16 af denne type i ordre 
øller leveret. 



EN To-104 
BESØGER KØBENHAVN 

Aeroflot foreviser den imponerende russiske 
jet-trafikflyvemaskine i Kastrup. 

FREDAG den 3. august fik Københavns 
lufthavn for anden gang besøg af en 

jetdrevet trafikflyvemaskine, russernes meget 
omtalte Tu-104, som vi beskrev i nr. 6 side 
1•13. 

Over seks år var da forlobet, siden den 
første de Havilland Comet den 21. marts 
1950 havde sat rekord på strækningen Lon
don- København- London. Meget er sket i 
den tid. Comet'en nåede at komme i tjeneste 
og syntes overordentlig vellykket, indtil kata
stroferne ramte den. 

Så korn efterforskningen, opklaringen -
og års forspring gik tabt. I mellemtiden ud
viklede franskmændene Caravelle, der nu 
prøveflyves, og i vinter slog jetalderen igen
nem med de enorme ordrer på DC-8 og 
Boeing 707 og nu sidst Convair Golden 
Arrow. 

Og så i marts dukkede Tu-104 op i disen 
over London lufthavn - som et lyn fra en 
klar himmel. Endnu to eksemplarer viste sig 
og demonstrerede, at russerne mente det 
alvorligt. 

Ved flyvestævnet i Schweiz sidst i maj 
så hundredetusinder sovjet-jet'en i Kloten 
og Diibendorf, og russerne udlevere brochu
rer og tilbød maskinen til salg med levering 
i 1958. 

Et fjerde eksemplar 
Med et par dages varsel korn en Tu-

104 så til Kastrup. Den erstattede den nor
male 11-14 på Aeroflots rute og medførte 
altså normale passagerer, selv om turen må 
betegnes som en demonstrations- og prøve
flyvning. 

Ankomsten var meldt til 0920, og for
inden havde mange mennesker samlet sig. 
Kl. 0910 dukkede den op ude over Sundet 
og strog en gang rundt om Kastrup i den 
hensigt at gå ned på bane 22. Her var der 
imidlertid snart medvind, og den landede 
derfor fra den modsatte ende, bane 04. Til
syneladende korn den for hojt ind, og man 
ventede, den ville gå rundt igen. Den lan
dede imidlertid og løb hurtigt farten af -
men der var nu heller ikke megen last. 

Da den kørte op på platformen, og to 
SAS-trapper blev sat til, konstaterede man, 
at den bar nummer 5414. Prototypen er 
registreret 5400, og i London har man des
uden set 5412 og 5413, men her kom altså 
en fjerde af den serie på 50, der menes un
der bygning. 

Turen fra Moskwa havde varet 2 timer 
15 minutter. Ombord var SAS's Moskwa
repræsentant, L. Ringquist, og en halv snes 
russiske passagerer, en handelsdelegation, 
som skulle videre til Djakarta. 

Samme eftermiddag kl. 15 afgik den igen 
til Moskwa. 

Indtryk af typen 
I mellemtiden havde et stort antal luft

fartsfolk, pressefolk og andre interesserede 
taget jetlineren i øjensyn, både udefra og 

indefra, idet russerne gæstfrit lod den være 
åben - dog med undtagelse af førerkabinen, 
der var aflåst. 

Udefra virker den både i luften og på 
jorden meget elegant og velformet og ser 
også ud til at være af god kvalitet. 

Indeni var den som de tidligere viste 
eksemplarer udstyret i luksusversion til 50 
passagerer, mens den som bekendt i turist
udgave kan tage 70- 80. 

Bagtil er der nogle forholdsvis enkle toi
letter til højre for entreen, og til venstre 
kommer man ind i den store kabine med 28 
sæder, anbragt normalt to og to på hver 
side midtergangen. På ryggen af stolen foran 
er der en bevægelig frisklufttilførsel, og i 
siderne er der ilttilslutning til de masker, 
der til brug i nødstilfælde findes til hvert 
sæde. Forøvrigt lukkes der hermetisk mellem 
passagerafdelingen og førerrummet forude, 
der således næppe har trykkabine. 

Foran den store kabine er der en lille til 
8 passagerer med borde, dernæst kommer et 
buffet-rum, hvor 4 kan sidde og drikke 
'·affe, og forrest er der endnu to luksus
kabiner til henh. 6 og 8. I den 6-rnands er 
der to drejelige lænestole. 

Hele indretningen er luksuøs, men virker 
lidt gammeldags - som en ældre 1. klasses 
jernbanevogn. 

!øvrigt er indretningen bemærkelsesværdig 
ved, at der ikke er fastspændingsbælter. 

Tre billeder af den atore 
og velformede Tu,104, 
der vakte ator opsigt I 
Kastrup, hvor man ikke 
havde set en civil Jet• 
maskine siden 195D. 

De nyeste tal 
Der var 5 mands besætning med, deraf 

en stewardess. 
Mens Tu-104 var i Schweiz, offentlig

gjorde russerne nogle tal om maskinen, som 
de tilbød at levere i 1958 til den meget 
konkurrencedygtige pris af ca. 8 ½ rnill. kro
ner. 

I luksusversionen kan den medføre 5.2 til 
6 tons nyttelast, i turistversionen 7 til 7 .5 
tons. Rækkevidden opgives til maximalt 
5000 km, topfarten til 1000 krn/t, rejse
farten til 800- 900 km/t og startlængden 
til 1400- 1600 meter. 

De to M-209 motorer opgives at yde hver 
8.200 kg reaktionskraft. 

Efter at disse tal fremkom, korn der nogle 
andre tal frem fra polske kilder, der angav 
motorernes ydelse til 6. 7 50 kg, hvilket man 
i England anser for mere sandsynligt. Men 
til englændernes beregning af ydelsen på 
grundlag af diameteren siger russerne, at 
man skal være varsom med at bedømme en 
mands hjerne efter størrelsen af hans hoved! 

De giver topfarten til 900 kmlt, rejsefar
ten i 10 km til 800 krn/ t og rækkevidden 
efter ICAO-krav til 3200 km. Tophøjden 
skal være 12 km, stigetid til 11 km 15 min. 
og tophøjde på een motor 5 km. 

Yderligere data efter samme kilde: 
Spændvidde 34.8 rn, længde 37 rn, plan
areal 184.5 rn2 og fuldvægt 54,5 tons. 
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UDVEKSLINGEN 
1968 

Den årlige udveksling af unge flyveinteresaerede mellem Civil Air Patrol, Air Cadet 
League of Canada, Jeugd Luchtvaart Brigade og Kongelig Dansk Aerokiub er nu ovre 
for denne gang, og vi bringer her nogle billeder derfra. 

1 vlaer aeroklubbena næstformand, direktør Einar Dessau, der byder de udenlandske 
kadetter velkommen tll Danmark under en reception I KDA's lokaler. 

Pil billede nr. 2 skriver overborgmester Munk autografer I et lille erindringshefte 
til de unge på Kpbenhavn, rådhus. 

3 og 8 er fra flyvestation Avnp, hvor kadetterne tilbragte nogle herlige dage. De ses 
her sammen med flyverlpJtnant H. Bulow Johansen. 

Billede nr. 4 er fra flyvestation Vedbæk, hvor de alle var til frokost hos flyve
vilbneta ohef, generallpJtnant Tage Andersen. 

Nr. 5 er fra Washington og viser det damke hold, fra venatre oberstlpJtnant Vagn 
Holm, Die Dan Nieleen, Klaus Wieee, Erik Balle, Ole Kasch, Lara Vestergård Chri• 
atemen og Jens Madaen, aom bliver budt velkommen af stabschefen for CAP, oberst 
Jamea Brown. 

I Kpbenhavn boede kadetteme i private hjem formidlet gennem World Friendship 
AHoolation - her er et hyggeligt interipr hoa familien Weatlund. 

Kadetteme bespgte også EabJerg og Silkeborg og ses her ved modtagelsen hol 
borgmester A. Christensen i Silkeborg. 



RUSSISKE FLYVEMASKINER- I. 
En oversigt over de nyeste jagere, der blev forevist 

ved Tushino-opvisningen i juni. 

I den senere tid har man i den vestlige 
verden fået betydelig større klarhed over 

de russiske flyvemaskiner, end man hidtil 
har haft, fordi Sovjetrusland i nogen grad 
har ændret sin politik og selv vist sit mate
riel frem for en større kreds. 

Det har været tilfældet på det civile om
råde med Tu-104, og det var tilfældet på 
militært område ved Tushino-opvisningen 
den 24. juni, hvor repræsentanter fra ca. 
30 landes flyvevåben overværede den årlige 
flyveopvisning, ligesom de senere fik forevist 
maskiner på jorden i fabrikker. Danmark 
var også repræsenteret her, bl. a. ved chefen 
for flyvevåbnet, generalløjtnant Tage An
dersen. 

Hovedindtrykket er ifølge den udenland
ske fagpresse, at de russiske konstruktioner 
står på højde med den vestlige verdens, at 
fabrikationskvaliteten er høj og fabrikations
kapaciteten er overordentlig stor. 

Vi skal i denne artikel kigge lidt på de 
russiske jagerkonstruktioner og senere kom
me tilbage til andre klasser af flyvemaskiner. 

Ml&"-15's efterfølgere 
Efter at russerne et par år efter den an

den verdenskrigs afslutning havde købt nog
le Rolls-Royce Derwent og Nene motorer, 
korn de et godt skridt frem på motorområdet 
ved de motorer, de udviklede deraf (VK-1). 
Disse motorer muliggjorde de gode præsta
tioner af Mig-15, konstrueret af Mikoyan 
og Guryevich. Den korn i tjeneste i 1949 og 
vakte stor opsigt under Koreakrigen; først i 
1953, da der bl. a. landede nogle eksem
plarer på Bornholm, fik man et nøjere kend
skab til denne type. 

Det menes nu, at den i Rusland og andre 
øst-lande er bygget i så stort et tal som 
mellem 13.000 og 15.000 stk. 

Allerede under Koreakrigen var konstruk
tørerne imidlertid i fuld gang med at for
bedre den, og resultatet blev Mig-17, som er 
udstyret med en forbedring af VK-1 moto
ren, i nogle tilfælde med efterbrænder. 
Forpartiet er det samme som på Mig-15, 
men der er mange små forbedringer. Den 
er slankere, har større pilform og afrun
dede tipper. 

Maximumsfarten menes at være ca. 1200 
km/t, og maskinen menes at kunne dykkes 
til overlydfart. Den korn i tjeneste i 1953-
54. 

Ved Tushino-opvisningen i 1955 viste 
russerne en ny udvikling, kaldet Farmer, 
og nu kendt som Mig-19. 

Mig-19 er en overlydsjager med 60° pil
form på planforkanten, og den er udstyret 
med to motorer, der ligger ved siden af 
hinanden i kroppen og som har meget 
ringe diameter i forhold til ydelsen, der 
menes at være på ca. 3630 kg for hver. 
Denne motor er en ren russisk konstruk
tion af meget fremskreden art. 

Der blev vist 48 Mig-19 i 1955 og 60 
i 1956, og det er nu russernes standard
jager. M. h. t. præstationer menes den 
mindst at være på højde med Super Sabre. 

I år blev der imidlertid vist endnu en 
udvikling, som benævnes Super Farmer el
ler Mig-21. 

Den har kun een motor, men den menes 
til gengæld at være mere end dobbelt så 
stærk som de to i Mig-19. Der tales om 
8600 kg trykkraft, og muligvis har den 
desuden en raketmotor. 

Præstationsmæssigt menes den at kunne 
opvise et machtal på mellem 1,5 og 1,8. 

Deltatyper 
Der blev i år også vist tre deltatyper, 

der menes konstrueret af Sukhoi. De så ud 
til at have cen stor motor med efterbrænder 
og har muligvis kun været forsøgstyper. 
Foruden deltavingen havde de også hale
plan. Hastigheden var høj og angives meget 
varierende mellem machtal 1,2 og 1,7. 

Foruden deltatyperne var der en lignende, 
som havde et plan, der mindede meget om 
Super Farmers. Men det var en noget min
dre flyvemaskine end denne. 

Nat- og altvejrsjagere 
I 1955 blev for første gang vist Yak-25, 

kodenavn Flashlight, der er konstrueret af 
Takovlev. Den har en tynd, pilformet vinge, 
under hvilken to slanke motorer er anbragt, 
muligvis samme motorer som i Mig-19. 

50 af dem blev vist i år. De anses for at 
være nat- og altvejrsjagere og er udstyret 
med en kraftig radarnæse. Understellet be
står af to tandem-hjul i kroppen og små 
hjul i tipperne. 

Den menes at kunne overskride lyd
hastigheden i dyk. 

I år vistes to videreudviklinger, der for
modentlig kan flyve hurtigere end lyden 
under vandret flyvning. De kaldes fore
løbig Super Flashlight, og den tydeligste 
ydre forskel er den helt spidse næse. 

Russiske jagere 

Beleg- Motorer Spv. Længde 
Plan- Fuld- Max. 

nelse Kodenavn areal vægt fart 
kg m m m• t km/I 

Mig-15 Fagot 1 X2720 10.0 11.0 17.3 6.5 1080 
Mig-17 Fresco 1 X3400 11.0 11.6 21.8 7.3 1125 
Mig-19 Farmer 2 X3630 10.4 13.7 22.7 9.1 1370 
Mig-21 Super-F 1 X8600 10.4 15.5 23.2 10.0 1760 
Sukhoi 1 X4540 6.7 13.7 15.1 5.9 1600 
Yak-25 Flashlight 2 X3630 11.0 15.5 24.1 10.9 1080 

Super Fl. 2X4540 11.0 16.8 24.1 11.8 1290 

-•-

..Super Farmer." 

Sukhoi-l ("'Flltlit" designation). 

--~-=1.@J=-----

Søbol-Z {'"fli16t" d,slg..tlonJ 

Y•l:-25 

.. Super Flød1figlll" øttøck airaoll (ut. llghter is similarJ. 

En række tegninger til nogle af de nye Jagertyper, 
som vi har IAnt fra det engelake >Flight«. 
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Flyveindtryk fra Frankrig 

UNDER vort ophold ved VM i svæve
flyvning i St. Yan kunne vi ikke undgå 

at få indtryk af, at Frankrig er en meget 
>ainninded« nation. 

Der gøres fra statens side en betydelig 
indsats for at fremme denne flyveinteresse 
både hos ungdommen og i hele befolknin
gen, fordi man anser det for nødvendigt 
i en moderne stat at fremme anvendelsen 
af flyvning, at beskæftige de unge på en 
sund og fornuftig måde i fritiden, at skabe 
tilgang af piloter til luftfarten og flyve
våbnet samt at fremme flyveindustrien og 
turismen ad luftvejen. 

Derfor findes der under ministeriet for 
offentlige arbejder, transport og turisme 
og under det, vi kalder luftfartsvæsenet, en 
særlig statslig organisation til at fremme 
disse formål. 

Det er SF ASA, som er udlagt Service de 
la Formation Aeronautique et des Sports 
Acriens - altså en organisation for den 
flyvemæssige uddannelse og for luftsport. 

SF ASA er statens >formyndere eller 
værge for dels Acro-Club de France, der 
fortrinsvis virker udad samt tager sig af 
den sportslige kontrol, og dels for Fede
ration Aeronautique de !'Union Fran1,aise, 
der er centralorganisationen for ca. 500 
flyveklubber af forskellig art. 

Arbejdet udføres på fem områder: mo
delflyvning, flyveteoretisk undervisning, 
svæveflyvning, motorflyvning samt fald
skærmssport. 

Selv om et af de mange formål er at 
skabe tilgang til flyvevåbnet, har bevæ
gelsen på ingen måde noget militært præg. 

Foruden de decentraliserede arbejde i 
klubberne og i skolerne arbejdes der i en 
række nationale centre for svæveflyvning, 
motorflyvning og faldskærmsudspring. 

St. Yan er et af disse centrer og tjener 
fortrinsvis motorflyvningen, herunder især 
instruktøruddannelse, uddannelse til er
hvervsflyver o. lign. I 1955 blev der fløjet 
6600 timer her. 

Mange flyvestævner 
En god måde at gøre flyvningen populær 

på er gennem flyvestævner, og på turen 
gennem Frankrig fik vi et indtryk af, at 
dette middel anvendes i udstrakt grad. 
I forbavsende mange byer var der slået 
plakater op om afholdelse af flyvestævner 
- så vi tænkte med sorg på, at det ikke 
engang i Ellehammer-året var muligt at 
gennemføre et ordentligt stævne i Danmark. 

I St. Yan var der flyvestævne både 
lørdag og søndag i hele VM-perioden, og 
til tider var der mange mennesker, der 
overværede det ret beskedne program, der 
blev budt på. 

Nogle af lærerne i St. Yan har dannet 
et kunstflyvningshold >Patruille de St. 
Yan«, som med 3-4 Stampe-biplaner 
havde et virkeligt fremragende program. 
De trænede hver morgen, så vi andre gad 
efterliånden knap se efter dem. 

Det samme gjaldt den lille SIPA Mini
jet, som der også var et par stykker af. 
En af dem dykkede talrige gange i normal
flyvning eller på ryggen lavt over pladsen, 
steg og vendte i stor højde, kom ned igen 
o. s. v. 

Som kontrast fik man så det samme 
nummer på en ældgammel Morane parasol-

maskine på en brøkdel af den plads, Mini
jet'en brugte. 

En af de sidste dage blev franskmændene 
forstærket af det amerikanske Skyblazer- · 
team på Sabre. 

Der blev nok fløjet lavt under kunst
flyvningen, men inden for fornuftens græn
ser og som regel altid uden for tilskuer
rækkerne. Men der kunne godt udføres 
rundflyvning midt i det hele. 

Der var naturligvis også svæveflyvning 
i stævnet, enten kunstflyvning med en 
Fouga CM-8-15 eller flyvning med en 
Fauvel AV-36 flyvende vinge. Fauvcl holdt 
forøvrigt foredrag i OSTIV om den tosædede 
AV-22, der også blev demonstreret de 
sidste dage. 

!øvrigt var der altid en righoldig sam
ling af alle mulige motormaskiner i St. Yan, 
franske såvel som udenlandske. En af de 
mest almindelige typer er naturligvis den 
amatørbyggede Jodel. 

Franskmændene elsker kunstflyvning og 
dermed biplaner, og de bygger endnu nye 
biplantyper som den Colibri, der ses på 
hosstående billede, og som fortrinsvis er 
beregnet til slæb af svæveplaner. 

Til dette formål havde de også indbyg
get en 240 hk motor i en Tiger Moth samt 
i en NC-856 Norvigie, som så var i stand 
til at stige med ca. 5 m/sek. med et svæve
plan på slæb eller til at trække tre på 
een gang. 

Faldskærmssporten 
Faldskærmsudspring drives som en regu

lær sport af masser af ganske unge men
nesker af begge køn - det er en rigtig 
teen-ager-sport dernede. 

I St. Yan var der i konkurrenceorgani
sationen sådan et par knøse, der havde 
rekord i natligt udspring, og som optrådte 
ved hver opvisning. 

Her sprang de ud fra et par tusinde 
meters højde med forsinket udløsning. For 
at man kunne se dem under faldet, havde 
de noget kridtpulver med, som trak en 
stribe efter dem. De lod sig ikke blot falde, 
men styrede med arme og ben, så de >fløj e 
fra hinanden og ind mod hinanden igen, 
indtil de endelig udløste i et par hundrede 
meters højde og med stor præcision landede 
foran publikum eller på en åben plet midt 
i lejren. 

En nat ved midnatstid var der pludselig 
lys på pladsen. En maskine startede og gik 
højt til vejrs, og så sprang de ud enkeltvis 
med en lygte på, igen med forsinket udløs
ning, så man kunne høre suset af dem i den 
stille nat, indtil suset afløstes af et :.blobc, 
når skærmen udfoldede sig, inden de lan
dede få meter fra målet. 

Jo, hvis De vil se flyvning på en mere 
afvekslende måde end i de fleste andre 
lande, så tag en tur til Frankrig. 

1. En Stampe SV-4 10m 1læbema1kine. 
2. Kunstflyvningsholdet boltrer sig, 
3, og 4. en af de populære Jodel D 112, som dor 

er bygget ca. 300 af. 
5, En Piel CP-30 Emeraude, der ogsli kan amatør

bygges ligesom Jodel-typeme. 
6. Leopoldoff L-55 Collbrl til flyalæb, 
7. Et udvalg af de 20 SV-4 klar til 1tart. 

.- - - ::'t-""'--
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Lindholm=flyvningen den 12. september 
--·-·-·- --·----- 1 

Med denne kopi af Ellehammers 1909-model vil Sylvest Jensen flyve KDA's speoialpost fra Lindholm til Vordingborg onsdag den 12, september. 

PROGRAMMET for den 12. september 
vil - hvis alt går vel - forme sig på 

følgende måde. 

Lensgreve F. M. Knuth, som er ejer af 
øen Lindholm, har vclvilligst lovet at stille 
denne til rådighed for den postflyvning, 
som Sylvest Jensen vil foretage med sin 
kopi af Ellehammer-1909-typen. Forinden 
starten fra øen vil der blive afsløret en 
mindesten, som i få ord siger, at her fløj 
J. C. H. Ellehammer den 12. september 
1906. Det er en meget stor natursten, som 
har ligget på øen i umindelige tider, og som 
lensgreven har skænket til formålet. 

Denne højtidelighed, som bl. a. vil blive 
overværet af Ellehammers familie, Lens
greve Knuth, repræsentanter for KDA, El
lehammer-præsidiet, pressens luftfartsmed
arbejdere, fjernsyn og radioavis, vil finde 
sted kl. 11.00. 

Derefter foregår starten med de 6.000 
Ellehammer-breve, og turen går direkte til 
Vordingborg, hvor der landes umiddelbart 
udenfor byen, og hvor posten afleveres til 
det stedlige postkontor for at blive stemplet 
med det særstempcl, som anvendes for før
ste gang. 

Der må selvfølgelig regnes med, at pro
grammet kan blive ændret. Det er begræn
set, hvor meget det må blæse, for at den 
gamle flyvemaskinetype kan komme i luften. 
Om nødvendigt vil flyvningen derfor blive 
foretaget umiddelbart efter solopgang, hvor 
vinden som regel altid er blidere end senere 
på dagen. 

Da det er meget begrænset, hvor mange 
gæster der kan komme i land på Lindholm, 
henledes opmærksomheden på, at kun per
soner med særligt adgangskort vil kunne 
komme i land på øen. 
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Sidste frist: 4. september 

Hvis nogen endnu ikke har bestilt en -
eller flere - nf de fm-stedags-knverter, som 
KDA har ladet fremstille, og som den 12. 
september vil hlive flnjet frn Lindholm til 
Vordingborg, forsynet med de nye Elleham
mer-frimærker, sil knn det nås endnu. Men 
De må skynde Dem. Kuverterne, som koster 
fem kroner, kan kubes hos KDA og hos 
frimærkehandlerne indtil den 4. september. 
Så er det uigenkaldelig slut. 

Imponerende flyveopvisning ved 
Jægerspris. 

Uden forudgående offentliggørelse havde 
det danske flyvevåben planlagt en storstilet 
demonstration af det nye våbens ydeevne, 
og den fandt - under overværelse af en. 
1000 befalingsmænd fra de tre værn - sted 
ved Jægerspris skydeterræn den 9. august. 
Desværre kan FLYV ikke bringe nogen ud
førlig beskrivelse af begivenheden, fordi 
bladet ikke - i lighed med den øvrige 
presse - var blevet indbudt til at overvære 
demonstrationen. Efter dagspressen at døm-

me blev demonstrationen en kolossal succes. 
Den gennemfurtcs med overordentlig stor 
præcision, og den gav et ypperligt billede 
af den dygtighed, som præger det nye dan
ske flyvcvllben og dets mænd. 

Demonstrationen blev ledet af general 
Ra.,nbc,-g med oberstløjtnant Wichmann som 
nærmeste hjælper. Samtlige luftvåbnets ty
per blev demonstreret, og ialt var over 100 
piloter i lnften. 

,.1955-56 .IIIorlcl Aeronautic l'car Book" 
nf Frank Zaia. l\Iodel Aeronnutie Publien
tions, New York. 192 sider. 1 dollnr. 

Zaic's årbuger, der med mellemrnm er ud
kommet allerede siden før krigen, er vel
kendte i modelkredse verden over og består 
fortrinsvis af nydeligt udførte oversigtsteg
ninger af alle mulige modeltyper fra alle 
mulige lande. De forstås uden sprogkund
skaber og knn derfor inspirere modelflyvo
konstruktører overalt. 

Endvidere er der en samling artikler af 
lige så international karakter, hvor alle mu
lige teoretiske og praktiske problemer inden 
for modelflyvningen kommer til debat. 

De indledes i denne årgang af en lang 
interessant artikel af verdensrekordindeha
veren Frank, JJet111vaitc om skræntflyvning 
med radiostyrede svævemodeller. Andre rn
diourtikler efterfolgcs af de m•ige teorier om 
sving og spirnier med modeller, om helikop
tere, profiler, haleløse modeller, gummimo
torer, mikrofilm. Der er tre danske tegnin
ger med, at det er sjovt at se, hvordan 
Hansen-profiler er verdenskendte nu, når 
A2-modellerne diskuteres. 



Sikkerhed i luften er et absolut krav 
til luftfarten - kvalitet fremfor alt 

På mere end 1500 lufthavne over hele verden står Shell 
til tjeneste med det bedste materiel og veluddannede folk. 

Førende selskaber tanker hos Shell Aviation Service. 
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303 km målflyvning 
i Frankrig 

Da Feddersen slog verdensmesteren og trods sit underlegne 

svæveplan gennemførte den vanskeligste 

prøve ved VM. 

PA den sidste konkurrencedag under VM 
i Frankrig fi k vi til opgave at flyve 

hastighedsflyvning fra St. Yan til St. Auban, 
303 km - og altså tilstrækkelig til at opnå 
guld-diplom med en diamant, hvis man kom 
igennem. 

Vejret så på forhånd meget lovende ud 
over pladsen, og meteorologernes oplysninger 
ved briefingen bød på lidt af hvert: I 
Loiredalen ville der være alm. bagsidevejr, 
som vi kender det her hjemme, med mulig
hed for skygader og moderat vind fra nord 
(retningen mod St. Auban var ca. 150°). 
Skybasen på omkring 1000 m ville kun være 
lidt højere over bjergene mellem Loire- og 
Rhonedalen. I Rhonedalen ville Mistralen 
ødelægge termikken, idet der kunne ventes 
vindhastigheder på 30- 40 knob ved jorden 
og op til 70 ( ! ) kn. i højden. Til gengæld 
ville den kraftige Mistralvind ganske sikkert 
give bølger over bjergene øst for Rhone
dalen, der er udløbere af Alperne og som 
her ligger med ryggene orienteret øst- vest. 
Der måtte ventes rotor-skyer over bjergene, 
men efter meteorologernes mening ville de 
ligge med basis over toppene, som her for 
det meste når op i 17- 1800 m. 

Det lød temmelig forvirrende og noget 
foruroligende, især det med de 70 kn. over 
Rhoncdalen, men samtidig skulle jeg endelig 
have en chance for at få de 300 km. 

Det første stykke var nemt 
Starten gik kl. 12, og få min. efter ud

koblingen i 700 m over det obligatoriske 
punkt kom jeg ind i en boble, der endnu 
ikke var overbefolket, hvad de ellers hurtig 
blev, når der blev sat et svæveplan af hvert 
30te sek. i nærheden. Ca et kvarter efter 
udkoblingen havde jeg højde nok til at over
flyve startlinien i nærheden af de 1000 m, 
som var det maximalt anbefalede. 

Jeg kom herved direkte ind under en 
skygade, som havde basis i ca. 1100 m og 
ved ligeud-flyvning gav op til 2 m stig over 
ret lange stræk. Det var overhovedet ikke 
nødvendigt at kredse, og i løbet af ½ time 
var jeg ud for Roanne, 45 km fra St. Yan. 
(A på kortskitsen.) 

Herfra begyndte terrainet at hæve sig, 
men hverken skybasis eller min flyvehøjde 
fulgte med. Til sidst fik jeg i betænkelig 
nærhed af bjergene lige vest for L}'on (B), 
som er ca. 1000 m, et lille lift op til ca. 
1500 m og gled hermed ind over Rhone
dalen, hvilket igen gav lidt luft under me
den. Der mødte jeg først nogle enkelte flade 
skyer, som gav en lille smule, og derefter 
var der helt dødt. 

1. Før starten i St. Yan. 
2. I lav hpjde over bjergene vest for Lyon. 
3. I klar sol over Rhone-dalen ved St. Rambert. 
4. På vej op over rotorskyerne over Alperne. 
5. Det var ikke nemt at orientere sig. 
6. I St. Auban - i baggrunden den karakteristiske 

skorsten. 

Ind l Mistralen. 
Jeg gled vid ere i klart solskin, og det gik 

ret stærkt mod syd, for jeg var tydelig nok 
kommet ind i Mistralen, men jorden kom 
nærmere og nærmere, og jeg sad og holdt 
øje med mulige landingspladser, alt imens 
jeg bandede højlydt over udsigten til at 
måtte lande allerede. Først nede i 450 m var 
der noget uro, men det var tydeligt, at den 
stærke vind ødelagde termikken, for hver 
gang jeg kom ind i noget stig ( og der var 
flere gange op til 2 m) og gik op på høj
kant for at blive i det, så forsvandt det 
eller det bar kun i den ene del af kredsen, 
ligegyldigt hvor snævert jeg kurvede. Jeg 
lå og kæmpede i 20 min. i 4-500 m alt 
imens vinden bar mig sydpå med 70-80 
km/ t. Det var nervepirrende og frygtelig 
anstrengende. 

Endelig fandt jeg en kraftig, men stærkt 
forreven boble med op til 4 m stig og kom 
op til små 1000 m, hvor der lå en lille flad 
cumulus. Mens jeg lå og kredsede under 
den, som tydelig nok ikke havde jordfor
bindelse, og som derfor gav et overordentligt 
roligt men meget svagt stig, fik jeg selskab 
med den finske Bergfalke, der imidlertid ikke 
var tilfreds med at flyve rundt med vario
metret på 0, så den fløj videre. Jeg fulgte 
efter, og vi fulgtes så ad et stykke, men jeg 
kom ret hurtigt fra den, da jeg steg betyde
lig hurtigere end den i de forrevne bobler. 
J cg listede så videre den næste time i 
Rhonedalcn og fløj så forsigtigt som muligt 
og udnyttede ethvert stig, samtidig med at 
vinden sørgede for, at jeg drev ret hurtigt 
sydpå. 

I selskab med Nletllspa.ch og Persson 
Da jeg var kommet ca. 60 km syd for 

Lyon (C), blev jeg indhentet af den schwei
ziske Elfe M, og vi fløj sammen i nogen 
tid. Her var Olympia'en også tydelig over
legen i den forrevne termik, men til gen
gæld kom den langt bagud, når vi gik frem 
sammen. 

Lidt syd for Valence (D) trak vi lidt over 
mod øst, hvor der lå nogle ret høje ud
løbere af bjergene øst for Rhonedalen. Un
der flyvningen derover kom Elfe'en frem 
med et par hundrede m mere end jeg og 
forsvandt hurtigt af syne. 

Jeg nåede en lille hang ca. 200 m over 
dalbunden, og fløj frem og tilbage over den 
et par gange. Pludselig dukkede Persson op 
i sin Weihe ca. 100 m under mig. Jeg fik 
en boble fra hangen og gik med den op og 
blæste derfra hen til en betydelig større 
hang, som var ca. 1000 m høj og meget • 
stejl. Jeg steg så på den med 2-4 m/sek 
med næsen i vinden, som nu blæste med 
omkring 90 km/t. Lidt efter havde jeg igen 
Persson under mig. Jeg kom her op i ca. 
1600 m (på højdemåleren) og havde næsen 
inde i en cumulus, som kom drivende. Den 
var meget turbulent, så jeg fortsatte mod 
syd. 
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Bjergtoppene I skyer 
Det blev nu tydeligt, at meteorologerne 

havde taget fejl, da de sagde, at skyerne 
ville ligge over bjergene, for rundt omkring 
mig kunne j eg se adskillige toppe, der for
svandt op i skyerne. Det var alt andet end 
hyggelige udsigter, for mens man lå på en 
hang, kunne man let komme over skybasis, 
og kom der så pludselig drivende en cumu
lus, som man måtte igennem, så varede det 
ikke ret længe inden det løb koldt ned ad 
ryggen ved tanken om, at skyen pludselig 
kunne give sig til at vokse, så man risike
rede at flyve ind i den nærmeste bjergtop, 
inden man kom ud igen. 

Frygtelig turbulens og 110 km vind 
Jeg bestræbte mig derfor så vidt muligt for 

at flyve under eller udenfor skyerne, men 
blev dog flere gange lukket inde og måtte 
gå gennem dem. Derunder fik jeg de værste 
rysteture, jeg nogensinde har oplevet, for 
der var den frygteligste turbulens inde i 
skyerne. Adskillige gange blev maskinen 
smidt sådan omkring, at fødderne røg ud 
af siderorspedalerne og op imod instrument
brædtet, og jeg sad flere gange og kiggede 
ud efter vingerne for at se, hvordan de 
klarede det - jo de sad der da endnu! 

Jeg snoede mig altså ud og ind mellem 
toppene, mens jeg fortvivlet stirrede efter 
holdepunkter nede på jorden, som jeg kunne 
få til at stemme med mit kort. Det var en 
håbløs opgave, for den ene dal lignede den 
anden, og bjærgkæderne var ikke vist sær
lig tydeligt på kortet. Det eneste, jeg vidste 
om min position var, at jeg sandsynligvis 
var en del vest for kursen til St. Auban, og 
at jeg skulle passe gevaldigt på ikke at 
komme for langt mod syd, for vinden var nu 
oppe på ca. 110 km/t, så den kom man i 
hvert fald ikke imod. Med den vind var jeg 
også pinlig klar over, at der skulle lidt held 
til at få Olympia'en hel ned i det terrain, 
og en hel masse tid til at få den hjem igen. 

En drøm af en hang - og bølger! 
Da kom jeg efter en god times flyvning 

mellem bjergene til en hang af den slags, 
man drømmer om, men ellers aldrig møder! 
(E) Den gik stejlt op til små 2000 m og 
jeg steg med 4 m/sek. op til ca. 2300 m 
(2000 m efter højdemåleren, som stod på 0 
i St. Yan). Herfra havde jeg udsigt til den 
smukkeste rotorsky, som lå lige til læ for den 
nærmeste bjergkæde mod nord. Der måtte 
være en bølge foran den, så jeg satte farten 
op til 150 km/t og gik mod vinden frem 
gennem rotorskyen (hvor jeg dog satte far
ten lidt ned af hensyn til turbulensen). Ved 
denne manøvre. tabte jeg 600 m på mindre 
end 2 min, men så kom jeg ud af rotoren 
og ind i bølgeopvinden og begyndte at stige 
med 6 m/sek i helt roligt luft. 

Det var den skønneste flyvning, jeg har 
haft. Jeg kom hurtigt over rotorskyen og 
kunne · i det fjerne se snedækte bjergtoppe 
rage op over det næsten tætte skydække 
under mig. Efterhånden begyndte stiget dog 
at aftage, og i ca. 3000 m gik det ned på 0. 
Jeg prøvede så at flyve lidt frem og tilbage 
vinkelret på bølgen og fandt også et sted, 
hvor den gav lidt mere, men ved 3200 m 
ville den ikke højere. Da klokken var henad 
6)/2, og jeg endnu ikke havde fundet ud af 
min position, ville jeg ikke spilde mere tid 
på at forsøge at komme højere, og jeg fløj 
så med kurs mod øst langs med rotorskyen, 
til jeg i ca. 1500 m kom til en dal (F), 

- f)f)O ;J 
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Fødderae111 barogram af den al1idtg1 flyvning, hvor han bide anvendte akra,ntvind, termik og øtAønde bplger. 

Til hpJre er døn flpJne rute 
indtegnet med stiplet linie på 
flyvekortet. De med boguaver 
angivne punkter er nærmere 
omtalt i artiklen. Fra St. 
Yan aydpA an Loir&-dalen, og 
fra Lyon (t. h, for B) mod 
ayd lpber Rhone. 

som jeg hurtig blev klar over måtte være 
Durancedalen, hvori St. Auban lå. Men 
hvor langt oppe i dalen jeg var, vidste jeg 
ikke. Jeg blev dog enig med mig selv om, 
at jeg var ved en lille by ca. 50 km fra 
målet og fløj hen til en hang, der så lo
vende ud. Jeg kom derhen et lille stykke 
under kanten og steg straks 4 m/sek., indtil 
jeg nåede op til kanten. Og så kunne jeg 
ikke komme højere, selvom vinden blæste 
med ca. 80 km/t, og hangen steg stejlt 5-
600 m. Jeg prøvede at flyve frem og tilbage 
et par gange, men bestemte mig så til at 
forlade den. 

Ved målet 
Da jeg stak af med vinden, kom jeg 

omgående ind i 4 m synk, men fik i det 
samme øje på flyvepladsen i St. Auban, som 
lå 6 km derfra. Jeg landede efter et enkelt 
sving hen over mållinien og blev straks 
modtaget af en flok mennesker, der kastede 
sig over Olyrnpia'en og bragte den ind i 
læ for den kraftige Mistralvind, som også 
blæste her. Og selv om jeg jo nok kunne se, 
at der var andre, der var kommet før mig, 
var det alligevel rart at konstatere, at det 
kun var 3, nemlig Nietlispach i Elfen og 
Wills og Stephenson, begge i Skylark 3. Og 
så var det en vidunderlig lettelse at være 
sluppet igennem og være landet velbeholden 
efter flere timers flyvning over det mest 
vanskelige landingsterrain, jeg hidtil har set. 

10 min. efter mig landede Domisse, Syd
afrika, og så gik vi ind og spiste. Alle de 
andre havde været gennem lignende prøvel
ser som jeg, og alle havde været nervøse for 
at gå ind mellem bjergene med den sky
højde. Midt under middagen blev der plud
selig råbt, at endnu et svæveplan var ved 
at .lande. >Jeg tør vædde på, det er Mc 
Cready«, sagde Wills, og det var det. Så 
regnede vi ikke med, at der kom flere, men 
efter at vi havde spist, og det var blevet 
næsten mørkt, kom hollænderen Touten
hoof d strygende. Han havde ligget i 2 timer 
på en hang og havde ventet på, at skyerne 
skulle forsvinde over bjergtoppene, inden 
han fik samlet mod til at flyve ind over 
bjergene. Wills hjemhentningshold kom før 
end han! Efter at jeg havde sovet et par 
timer, nåede Adleren frem kl. 0130, og vi 
var tilbage igen i St. Yan næste dag kl. 
11.30. 

Aksel Feddersen. 
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Lockheed, der længe har wæret berømt blandt alverdens luftfartsselskaber for sin 
fremstilling af« money-makers » - præsenterer nu den splinternye 

Turbo-prop Lockheed Electra. Electraen opfylder luftfartens voksende 
behov for luftlinere, der kan flyve økonomisk over størstedelen af verdens rutenet. 

UDBYTTERIGE OG BESPARENDE FORDELE 

• Uanet tilpasningsevne - 100 til 3.000 miles afstande kan flyves enestående 
økonomisk både mellem store og små lufthavne - hvilket formindsker 

kravet til luftflådens størrelse. 
• Marchhastigheden er 60 miles hurtigere i timen end nogen nu-flyvende propel-jet

drevne luftlinere. Uovertruffen i stil, komfort, 
luksus og rummelighed i alle klasser inden for luftfart. 

• 30 procent lavere brændstofudgifter end de nyeste luftlinere med stempelmotorer, 
takket veære Electraens aerodynamiske formgivning 

og det forholdsvis billigere brændstof, der anvendes til turbine-drevne maskiner. 
• Den ny konstruktion muliggør hurtigere eftersyn af maskinen i lufthavnene og 

kræver mindre vedligeholdelse. Dette betyder kortere 
mellemlandinger og hurtigere gennemførte fartplaner. 

Lockheed Electra betyder ikke alene hurtigere gennemførte fartplaner, men 
også større udnyttelse og forøget udbytte. 

LOCKHEED ELECTRA 
129 ELECTRA 's er blevet beordret af: American Air lines / Branijf International Airways / Eas tern Air Lines 

KLM Det Kgl. Hollandske Luftfartselskab / National Air/ines og Western Air Lines. 



LOCKHEED AIRCRAFT CORPORATION • BURBANK • CALIFORNIA • u.s.A. 

Look to Lockheed for Leadership I 
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Swissairs flyvekursus for studenter. 
Som et led i bestr:ubelserne for nt foroge 

antallet nf 1>iloter har Swissair i forbindelse 
med den schweiziske Aero Clnh afholdt et 
flyvcknrsns for studenter. 'l'il de11ne grund
skoling meldte der Hig o[lrindelig 100 inter
esserede, men uf tekniske grunde kunne mnn 
kun ndtnge 20 deltngere. Dette knrsns, som 
Swissair hu1· bekostet, omfattede teoretisk 
og IJraktisk 1111drnisning indtil soloflyvning 
med sportsfly\'emm1ki11e r. Formålet vur nt 
finde egnede emner til dderenddnnnelse som 
trufikfly,·ere. 

B.E.A. har bestået i 10 år. 
Den 1. august mr 10-årsdagen fo r BEA's 

O[lrettelse. I de forløbne 10 år er nntnllet nf 
befordrede pussngeret· gået frem med kæm[lc
skridt, således at BEA nu, med hensyn til 
befordrede pa1:1sagcrer, er det sturstc lnft
fnrtsel sknb udenfor USA. I nngnst befor
drede BEA 0.300 passagerer, men dette et· 
1111 et tal, som forekommet· mnnge gange på 
en enkelt dag i sommersæsonen. I begyndel
sen domineredes BEA's flåde uf Dakotn og 
Viking; 1111 er det i langt overvældende grad 
den IJrovcl-turbincdrevne Vickers Viscount, 
som [lræger BEA-fhhlcn, og disse vil i den 
kommende tid blive snp1ileret med nye og 
storre Vickers-typer, idet BEA nylig hnr 
skre1·et kontrakt om levering for 400 milli 
oner kroner ny flyvemnteriel. Kontrnkten 
omfatter 20 uf de store Vnngunrd-mnskiner 
med 11lnds til O;{ 1mssngerer og 15 \'isconnt 
l\Injors (14 af typen V. 806 og 2 nf typen 
V. 802). 

BEA bur for nylig modtnget sin forstc 
trnfikhelikopter med to rotorer, en Bristol 
17::1 l\Ik 3, 

SABENA indsætter Metropolitan. 
Det belgi1<ke luftfartselskab er ligesom SAS 

gårt ind for Coumir 440 l\Ictro[lolitan og 
bur bestilt 12 luftfartf,jcr af denne type. De 
bliver udstyret med RCA "næse radar", som 
vil muliggnrc, at piloten får et klnrt indblik 
i vejrforholclcne helt op til 250 km forude. 
Den nye maskine er indsat på ruten Brnxel
les-AmstHclnm- Kubcnha ,·n- Stockholm. 

Trafikken på Københavns lufthavn, 
Kastrup, i Juli. 
Ank. pussugerer .. .. . .... . , . . . . . 31.142 
Afg. passngerer . . . . . . . . . . . . . . . . l:10.020 

!nit 02.002 
'.rransitpnsmtgerer 

2 X23.435 = . . . . . . . . . . . . . . . . 40.870 
Andre pnssngerer . . . . . . . . . . . . . . 8.111 

Total 117.041:1 

Tilsmrende tul for juli 1055 var 102.371:1 
(stigning 14,3%). 

Antnl starter og landinger i juli var 9.48!) 
og hernf 3.051 i lufttrafik (tilsrnrende tal 
for juli 1055 var henholdsvis 6.077 og 3.560). 

Britiske turbine-luftlinere er i flertal. 
Over halvdelen (51,25%) af de turbine

lnftlincre, som er i ordre, er britiske. Der 
er ti sildanne ty11er, fem jctdrm·ne og fem 
pro[Jel-tn rbincclre,•ne, som bygges i fire 
lnnde, og de snniledc ordrer på disse luft• 
fnrtnjer ndgor (111·. 1. itugust) 880, hvoruf 
de 451 er britiske og de 420 af anden na
tionalitet. Det drejer sig om folgende bri
tiske typer: Viseount (342 i ordre). Bri
tnnnin (55), Comet IV (34) og Vnugnard 
(20). Ikke mindre end 280 uf disse luft
fartøjer er blevet bestilt uf oversøiske luft
fartselskaber. 
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Som de Havilland Comet 4 A til Capital Airlinea 
kommer til at tage elg ud. 

Capital køber Comet. 
Cnpital Airlines i \Vmihington hur bestilt 

14 de Ilavillnnd Conwt til levering fra slut
ningen af 1058. De forste fire er Comet 4 
og de 10 næste Comt•t -!A, der s1>ccielt er 
beregnet for mindre lunge ruter. Den er 2 m 
mindre i spænd\'idde og 1 m lamgere i kro11-
1>cn og rejser med f'll, 850 km/t. Ordren er 
inlt på l:180 mill. kr. - I forvejen flyver 
C'npitnl med Vicker,; Viseouut og har øget 
sin ordre på denne tnm til inlt 75. 

SAS supplerer sin Metropolitan flåde. 
SAS hnr bestilt )'tlerligere fem Convair 

440 l\Ietropolitun, ,;åledes at dens flåde uf 
denne type kommer ov 11å inlt seksten. 
.\fle,·eringen uf de !lidst indkøbte luftfnr
tujer skul ,·ære tilemlchragt i februar 1057. 

~-Nfilf w~~· Y Uue ra 
Norge køber SAAB Safir 

Det kongelige norHkP fly,•e,·åbcn !tur for
nylig skrevet kontrnkt med SAAB i Lin
koping om Jc,·ering uf Pil serie pil 25 SAAB 
!HB-2 Safir skolemnHkiner. Fomden det 
norske flyvevåben hu r flyyc,·ilbnet i Sverige 
og Etiopien anskaffet SAAB Safir som 
standard skolemnskine. I Sverige, hvor Sn
fir nu er don cneMtl' stempelmotorudsty
rede skolemaskine HOlll nnvcndes, går ele
verne direkte frn dPnne lette flyvemaskine 
over pft de hurtige 1lohlwltstyrings jetjagere. 
Snfir anvendes også som begyndermaskine 
for vordende trnfikf!y,•pre pil de stntsdrc,·ne 
flyveskoler i Hollnnd, Belgien, Vesttyskland 
og Indonesien. 

USA bestiller atter Rolls-Royce 
jetmotorer. 

De Ilnvillnnd Comet 4, der er bestilt nf 
Capital Airlincs i \Ynsbington, skal ud
styres med Rolls-Roycc jetmotorer. Det bli
Yer en Avon type, som har et lm·t s1iccifik 
brændstofforbrug. Denne Comet 4 ordre 
hringe1· antnllct uf Rolls-Royce-udstyrede 
lnftlincre, som er bestilt verden m•er, 01> 
pft 425. Salget uf Arnn motorer til Cupitul 
Airlines Comet'er tillige med de nødvendige 
reservedele for en tiårig periode drejer sig 
om et beløb på en. 25 millioner dollnrs. 
Siden 1951:1, da den første Rolls-Royee jet
motor blev taget i brug indenfor lufttrafik
ken, hnr ty[len opnllet o,·er 1.000.000 fly,•e
timcr. 

Ny Republic med overlydshastighed. 
Den mest modeme jngcr-bomber i US Air 

Force, den ntomyåben-bærcnde F-105 med 
O\'erlydshastighed, er officielt blevet døbt 
'l'hunderchief. 

Den er det sidste skud [lå Repnblic's 
Thundcrcraft stamme, begyndende med den 
verdenskendte P -47 Thunderbolt fru tit'll 
:!. \'crdenskrig. Denne efterfulgtes nf JP-81 
Thnnderjct, Koren konfliktens arbcjdHhest, 
og så kom den nuwcrende atombombe
bærende F-84F Thunderstrcak og dens 
sustermnskine, den hurtige RF-8-!F Thnn
derflnsh fotorekognoscerings-maskine. 

Thunderchief har korte, meget tynde pil
formede vinger og en !ung cylinderformet 
krop. Luftindtaget til dens kraftige jetmotor 
er anbragt \'Cd plnurodcn, sil.ledes at det hnr 
været muligt nt indbygge rndnrudstyr i den 
nålespidse næse. 

Såvel Thnnderjet, Thunderstreak 
Thnnderflnsb anvendes alle hl\de af 
og undre NATO lande. De 1m,•Pndes 
lande. 

En fjernstyret Kaman helikopter. 

som 
USA. 
i 1ii 

Det nmcriknnske helikopterfirma Kamnn 
har fornylig afholdt nogle meget vellykkede 
forsug med en fjemstyret helikopter nf 
ty11en IITK-1. Sagt i få ord viste disse 
forsøg, nt helikopteren med sikkerhed kunnr 
styres enten frn jordstationer eller frn en 
luftbåret kontrolstntion. Tilskuerne til de
monstrntioncrne fik nt se, ll\'ordnu robot
heliko[ltcrcn var udstyret med et fjcrnsyns-
011tugc1111[lnrttt og sendestation, og h\'ordnn 
<len fløj hen over "fjendtligt" terræn og 
fotograferede, nit imedens man på jorden 
på en fjernsynsskærm kunne følge, l11·ordnn 
terrænet så ml. De fik nt se en robot-heli
kopter udlægge kabler over et stnrre ter
rænomrllde, og de over\'ærede med h\'ilken 
sikkerhed kontrollen af robot-helikopter1•11 
kunne skiftes fru en jordstation til eu luft• 
båret stntion. 

l\fon forudser, at sådnnnr fje rust.vrcde 
helikoptere i fremtidige krige vil kunne 
simre mange menneskeliY. 

Ceaana 620, den fprate 4-motora type, der specielt er bygget til forretningsmarkedet, · under de fprate 
kpreprpver. 
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- en serie artikler om 
tidens spørgsmål af ledende 
mænd indenfor international flyvning. 

KNUT HAGERUP-SVENDSEN 

- Vice-præsident i SAS og 
en af autoriteterne på den 
arktiske flyvnings område 
fortæller følgende om 

Navigation over Polarområdet 
Det er ikke nogen ny opdagelse, at den korteste 
vej mellem to af verdens store befolkningscentre 
går tværs over det arktiske område, men forinden 
SAS kunne åbne sin transpolare rute for passager
befordring, blev det stillet over for mange proble
mer, og deriblandt det betydningsfulde navigations
problem. 
Astronavigation, som er baseret på stedbestemmelse 
efter stjerner, er stadig den bedste navigations
metode, og da de stjerner, der pejles til, er synlige 
i alle døgnets 24 timer om vinteren, er det den 
bedste tid at flyve på. Der er fremstillet et instru
ment, som hedder »Kollsman's Polarised Sky Com
pass«, og ved hjælp af det kan man tage en pejling 
til solen, selv når den er under horisonten eller 
skjult bag lette skyer. Dette instrument anvendes 
af SAS. 
Retningsgyroen anvendes til retningsvisning i om
rådet omkring polarregionen, idet magnetkornpasser 
ikke virker inden for I 000 sømil fra den magnetiske 
pol. Til bestemmelse af den retning, som retnings
gyroen skal indstilles på, anvendes astrokompasset. 

Radioens hjælp ved polarnavigation er begrænset 
- som følge af de meget få radiostationer, mag
netiske storme og forstyrrelser i området, hvor 
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nordlyset forekommer. Den nordatlantiske og grøn
landske Loran kæde giver dækning over Grønland, 
Baffin Bugten og det nordlige Canada, medens 
Consol stationerne i Bush Mill og Stavanger giver 
dækning op til 70° N mellem Grønland og Norge. 

Radar om bord i flyet kan være til uhyre stor hjælp 
for navigatøren i Polarregionen til måling af afdrift 
og til beregning af fart og vind. Radar-højdemåle
ren benyttes i udstrakt grad ved isobar-navigation. 

SAS har været igennem alle de navigatoriske pro
blemer og har allerede opnået stor erfaring i arktisk 
flyvning. Der er ingen tvivl om, at transpolare ru
ter har de allerstørste muligheder og er yderst 
fordelagtige. 

~AVIATIDN.SERVICE/ 

i flyvningens tjeneste 

BP Aviation Service repræsenteres i Danmark af 
BP OLIE-KOMPAGNIET A/S 

- et af de mange BP selskaber. 



Et af de store svæveflyveår 
Udpluk af civile og militære svæveflyveres præstationer i sommer. 

QER kan nu ikke være tvivl om, at 1956 
vil blive husket som et af de store 

svæveflyvellr sammen med 1947 og 1050. 
Pil næsten alle omrllder er der voldsom 
akth•itet og stor!' resultater, og vi skal i det 
folgende i korthed berette om den forløbne 
mllneds begh·enheder. Nllr llrets statistik til 
sin tid skal gøres op, regner vi med at se 
kurverne gå op. l\I. h. t. flyvetid er det 
11vært at få overblik nu, men f. eks. Midt
jydsk har allerede passeret 200 timer mod 
58 ifjor. Diplomtallene, der de senere år 
har vist tilbagegang, viser for de første 
7 mllneder af året betydelig fremgang: 56 
mod 34 ifjor og 43 i 1954. Lad os Mbe, 
det fortsætter. Kun på medlemstallets om
rllde spores ingen større fremgang trods 
alle formaninger. 

Danmarksrekorder 
Foruden de to tidligere omtalte 100 km 

trekantrekorder, hvoraf en er anerkendt, 
venter der svæveflyverlldet de to rekord
unsugninger, vi omtalte i sidste nummer: 
l\Iålflyvning for tosædede og fri distance 
for kvinder. Og den 19/ 7 satte Jorn Rdrnp 
og fru Bente den første 100 km trekant for 
flersædede planer, idet de fløj Vandel
Skodborg- jernbanekryds v. Ansager og re
tur til ,,andel pil 3 t 33 min. med en smuk 
fotokontrol. 

Den G/ 8 modtog vi som andetsteds omtalt 
meddelelse om, at Cowboy i Texas havde 
slllet afdøde Paul Klarskov Larsens retur
mlllflyvningsrekord ved at flyve 210 km. 
Den gamle var 134 km (Vandel- Karup 
retur) og var fløjet i 1949. 

Og den 12/ 8 telegraferede Niels Sejstrup, 
at han havde fløjet 110 km mlllflyvning til 
Grenll med 88 km/ t., hvilket ikke er en egtl. 
danmarksrekord, meu en "anerkendt hastig
hedspræstation" over 100 km i lige linie. 
Cowboy havde den gamle pil 66,5 km/ t. fra 
VM i orebro i 1950. 

Sølv-diplomer 
Som omtalt i sidste nummer fik Jøl'gen 

Ba11er fra Ringsted nr. 72 og Wm. Nielsen 
fra Silkeborg nr. 73, hvorpll kom Poul Evald 
fra Aviator og Karup med nr. 74 og Børge 
Christiansen fra Esbjerg nr. 75. Dernæst 
reserverede Svend Age Sø,·ensen sig den 
15/7 nr. 76 ved en flyvning til Torsminde 
ved mundingen af Nissum fjord. Han glemte 
sin landingsattest, hvorpll Carsten Thomsen 
den 17/7 fløj mlllflyvning til samme plads 
og hentede den ! At det var målflyvning 
fremgår af landingsattesten, der lyder pil 
"Torsminde sportsplads, 8 m vest for østre 
mål"! Sil var nr. 77 belagt. 

Og endelig lykkedes det Erik Olsen, fra 
Køge den 19/7 at fil varigheden på Ålle
berg og dermed nr. 78, mens nr. 79 den 6/8 
gik til Bent Skovodrd Sørensen, Skrydstrup. 

Det var foreløbig 9 i år - to mere end 
normalen. l\Ien der kommer mllske flere. I 
hvert fald gøres der energiske forsøg, om
end nogle glipper. Flere har udført flyvnin
ger pil over 4¾ time. Den højeste var Kaj 
Erik A.11aersen fra Arhus med 4 t. 53 m. -
men det tæller da godt i flyvedagskonkur
rencerne. 

Svæveflyveskole på Vandel 
Pil Vandel bevirkede termikken, at det 

kneb med at fil tid til teorien, fordi der 
hele tiden var flyvevejr. Der var 5 til 10 
sek. stig og skybnsis 2000 m til tider! Be
gynderne måtte fortrinsvis skoles uden for 
termiktiden. Forsøgskursus ga,• fine resul
tater - de 5 gik planmæssigt solo på Baby 
efter en. 20 starter. Vi skal senere komme 
tilbage hertil, når rapporten er udarbejdet. 

Til gengæld stormede det i den 3. uge, så 
flyvningen lll stille 4 dage, og det kneb med 
ut fil programmet igennem, mens det var 
noget bedre i den sidste, sil de fleste t>le,·er 
ullede deres mil!. 

Flyvedagskonkurrenceme 
Stillingen pr. 31/ 7 : 
T'ariglied 
1. Karup ........... . 
2. l\fidtjydsk ....... . 
3. Silkeborg ......... . 
4. Skrydstrup ....... . 
5. Birkerød ......... . 
6. Ringsted ......... . 
7. Esbjerg ........... . 
8. Arhus ........... . 
9. Vejle ............. . 

47 t. 59 m. 
37 t. 21 m. 
33 t. 48 m. 
25 t. 14 m. 
21 t. 53 m. 
21 t. 18 m. 
18 t. 33 m. 
14 t. 08 m. 
12 t. 31 m. 

(10) 
( 7) 
(10) 
(10) 
(10) 
(10) 
(lOJ 
( 7) 
( 8) 
( 4) 
( 2) 
( 1) 

10. Viborg ......•..... 
11. Værluse ......... . 
12. Aviator ........... . 

II øjdevinding 
1. Karup ............. . 
2. l\Iidtjydsk ........... . 
3. Skrydstrup ......... . 
4. Århus ............. . 
5. Esbjerg ............. . 
6. Ringsted ........... . 
7. Birkerød ........... . 
8. Silkeborg ........... . 
!l. Vejle ............... . 

10. Aviator ............. . 
11. Værløse ............. . 

Distance 

5 t. 52 m. 
5 t. 15 m. 
2 t. 08 m. 

19.015 m (10) 
16.725 m ( S) 
13.570 m (10) 
10.300 m ( !J) 

9.885 m (10) 
9.400 m ( 0) 
7.815 m ( 6) 
7.090 m ( 5) 
5.600 m ( 5) 
4.965 m ( 4) 
4.625 m ( 6) 

1. Karup ..... . 
2. Midtjydsk ... . 
3. Skrydstrup 
4. Birkerød 

836 km - 1020 11. (5) 
713 km - 973 ll, (fi) 
408 km - 408 p, (5) 
275 km - 373 p. (3) 

5. Viborg ..... . 
6. Værløse ..... . 
7. Silkeborg ... . 
8. Esbjerg ..... . 
9. Arhus ..... . 

10. Vejle ...... .. 
11. Ringsted 

95 km - 142 p, (1) 
117 km - 117 p. (1) 

68 km - 102 p, (1) 
52 km - 78 p, (1) 
52 km - 78 p. (1) 
57 km - 67 p, (1) 
55 km 55 p, (1) 

Karup får konkurrence 
Som det vil ses, er der sket en del i løbet 

af juli, hvor der da også indkom hele 06 
resultater. Det er god sportsllnd at mase løs, 
selv om de færreste har udsigt til at nll 
toppen, men der er da ogsll tegn pil betyde
lig konkurrence indbyrdes mellem de lavere 
liggende klubber, og en del nye er da kom
met med. 

!øvrigt ses det klart, at Karup mil for
svare sin førerstilling stærkt mod energiske 
angreb fra l\Iidtjydsk's side. Den fantastiske 
termik-uge fra 15.- 22.7. blev udnyttet i 
alle tre klasser. I varighed udførte Carsten 
Thomsen og Svend Age Sørensen den 19/7 
henh. 8 t. 35 og 8.20, hvilket lunede godt -
og Midtjydsk kan fylde tre fuldt tællende 
på, bare de udføres af andre end de to. Der
imod skal Karup flyve over 4 t. 05 m., før 
det tæller. 

I højdevinding bar de to Herning-folk 
ogsll fået klubben op pil andenpladsen og 
her er der to ledige for andre piloter. Karup 
benyttede samtidig Vandel-termikken til at 
sikre sig forspringet, Sejstru.p havde således 
en på 2950 m. l\Ien Karup skal nu over 
1350 m, før det tæller. 

I distance lll l\Iidtjydsk en uge endog 
foran Karup efter de to sølv-flyvninger og 
en målflyvning Silkeborg-retur, som Carsten 
udførte. l\Ien sil fløj Fl'iis den 28/7 næsten 
op til Sæby og fik atter Karup i spidsen. 
Karup skal over 78 points, før det tæller, 
mens Midtjydsk skal over 90. 

Endnu ikke Bornholm eller Jylland 
De to 1000 kr. præmier stllr endnu som 

inspirerende mål, men hvor længe'/ Både 
fra svensk og dansk side er der stor inter
esse. Til turen ust- vest over Storebælt til 
Jylland er det jo sjældent vejr, men hyppigt 
for Bornholmsturen. 

Til begge flyvninger hnr sjællænderne for 
en gangs skyld en kærkommen fordel, og 
pil Sundholm stllr Kranich'en snart konstant 
startklar med de sidste Notams om Rønnt> 
ombord. En søndag tog den af sted, men 
fandt sundflyvningen umulig og vendte til
buge til landing ,•ed Usserød. Den 4/8 kom 
den med Otto Sørensen og Chr. Lund over, 
men måtte efter cu. 4 timer lande ved Rød
dinge, 95 km, hvad der dog bragte Birke
rød foran Skrydstrup - indtil videre, for 
samtidig begyndte Skrydstrup lejr i Vandel! 

Den 5/8 blev ikke så god, som den teg
nede. Borreby fra Værløse nåede kun Sand
holm, og Feddersen, der trænede til guld
højde med evt. anvendelsen af højden mod 
sydøst, havde glemt luftsygetabletterne og 
mlltte give op. Der mr ellers muligheder, for 
G-11n1wr Nielsen, Stakhavegård, Ringsted, 
var i 3000 m - men det anvendte baro
grafblæk frøs i 1500 m. 

Uden for konkurrencen 
BL a. fra adskillige sølv-betingelser, vi 

har anerkendt, fremgår, at der ogsll uden 
for konkurrencen er fløjet en del. Sllledes 
hn1· Westm·ma,nn fra Skrydstrup fløjet 53 
km, en Karup-mand nåede 48 km fra Van
del. !øvrigt kom Ejvind Nielsen under for
søgskursus en dag for langt fra Vandel til 
at kunne komme hjem, og s/1. landede han 
Specht'en i Esbjerg lufthavn i stedet. Sikke 
en tjans for eleven ! 

Fra udlandet 
Nu er det ikke blot os, der flyver til ud

landet, meu det omvendte er endeligt sket. 
Ingen svensker har dog fundet vej hertil, 
men derimod fløj den 10/7 tyskeren Hein
rich Huth målflyvning i Krnnich III fra 
Hamburg til Holstebro, hvor hun landede 
lige uden for flyvepladsen - naturligvis be
tegnet som "nødlanding" i alle landets avi
ser. Huth var ude efter en diamant, men vi 
ved endnu ikke, om han overskred de til
ladte 1000 m fra målet. Han var allerede 
før krigen en kendt svæveflyver, har guld-c 
nr. 9 og satte i 1938 en ud-og-hjem verdens
rekord pil 258 km. !fjor vandt han den fler
sædede klasse i de tyske mestersknbl!r og 
var blandt de oprindelige tyske hold til VM, 
men udgik da antallet blev sat ned. Turen 
til Holstebro varede (l t. 47 m. og gik over 
Vestjylland. 

Den 5/ 6 var forøvrigt KLM-piloten 0. P . 
Koch startet frn Terlet med det stolte mål: 
København! Nøjere angivet som NØ-hjør
net af Kastrup. Der er 600 km. Han nåede 
efter godt 5 timer frem til Fehmern og kun
ne se Lolland - men uden cu-skyer. Du 
han næppe kunne nll de 500 km, endsige 
København, og da han næste dag skulle 
fly,·e en Constellntion til New York, lan
dede han efter 440 km med ny hollandsk 
distancerekord. Ved VM i St. Yan blev han 
nr. 26. 

Havarier 
De mange fine resultater er dog ikke op

nllet uden nogle havarier. PFG havde to i 
deres lejr i Vandel - en tip beskadiget i 
en busk og haleplanet pil Fi-l'en klippet 
over ved et kedeligt jordhavari. Hertil kom
mer Olympia'ens landingshavari i St. Yan, 

(fortsættes næste side) 
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der tvinger til kun at bruge næsekobling 
p. t. Så der forestår noget værkstedsarbejde. 

Birkerød har fået knækket højre plan på 
L-S1J11tz'en, og reparationen uf bjælken, som 
er af komprimeret træ, bliver en vanskelig 
opgave for Dnnsk Aero. 

Endelig har Aviator beskadiget bunden 
på Baby'en under omskoling af en forsøgs• 
kursuselev til spilstart. En erfaring rigere -

Cowboy deltager i de amerikanske 
mesterskaber 

Hamld 1,Vermuth Jensen skulle oprindelig 
have deltaget med VM, men gik ud ved ned
skæringen uf antallet. Hun skulle så have 
været holdleder, men forretningen i Illinois 
levnede hum kun tid til en uge ved VM -
og til slut slet ikke. 

Imidlertid ville hun i stedet overvære den 
store amerikanske mesterskabskonkurrence i 
Grand Prairie i Texas fru 31/7 til 9/8, og 
den 6/8 modtog vi flg. brev skrevet 1/8 : 
.,Kære venner, 

U.S. Nntionnls er i Texas i år, og du jeg 
har en mistanke om, at næste VM vil blive 
holdt her, bestemte jeg mig til at se på det. 
Så skete der det, nt en svensker tilbød mig, 
nt jeg kunne låne hans plan og flyve det i 
konkurrencen, og det gør jeg altså. 

En ting er sikkert, lad være med nt tænke 
på nt deltage her uden at have et high speed 
job at deltage med. De har planer her, som 
går mere end 40 til 1 og det er ved 100 km/t. 

Den jeg flyver, er et misfoster med la
minarprofil, som ikke er laminar, men som 
gør, at den ikke kan flyve langsommere encl 
85, og så hnr den en fuselage, som er 20 
år gammel, og som ikke kan flyve hurtigere 
end 85. l\Ien skidt med det, jeg kommer da i 
luften og får nogen erfaring. 

Jeg luvede en out and return igår på 210 
km iult, det tog mig mere end 4½ time, 
mens det hurtigste plan vnr på 2.20. Det 
fandens ved det er, at jeg ikke kun flyve 
langsomt i boblerne og ikke kan flyve hur
tigt imellem dem. 

Idng vil jeg pruve på nt tage min guld
distance, mon min højde fra 48 er registre
ret? Jeg tør nemlig ikke gå i skyerne med 
den hest. 

Det er ikke fordi nt termikken er så for
færdelig kraftig her, det højeste jeg har re
gistreret er 4 m/sek. 

Tak for jeres brev fra Frankrig, jeg skul 
holde jer underrettet om, hvordan det går her. 

Hilsen fra Alice, Ib og Cowboy." 

- og får guld med diamant! 
Så ventede vi spændt på posten de føl

gende duge, efter at have meddelt ham, at 
højden var OK. l\Ien først den 15/8 kom 
der følgende postkort: 

,,Tnk for oplysningen. Jeg samler under
skrifter. ,Jeg gjorde et guld C med 1 dia
mant, I får papirer. -

Cowboy-præmie til Bomholm-forsøgene 
Kortet fortsætter: 
- 50 kr. til de to første civile eller træn

gende efter jeres skøn til hjælp til hjem
transport, som når øst for Ystad, men ikke 
når Bornholm. - Cowboy." 

Så nu er der altså ikke blot Politikens 
1000 kr. og gratis hjemtransport fra Born
holm med Finn Nielsen, der også gerne 
eskorterer over Østersøen på vejen til Born
holm, men også lidt trøst til dem, der ikke 
når over. 

SIDSTE: Midtjydsk foran Karup 
i varighed 

I forste halvdel af august fortsatte flyve
dugskonkurrencerne med uformindsket kraft, 
og det· indkom 40 resultater, hvilket er sjæl
dent på et så sent tidspunkt. 

Den væsentligste forskydning skete den 
6/8, da Sv. Micliaelsen i en Baby fløj fra 
kl. 1000 til 1905, altså 9 t. 05 m., hvilket 
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Atomreaktor ombord 

Fjlrate billede af Convalr NB•36H, hvormed der ud
fjlreø forepg med en atomreaktor ombord I en 
flyvemaaldne. Den brugea dog ikke til at drive 
maskinen, men holdes i gang over ubefolkede egne, 
al man kan mlle atrAlevlrknlngen pl flyvemaskine 

og besætning. 

Berigtigelse 

henhold til lm, 0111 Prc,MenR Bnt-!I af 18. 
april 1!)38 § 9. 

I julinummeret 195(i uf "FLYV", pug. 171 
anføres i en notits med overskriften: ,,J~r
hvervsflyvere dømt" bl. 11., ut ,.- knptnjn 
Han.~ l'ennillgbo fik en bude på 500 kr. for 
flyvning med overvægt og til tider i for luv 
luv højde, -". 

Som s11gfører fot· luftk11pt11jn II. P. 
Venningbo skul jeg oplyse, ut der ifølge 
nnklngeskriftet for så vidt angår det sidst
nævnte forhold vnr rejst tiltale mod hum 
for overtrædelse af bl'kendtgørelse nr. 257 
11f 20' se1itember l!l5H, k11p. 1.2.b, ved under 
flyvningen fru Odcm:11' til SmHlerborg pil 
visse strækninger nt hum flujet i en hojde 
uf under 150 m. 

I dom afsagt den 2' juni l!J5G 11f krimi
naldommeren i Kobenhavns nmts søndre 
birk udtales det hnom: ,.'l'iltnltc hnr n:l'g-

er ny uofficiel termikrPkord. I forvejen lrnv
de Dyhr 'l'homse11 l11rdug den 4. foret11gct 
en 100 km trekant ovPr Holstebro og '.l.'rold• 
hede på 3 t. 45 m., sil med 50 t. 11 m. kom 
Midtjydsk foran K11ru11 i varighed - og det 
på kun 9 result11ter. 

I distance talte hwrken Dyhrs nye 100 
km trekant eller en flyrning til omegnen uf 
Kalundborg om mandugen nok til nt regnes 
med! Det vur nuturligvis et nyt Bornholms
forsøg, og det gik vin Sumsø, hvor han mr 
nede i 150 m, men fik bid igen. 

Så herved kom l\Iidtjydsk alts å ikke for
an Karup i dist11nc•r, men tværtimod for
bedrede Karup sin furerposition, idet J. , l. 
D. Friis den 7/8 under forsøg på en 300 km 
trekant passerede sit første 1mnkt ved Tir
strup og deri1å nåede op mod Mariager, en 
distance på e11. 153 km, der giver omkring 
200 points. Og dertil kom den 12/ 8 Sej
strups målflyvning til Grenå, der g11v 165, 
hvorefter Karup hm· en. 905 km og 1165 
points. 

Også i de "l11vere r11ngkl11sser" har «ler 
været arbejdet. Under sin lejr på Vunde) er 
Skrydstrup nået op på 38 t. 10 m. og er 
11tter foran Silkeborg. mens Ringsted med 
24.25 er kommet lige foran Birkerud, drr 
har 24.02. 

Også Værløse er gået frem, bl. u. i di
stance, hvor Signe Skafte Møller den 7/ 8 
fløj fru Vandel til Beldringe - det var dog 
ikke målflyvning, men enhver hnr jo lov at 
gætte på, hvad målet så kan ha,•e været. 

tet sig skyldig. - - Under hensyn til til• 
taltes forklaring og de for retten forelagte 
oplysninger om terrainforholdene 11å til
t11ltes omtrentlige rute; hvorefter forholdsvis 
små afvigelser fru den lige linie mellem 
Odense og Sønderborg flyvepladser vil kunne 
medføre flyvning over mindre højt terrain, 
må retten nære overvejende betænkelighed 
ved at unse det tilstrækkelig godtgjort, nt 
tiltalte hnr fløjet under 150 m over terraiu 
på den omhandlede rute." 

Luftknpt11jn Venningbo er herefter, hvil
ket er bekræftet uf dommeren over for mig, 
blevet frifundet for så vidt angår den oven
omhundlede tiltale. 

s ign. A. K. Wilton 
lnndsretss11gfører. 

Da der hnr været flere fejl i de frem
komne meddelelser om o,·cnnævnte sag, sk11l 
vi benytte lejligheden til også nt kon·igere 
dommen over Joh .~. 'l'hille,~en, om hvem vi · 
skrev, at han "fik 250 kr. i bøde for ut huw 
fløjet over Storebælt i tåget vejr, hvorimod 
hun blev frifundet for tiltnlen om ut huw 
fløjet for lavt." 

Hun blev gunsko vis t ligesom Venningbo 
og Il esdorf frifundet for at have flujet for 
lavt fra Odense til Søuderborg. Derimod 
lmvde han ifølge domsudskriftet erkendt, 
"nt han lrnr fløjet i en hujde over Storebælt 
uf c11. 4(l0 m, men anfører, nt der uventet, 
d. v. s. i strid med de hum meddelte mete
orologiske 01ilysninger, viste sig nt være 
lavtliggende skybanker over Storebælt. Lig
nende skybanker bagude forhindrede ham 
i nt vende om, og hun måtte derfor handle 
efter konduite og flyve ned under skyban• 
kerne, hvorved hun hnr oplyst, nt 111111 ikke 
lmvde certifikat til blindflyvning, ligesom 
flyvemaskinen heller ikke mr indrettet til 
blindflyvning. 

O,•er Lillebælt holdt tiltalte en højde af 
en. 250--300 111, hvilket hun hnr erkendt er 
i strid med forskrifterne. - - -

'l'iltulte vil efter sin egen forkl11ring være 
11t anse som skyldig i det hum påsigtede 
forhold, idet der dog forsåvidt angår over
flyvningen over Storebælt ved stmfudmå
lingen vil være 11t t11ge hensyn til, nt tiltalte 
ved sit skøn o,•er, hvorvidt det ville være 
forbundet med sturst ulem(le eller fure nt 
fortsætte flyvningen eller vende om eller 
foretage nudl1111di11g, hur foretaget en afvej
ning af modstående hensyn, hvis resultat vel 
efterfølgende kun kritiseres, men som i den 
givne sittmtion hur kunnet 11nses som mest 
formålstjenlig." 

FLYVEBØGER 
LIGE UDKOMMET: Ett År I Luften, 
Flygets Årsbok 1956, •00 111., artikel på 
dansk om det danske flyvevlben af C, 
Førslev ........... . .... . . kr, 21,00 Indb. 

John Slessor: The Central Blue, 710 s., Ill. 31.50 
J. A. Michener: Broerne ved Toko-Ri... . 7.50 

Spændende roman fra krigen. 
Welch: The Soarlng PIiot, 228 s., III, . . . 19.80 
Green & Cross: The Jet Aircralt ol the 

World, 750 Ill . .. .... , . . . ....... . , . . 31.50 
Foltmann: Flyvebogen 1-11, 1768 s., ill.. . . 32.50 

samt mange andre bøger og tidsskrifter om 
flyvning. Forsendes over~lt. 

KNUD RASMUSSEN 
Boghandel 

Afdeling for flyvelitteratur 
VESTERBROGADE 60. KØBENHAVN V. 

C. 3955-2755 , GIRO 27529 



Ground Attack1 Fighter 
When it comes to Ground Attack, the Hawker Hunter is the most outstanding fighter in 
squadron service. It combines high speed with manoeuvrability at low altitude; and, with 
two banks af racket projectiles and two 600 lb. bombs under the wings it packs tremendous 
punch in attack. In addition, the Hunter is the only fighter in the West that carries four 
30 m/m cannon as basic armament. But the story does not end there: the Hun ter can also 
carry guided missiles and extra fuel tanks - all af which add to its operational versatility, 
yet require no more than ane pilot and ane maintenance crew. For these reasons the Hawker 
Hunter was chosen for NATO defence - backed by larger orders from the Governments af 
Britain, Sweden, Denmark, Holland, Belgium and Peru. 

HAWKER AIRCRAFT LIMITED • KINGSTON-ON-THAMES AND BLACKPOOL • ENGLAND 

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

Weather 

Defence 

at 

50,000 

Feet 
- ' 

The Gloster Javelin is no fair-weather fighter. It is ready for action night and day, any time 

of the year : ready to climb fast through the toughest storms and give a disconcerting reception 

to a surprise attack. Within a few minutes from the first alert, the Javelin can be over 50,000 feet 

-such is the power of its twin Armstrang Siddeley Sapphire engines. Its combination of 

heavy armament and wide-ranging radar gear make it a powerful and comforting 

weapon of defence at any time. Deliveries to the RAF already begun, the Ja velin 

is Western Europe's answer to foul weather sneak atomic attack. 

Gloster JA VE LI N 
~ GLOSTER AIRCRAFT CO. LTD., GLOUCESTER, ENGLAND. Member of The Hawker Siddeley Group/Pioneer ••• and World Leader in Aviation 
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Erik Knudsen vandt nordisk 
Wakefield-konkurrence i Finland 

øver1t til venstre det finske wakefleldhold til VM. Til hp)re Hans Friis, der vandt D 1 bide I Jllml og I 
Saar. Forneden t.v . nordmanden Bulukin og t.h. A2-vlnderen Gunnar Kalån. 

FINNERNE har prøvet at genoplive de 
nordiske modelflyvelandskampe under 

delvis ny form. Ifjor kunne vi ikke deltage, 
hvorimod russerne var med. De var også 
inviteret i år, men ville ikke risikere deres 
modeller lige før VM-debut'en. 

I år deltog Erik Knudsen fra Sports
flyveklubben. Han var åbenbart ikke bange 
for sine VM-modeller. 

Der blev fløjet med wakefieldmodeller 
lørdag den 21.7. fra 0600 til 1100 i godt 
med termik. Knudsen beretter: 

>Der var kun svenskeren Rune Johansson 
og jeg af udlændinge og så hele det finske 
hold til Hoganiis plus en del andre finner. 
Jeg vandt med 900 sek., alle flyvninger godt 
o,ver maximum; den sidste var den dårligste, 
og da virkede bremsen på 4 min. tre meter 
over jorden. 

Radiof)ernstyring 
»Elementær radlof)ernstyrlng« Indeholder pl 
dansk alt om fjernstyring for begyndere. Udlør
llga byggeanvisninger samt en masse gode rid 
og vink. Pris kr. 12,- pr. efterkrav. 
BYGGESÆT til sender og modtager. Let bygget 
og yderst effektiv. Pris 76 kr. 
FÆRDIGE seriefremstillede anlzg, klar til Ind
bygning I model, Priser fra 186 til '474 kr, Katalog 
tilsendes gratis, når svarporto vedlægges. 

Nordisk Radiostyring 
Fuglebakken 2 . Vordingborg 

Rune Johansson - i daglig tale >Termik
Johane var uheldig på sin anden start og 
mistede 4 sek., ellers kunne der være blevet 
en ret spændende omflyvning ud af det. 

Finnerne fløj pænt, men manglede lidt 
rutine. Jeg var den eneste, der anvendte 
friløb, og efter min forste max. blev jeg lyk
ønsket af en forundret finne, som ikke havde 
troet pt;t •mulig med en friløbspropel. Hvor
dan hans ansigt så ud, da jeg fløj fire til, 
kan ikke beskrives. 

Johansson blev altså nr. 2 med 896, og 
finnen Hiimiiliiinen nr. 3 med 764 sek. 

De andre modeller 
D 1 blev floj et samme dag fra 1800 til 

2300. Det var fint vejr hele dagen, efter 
danske forhold kun ganske lidt vind. Her 
deltog en svensker, to nordmænd plus 10-
12 finner. Svenskeren Hans Friis, Norrko
ping, vandt sikkert og i overlegen stil med 
886 sek. De folgende var finner, og bedste 
nordmand, B. Bulukin, Oslo, blev nr. 10. 

A 2 blev fløjet næste dag den 22/7 fra 
0600 til 1100. Vejret var nu blæsende, og 
det voldte en del vanskeligheder, bl. a. på 
grund af en i vindretningen liggende skov. 
Her deltog to svenskere, to nordmænd plus 
ca. 15 finner. 

Svenskerne vandt igen med Gunnar K a
len, Norrkoping, som nr. 1 med 743 sek. 
Nr. 2 blev M . Takhapiiii, Finland, 578, og 
nr. 3 Per Nilsson, Sverige, 575. 

Landskampen blev fløjet af en mand fra 
hvert land undtagen Danmark i D 1 og to 
mand fra hvert land i A 2. Rækkefølge: 
Sverige, Finland, Norge.c 

Sverige vandt VM igen 
Erik, K111tdsen nr. S 

Vl\I med gummimotormodeller i Hoganiis 
den 10. august blev fløjet under meget 
ugunstige vejrforhold med blæst og regn pd 
en lille flyveplads tæt opad byen, som de 
fleste modeller forsvandt ind over. 

Efter at debutanten Rusland havde hnft 
foringen de første perioder, vandt Sverige 
til slut holdkonkurrencen med 2500 sek., 
fulgt af Rusland med 2470, England 2460, 
USA 2444, I;talien 2228, og Danmark blev 
nr. 6 af 18 nationer med 2204. 

Trods vejret blev der fløjet maximum i 
betydeligt omfang, ogsd under kraftig regn, 
men vejret bevirkede, at alt for meget kom 
til at afhænge af de stakkels tidtageres ujne. 
Der var 17 max. i 1. periode, og 17 igen i 
den 2., men eftl'r denne havde kun O to 
max., og efter 3. periode - hvor der kun 
blev noteret 10 - var der kun 5. 

Efter frokostpausen begyndte regnen, men 
15 fik noteret max. i 4. periode, og eftec 
denne Id L . I'etterson, Sverige, II. Kotlte, 
USA (proxyfløjet nf Anders Ildkonsson) og 
italieneren G. l<'ea 1ige med fire gange 180 
sek. Adskillige andre havde dog sejrchance11 

desuden, deriblandt Erik, Kn·1tdsen, der hav
de filet noteret 180-166-180 og 165 sek. 

I sidste periode fik han atter 180 sammen 
med 4 undr!!, men Petterson fik 159, og 
vandt dermed wakefieldpoklllen med 879, 
mens Kothe fik 154 og blev nr. 2 med 874, 
og Knudsen og John O'Do1111ell, England, 
delte trediepladsen med 871. 

Derefter fulgte E. S111imo1,, R usland, 850, 
Il. O'Do11nell, Engl11nd, 848, R. Ahm,(ln, 
Sverige, 829, I. I v an11ikov , Rusland, $1], 
V . Kolvako v, Rusland, "800, og som nr. 10 
R . Jiyvifrinen, Finland, med 808. 

De øvrige danskere, der var- gpdt forbe
redte, ramtes som så mange andre af for
skellige uheld. Niels Wagner ,9øre11sen blev 
nr. 23 med 694, Erik Nicnstæclt nr. 29 m~d 
639 og Ka,·l Erik Wiclell nr. 40 af de 58 
deltagere, som fik noteret tider, med 450. 

Men det er i hvert fuld vor hidtil bedste 
wakefieldplneeringer, som vi godt kan ,·ære 
tilfreds med. Knudsen floj i virkeligheden 
maximum hver gang og kunne lige all godt 
have vundet som adskillige andre i ~~oppen. 

Russerne havde en fin debut med nogle 
særprægede og meget ,•elflyvende modeller, 
I næste nummer kommer ,·i tilbage med 
flere detaljer. 

Europa-pokalen i Saar 
Schweizeren Thomann, der igennem flere 

år har tilhørt toppen af den internationale 
elite, vandt A2-konkurrencen i Snar den 
28.- 29. juli. 

Der var ialt en. 40 deltagere fru Schweiz, 
Tyskland, Frankrig, Snar, Sverige og Dan
mark, og her Yar det Borge og Hans ]lan
sen, der var nede og opfriske gamle bekP.ndt
skaber - dog ikke med generalsekretær 
Knoll, der var afsat efter at være flygtet 
med en stor del af knssebeholduingen ! 

Desværre Yar der endnu værre vejr end 
ved Vl\I i Odense. Det \'Ur slemt de to 
perioder om lørdagen og om muligt endnu 
værre til de tre sidste om søndagen, så kun 
10 fløj over 1 minut. 

Borge blev nr. 11 og Ilana nr. 18. 
·wukefield blev vundet af en tysker, mens 

svenskeren Friis fru Norrkoping vandt D 1 
med 884 sek. 

Selv om Saur næste år indlemmes i Tysk
land, vil konkurrencen om Europa-pokalen 
dog blive fortsat. 
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KZ7 
med radio er til salg. 

Sportsftyveklubben, Skovlunde 
Telefon 94 47 35 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer og Trykluftværktøj 

,,ENOTS" 
Trykluft-Materie! for Hurtigopspænding m. ,. 

• 
KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE AIS 

Polititorvet 12 - København V. 

Telefon: C. • 9110 og C. 13926 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Mlnerva 1841 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes af et
hvert forsikringsselskab, der er tilknyt
tet poolen, samt af SAS's billetkontorer. 

Skrivemaskiner ______ ...., 

Fly,nlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTE RPORT 
Mlnerva 1112 

V 0$ CO U !NI r 
SERVICE 

lun on 
Turistklasse kr. 760.- t / r. 

Tal med Deres rejsebureau I 

Uregelmæssigheder I bladets ekspedition bedes altid 
reklameret hos postvæsenet. - Hjælper dette ikke, 
bedes ekspeditionen underrettet. 

REDNINGSVESTE 

Eiffel Farvebaand • Alt i Tilbehør 

Specialværksted for alle Mærker 

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

Kron prl nse~sgade 1 3 

.,., ( IE l O ~ IE .... 
(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 

1amt Identificeringsfarver 

og Speclalfanet 

ENEFABRIKANTER 

A/2 0 .. IF .. A\§IP 
(Specialfabrik for Nltrocellulose-Lakker) 

PRAGS BOULEVARD 37 

KØBENHAVN S. 

TELEFON C. 65 . LOKAL Il 011 22 

R.F.D. Type 50 C Mk. 2 med kulsyreflaske, fløjte og lys, godkendt af Luftfartsdirektoratet. 

Vægt ind. taske 570 gr. Pris kr. 147,50. 

Leveres fra lager. 

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

Konstrueret af A.vions Marcel Dassault, 
Frankrig. Første flyvning marts 1955. 

Dassault Super Mystere B 1 er en en
sædet jager til overlydhastighedcr. Den er 
udstyret med en Rolls-Royce Avon RA.7 
motor pd 3400 kg uden og 4300 kg reak
tionskraft med efterbrænder som prototypen 
B 1, men produceres som B 2 med en 
SNECMA Atar lOlG-21 med en smule lave
re ydelse. 

Super Mystere B 1 blev først kaldt My
stere XX og siden Super Mystere IVB 1 
og den er udviklet af de tidligere Mystere- Foto og tegning: Da11ault Super Myatere B 1. 

typer. Nærmest ligner den Mystere IV B, 
men har tyndere og mere pilformet plan, 
ændret luftindtag i næsen og bedre udsyn 
fra førersædet. 

Den er bestilt i 200 eksemplarer og der 
er ogsd tale om en altvejs- og natjagcr
udga ve Super Mystere N 2 med Avon RA 
14 motor pd 4300 kg. 

Bevæbningen bestdr af to 30 mm kanoner 
samt raket- og fjernvdben. 

Data: Spændvidde 10 m, længde 14 m, 
lwjde 4.G m. - Vægt: ukendt. 

Præstationer: l\Inximumfnrt en 1270 
km/t, varighed 1 time 10 min. 

SAAB DRAKEN 

Konstrueret af SAAB, Sverige. Første 
flyvning oktober 1955. 

SAAB 35, af Flygvapnet kaldet J 35 Dra
ken, er en ensædet jager med sdkaldt dob
belt-delta plan med meget lavt sideforhold. 

Den er baseret pd de erfaringer, SAAB 
gjorde med denne planform pd SAAB-210 
Draken, som begyndte at flyve i 1951, og 
som var udstyret med en Armstrong Sidde
ley Adder ASA 1 motor pd 475 kg. 

Prototypen pil J 35 er udstyret med en 

C • 

, Foto og tegning: SAAB J 35 Draken. Bemærk 
bremaefaldakærmen. 

svenskbygget Rolls-Royce Avon RA-7R mo
tor pil 3400 kg reaktionskraft uden og 4300 
kg med efterbrænder. Produktionsudgaverne 
fdr stærkere versioner af Avon. 

Bevæbningen bestilr af kanoner og raket
fjernvåben. Den skal produceres til Flyg
vapnet. 

Data: Spændvidde 9.7 m, længde 12.2 m. 
Vægt ubrkendt . 

Præstationer: l\Inximumfart ca 1600 
km/ t. 

TYPENYT 
Republic F-105 jagerbomberen har nu 

filet navnet Thunderchief og følger altsil 
pænt Thunder-traditionen. 

Stro1tkoff YO-194 er en militær trænings
maskine, udviklet af Fairchild C-123 Pro
vider, der også var konstrueret af Strou
koff, men oprindelig blev bygget af et firma, 
der hed Chase. YC-134 filr to Wright R-3350 
motorer. 

Bristol Thor er navnet pil en ny ramjet
motor. 

Vickers Valiant B (PR)K.1 er betegnelsen 
pl'l en tanker-version af Valiant. 

North American T2J-1 er en jettræner 
til flåden, udstyret med Westinghouse J.34 
motor. 

Lockheed L -1649 kaldes nu Super Star 
Constellation. Den første ventes at kontme 
i luften i næste milned. 

rickers Viscount 800-prototypen, en 802 
til BEA, er nu i fuld gang med prøveflyv
ningerne. 

SNOASE-firmaet i Frankrig kaldes nu 
Sud-Est Aviation. 

Grmn11uin S2F-1 kaldes nu Tracker og 
fragtversionen TF-1 for Trader. 

Dassault .IiJtandard er et nyt navn for 
nogle af Mystere-versionerne, idet Mystere 
22, 24 og 26 henh. kaldes Etandard II, IV 
og VI. 

Dassault Mirage er navnet pil MD-550 
jageren med deltaplan. 

SIPA 1100 er et patruljerihgs-monoplan 
til brug i de oversøiske besiddelser. Den vil 
blive udstyret med to 610 hk Wasp motorer. 

Boeing KO-195 - den første jettanker i 
familie med 707 - er nu under afprøvning. 

Bristol Britannia 901, den første Britan
nia med længere krop, er ogsil kommet i 
luften. 

Scottish Aviation arbejder med et pro
ject til en Turbo-Pioneer, højvinget med to 
Dart-motorer og "indkørsel" i bagkroppen. 

Miles M.100 jettræner vil ikke blive an
vendt af RAF, men bygningen af proto
typen fortsætter. 

Aerobee-HI-raketten har været oppe i 262 
km højde. 

1'emco 51 jettræneren kaldes nu TT-1 af 
den amerikanske flåde og er bestilt i et 
mindre antal til nøjere afprøvning som 
træner. 

DHO-4 skal være en ny tomotors maskine, 
som de Havilland i Canada er ved at for
berede. 

Breguet "165, en militær version af Pro
vence, er bestilt i 15 eksemplarer. 

Breguet 1100 (to-motors jetjager) og Bre
guet 1001 Taon er der bestilt hver 3 proto
typer tlf. 

Douglas F5D, der er en udvikling af 
IMD Skyray, men udstyret med General 
Electric J 79 i stedet for J 57, er nu under 
prøveflyvning. 

Lockheed har i øjeblikket ordrer pil 230 
trafikmaskiner og er dermed beskæftiget til 
slutningen af 1960. lait er der hermed be
stilt 601 trafikfly siden den anden verdens
krig hos Lockheed. 

N orthrop F 89J er en ny og kraftigere 
bevæbnet version af Scorpion, som nu er 
under afprøvning. 

Nortk American T2J er en ny jettræner 
med J 34 motor. 

Fiat G 91 ventes snart i luften. 
Boeing KB-50 vil blive udstyret med J 47 

jetmotorer foruden de normale stempelmoto
rer - pl'l samme milde som det er sket med 
Lockheed Neptune. 

225 



-*-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KBL DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København 0. 
T,l,fontr: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Poslgirol,onlo: 256.80. 
TelegramadreJJe: Aeroclub. 
Kontor og bibliotek er Aben fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

lllOTOllFLYVEBADET 
Formand: William Nielsen, Borthigsgade 4, I., 
Ko',cnhavn 0. - Telefon RY 561'. 

SV ÆVE'FL YVEBADET 
Formand: Civilingeniør Hans Harboe. 

lllODELFLYVEBADET 
Formand: Lektor J. Holm Jørgensen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (001), 
Ved Stadsgraven I. telf. AMager 9695. 
Generalsekretær: Direktør August Jensen, 
Dansk Pool for Luftfartforsikring, Østergade 24 , 
Tlf. Minerva 1841. 

Nye Medlemmer 
Fly,·crmath Kjelcl Dysted i.V ielsen 
l\Icjeribcstyrcr E,lt-. Rasmussen 
l\Iaskinarbcjdcr Ej-1. Søre11sc11 
FJyycrmath Peter Ladekarl 
FlyYcrmath Frccle 1'i11thcr Je11se11 
Flyycrmnth Sørc,i. J~as11msse11 
Radiotekniker Per N ielsen 
Kontorassistent Inge Skov Ca.rlse11 

Runde fødselsdage: 

Værkforer li. Larsen, Drogdensvej 35, 
Dragor, 50 år, 8. september 

Direktør li. I'. Olwiste11se11, Ilclsingor 
Skibs\'ærft, 70 år, 14. september. 

Til rally i Liibeck 
I samarbejde med Ilnnsestndcn Liibcck 

har Acroklubbcn i Liibeck indbudt til en 
flyyerkomsnmmcn den 1. og 2. september. 
Fra danske sportsfly,·crcs side bur denne 
indbydelse fået meget stor tilslutning, idet 
ikke mindre end 26 mnskincr har sagt ja til 
at komme tilstede. Det er det stnrstc antal 
priyntfly\'cmaskincr, der hidtil fra dansk 
side bur deltaget i en flyverkomsammen i 
udlandet - og vist også herhjemme. 

Den nordiske Motorflyverkonkurrence, 
som iår nrrnngcrcdcs af Norsk Acro Klubb 

den 25. og 26. august, fandt sted fra Tons
bcrg flyveplads. Resultaterne kommer i næ
ste nummer af FLYV. 

Clauson Kaas åbner sin vintersæson. 
Flyveren, forfatteren, forc<lrngsholdcren, 

c\'cntyrcrcn m. m. m. ( der skal Yærc tre 
m'er), som Clnuson Knus selv skrh-cr, tager 
fut igen efter sommeren og tilbyder film, 
foredrag, rcjseoplcYelscr, flyYcrhistorier, in
telligensopgaver, Hvem-ved-hvad o. s. v. i 
pussen<le blanding efter nærmere aftale. 
Hvis man ikke er tilfreds med underhold
ningen, koster den ikke en orc. 
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Rally i Diisseldorff 

Fabrikant Strange-Hansen (t, v,) modtages I Diiø• 
seldorff. 

Det intemntionnlc rally i Diisscldorff blev 
sl:lcrkt generet nf et udstrakt regnområde, 
som i wcck-cnd'cn dækkede det meste uf 
fastlandet. Tyskerne ,·nr ved at opgive hå
bet om at se udlændinge, da kl. 13 fabrikant 
.{. Strange-Hansen dukkede ud uf regn• 
disen. På billedet ser man den glade mod
tagelse. 

Det lykkedes ogsl\ J. Østergdnl Vejvad at 
nli frem, og <leimdcn kom en Luxemburger, 
tre franskmænd og to maskiner fra Belgien, 
mens f. eks. cngln.mdcrnc og hollænderne 
måtte blive hjemme. 

Om sondogcn var vejret noget bedre, og 
<ler fandt et bnllonvæddeløb sted mellem 
!) balloner, dcrnf en fra Schweiz. Det var 
cu målflyn1ing, og de 8 uf ballonerne lan
dede i nærheden uf målet. 

KALENDER 1956 

3- 9/9. SDAC-show. Fnrnborougb. 

Mot.orflyvning 
1- 3/9. Rally i Liibcck (Tyskland). 

7-11/9. Grand Prix de France. 
14-10/0. Rally i Insbrnck (Østrig). 
18-23/0. Intern. flyvcuge (Rom, It.). 

Modelflyvning 
10/ 9. Sydsjællands Cnp. 
26-30/ 9. Vl\I i A 2 og F 1 (Florens, It.). 
30/ 0. Hostkonkurrence (fritflyvende). 
14/ 10. Høstkonkurrence (linestyrede). 
4/ll. Jyllundsslng for fritflyvende (Århus). 
31/12. Årsrekordår og holdtnrnering slut. 

Svæveflyvning 
1/4--30/9. Flyvedagskonkurrencerne. 

F AI-rekorderne 
f:Instighc<lsrekordcn for flersædcde svæve

planer ovc1· 300 m trcknntbnnc er nf Z. 
Ruin og P . Bogojevic i en Kosnvn sat oP til 
f',4,l km/ t. den 7/ G. - Trekantrekord over 
200 km for kvinder er uf 0. Klanc11ik i en 
Weihc den G/ 6 sut til 53,8 km/t. Begge 
rekorder tilhører ,Tugoslnvicn. 

Ilnstighcdsrekordcn i kl. F 1 for linesty
rede modeller er den 20/ 5 sut op til 21/'i 
km/ t nf italieneren A. Marconi. 

Rettighederne til 2 G 
Dnnsk Acro's Yærkst •<l har o,•crtngct ret

tighrdcrnc til 20-skoleglicforkonstruktiouen 
efter afdøde F. 'I'mugott Olsen. 

Ilermcd et lille klagesuk; b,·ordnu ligger 
det mon snart med en enkelt sknlatcgning 
igen'/ II vad med for eksempel den meget 
interessante Chance Vought Crusader, Re
public Thundcrflash, eller hvad med for en 
afveksling at bringe en helikopter, f. eks. 
Sikorsky S.55, som vi jo snart selv flir her
hjemme? 

Og så lige en anden lille ting: ~Erligt 
tnlt, ærgrer det Dem sli ikke lidt, at et 
bind som Populær l\Iekunik skul komme 
med <len sensation som Tage Larsens teg
ning nf Lockhccd F.104 jo faktisk var, 
alene derved nt den var den forste tegning 
uf dette fly, der er blc\'ct foffcntliggjort? 
Jeg synes oprigtigt talt at det burde være 
"Flyv", der bragte den slags aktuelle ting 
ud til os, men på det punkt er vi måske 
slet ikke enige'/ 

Idet jeg glæder mig til snart igen at se 
en skalategning i Deres bind, takker jeg på 
forhånd og forbliver 

Deres forbundne 
N iels J1mler. 

- S var: Som for omtalt kan Yi ikke gli 
ind for skalnmoclcllcr i fuldt omfnng, men 
\'i 1·cgner med at bringe nogle, nflr sommcr
ticlcn er forbi. 
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VERDENS
MESTERSKABERNE 
I SVÆVEFLYVNI NG 

1956 

Normalair letvægts oxygen-udstyr blev anvendt i det 

Slingsby svæveplan, der sikrede Storbritannien verdens• 

mesterskabet for flersædede svæveplaner 1956. 

Udstyrets ydeevne gjorde det muligt at udnytte de 

meteorologiske betingelser og øvæveplanets aerodyna• 

miske egenskaber i fuld udstrækning. 

Normalair letvægts oxygen-udstyr kan leveres til alle 

en• eller flersædede svæveplaner, og det har alle de 

fordele, et samlet system frembyder med et minimum 

af omkostninger, vægt og komplikationer. 

YEOVIL ENGLAND 

Norrnalair (Canada) Ltd. Norrnalair (Australia) Pty. Ltd. 
Toronto Melbourne 
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Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning • Svæveflyvning • Modelflyvning 

Nr. 10 

Hård konkurrence 
inden for 

verdensøluftfarten 

D E nylig overståede forhandlinger 
mellem de tre skandinaviske 

lande og Vesttyskland om en luftfarts
af tale er et udtryk for den stadigt 
mere skærpede konkurrence på tra
fikflyvningens område. 

SAS har efterhånden oparbejdet 
en position, som gør selskabet til en 
vigtig faktor i lu/tf artens verden. Ikke 
alene har SAS en meget betydelig 
trafik over Atlanten og på andre 
lange ruter, men desuden har det 
skandinaviske luftfartselskab erobret 
en forerstilling med polarruten til Ca
lifornien - og en tilsvarende til To
kio nærmer sig stærkt. 

Også ruten til Moskva har vakt 
betydelig opmærksomhed, såvel som 
det påtænkte samarbejde med Østrig. 

Med den skarpe konkurrence om 
passagererne og udbygningen af rute
nettet, der forefindes, er der derfor 
mange, som kan være interesseret i 
at skabe en modvægt til SAS. 

Forholdene på Tyskland efter kri
gen har jo været af en ganske særlig 
art, idet tyskerne indtil for kort tid 
side11 ikke selv kunne drive luftfart. 

At de derfor nu selv ønsker at 
overtage så meget af trafikken på og 
gennem landet som muligt, er nat11r
ligvis ikke overraskende. Men det er 
i dagspressen gjort gældende, at den 
nedskæring af SAS•trafikken, man 
ønskede, var væsentlig større end 
Lufthansas kapacitet i det pågælden
de tidsrum, og at man mente at 
kunne spore andre lande bagved, 
som dels var interesseret i selve tra
fikken, dels i den tyske lu/ tf art som 
kunde for flyveindustrien. 

Det star altså ikke så godt til med 
[uf tens frihed, som man kunne onske, 
og man vil med spænding følge den 
videre udvikling. 

Oktober 1956 29. rtrgang 

FARNBOROUOH 1956 
Ikke store sensationer m. h. t. nye pro
totyper, men en stabil videreudvikling 

af typer, der har vist deres værdi. 

Fremragende flyvepræstationer og nye 
motorer til kommende flyvemaskiner. 

FARNBOROUGH er et begreb - eller 
rettere to. Siden 1948 er Farnborough 

et synonym for Society of British Aircraft 
Constructors' årlige udstilling og opvisning; 
men desuden er Farnborough hjemstedet for 
Royal Aircraft Establishment, forsøgsanstal
ten som har haft stor grundlæggende be
tydning for udviklingen af luftfartojerne. 

Farnborough ligger ved Aldershot, ca. 55 
km SW for London. Udstillingen er arran
geret syd for den øst-vestgående hovedstart
bane, som de forreste tilskuerpladser kun 
er fjernet I 00 m fra. Man ser altså mod 
nord, med solen ( når den viser sig!) og 
med forsøgsanstaltens bygninger som bag
grund. Bag sig har man stigende terræn, 
hvor hele den kæmpemæssige teltudstilling 
ligger øverst oppe. • 

I denne udstilling er der så meget at se 
på, at man vanskeligt kan overse det på de 
to dage, jeg havde til rådighed, så det bli
ver det udendørs, man koncentrerer sig om. 

Når man som jeg første gang ser denne 
opvisning, er det en oplevelse af rang med 
masser af interessante typer og blændende 
flyvekunst. Men det er alligevel et flyve
stævne af anden art, end man er vant til. 
Ikke lagt an på flyvning for flyvningens 
skyld eller en massedemonstration af luft
magt, men simpelt hen en demonstration 
af de bedste og nyeste produkter, som en af 
verdens ledende flyveindustrier kan frem
vise. 

Ikke revolution, men evolution. 
Hvad er der så af nyt? Det er det årlige 

spørgsmål, som bliver sværere og sværere 
at besvare, fordi det nu tager så lang tid 
at udvikle nye typer, at der ikke kan blive 
ret meget nyt hvert år. Siden det revolu-

tionerende år 1952 er der kommet færre 
og færre nye typer, og det er faktisk en 
utaknemmelig opgave at skulle skrive om 
Farnborough i år, fordi der så godt som 
intet rigtigt nyt var. 

SBAC hævder imidlertid, at kunderne 
verden over jo ikke køber prototyperne, 
men de produkter, der har vist deres værdi, 
og som stadig gøres bedre år for år, og 
udenlandske gæster strømmer til i tusindvis. 

Flyvestævnet, der blev gennemført med 
stor præcision på to timer, blev indledt 
med, at 100 bevæbnede soldater på 70 se
kunder strommede ind i en Blackburn Be
verley C.I. Denne klodsede kæmpe, der 
bakkede ud på banen, er nu i tjeneste i 
RAF og viste ved ganske kort start og lan
ding (start på ca. 500 m), at den kan an
vendes fra små pladser. Den brugte dog 
startbanen i st. f. græsset, som den ellers 
kan benytte trods sine 61 tons fuldvægt. 

De nye motorer 
Short Sperrin prototypen, der oprindelig 

blev bygget som en mere ortodoks "forsik
ring<, hvis V-bomberne skulle vise vanske
ligheder, gør nu nytte som flyvende prøve
stand for de Havilland Gywn som den nu 
har to af under to Avon RA-7. Gyron er 
tydeligt af langt større diameter og styrke, 
forlængst godkendt til 6.800 kg reaktions
kraft og sikkert i stand til at yde mere. 

Med en larm, så jorden rystede, startede 
den og fløj et par pladsrunder. Gyron vil 
få anvendelse i overlydsjagere. 

En behagelig kontrast var Britannia-pro
totypen med tre forskellige motortyper, to 
normale 3900 hk Proteus 705 inderst, en 
4120 hk Proteus 755 i højre og en 5150 hk 
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Orion i venstre ydergondol. Den fløj først 
langsomt forbi med alt ude, gik til vejrs 
igen og kom så forbi på de to ydermotorer. 
Bristol Orion ( tidl. BE-25) yder mindre 
ved jorden, end den kunne, men bibeholder 
sin ydelse til betydelig højde og giver altså 
fuld ydelse på højtliggende flyvepladser. 
Den skal i 1960 indbygges i nogle af BOAC's 
langdistance-Britannia. 

Så startede en Canberra to Napier Scor
pion raketmotorer under kroppen. De kunne 
startes og stoppes med mellemrum og gav 
et kraftigt rødt lys fra sig. 

Næste nummer var en Avro Lincoln med 
5 motorer! Foruden de normale fire 1760 
hk Merlin var der i næsen en 4470 hk 
Rolls-Royce Tyne (tidl. RB-109), som skal 
bruges i Vickers Vanguard. Lincoln'en kom 
forbi ganske lavt på Tyne alene og steg 
endda godt på den. 

Den blev fulgt af en sort Canberra med 
to Rolls-Royce Avon RA-29 motorer på 
hver 4760 kg, der skal anvendes i Comet 4, 
og som skal være meget økonomiske. 

Motorafdelingen sluttede med en Hunter 
F.6, der fungerede som prøvestand for en 
Avon med bremseanordning. Noget lignende 
har allerede været prøvet i USA og Frank
rig (se FLYV 1/55), og det engelske sy
stem svarer tilsyneladende nogenlunde til 
det franske. Ved opbremsningen spærres 
den normale udstødsåbning, og udstødsgas
sen ledes i stedet ud gennem åbninger i si
derne af bagkroppen og bøjes samtidig no
get fremad. Hunter'en var forsynet med røg, 
så man kunne se virkningen, og selv om den 
efterhånden var helt væk i røg, kunne man 
dog tydeligt se det reducerede afløb. 

Som et mellemspil fulgte nu fire English 
Electric Canberra fra RAF. De 21 tons 
tunge maskiner blev kastet rundt i luften 
som jagere, samlet og enkeltvis, og mens 
en af dem kom ganske langsomt forbi i 
snævre stigende sving med flaps ude, kom 
to andre fra hver sin side for fuldt dron. 

Ballet for helikoptere 
Bristol viste samtidig en Sycamore og en 

I 7 3, der opførte en hel ballet- det er for
bløffende, så den store to-motors og to-ro
tors 173 kan smides rundt i luften. Den har 
for nylig været udlånt til BEA, og i år, hvor 
den optrådte for 5. gang, havde den fået et 
nyt haleplan. Der bygges endnu tre proto
typer med de stærkere 850 hk Leonides 
Major motorer, og der skal produceres en 
militær version Bristol 192 til RAF. 

To Saunders-Roe Skeeter 6 afløste dem. 
Siden den som Cierva Skeeter kom frem i 
1948, er den stadig udviklet i prototype
form og er nu endelig kommet i produktion 
som AOP Mk. 10, mens Vesttyskland an
tagelig skal have nogle T Mk. 2. Den ene 
landede på en lastbil, mens den anden, ud-

Den langkroppede Bri1tol Britannia 301. 

Peroival Preøident - civil udgave af Pembroke, 
som leveres til flyvevllbnet. 

Armstrong Whitworth Sea Hawk FGA.6 med 
ekstratanke, bomber og raketter. 

Gloster Javelin T. 3 med længere krop. 

Vickers Armøtrongø Swift 7 med Fairey Fire
flash fjernvåben. 

Vickers Armstronga N. 113. 

styret med raket-udstodningsåbninger tip
perne, havde særlig fine stigeevner. 

Westland lavede endnu en gang ballet 
med to Widgeon og en Whirlwind, der blev 
fløjet meget hårdt og livligt, indtil de 
samlet stod stille i luften side ved side. 

Sidste års nyhed, Fairey Ultra-Light, der 
ikke kommer i produktion, blev kørt frem 
på lastbil, steg lodret hojt til vejrs, hvorpå 
den demonstrerede, hvor hurtigt den kunne 
gå lodret nedad til græstophøjde. 

Efter helikopterafdelingen viste fire 
Hawker Hunter fra RAF fin kunstflyvning. 
De havde specialiseret sig i formationsskift 
under mano"vrerne og præsterede bl. a. et 
loop med tre forskellige formationer. 

Stempelmotordrevne typer - og to andre 
Trods de mange jetmotorer anvendes 

stempelmotoren jo fortsat, og nu kom en 
de H avilland H eron forbi med to venstre
motorer stoppet for at vise sin 4-motors 
sikkerhed. 112 er allerede solgt til 18 lande, 
mens dens lillebror Dove, der vistes på 
jorden, er oppe på 480, heraf 80 til USA! 
Det er måske typer, man ikke lægger me
get mærke til på et sådant stævne - men 
de sælges! 

Hunting Percival Pembroke C.1 fløj for
bi ret højt på een motor. Flere officerer fra 
vort flyvevåben havde med interesse stude
ret denne type, som vi snart får 6 af. Dens 
civile udgave, tidligere kaldet New Prince 
5, men nu omdøbt til President, blev også 
vist og gav rundflyvninger bagefter. Den 
var udstyret som elegant forretningsflyve
maskine til kun 6 passagerer. 

Scottish Aviation Twin Pioneer, der op
trådte både i Swissair og KLM-farver, viste 
sine fantastisk korte start- og landingsegen
skaber, ligesom også den enmotors Pioneer 
blev vist på jorden. 

A uster, der faktisk havde en helt ny type 
at præsentere, måtte nøjes med at vise 
kroppen af denne Agricola landbrugsma
skine inde på udstillingen, fordi den ligesom 
den anden nye britiske landbrugstype, Edgar 
Percival EP-9 (der var helt fraværende) 
har amerikansk motor. I stedet fløj Ranald 
Porteous sine sædvanlige utrolige manøvrer 
i en Aiglet, mens en AOP-9 vistes på jorden. 

Det er iøvrigt beklageligt, at der nutil
dags næsten ikke bygges privatflyvemaskiner 
i England. - Den engelske svæveflyveindu
stri, der eksporterer til mange lande, glim
rede ved sin fraværelse. 

Hunting Percival ]et Provost T.2 gav en 
fin kunstflyvningsopvisning. Det er en for
bedret udgave af T.l, som i et lille antal 
eksemplarer er i tjeneste som forsøg på op
skoling udelukkende med jettyper. Eleverne 
siges på 120 timer at have en højere stan
dard end på 160 timer på propeldrevne 
typer. 

En Fairey Gannet AS-4 fløj med sin 
karakteristisk hojt brummende motor forbi 
med åbne bombelemme og viste sin for
midable ind- og udvendige bevæbning af 
stærkt farvede våben. 

Et orgie i jetjagere 
Hawker viste sin dejligt rødmalede Hun

ter T. 7 sammen med en F.4 og to F.6. Den 
første kom strygende henover med kondens
bølger af fugtig luft over forerskærmen, 
mens de tre andre startede i halen på hin
anden under enorm larm. F.4'en var for
synet med Fairey Fireflash fjernvåben, 
F.6'erne med masser af ekstratanke, bom-



her og raketter, der ikke syntes at genere 
deres manøvreevne. 

S! vistes Gloster Javelin dels som F(AW) 
7 altvejrsjager og dels som den nye trænings
udgave T .3 med lidt forlænget krop; den 
lavede bl. a. meget præcise 8-kantede rul
ninger, og kom langsomt forbi med stor 
indfaldsvinkel og alt ude. F ( A W) 7 har 
stærkere Sapphire-motorer end de tidligere 
versioner, som nu er i tjeneste. N!r man 
første gang ser og hører disse store delta
jagere boltre sig i luften, virker de ganske 
ejendommelige. 

English Electric Canberra udvikles sta
dig og vistes p! jorden som den alsidige 
B.8 bomber-udgave og i luften som PR.9, 
som med større planareal og stærkere Avon
motorer er udviklet af Napier, og som kan 
flyve højere end de fleste jagere idag. Den 
har gentagne gange været oppe omkring 
højderekorden (p! 20,083 km). 

Den lille Folland Gnat letvægtsjager, der 
forøvrigt ogs! er projekteret som tosædet 
træner og hangarskibsjager, viste sin hastig
hed og manøvreevne, bl. a. nogle sving med 
meget lille radius, der formodentlig har 
givet piloten nogle ordentlige g-p!virknin
ger. En af de senere dage kom der under 
landing vibrationer i understellet, så den 
fik et ordentligt mudder-brusebad uden for 
banen. 

Armstrong Whitworth Sea Hawk FGA.6 
er jo ingen nyhed, men stadig i produktion, 
bl. a. til Holland og Vesttyskland. 

De Havilland 110 er heller ikke ny -
det var den, der i 1952 brød sammen i luf
ten og dræbte en masse tilskuere. Den er 
stadig ikke kommet i tjeneste, men er i 
produktion som Mk. 20 til den britiske 
flåde og skal bevæbnes med fjernvåben . 
Den steg under stor larm stejlt til vejrs 
og kom både forbi i langsomtflyvning med 
alt ude og i fuld fart med kondensbølger p! 
planerne - som nu kan holde til det. 

Vickers Armstrongs Swift, der nu som FR 
5 er i tjeneste som taktisk type, fløj i den 
nye Swift 7 udgave, der har lidt større 
spændvidde og længde, og som skal anven
des til specielle apgaver. Den anvendte efter
brænder. 

Vickers Armstrongs N.113 eller Super
marine 544 var for så vidt en af nyhederne, 
omend det er produktionsudgaven af den 
tidligere viste 525. Med to Avon-motorer, 
>savtakc i forkanten, helt bevægeligt hale
plan og i produktionsudgaven flaps med 
>super-cirkulation« er det en meget mo
derne flådetype, der kan medføre en atom
bombe og muligvis også får fjernvåben. 

Bombere og traflkmasklner 
Avro Vulcan B.1 gjorde nok det største 

indtryk på mig. Det er et ganske fantastisk 
luftfartøj, hvad enten det utroligt langsomt 
flyver forbi med stor indfaldsvinkel for der
efter at gå over i kraftig stigning, eller det 
kommer forbi med en fart tæt op mod lyd
hastigheden. Desværre rullede den ikke 
denne gang. Ved landing anvendtes bremse
skærm. Vulcan er ved at komme i tje
nste nu. 

Vickers A rmstrongs V aliant B.1, der var 
første v-bomber i tjeneste, anvendte for
uden sine fire 4300 kg Avon-motorer også 
to ildsprudende de Havilland Super Sprite 
raketmotorer, der bliver standardudstyr på 
alle nye Valiants, og som efter brugen i 
starten kan kastes med faldskærm. 

H andley Page Victor B.1, der snart kom-

mer i brug, var ikke på pladsen, men fløj 
dog forbi med det hele ude - også brem
serne i halen - rørte lige startbanen, og 
forsvandt så igen. . 

Oven på al larmen kom så > The Whisp
ering Giantc, som BOAC kalder Bristol Bri
tannia, der blev vist i sin nye langkroppede 
301-version, meget elegant og smart malet 
- den kunne kun undværes til opvisningen 
på den officielle åbningsdag. !øvrigt er Bri
tannia endnu engang blevet forsinket, men 
ventes i tjeneste i denne måned i stedet for 
i juli. 

Vickers Viscount vistes i den langkrop
pede version 802, som folk stod i kø i lang 
tid for at se det indre af. Salgstallet steg til 
350 mandag og 351 tirsdag ! 

Handley Page Herald var blandt de ty
per, der efter opvisningen blev givet demon
strationsture i. Det var den anden proto
type, der blev vist, komfortabelt indrettet 
til 36 passagerer. 35 er bestilt, og de første 
leveres næste år. Bygning af 100 er plan
lagt. 

Verdens hurtigste -
Mens English Electric P.1 modsat planen 

ikke deltog ( den har tre gange tabt fører
skærmen i luften ), udgjorde to Fairey F.D .2 
slutningseffekten. Siden sidste år har den 
jo med 1822 km/t sat den officielle ver
densrekord godt i vejret og er en fin fjer 
i hatten for englænderne. 

I starten den ene dag udløstes af en eller 
anden grund de tre bremsefaldskærme, da 
efterbrænderen blev sat til, men starten 
blev fortsat og gennemført, idet skærmene 
efter nogle sekunder blev udløst. 

Mens jeg om søndagen i omegnen havde 
hørt et >lydbragc, blev der ikke demonstre
ret supersonisk flyvning på opvisningen, idet 
ministeren a. h. t. den klagende befolkning 
havde forbudt det. Hvis vejret havde været 
klart, skulle de dog i ca. 10 km højde være 
fløjet på modsat kurs med hver et mach
tal på 1.25 - dette var blevet tilladt, men 
dog ikke fuld hastighed, noget hvis rimelig
hed vanskeligt kan ses, når de dog måtte 
gå gennem >murene deroppe. 

I det foreliggende ret dårlige vejr be
grænsede de sig til nogle forbiflyvninger 
med kortvarig brug af efterbrænderen for 
ikke at gå over mach 1.0 - og til sidst 
landede de med "knækket« næse og hen
holdsvis med og uden bremseskærme. 

Den 1 7. SBAC-opvisning og udstilling 
viser altså, at den britiske flyveindustri gør 
alt for at udbygge sine succes'er og ind
hente andre landes forspring på de enkelte 
punkter, hvor man er lidt bagefter. 

P.W. 

1. Handley Page Viotor B. 1 flyver forbi, bemærk 
forkant-flap,. 

2. Tyne-motoren er nok til Avro Lincoln, hvla 
Merlin-motorer er ltandlede. 

3. Brltannla•prpvøtand med Orion-motor. 

4. 100 soldater glr pl 70 sek. ombord i Blackbum 
Beverley C.1. 

5. We1tland Wldgeon er femaædet . 

&. Hunter med bremeelbning, gennem hvilken ud
etpdningen drejer lkrlt fremad. 

7. De to Fairey FD-2 var genttand for stor in• 
terøee. I baggrunden Britannia, Vlacount 802 og 
Twin Ploneer. 



- en serie artikler om 
tidens spørgsmål af ledende 
mænd indenfor international flyvning. 

GERHARD HOLTJE 
- Teknisk direktør i Deutsche Lufthansa - en af de 
mænd, der har mest at gøre med genopbygningen af 
tysk civil luftfart, fortæller følgende om ... 

Problemer ved 
opbygning af et luftfart
selskab 
Vi er endnu kun på begynderstadiet i vor udvik
ling. De generende virkninger af den 10-årige af
brydelse har været mærkbar overalt, i særdeleshed 
hvor det drejer sig om flyvepersonel. Men både 
BEA og TW A har lånt os flere af deres bedste 
piloter, indtil vore egne besætninger har fået den 
nødvendige uddannelse og har sikret sig tilstræk
kelig erfaring til på egen hånd at kunne klare de 
opgaver, som kræves af den moderne lufttrafik. Den 
nye tyske civilflyverskole vil få til opgave at ud
danne den nødvendige reserve af piloter. 
Vor luftflådes begrænsede størrelse har hidtil hin
dret os i at etablere det ønskede rutenet, men i 
slutningen af 1956 vil det dog være udvidet til ca. 
26.500 km. 
Vi bar nu bestilt 7 Vickers Viscounts, og ligesom 
andre luftfartselskaber regner vi med at kunne ind-
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sætte vore første jetdrevne luftfartøjer i international 
trafik omkring 1960. 
Det har været mig en stor glæde og tilfredshed at 
konstatere, at Lufthansa, da det atter vendte til
bage til den internationale lufttrafik, blev budt 
velkommen som en hgestillet af de øvrige luftfart
selskaber, der tilbød os deres hjælp uden forbehold. 
Dette var et bevis på den samarbejdets ånd, uden 
hvilken civilflyvningens internationale problemer ikke 
kan løses. 

~AVIATIDN Gi SERVICE/ 

i flyvningens tjeneste 

BP Aviation Service repræsenteres i Danmark af 
BP OLIE-KOMPAGNIET A /S 

- et af de mange BP selskaber. 



IGEN FLYVNING PÅ LINDHOLM 
Da Ellehammer blev mindet den 12. september. 

DA skibet fra Bandholm den 12. septem-
. her satte kursen mod Lindholm for at 

befordre et lille hundrede gæster over på 
øen, var gamle Lars Ellehammer med om
bord - og det var første gang i 50 år, at 
hall. genså øen, hvor han og de øvrige delta
gere i eksperimenterne sikkert har haft det 
dejligt. Det er en idyllisk lille ø, halvt eng, 
halvt skov, hvor der nu bor en opsynsmand 
og hans kone, ligesom øens ejer, greve F. M. 
Knuth har et sommerhus der. 

Da skibet lagde til, var Sylvest Jensen 
allerede ankommet ad luftvejen fra Knu
thenborg med sin Ellehammer 1909, ligesom 
to af hans KZ-III'er var landet der. 

Vejret de foregående dage havde været 
stille og diset - til stor gene for den 9 m 
Ellehammer-drage, som fjernsynet havde la
det bygge til sin udsendelse den 12. - men 
på 50-årsdagen, hvor vi ønskede roligt vejr 
til den gamle maskine, blæste der en frisk 
kuling bag en okklusionsfront, der netop var 
passeret. 

Kunne vi få de 6000 førstedagskuverter 
fløjet til Vordingborg - eller måtte vi som 
i sin tid med ballonposten bøje os for vejr
guderne? 

Kl. 1100 samledes de indbudte gæster om
kring rækværket om det lille anlæg, hvor 
mindestenen skulle afsløres. 

Formanden for Kongelig Dansk Aeroklub, 
direktør Hjalmar Ibsen, var første taler og 
påpegede sammenhængen mellem det milde, 
blide landskab og befolkningens sind, som 
også prægede Ellehammer, men hvortil kom 
hans uhyre fantasi og virketrang. 

Dernæst talte grev Knuth, som havde 
skænket den natursten, der har ligget på 
øen i lange tider, og han gav tilsagn om, 
at man ville hæge om den i fremtiden. 

Mens tolv Republic F-84G Thunderjets 
fra eskadrille 7 30 i Skrydstrup i perfekte 
formationer to gange overfløj øen, trak han 
dannebrogsflaget fra stenen, på hvilken 
KDA havde ladet indhugge: 

Her udførte J. C. H. Ellehammer 
sin historiske flyvning 12. september 1906. 

Til slut talte ingeniør Hans Ellehammer, 
der på familiens vegne bragte en tak til de 
mange, der havde medvirket til at hædre 
J. C. H. Ellehammers minde i dette år, og 
specielt til grev Knuth for stenen og for hele 
dagens arrangement på øen. 

I mellemtiden var en mægtig byge passe
ret syd om øen, og på dens bagside aftog 
vindstyrken lidt. 

Ilsomt blev posten anbragt i en specielt 
bygget kasse bag førersædet. Cirrus-motoren 
blev startet og afprøvet, og Sylvest Jensen 
tog plads i maskinen. 

KZ-III'erne startede for at fotografere og 
eskortere, og så startede Sylvest Jensen. Ma
skinen kørte endnu kortere på græstuerne 
end de andre maskiner, men steg noget lang
sommere op i vestenvinden, inden den dreje
de venstre om og snart forsvandt østpå med 
kurs langs kysten mod Vordingborg. 

Højt oppe passerede en Douglas DC-6B 
øen på sin daglige færd mod fjerne lande. 

Det var ellers lige ved, at flyvningen var 
blevet forpurret. En af flyvevåbnets KZ
VII'ere fra Avnø var på vej med et start
forbud fra luftfartsdirektoratet, men havde 
p. gr. a. trafikken lidt svært ved at komme 
ind i >landingsrunden« på øen, så først 
samtidig med at Sylvest Jensen startede, 
blev meddelelsen nedkastet. 

!øvrigt kunne Sylvest Jensen jo allerbedst 
selv bedømme, om det var rigtigt eller ikke. 
Han var lidt betænkelig før flyvningen til 
Lindholm om morgenen; men efter at han 
havde prøvet maskinen under disse forhold, 
var han slet ikke i tvivl. 

Starten og selv flyvningen gik uden van
skeligheder, men der var mere hvirvelfyldt 
inde over land. Men landingen på godset 
Rosenfeldt ved Vordingborg gik glat og po
sten blev afleveret, hvorpå maskinen blev 
demonteret og kørt tilbage til sit hjemsted 
i Århus, mens Sylvest Jensen pr. KZ-III 
vendte tilbage til Lindholm. 

De indbudte gæster og de mange presse-, 
radio-, fjernsyns- og filmsfolk tilbragte end
nu en god times tid på øen - det var en 
rigtig skovtur og en meget vellykket dag. 

1. Eskadrille 730 over Lindholm. 

2. Sylvest Jensen starter Ellehammer 1909. 

3. Lars og Hans Ellehammer. 

4. Sylvest Jensen og Peter Freuchen i samtale med 
Lars Ellehammer. 

5. Mindestenen. 

&. Direktør Hjalmar Ibsen taler. 
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RUSSISKE 
FLYVE.MASKINER-2 

Bombeø og trafikftyvemaskiner. 

Ved slutningen af den anden verdenskrig 
var Rusland langt bagefter vesten på bom
berområdet, men skyndte sig at indhente 
det forsomte ved at bygge en kopi af 
Boeing B-29, kaldet Tu-4 og udarbejdet 
af Tupolev. Endnu i dag menes 1200 af 
dem at være i tjeneste, fortrinsvis til træ
ning. 

I mellemtiden er der arbejdet med flere 
meget fremskredne typer, som nu er i tje
neste. 

I 1954 viste de en tomotors jetbomber, 
kodenavn Badger, der regnes for en Tu
polcv-skabelse, og som er stærkt i familie 
med Tu-104. I 1955 blev der vist en for
mation på 54, mens der i år kun var 9, 
idet russerne diskret holdt bomberne tilbage 
i dette tilfælde. 

Badger menes at være i klasse med Va
liant og bedre end B-47. Som de øvrige 
russiske bombere er der et bemandet hale
tårn, og hele besætningen menes at om
fatte 6 mand. 

I år blev der desuden vist 3 eksemplarer 
af en storre type med fire jetmotorer, som 
kaldes Bison. De fire motorer er delvis ind
bygget i planrødderne. Den er dobbelt så 
tung som Badger, men næsten lige så 
hurtig. 

Tupolev har formodentlig også stået fad
der til den. 

Derimod menes Bear at stamme fra 
Ilyushin, og det er en ret enestående type, 
nemlig verdens eneste langdistance-bomber 
med turbinemotorer. Hvor stærke motorerne 
er, er meningerne delt om. Der nævnes tal 
fra 7.500 til 12.000 hk pr. motor, og hver 
motor driver modsatroterende propeller. 

Bear er omtrent lige så stor som Bison, 
men naturligvis ikke lige så hurtig, men 
den har formentlig stor rækkevidde - der 
nævnes tal -på over 12.000 km. 

Lettere bombere 
Den mest byggede lette bomber er 11-28, 

som skal være bygget i flere tusinde eksem
plarer, måske over 5000. Den har lige plan 

med to VK-1 motorer og bruges nu mest 
som træner, skydemåls-slæber, fragtmaskine 
o. lign. 

Bosun eller Tu-14 er en tilsvarende 
type, der fortrinsvis bruges af flåden. Tupo
lev har også frembragt andre typer af lig
nende klasse. 

Men russerne har også en helt moderne 
let bomber, som menes at være god for 
overlydhastighed i vandret flyvning. Det 
var måske denne type, der gjorde mest 
indtryk under besøget i Rusland, hvor den 
ikke var med ved Tushino-opvisningen, 
men senere blev vist på jorden i Kubinko. 

Den har en tynd, pilformet (ca. 55 gra~ 
der) vinge, og de to motorer er anbragt 
under vingen. Den har tandem-understel, 
der trækkes op i kroppen for og bag bombe
rummet samt små tip-hjul. Denne type har 
fået kodenavnet Blowtorch og skal antage
lig være en efterfølger til 11-28. 

Desuden blev der vist en jordangrebs
maskine med kraftig bevæbning og pans
ring samt en anti-ubådstype med turbine
motor. 

Transportmaskiner 
Standardtyperne er de velkendte 11-12 

og 11-14, som også ses her i landet, og som 
er bygget i store antal. Aeroflot skal have 
900 af disse typer i drift, og de anvendes 
også af militæret samt i adskillige andre 
lande. 

11-14 er stadig i produktion. På en fabrik, 
der blev vist frem, laves der to om dagen ! 

11-20 skal være en civil udgave af 11-28, 
anvendt fortrinsvis på hurtige fragtruter. 

Tu-104 er jo nu særdeles velkendt og det 
sidste skrig - men ikke ret længe. Tupolev 
har en større, interkontinental type under 
bygning, og den ventes at flyve næste år. 
Den kaldes Tu-114, har fire jetmotorer på 
hver 8.600 kg reaktionskraft øg skal kunne 
transportere 180 passagerer på to dæk med 
en rejsefart på 915 km/t. Unægtelig en 
alvorlig konkurrent til DC-8 og Boeing 707 ! 

Desuden skal der være en transport-

Russiske bombere og transportmaskiner 

Spv. Længde Plan- Fuld- llfe.x. 
Betegnelse Kodenavn Motnrer nrenl vægt fart 

m m m2 t km/t 

Badger 2X8300 kg 34.5 36.3 168 72.6 1000 
Bison 4X8300 kg 51.2 49.6 288 160 980 
Bear 4X7500 hk 52.7 46.0 251 133 770 

11-28 Butcher 2X2720 kg 20.7 18.9 49.2 17.2 930 
Tu-14 Bosun 2X2720 kg 25.5 24.4 
11-12 Coach 2Xl 775 hk 31.7 21.3 17.2 365 
11-14 Crate 2X 1900 hk 31.7 21..1 91 18.1 435 
Tu-104 Camel 2X6750 kg 35.0 36.8 173 59 915 
Antonov 2X4000 hk 43.0 29.0 159 41.6 530 
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version af Bear under bygning, formodent
lig med en tykkere krop, og endvidere en 
noget mindre turbinedreven type til 70 
passagerer, kaldet 11-18. 

Ved Tushino-opvisningen optrådte en ny 
militær transporttype, som minder en del 
om Fairchild C-123 og de nye C-130 og 
C-133-typer i USA. Den er konstrueret af 
Antonou og menes udstryet med to 4000 hk 
turbinemotorer. Planet har meget stort side
forhold - noget som iøvrigt karakteriserer 
mange russiske typer. Der skal også være 
en civil udgave under fremstilling. 

C 

• li> 

ori#f 7D: 

"lefl,." 

oa!r 

Antoncw pralatype 

•Flightc•tegninger af de tre store bombemaskiner 
og Antonov tranaportmaakinen. 



Til FLYVE RALLY 500 meter fra jerntæppet 
Liibeck overvældet af dansk-svensk rekorddeltagelse. 

AEROKLUBBEN i Liibeck forregnede 
sig grundigt, da den i fodret udsendte 

indbydelser til et nordisk privatflyverrally 
i dagene 1.- 3. september. Man håbede nok 
på en ganske pæn deltagelse. Men da man 
tilsidst havde modtaget tilmelding af 26 
danske og 48 svenske flyvemaskiner, stod 
man over for de største vanskeligheder i 
form af indkvartering og bespisning af de 
flere hundrede udenlandske flyvende del
tagen~. Den store tilmelding skyldtes sikkert 
følgende tre grunde : 

1. Liibeck ligger nogle få flyvetimer fra 
de fleste danske og svenske flyvepladser. 

2. Der var intet tilmeldingsgebyr samt 
3. man havde som klubbens gæster gratis 

ophold og forplejning. 
Omtrent alle disponible 1-mot. fly i Dan

mark var med. Vor mest ihærdige >rallyist«, 
grosserer A . Strange-Hansen manglede selv
følgelig ikke. 

Hver pilot havde i forvejen modtaget 
skriftlig instruktion med kortskitse over 
pladsen m. henblik på at undgå berøring 
med det ca. 500 m fra pladsen beliggende 
»jerntæppe«. 

Undertegnede landede med OY-DRA på 
banen N for Blankensee som anmeldt præcis 
kl. 11. Vi blev hentet af en ny Rekord og 
kort til klubhuset, hvor der var flyveleder, 
told og politi samt vekselkontor. Efter endt 
ekspedition kørte vor chauffør os til vort 
hotel med bagagen. Vi blev efter en ind
købstur (Marklintog og Liibecker marcipan} 
atter hentet til flyvepladsen, så vi kunne 
se det store rykind kl. 16, der var ankomst
klokkeslet iflg. det udsendte program. Hel
ligvis ankom ikke alle lige præcis, men alli
gevel svirrede det i luften ved 16-tiden 
som en hel bisværm af danske og svenske 
maskiner, der ville lande. Man skulle bruge 
sine øjne godt. Heldigvis skete der ingen 
uheld udover, at en af Sportsflyveklubbens 
KZ III'er brækkede højre understelsben un
der en lidt hård landing, der sandsynligvis 
har givet et bestående brud det afgørende 
stød. Et reserveben blev i løbet af søndagen 
fløjet til Liibeck. 

lait var der lørdag aften parkeret 92 
maskiner, 83 danske, finske og svenske samt 
9 tyske i lange, velordnede rækker i det frie. 
De, der udtrykte ønske herom, fik aeroklub
ben til at fortøje deres luftfartøj for natten. 
Der var nemlig ikke plads i hangaren, hvor 
der var dækket kaffe- og senere koldt bord 
til de over 200 nordiske gæster. Indkvarte
ringen af disse måtte for en stor del fore-

gå privat, da der kun var begrænset plads 
på hotellerne i anledning af kulturforan
staltningen >De nordiske dage<, inden for 
hvilket arrangement dette nordiske flyve
stævne blev holdt. 

På grund af det store deltagerantal kunne 
ikke alle som planlagt komme i teatret og 
se Helsingfors-ballettens opførelse af "Sca
ramouchec og , Coppelia«. Aftenen afslut
tedes med tvangfri sammenkomst i det hi
storiske værtshus >Die Schiffergesellschaftc. 
At nogle så også deltog i Liibecks natteliv, 
er en anden historie. Det kunne bl. a. ses 
af deltagerne i søndagens 1. programpunkt: 
Rundvisning og kyndig ledelse i Liibeck, 
hvor m<!,n fik forevist noget af det gamle, 
historiske Liibeck, som krigens bomber ikke 
fik ødelagt. 

Kl. 12 søndag middag skulle efter det 
oprindelige program samtlige deltagende 
flyvemaskiner gå på vingerne og ind over 
Liibeck, men man erkendte risikoen herved. 
I stedet for fløj først de svenske maskiner 
inden for en halv time ind over byen, og så 
de danske. Til slut kom de to finske, hvoraf 
det ene var polyteknikernes 1-sædede lav
vingede PIK 1 1. 

Kunstflyvning i særklasse 

Aeroklubben i Liibeck var begunstiget af 
et fint, højt solskinsvejr til sit store flyve
stævne, hvortil ca. 50.000 tilskuere kom 
med tog, busser, biler og cykler. Heraf be
talte de 33.000 entre, så klubben fik et over
skud til køb af planer til et LO-100 svæve
plan, hvortil man har en krop under byg
ning. 

Stævnet begyndte med, at udvalgte dan
ske og svenske flyvemaskiner rullede langs 
publikums rækker under afspilning af de 
respektive nationalhymner. 

Flyveprogrammet blev indledt med fly
slæb af 2 Baby og et K-6 Rhonsegler svæve
plan. Sidstnævnte udførte nogle nydelige 
loop, stalled turns og spin. Oberleutnant 
Harms fra Kiel fortsatte kunstflyvningen 
nydeligt og sikkert i sit Bii Bestmann. Den 
tyske instruktor i faldskærmsudspring, H . 
Krebbel, udførte dagens første hop, men var 
uheldig med sin beregning og landede (hel
digvis uskadt) i toppen af nogle træer SW 
for pladsen. B. Derlien blev så startet i fly
slæb i sit haleløse Fauvel A V36 svæveplan. 
Det var ikke til at se, hvad der var op og 
ned på det komiske lille svæveplan, da det 
beviste sin manøvredygtighed under kunst
flyvning. 

Så kom den 52-årige tyske kunstflyve
mester Albert Falderbaum, som gav alle 
tiders opvisning i kunstflyvning i sit spe
cielle svæveplan LO 100. Der var en god 
drøjde i hans varighed med 1000 m ud
gangshøjde: Det var utroligt, så længe han 
kunne blive ved at loope, spinne, rulle, ryg
glide, stallturne, haleglide o. s. v., altsam
men udført med en imponerende sikkerhed 
og virtuositet. Det blev afsluttet med en flot 
avanceret landing til mærke foran speake
ren, den berømte tyske flyverske, fru Eli)• 
Beinhorn. 

Da næste programpunkt, faldskærmsud
spring af de to svenske instruktører fra den 
militære skole i Karlsborg, ]ohnssen og 
Suensson, blev annonceret som udspring 
med automatisk udløsning, havde man nogle 
enerverende 13 sekunder, da Johnssens skik
kelse hvirvlede 500 m gennem luften fra 
1000 m, før han udløste sin skærm og lan
dede sikkert midt på pladsen. Publikum 
gispede af forfærdelse. Dagens 4. hop -
med automatisk udløsning fra 300 m - var 
foteressant ved, at det udfortes af en kun 
17-årig pige, frk. Rieckmann, der landede 
midt på den hårde startbane! 

Falderbaum var igen på vingerne i sin 
Klemm 35, som han mestrede lige så godt 
som LO 100, i et klassisk kunstflyveprogram, 
der næppe kan laves bedre. Og hele tiden 
i laveste højde. Et publikumsnummer af 
rang, men kun den, der selv flyver, kan 
forstå, hvor fint det er. 

Af det øvrige program skal nævnes det 
traditionelle nr. med den fulde :!>publikum
mere, der bryder gennem afspærringen og 
kommer i luften og udforer en halsbræk
kende crazy flying til publikums store moro. 
Carli Marsen lavede kunstflyvning i sit SP 1 
svæveplan, og modelflyvere gav som afslut
ning en opvisning med linestyrede model
ler og hojstart af svævemodeller. Da havde 
stævnet også varet ca. 4 timer. 

Ved den afsluttende middag talte bl. a. 
Strange-Hansen som KDA's repræsentant 
på de danske deltageres vegne og takkede 
Aeroklubben i Liibeck for det velorganise
rede stævne. En del af deltagerne nåede at 
overvære festspillet >Liibecker Totentanzc 
i St. Marie kirken og præsident H euss' 
tale ved afslutningen af de nordiske dage 
1956 i Liibeck. 

Mandag d. 3. septbr. stod i opbruddets 
tegn. Man sagde farvel - og på gensyn, 
for Aeroklubben i Liibeck lovede at gentage 
stævnet næste år! 

Johs. Thinesen. 

Den finske Plk•11 ruller ud til etart foran en avenak Plper Apache. - TIi hpJre paBBerer BAS Flyveklubs KZ-IIT publikum ved ~bnlngshpjtldellgheden. 



Kæmpeoverskud i engelsk luftfart. 
Ordene lyder som en skøn drøm, men det 

er den nøgne virkelighed. B.E.A.'s årsrnp
port fortæller nemlig, nt selsknbet i finnns
året, som sluttede den 31. mnrts 1956, 
opnåede en bruttofortjeneste på en. 23,5 
millioner kr., eller en forøgelse på 68 % 
snmmenlignet med sidste års regnsknb. 
Efter frndrng nf renter uf kapital bliver 
nettoo,·erskuddet cu. 12 millioner kr. De 
snmlede indtægter steg med 26 % til 418,4 
mill. kr., og dette er det bedste rcsnltut i 
B.E.A.'s 10-årige historie. Resultatet er 
bemærkelses,•ærdigt, når mun tager de sti
gende priser og omkostninger i betrngtning, 
men bespnrelserne er opnået ved øget kon
trol med udgifter, forbedring nf nrbejds
indsntsen og - mn·nlig - større udnyttelse 
af m11ski11p11rken. 

Den stnrre udnyttelse nf mutericllet be
,·irkede bl. u., nt hver Viseount i l!J55- 5G 
fløj 2.217 timer mod 1.724 timer året forud. 

Bristol Britannia. 
Briternes store fremstød i11denfor den 

civile lufttrafik, Bristol Britunniu, har væ
ret på demonstrations-tur i TISA, som hnr 
været overordentlig vellykket. Ameriku11erne 
v_nr meget interesseret i den smukke, bri
tiske propel-turbinedrev11e luftliner, og ti
tusinder af interesserede hur beundret dens 
elegnnte kabineudstyr. 

Britnnnin'en fulgte ruten London- 1\fon
trenl - New York - Snn Diego - Burlmnk 
(California) - Los Angeles- Vnncouver. Den 
foretog fnrst en nonstop flyvni11g over Nord
atlanten (5.150 km) til l\Iontreul 11å 10 
timer 52 min., og fløj senere fra New York 
til San Diego (Cnliforuien) på 8 timer 28 
min. i kraftig modvind. 

Anledningen til turen ,·ur, at Bristols di
rPktor, Peter Maseficlrl, skulle holde fore
drug ved et møde om trafikflyvning med jet
og turbi11emotorer. Hun førte u11ægtelig 
krigen over i fjendens lejr ved ude11for ut 
hnve en tnrbinemotoret produktiom;tY11e stå-
e11de - til levering meste år! · 

Trafikken på, Københavns lufthavn 
Kastrup i august 
Ank. passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . 34.413 

Afg. pnssugerer . . . . . . . . . . . . . . . . 31.050 
Iult 65.463 

'.l'ra11sitp11ssugerer 
2X23.105 ................... . 46.210 

Andre passagerer . . . . . . . . . . . . . . 7.015 
Total 118.088 

'.l'ilsvurende tul for nugust 1055 vnr 96.711 
(stigning 22,7 %). 

Antal starter og landinger i uugust vnr 
5.973 og heraf 3.941 i lufttrnfik ( tils,·urende 
tnl for nugust 1955 var 5.828 og 3.301). 

Luftfartsforhandlinger mellem 
Skandinavien og Tyskland 

I de sidste duge uf uugust fandt en kon
ference sted i Kubenhuvn mellem repræsen
tanter fru Tyskland og de tre skundinnviske 
lunde, og formålet med møderne var nt nå 
til en ny overenskomst med hensyn til SAS
trafikken viu Tyskland. Konferencens for
mand vnr stuts- og udenrigsminister H. G. 
llansen, og trnfikministrene fru de fire im
plicerede lunde var tilHtede. 

Man var forberedt pli, ut der fru tysk side 
ville blive stillet ret hllrde krav, og dette 
var ogsll tilfældet, idet de helst helt ville 
stoppe SAS's oversøiske trnfik vin Tyskland, 
men takket være den clunske statsministers 
forhandlingsevne lykk('(les det ut nll et resul
tat. Dette gik ud på, nt SAS trafikken skæ
res ned til omtrent huh-delcn, sllledes nt 
SAS kun fllr f:i ugentlige lnndinger i Tysk
lund i stedet for nu 12. 

Den danske statsminister sagde efter mø
det: ,,Overenskomsten mellem Dnnmnrk og 
Tysklund er ikke tilfredsstillende på alle 
punkter for begge parter, men d frn sknn
dinavisk side er tilfreds med a t have fået 
en klnr aftale - og jeg selv er tilfreds med 
resultatet." 

Fra norsk side hæ,·der man, ut det er et 
udenlunclsk luftfnrtsels lmb, som stotter Luft
hnnsu i sine strenge kru,·. Fru SAS's side 
kun man endnu ikke helt overse resultatet 
nf forhandlingerne. 

Swissairs Convair. 
Den forste uf de 7 Convuir 240, som 

Swissuir hnr solgt til Amerika, blev over
tnget nf en umerilmnsk besætning den 25. 
aug. og forlod Schweiz dngen efter. Swissnir 
ombytter som bekendt typen 240 med "l\Ie
tropolitun". 

8 km elektrisk ledning til elektronisk 
udstyr i DC-8. 

Det elektroniske udstyr, som skul instnl
leres i rle kommende JJC-8 jet-luftlinere, 
som bl. n. skul leveres til SAS, kommer til 
ut koste mere, end en DC-3 i sin tid kostede 
nt bygge, nemlig 140.000 dollnrs eller ikke 
langt fru 1 million danske kroner. De elek
troniske "sorte kusser", som de kuldes, der 
skul indbygges i DC-8, kommer til ut veje 
540 kg, hvo1·til kommer undre 540 kg, som 
ledningerne vejer, idet der skul nnvendes 
mellem 6,5 km og 8 km elektrisk ledning 
til forbindelse uf de mange enkeltdele inklu
sive 26 radiosystemer. 

De mange radiosystemer kræ,·er 20 anten
ner, men hernf er kun tre udvendige. 

300 millioner flyvepassagerer. 
Efter hvnd Swissuir meddeler 1111 gmnd

lng uf oplysninger fru det nmerikanske luft
fartsministerium, skul de nmerikunske luft
furtselskuber den 29. juli illr hnve befordret 
flyve1mssuger nr. 300.000.000. Det tog 24 
år ut 1111 grænsen pli de 100 millioner, og 
det skete i 1950. Dette tul blev fordoblet 
4 lli; senere, og nu - efter undre to år -
er det allerede tredoblet. 

Trafikken på øvrige offentlige lufthavne l Danmark. 

I 
Starter og I 
landinger Lokal 

pus 
1. hulvllr 105u 

,\I borg 1 uftha vn ........ 5.904 15.421 
Anrhus lufthavn ........ 1.979 14.998 
Rønne lufthm·n ........ 1.561 10.118 
Odense lufthavn ........ 4.832 1.150 
Esbjerg lufthavn ........ 2.712 -
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Antal 1mssugerer 

I '.l'runsit- , undre 
pus pus 

4.372 1.133 
106 426 
- 1.901 
- 2.867 
- 649 

total 

20.036 
15.530 
12.019 

4.017 
649 

Luftgods 
i kg 

495.000 
254.000 
191.000 
177.000 

6.000 

Ellehammer-året 
»Ellehammervej«. 

Som resultatet nf en henvendelse fru El
lehummer-komiteen til Københavns umtsrlld, 
hvori man henledte opmærksomheden pli, at 
der ikke fandtes nogen gade eller vej, som 
bur Ellehummers navn, har Tllrnby kom
mune nu omdøbt Geertsens Alle i Kastrup 
til Elleha.mmervej. Den går fru Kastrup 
Strandvej til Flyvervej, og er den ene uf do 
nuværende to til- og frakørselsveje til luft
havnen. Det er hensigten, ut også det sidste 
stykke af Flyvervej, som munder ud i Luft
huvnsvej, skul hnve navnet Ellehammervoj. 

Udlandet lykønsker 
I anledning uf Ellehummer-jubilæet har 

KDA modtaget lykønskningstelegrammer fru 
nær og fjern, bl. u. fru ueroklubberne i Eng
land og Norge, og desuden indløb der den 
12. september følgende telegram fru en uf 
nutidens bedst kendte kolleger til Ellehum
mer: 

,,På 50-llrsdugen for Jucob Christian Elle
hummers første flyvning hnr jeg den for
nujelse nt tilslutte mig de æresbevisninger, 
der vises denne store danske opfinder og 
flywpioner. Huns meget ,·ærdifnlde resul
tater pli et sll tidligt tidspunkt af motor• 
flyvningens historie bidrog meget til udvik
lingen uf fly\'llingen og til den stolte pinds, 
som Danmark indtager i første række blandt 
de nirmimlede nationer. Donald W. Dougla.s." 

Ellehammer-udsendelser i 
radio og fjernsyn 

Ogsll stutsrudiofonien har fejret Ellehum
mer-året pli behørig vis. Søndag den 9. sep
tember var der en !ung rndioudsendelse, 
bl. u. med brudstykker nf en tidligere udsen
delse med interview nf Lurs Ellehummer, 
og den 12. september bragte fjernsynet en 
40-minutters udsendelse. 

Udstilling i Maribo 
I dugene umiddelbnrt for den 12. septem

ber var Sylvest ,Tensens Elleh11mmerm11skinc 
nclstillet i l\Iuribo 11å en udstilling, hvor også 
flyvevllbnet deltog med en Chipmunk, en 
F-84 m. m. 

En Vickers Viscount skal hedde 
J. C. H. Ellehammer. 

De ni Vickers Viscount, som K.L.l\I. har 
knbt, vil blive opkaldt efter berømte flyve
pioJJCrer, sllsom Si1· Sefton Brancker (Eng
lnnd), Lonis Bleriot (Frankrig), Kingsfo1·d 
Smith (Australien), den græske mytologiske 
figur Daidalos, Otto Lilienthal (Tyskland), 
Ja.,i Olieslagers (Belgien), Leonardo cla 
l"i11ci (Italien), brødrene Wright (USA) og 
J. G. II. Ellelia11iiner (Danmark). Sidst
nævnte fllr indregistreringsbogstaverne !'11-
VIE. l\Inskinerne leveres til KLl\I i tiden 
fru april til oktober 1957. Som en hyldest 
til den danske pioner i anledning uf 50-llret 
for huns første flyvning har K.L.M. ludet 
fremstille en model nf den Vickers Viscount, 
som skul bære Ellelmmmers navn, og den 
blev nf det hollandske luftfurtselskubs her
værende direktør, II. Brettning, overrakt 
flyvepionerens søn, ingeniør Hans Elleham
mer den 11. september pli Ellehummer la
boratoriet i Hellerup. 

* ,,Fasten your seatbelt" uf Willy Brein-
holst er en lille bog, som K.L.l\I. har udsendt 
i nnledning uf Ellehnmmer-llret. Den er på 
5G sider og fortæller pli en humoristisk 
mllde om Ellehummers første flyvning på 
Lindholm den 12. september 1906. Den be
skriver indgllende alle de oplevelser, som 
forfatteren tænker sig, ut Ellehummer har 
haft pli den 42 meter lunge flyvning. Der 
er mange morsomme tegninger. Bagest i den 
lille bog findes en kortfattet, nøgtern be
retning om Ellehummers indsats som tek
nikker. 



Sikkerhed i luften er et absolut krav 
til luftfarten - kvalitet fremfor alt 

På mere end 1500 I ufthavne over hele verden står Shel I 
ti I tjeneste med det bedste materiel og veluddannede folk. 

Førende selskaber tanker hos Shell Aviation Service. 
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AF FLYVERÆKKEVIDDE 

Takket være Electraens aerodynamiske formgivning og det 
forholdsvis billige brændstof, der anvendes til turbine-drevne 
maskiner, er brændstofudgiften et minimum. Kravet til luftflådens 
størrelse formindskes, og de enkelte luftfartøjer udnyttes bedre 
på grund af Electraens fart, tilpasningsevne med hensyn til 
forskellig flyve-rækkevidde og det hurtigere eftersyn af 
maskinen i lufthavnene. Den ringe vægt og turbinemotorens 
høJe kraftydelse giver større nyttelast. 

Muligheden for at kunne ændre kabinens mdretning skaber 
større luksus på alle klasser ombord i luftfartøjet. Ekstra brede 
stole og sofaer af forskellig form medvirker til at skabe en 
fornemmelse af rigelig plads, sikkerhed og bekvemmelighed. 

Overlegen ydelse muliggør fordelagtig drift fra store og 
små lufthavne over rutedistancer på 160 km til 4800 km. 

LOCKHEED 
ELECTRA 

129 ELECTRA er bestilt af American Airlines I Braniff lmenzationa/ Ainvays 
Eastern Air Lines I KLM Royal Dutch Air/ines I National Airlines I Western Air Lines. 

LOCKHEED AIRCRAFT, CALIFORNIA DIVISION, BURBANK, CALIFORNIA, U. S. A. / Look to Lockheed for Leaderslrip I 
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SVÆVEPLANERNE VED VM.-1 
Første del af en gennemgang af de talrige internationale typer i St. Yan 

AT se de 58 farvestrålende svæveplaner 
stillet op til start i St. Yan var et 

overvældende syn, ikke bare rent umiddel
bart, men også fordi der var så mange ty
per - og så mange nye og tildels ganske 
ukendte - at det var svært at lære dem 
alle at kende. 

De 58 planer fordeler sig på ikke mindre 
end 34 forskellige typer - 21 ensædede og 
13 tosædede - og ca. halvdelen af dem var 
nye i sammenligning med sidste VM. 

12 af de 25 deltagende lande mødte med 
egne konstruktioner. 

Man ser således, at svæveflyvekonkurren
cer i lige så høj grad er tekniske som rent 
sportslige konkurrencer. Ideen med at flyve 
enhedstype, hvortil Olympia blev udset i 
1938, er dog ikke dod, men blev diskuteret 
i 1954 og nu igen her under OSTIV-mø
derne, og antagelig bliver den tosædede 
klasse i fremtiden erstattet af en klasse for 
simple og billige svæveplaner for også at 
fremme den meget vigtige udvikling af disse. 

Hvis man ikke gor det, løber udviklingen 
måske løbsk i form af de outrerede og alt 
for dyre planer, der var en del eksempler 
på i St. Yan. Disse »eksotiske« eller »so
phisticated« typer, som de blev kaldt, træk
ker måske nok udviklingen fremad, men 
deres høje præstationer opnås kun på en 
uforholdsmæssig stor bekostning. 

Yderligere er et outreret plan ofte kun 
fuldt ydedygtigt ved ganske bestemte vejr
forhold og kan - som det sås - komme til 
kort overfor simple gammeldags typer. 

Mens teknikken således nok spiller en 
betydelig rolle, så har piloternes dygtighed 
- samt heldet- dog også meget stor be
tydning, hvilket man f. eks. ser af de vidt 
forskellige placeringer (fra nr. I til nr. 38), 
der blev opnået med Breguet 901. 

Mens W eihe endnu kunne sejre i 1948 og 
1950 og endnu gjorde god modstand i 1952, 
så er den - og naturligvis endnu mere 
Olympia - nu trængt så godt som ud ved 
VM. Kun Sverige og Tyrkiet medbragte 
Weihe og Danmark som eneste land Olym
pia - omend PFG's er forbedret til præ
stationer på højde med Weihe's. 

Franskmændene havde lånt fem Air 102 

1. Slingsby Skylark 111. 
2. Barros Neiva BN-1. 
3. Musger Mg-23. 
4. EON Olympia IV, 
5. Pik•3b, mindste VM-plan , 
6. Allgaier Geier 11. 

ud. Den har været deres standardtype til 
højere svæveflyvning siden 1948, hvor den 
var ny ved VM i Samaden. Dens præsta
tioner er ikke væsentligt højere end Weihc's, 
men den er behageligere at flyve. Som be
kendt var den »enhedstype< ved de franske 
mesterskaber ifjor. Den bedst placerede blev 
nr. 13 ( Bar, Israel). 

Det plan, der slog Weihe i Spanien i 
1952, var Slingsby Sky, der var uden større 
raffinementer, men en vel gennemtænkt eks
trapolation af Weihe-Air 100-tankegangen. 
Det blev nu fløjet af spanierne og kom på 
2. og 7.-pladserne, fort af Juez og Ara. 

Slingsby fortalte i OSTIV, hvordan han 
efter Spanien konstruerede Skylark I med 
13.4 m spændvidde, som skulle være lille 
og billig. Det viste sig dog ved de engelske 
konkurrencer at have for stor kurveradius, 
så til 1954 konstruerede han Skylark II med 
14.6 m spændvidde og mindre planbelast
ning. Nu var det straks ved at blive for dyrt 
til klubbrug, men konkurrencepiloterne kræ
vede et større og mere ydedygtigt plan og 
fik derfor Sk;•lark III af samme plassiske 
opbygning, men med laminarprofil. 6 var 
med nu og fik pladser som nr. 6 (Stephen
son), 10 (Wills), 11 (Ortner, Argent ina) 
og 15 (Toutenhoofd). Men den er 30 % 
dyrere end Skylark II. 

Af andre planer i den retning kan næv
nes de brasilianske Barros Neiva BN-1 med 
ret tyndt, men ikke laminar-profil. Miinch 
blev nr. 15 med den ene, mens den anden 
havarerede. 

Østrigerne havde den meget tiltalende 
Musger Mg-23 - en 16.4 m velformet træ
type med laminarprofil. Den skal være ret 
billig og er alene derfor ikke uden inter
esse. 

Den engelske EON Olympia IV, der blev 
nr. 5, fort af Ivans, deltog også i Camphill. 
Dens plan med laminarprofil havde nu fået 
spændvidden forøget til 16.8 m, og den 
synes nu så vellykket, at Elliots tænker på 
at sætte den i produktion. 

Finnerne anvendte bl. a. konkurrencens 
mindste plan, PIK-3b med 13 m spænd
vidde, men forsynet med flaps. Jalkancn 
blev dog kun nr. 40 med den. 

Den tyske Allgaier Geier II blev nr. 28, 
fløjet af Brame, Canada. Den har stort 
sideforhold, flaps, og fine præstationer til en 
billig pris af ca. 17 .000 kr. 

Hermed er vi så kommet igennem de for
holdsvis enkle, fornuftige og mere eller 
mindre billige typer og kan gå over til de 
eksotiske, omend en bestemt grænse natur
ligvis ikke kan sættes. 

Svæveplaner i St. Yan 

Læng- Pina- Tom- Fuld- Plan- Glide- lllin. 
Type Spv. de arenl Side- vægt vægt bel. tal synkehast. 

m m m~ forh. kg kg kg/m~ (V . km/ t) cm/s (v . km/t) 

Sky 18.0 7.6 17.3 18.7 250 363 21.0 30 (74) 61 (63) 
Skylark III 18.0 7.55 16.0 20.5 248 359 22.2 32 (74) 56 (85) 
BN-1 16.0 6.9 13.2 19.0 215 285 21.5 31 (76) 60 (68) 
Mg-23 16.4 7.09 14.2 18.6 250 360 25.4 34 (80) 60 (70) 
Olympia IV 16.8 6.7 15.0 17.7 258 354 23.6 36 (83) 67 (77) 
Pik-3b 13.0 6.5 13.0 13.0 130 230 17.7 26 (65) 70 (60) 
Geier II 17.8 8.2 14.2 23.0 250 360 25.0 35 (80) 55 (65) 

, 
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Ground Attack Fighter 
When it conies to Ground Attack, the Hawker Hunter is the most outstanding fighter in 
squadron service. It combines high speed with manoeuvrability at low altitude; and, with 
two banks of rocket projectiles and two 500 lb. bombs under the wings it packs tremendous 
punch in attack. In addition, the Hunter is the only fighter in the West that carries four 
30 m/m cannon as basic armament. But the story does not end there : the Hunter can also 
carry guided missiles and extra fuel tanks - all of which add to its operational versatility, 
yet require no more than one pilot and one maintenance crew. For these reasons the Hawker 
Hunter was chosen for NATO defence - backed by larger orders from the Governments of 
Britain, Sweden, Denmark, Holland, Belgium and Peru. 

HAWKER AIRCRAFT LIMITED • KINGSTON-ON-THAMES AND BLACKPOOL • ENGLAND 

MEMBER OF THE HAWKER SIDDELEY GROUP/PIONEER . •• AND WORLD LEADER IN AVIATION 
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VM I H0GANÅS 
Mere om Wakefield-konkurrencen, hvis regler trænger til revision. - Russerne deltog for første geng. 

I sidste nummer nåede vi lige at få hoved
punkterne fra VM med gummimotormo

deller med. Denne gang skal vi gå lidt mere 
i enkeltheder. 

Konkurrencen viste som den foregående 
i Finthen, at modelkonstruktørerne er kom
met længere end regelfabrikanterne. De tre 
minutter, der maximalt medregnes, kan 
langt de fleste modeller regelmæssigt præ
stere under normale vejrforhold. Det viste 
sig klart, da det en kort overgang lørdag 
morgen blev trimningsvejr. 

Det betyder som ifjor, at en hel masse 
efter at have fløjet fem max. skal foretage 
en sjette, hvor tiden regnes fuldtud - og 
så afgør heldet (termikken) eller tidtager
nes øjne. 

Er det dårligt vejr som i Hoganas, så 
slår vejret, jordstarten, uheldet, bortflyv
ninger o. s. v. mulighederne for 5 maximum 
med to modeller ud. D. v. s. i hvert fald 
de fem første - og måske flere deltagere 
- fløj utvivlsomt 5 X 3 min., men tidta
gerne kunne bare ikke se det p. gF. af 
afstanden, regndis og forhindringer såsom 
træer og ·huse. 

Bedre bliver det ikke, når en flok vilde 
italienere, lokalpatriotiske svenskere eller 
bare et par tavse danskere planter sig opad 
de arme tidtagere og mere eller mindre di
rekte øver pression mod dem. Der skal ikke 
bare stærke øjne, men også stærke nerver 
til at være en korrekt og retfærdig tidtager. 

En ny regelændring er derfor påkrævet. 
En forøgelse af maxirnaltiden, som man har 
talt om i D 1, vil være forrykt. Men den 
af modelkommissionen vedtagne nedsættelse 
til 50 gram gummivægt vil sikkert være 
sund og fornuftig, men kommer nok til at 
vente til 1958. 

Uden at forklejne den sejrrige svenske 
indsats må det altså fastdås, at sejren hver
ken på det individuelle eller mere væsent
lige holdresultat er stor nok til at overgå 
den store fejltolerance. Selv de 39 sek., 
svenskerne er foran russerne i holdresultat, 
er ikke mere, end der var stor tvivl om 
under Petterson's sidste flyvning. 

Men gentagne sejre og en fremragende 
indsats også uden for det svenske hold i 
form af proxyflyvning for andre nationer 
viser dog, at Sverige stadig er en af top
nationerne på område. At England og USA 
også er det, er ingen overraskelse, og Ita
lien må også med - havde Fea fundet sin 
model til sidste start, havde han måske fået 
sin 5. max. Tyskerne, som af mange var 

anset for favoritter, skuffede derimod ved 
kun at blive nr. 7. 

Russernes debut 

Overraskelsen var russerne, der for før
ste gang deltog i et VM. De skulle have 
været med i D 1 konkurrencen i Cranfield, 
men sendte afbud i sidste øjeblik. Til Ho
ganiis kom de først kl. 1 natten til søndag 
og fik modellerne kontrolleret i nattens løb. 

Fra det øjeblik, de ved siden af vort hold 
pakkede deres modeller ud ude på flyve
pladsen, var de centret for interessen. Og 
ikke uden grud, for det var meget fine mo
deller, der var opbygget på usædvanlig vis. 

De russiske modeller havde lange tynde 
kroppe med kort forparti, og planerne hav
de ganske tyndt fugleprofil. Det mest inte
essante var imidlertid, at der næsten ikke 
var benyttet balsa til modellerne, da der 
åbenbart er mangel herpå i Sovjetunionen, 
men nogle andre træ- eller rettere græsarter. 
Disse var tungere end balsa, og det hele var 
derfor opbygget af mange fine tynde pinde 
i en indviklet gitterkonstruktion. De må 
have kostet en enorm arbejdsindsats. 

Resultatet var imidlertid godt. Selv om 
modellerne sikkert var udpræget stillevejrs
rnodeller, klarede de i begyndelsen vinden 
godt, så russerne førte både i første og 
anden periode. Så korn USA imidlertid 
ovenpå i de to næste, og til sidst vandt 
Sverige. De russiske modeller var stabile 
i det dårlige vejr, men måske vandet har 
generet dem for meget på de langt bagude 
siddende haleplaner til sidst. 

Hvordan det gik danskerne 
Vort eget hold var også velforberedt, og 

trimningerne lovede godt. Holdet var til
bøjelig til at anse Widell, der blev nr. 9 
ifjor, for den bedste. Men på første start 
loopede hans nye model med rørkrop lige 
i jorden. Reservemodellen klarede det i før
ste omgang, men gjorde så også knuder, og 
selv om den første model blev repareret, 
havde han stadig vanskeligheder og blev 
kun nr. 45 (161- 75-169-45- 0 = 450). 

Nienstædt fik 149- 130 og oplevede så 
det for ham usædvanlige at lave to fejlstar
ter i 3. periode for derefter at slutte med 
to max. og nr. 29 med 639 sek. som slut
resultat. 

Holdlederen Niels Wagner Sorensen blev 
nr. 23 med 149- 180-111- 130 og 124. 
Hans lysegule model var alt for vanskelig 
at se mod de sortgrå skyer; således fløj den 
uden tvivl max. i sidste omgang. 

Erik Knudsen fløj umådelig jævnt og 
sikkert med sin model med friløbspropel -
noget som ikke andre end danskerne og 
nordmændene anvendte. Der var ingen, der 
fløj bedre - det må være en tilfredsstillelse 
at konstatere. Fra en 9. plads nåede vi en 
3. individuelt, og fra en 8. plads for holdet 
korn vi op på 6. pladsen, hvilket ogsi er 
en pæn fremgang, der miske kan øgi;s ved 
en afpudsning af holdtaktiken. 

Motorcykle- og terrænløb 
Konkurrencen blev noget af et forhin

dringsløb. Svenskerne havde bebudet motor
cykler til at transportere deltagerne over 
pladsen efter modellerne, men de herrer 
sov lidt længe, så Hans Fr. Nielsen blev 
hvervet og fik nok at gøre - også da de 
andre korn igang. 

Efterhånden var det ikke nok at køre 
dem til begrænsningen - man mitte fort
sætte gennem en del af byen og kunne så 
lige nå at få en ide om, hvor de landede. 

I 3. periode angragte Knudsens model 
sig på en yderlig gren i et træ på kirkegir
den, så han som en anden Tarzan måtte op 
og klatre og først ved hjælp af lange rør 
fik den ned. I sidste periodes regn måtte 
han opgive at fi den igen. Men den blev 
bragt til København af ing. Derantz et par 
dage senere - service! Den havde atter 
været i et træ. 

Befolkningen i Hoganås ikke alene fandt 
sig i, at både haver, hvedemarker og kirke
gård blev hjemsøgt, men både unge og æl
dre fulgte konkurrencen og hjalp med at 
bringe modellerne tilveje. 

Mange danske modelflyvere benyttede 
fornuftigvis lejligheden til at overvære kon
kurrencen. 

Det lille særprægede industrisamfund var 
præget af begivenheden. Det lokale blad 
bragte 4-5 sider ( ! ) derom om fredagen, 
vinduer var pyntet og flag hejst. 

Deltagerne var indkvarteret på en skole 
nær flyvepladsen og spiste på et hotel ved 
siden af. Gebyret på 135 cl.kr. syntes rela
tivt højt herfor, men iøvrigt var alt som 
sædvanlig i Sverige vel organiseret af De
rantz og hans mange frivillige hjælpere, 
især Terje Larsson som teknisk leder og 
Jonas Naucler som indkvarteringschef rn. m. 

Som afslutning gav Hoganiisbolaget og 
dets direktør Gummeson, der er formand 
for KSAK, en fornem afslutningsmiddag 
med dans. 

Verdensmesteren L, Petter1on (nr. &3) trækker op, m11M Jurymedlem og tidl. mester Sune Start (t.v.) 11r til. - I midten atarter Niela Wagner Spre111en 
a111pændt •in model. - TiihpJre holder Kolpakov modellen, mens Smlmov trækker op. 
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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/YE4R 
AVIATION PRODUCTS 

Producenter af flyvemask in dæk, hjul, bremser, brændstoftanke, af-isningssystemer 

og en lang række andre produkter til commerciel, militær og privat luftfart 

~ De, 
der har 

OVERBLIK, 
vælger 

... 



01Ømn 
Oberstltn. T. II. K. Wiohma11n er fratrådt 

tjPnesten wd fly,·ertaktisk kommando og 
ansat til rådighed for flyycstation Skryd
strup. 

Kaptajn B. T. A. Reclinitzer er ansat \'ed 
flyverstuben. 

Oberst 1'. l ' . G. Nielsen er fratrådt sin 
stilling Yed flyverkommandoen og ansat til 
rådighed for flyvertaktisk kommando. 

Oberst E. Giørtz-Behrens er fratrådt sin 
tjeneste rnd flyvestation Værløse og ansat 
til rådighed for flyYertuktisk kommando. 

Obcrstltn. F. W-Bistrnp er fratrådt sin 
stilling ved flyvertaktisk kommando og ansat 
som stabschef ved Grønlands kommando. 

Oberstltn. H. W estenlwlz er fratrådt sin 
stilling som stabschef ved Grønlands kom
mando og ansat til rådighed for flyvestation 
Værløse. 

Efternævnte fJyycrløjtnuntcr af 2' grad 
af res. udnævnes til flyverløjtnanter uf 1. 
grad af res. fru d. 1/9 at regne: E. Bach, 
K-Aa. llolst, K. Petersen, P. L. Wiisbye, 
V. R. Nielsen, A. L. JIIortensen, Aa. Ras-
11111ssen, J. Skjøth, E. H. Jensen, J .. illad:ien, 
P. H. Appel, E. Alling, E. M. Mattsson, 
T. V. Knudsen, P. H. Schniidt, J. 1'·ver
mose, Au. Christensen, B. S. Nielsen, Il. 
lliaii,en og 0. Voegeding. 

Kaptajnltn. af specialgr. af res. E. T. 111. 
Larsen udnævnes til kaptajn af res. i spe
cialgr. 

Flyveulykken i Herning 
Søndag den 10. august skete der pil grund 

af for Yoldsom mannyrcring i for lav højde 
en fly,·cnlykke med en KZ-III ved Herning 
flyveplads, hrnrvcd oversergenterne Ka,j Sol
berg og Kn11d, Eliasse11 omkom. 

De blev hcnholdsYis 25 og 24 11.r gamle. 
Solbcrg \'Ul' ugift, hvorimod Eliassen var 
gift og havde et barn. Begge vur tjenstgu
rende på flyvestation Karup. 

Kuj Solbcrg Yllr medlem af motorsektio
nen i l\Iidtjydsk Flywklub. Han Yil huskes 
af mange svæveflyvere fru sin medvirken 
som en meget værdifuld hjælper ved Dl\I 
sidste lir. Eliassen vur for nylig begyndt ut 
svæveflyve i Karup. Hun vur netop blevet 
medlem uf !IDA og havde fået sit c-diplom. 

Over SOOO km/t 
Oberstløjtnant llrank IC. Ererest skal i 

juli måned have opnll.!•t en hastighed pli 
3050 km/ t eller rt machtal pil 2.9 med Bell 
X-2 forsogsflyvcmaskinen, udstyret med er 
6.800 kg Uurtiss-"\Vright raketmotor. Som 
sædmnlig blev Bell'en udløst i stor højde 
fru en Boeing B-50, og flyvningen opfylder 
ikke betingelserne for anerkendelse som of
ficiel verdensrekord, men er ikke mindre 
betydningsfuld af den grund. 

Det menes, at Bell X-2 efterhånden vil 
være i stand til at opnll. ca. 4000 km/t, og 
at den har en tophøjde pil. ca. 36 km ! Den 
er med andre ord i fuld gang med at ud
forske "varmemuren". 

Radio i privatflyvemaskiner. 
Du dette emne i allerhøjeste grad interes

serer alle priYUtflyvcrc, har FLYV anmodet 
overassistent i flyvcrudiotjenesten S. 0. 
Jlaclsen, om at skriYc en serie artikler her
om. Den første artikel Yentes i næste num
mer. 

Nordisk motorflyverkonkurrence 
Arrangørerne var i år Norsk Aero Klubb 

og stedet var Jarlsbcrg flyveplads ved Tøns
berg. Tidspunktet 26. og 27. august. Fra 
dansk side deltog Harald 1'hyregod, Walter 
1V. Nielsen og Gerhard Nielsen med A. 
8trange-IIa11sen som holdleder og meddom
mcr. Konkurrencens leder Yllr Norsk Acro 
Klubbs motorflyyechef Asbjøm Foss. Resul
tatet blev: 
1. Finland ................ 138,69 points 
2. SYerigc . . . . . . . . . . . . . . . . 201,08 
3. Norge .................. 217,49 
4. Danmark . . . . . . . . . . . . . . 312,63 

Den individuelle placering ble\': 
1. Nils JIIattson, Sverige . . . . 50,81 points 
2. P·uupponen, Finland 69,04 
3. Heinonen, Finland . . . . . . 69,65 " 

Bedste dansker, Ilurald Thyregod, blev 
nummer syv. Under afviklingen af oriente
ringskonkurrencen var vejret desværre sil. 
dårligt, at "\V. "\V. Nielsen, Danmark, måtte 
udgll.. 

VM i faldskærmsspring 
Ved konkurrencerne om Yl\I i faldskærms

udspring på Tuchino-flyvcpladsen ved Mo
skva fra 29/ 7 til 4/8 blev Gustav Koubek, 
Tjekkoslovakiet, verdensmester med 1701 
points for sine 8 spring. Samme lund be
satte ogsll. pladserne nr. 2, 3, 4 og 6, mens 
en russer blev nr. 5. 

10 lande deltog, nemlig Tjekkoslovakiet, 
Rusland, Bulgarien, Frankrig, Jugoslavien, 
USA, Polen, Rumænien, Ungarn og Israel, 
og holdmæssigt blev de placeret i den nævn
te rækkefølge. Der var observatører fra Øst
rig, England, S,•erige, Tyrkiet, Nordkorea 
m. m., ligesom FAI's præsident og generul
direktør var til stede. 

DM i linestyring 
Dl\I for linestyrede motormodeller blev 

afholdt i botanisk ha,·e i Århus den 26. 
august med 20 deltagere fra 7 klubber. Det 
var noget mindre end ifjor, men diplom
krayene er blevet skærpet i mellemtiden, og 
selv nu tog programmet det meste af dagen. 
Konkurrencen blev arrangeret af Agaton 
med Erik Berg som konkurrenceleder. 

Efter vejrudsigterne Jurdag var man lige 
ved at udsætte konkurrencen, fordi banen 
let bliYer hvirvelfyldt i blæst, men i mod
sætning til andre steder i ltlndct var der 
ret roligt, kun forstyrret af nogle byger. 

I hastighed flyves der nu igen med stan
der, og tilsyneladende har det været beret
tiget at skærpe reglerne her, for hverken 
rekorder eller konkurrenceresultater ligger 
så højt som ifjor. 

Desuden flyves der i F 1, som Pou.l Mo
gensen, Ålborg, vandt med 144 km/t, fulgt 
af sidste 11.rs mester Kaj Sørensen, Vording
borg, med samme hastighed, mens endnu en 
gammel mester P. 0hr. Andersen, Vejgård, 
blev nr. 3 med 112. De to første anvendte 
Super Tigre motorer. 

I kunstflyvning \'Undt Jan Hackhe fra 
"\Yindy endnu engang et mesterskab med sin 
gamle model med Forster-motor. Han havde 
223 points, mens Egon Briks .Madsen, der 
brugte den nye Viking, fik 209, og Niels 
Uffe Olesen, Nykøbing Mors, 192. 

I holdkapflyvning vandt Werner Siggård 
& Stig Eidorff Pedersen, Windy, igen med 
6 min. 49 sek. (Oliver Tiger), mens Kla11s 
Wiese og Hackhe fik 7. 45 (E.D. Racer). 

I det uofficielle mesterskab i luftkamp 
vandt Jørgen Kå. Hansen, Århus, over sin 
klubkammerat 11/ogens Uldmn Pedersen. 

Pil. modelflyverll.dets yegne overrakte Svend 
Terp præmierne til \'inderne. 

DPt er jo i høj grad de samme navne, der 
går igen her 11.r for 11.r - lwor bliver for
nyelsen af? 

Iøvrigt solede adskillige lokalaviser sig 
i bysbørnenes placeringer - l\Iadsen ble\' 
sil.ledes bil.de taget til indtægt sllrnl i Århus, 
hvor han bor nu, som i Ilcrning og Nykø
bing, hvor han før har boet. 

-~'BB6ER 
Ilandbolr, i flyg11i11g uf B. G. Gunnar Lars-
8011. og ÅT,e Lundin. Albert Bonniers for
lag, Stockholm. 432 s., pris 46 sv. kr. 
Den foreliggende bog er den første som 

udgives i Rcrien "Flygteknisk Bibliotek", 
hvis hovedredaktør rr overingeniør 1'orcl 
.Jngstriim, Kgl. Luftfartsstyrelsen. Dette 
bibliotek vil behandle alle vigtige tekniske 
områder, som har med civil luftfart og mili
tær flyyning at gøre. Det er først og frem
mest skrevet som en vejledning for den pruk
tiskc og teoretiske uddannelse af personel, 
der tænker pil. at søge ansættelse indenfor 
luftfarten, hvad enten dette nu er den civile 
eller militære. Men bøgerne er ogsll. en vær
difuld hjælp for uddannelsen uf privatfly
vere i flyveklubbrrne og pil. private flyve-
skoler. • 

Den første uf .bøgerne er ovennævnte 
"Ilundbok i Flygning", og den giYer en 
overskuelig fremstilling af grundlaget for 
UProdynamik og fly,·cmaskinens stabilitet, 
samt endvidere en beskrivelse af flyve
maskinckonstl·uktioner, flyvemotorer og in
strumenter. Luftnavigation er behandlet pil. 
en Jet forståelig mil.de, og det samme er til
fældet med grundlaget for flyvningens me
teorologi. Begge dele omfatter ret store af
snit, nemlig henholdsvis 73 og 102 sider. I 
et særligt afsnit gives nogle praktiske rll.d 
for flyming under særlige forhold (bl. 11. 

flyvning med søluftfartøjer), og bogen af
sluttes med en redegørelse for luftfartens 
organisation, nogle omregningstabeller for 
flyvetekniske mlilccnhedcr og en ordliste 
over flyvetekniske udtryk pil tysk, engelsk 
og fransk. 

Det rige billedmateriale (over 280 illu
strationer) og den koncentrerede fremstil
ling af de væsentlige tekniske data og prak
tiske rll.d gør bogen til en nytiig håndbog 
bll.cle for erlwcrvsflyvcrc, privatflyYere og 
allP dn iuvrigt intrresscrcr sig for flyvning. 

Det nrrstp bind i serien, som rr under 
forberrclelsc, bliver bogen "Flygmcteorologi" 
nf dr. phil. Anders Ångstriim. 

»Elementær radiofjernstyring« af 
W. Kofoed og A. Hansen. 
l\Inugc moclelflyverc har huft lyst til at gll. 
i gang med radiostyring, men har holdt sig 
tilbage, fordi de ikke kunne findr nogen lit
teratur pil. dansk om dette en11w. Nu fore
ligger der imidlertid en bog, ,,Elementær 
Radiostyring", udgivet af W. Kofoed og ,A.. 
lla.1rnen i Vordingborg. Der er næppe mar
ked i Danmark for en trykt bog om dette 
emne, sil. den foreliggende bog er duplikeret. 
Pil. 40 store sider gør forfatterne gennem 
tekst og klare tegninger rede for radio
styringens principper. Alle komponenter -
spoler, modstande, kondensatorer, relæer 
o. s. v. - beskrives, en sender og to mod
tagertyper gennemgås, og der sluttes af 
med vejledning til bygning og justering uf 
disse. 

l\Iun kunne have ønsket lidt oplysninger 
om sel\'e modellen og evt. om flyvningen, 
men det er naturligvis begrænset, hvad der 
kun finde plads inden for de givne rammer, 
og det stof, der er kommet med, er sikkert 
clct, modclflyvrrnr mest har brug for. 

H. J. 
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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
oostkontoret. 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages al 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Mlnerva 1841 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes af et
hvert forsikringsselskab, der er tilknyt
tet poolen, samt af SAS's billetkontorer. 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer og Trykluftværktøj 

,,ENOTS" 
Tryklutt-Materlel for Hurtigopspænding m. ,. 

• 
KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 

Polltltorvet 12 • København V. 

Telefon: C. *9110 og C. 13926 

Flyr1lngens Farslkrlnger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 
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VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

Uregelmæssigheder I bladets eksped ition bedes altid 
reklameret hos po• tvæsene:t. - Hiælper dette Ikke, 
bedes ekspeditionen underrettet, 

<>·-· F/iyv BEA 

BEA 
WUSCO{/JJIN/1 

+SERVICE 
. tH 

'..i 

I I I 
Turistklasse kr. 760.- t /r. 

Tal med Deres rejsebureau I 

·~·~ ( 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 Identificeringsfarver 

og Speclalfarver-

ENEFABRIKANTER 

A/4 0 .. IF .. A\§IP 
(Speclalfabrlk for Nltrocellulose-Lakker) 

PRAGS BOULEVARD 37 

KØBENHAVN S. 
TELEFON C. 65, LOKAL Il og 22 

Sportsflyvemaskine 
sælges billigt. 

Miles Hawk Trainer MK III (magister) OY-ABI. Maskinens flyvetid ialt 385 timer. 
Motor: Gipsy major I, 125 hk, march : 180 km/t ved 2100 omdr. i min . - Der er 
endnu 400 timer tilbage på motoren inden hovedeftersyn .- Afbetaling Indrømmes. 

PETER KJÆRGAARD 
BREDGADE 14 . TLF. 2431 . HERNING 

SÆRTILBUD: 

Plastic:: 
byggesæt 

Et begrænset antal af nedenstående modeller sælges fordelagtigt: 
Flyvebåd Calalina . 16,00 
Spltflre . . . . . . . . 8,00 
J-lellcat . . . . . . . . . 8,00 
Focke Wulf 190 . 8,00 
Flylng Tiger . . , 8,00 
AT-6 Harvard . 8,00 

F 94 C Starfire . . . . . . . . . . . . 6,00 
F 100 Super Sabre . . . . . . . . . . . . 6,00 
F 9 F Panther jet . . . . . . . .. . 8,00 
I stor tube spec. plastlcllm . . . . 0,85 
Pensel til lakering . . . . . . . . . • . 0,75 
Spt>c. plasticmallng, alle kulører 0,85 

Sendes pr. efterkrav+ porto ved bestilling til POST BO X 5, V IR U M 



DE HAVILLAND COMET 

Konstrueret af de Havilland Aireraft Co. 
Ltd., England. Første flyvning (Comet 1) 
juli 1940, (Comet 3) juli 1954. 

De Havilland 106 Comet var verdens 
første jetdrevne passagerflyvemaskine og til 
dato den eneste, der har været i rutedrift 1 
større millestok (30.000 timer), hvor den 
var en stor sueces indtil de katastrofer, der 
ramte 'omet l'erne i 1954, og som skyldtes 
træthedsbrud i trykkabinen. 

Comet 1, der var udstyret med Ghost
motorer, flyver derfor ikke mere, men et 
autal Comet 2 med Avon-motorer og i æn
dret udgave, anvendes nu af RAF som 
transportmaskine. 

Af Comet 1 (fuldvægt 48,5 t) blev der 
hygget 11, af Comet lA (52,2 t) 10 og af 
Comet 2 med længere krop (54,5 t) ca. 10. 

Comet 3 (fuldvægt 66 t) fungerer som 
prototype for Comet 4 og 4A. BOAC har 

• 
Tegning og foto 
Comet 3, 

bestilt 19 Comet 4 og Capital i USA 4 Co
roet 4 og 10 Comet 4A. De le,•eres fra sidst 
i 1958. 

Comet 4 er beregnet til 58 1. kl. eller 16 
turistpassagerer pil distancer op til 4500 
km. Comet 4A med mindre spændvidde og 
længere krop kan medføre 10 til 92 passa
gerer pil distancer op til 3-4000 km og 
i lavere højder og er sllledes beregnet til 
kortere og hurtigere ruter. 

Begge versioner er udstyret med fire 
Rolls-Royce RA-29 pil hver 4760 kg reak
tionskrnft. De fllr lyddæmpere og bremsende 
motorer. 

En Comet 4A koster godt 24 mill. kroner. 
Data for Comet 4 ( 4A) : Spændvidde 

35 m (32,8), længde 34 m (35), planareal 
197 m2 (188), max. nyttelast 7,65 t (10,3), 
fuldvægt 69,2 t (69,2). 

Præstationer: l\fox. rejsefnrt 800 km/ t 
(840 km/t i 7,1 km), max. rækkevidde i 
stille luft m. res. ( 4390 km), startbane
længde ved fuldvægt 1980 m. 

VICKERS VISCOUNT 
Konstrueret af Vickers-Armstrongs Air

craft Ltd., England. Første flyvning juli 
1948 (700: august 1950; 800: august 1956). 

Trnfikflyvemaskine med fire Rolls-Royce 
Dart turbinemotorer. Prototypen (630) be
regnet til 32 passagerer, serie 700 fra 40 
til 59 passagerer og serie 800 fra 44 til 70. 
Serie 800 er beregnet til kortere ruter. 

Serie 700 er udstyret med 1400 hk Dart
motorer, serie 700D og 800 med 1600 hk 
Dart. Senere versioner af Dartmotoren med 
øget ydelse vil forbedre præstationerne af 
Viscount endnu mere. 

Over 100 Viscounts er leveret til mange 
forskellige selskaber, og ialt er der i øjeblik
ket 256 leveret eller i ordre. 

Dimen,~ioner: Spændvidde 28,5 m, længde 
(serie 700) 24,4 m, (800) 25,9 m, højde 
8,05 m. Planareal 80,3 m2, 

I 
Tegning Viacount 
700D, 
foto Vlscount 802. 

V ægte og præstationer: 
Serie 700: Tornvægt 16,1 t, nyttelast 5,8 

t, fuldvægt 26,50 t. - Rejsefnrt v. 24 t i 
6,1 km 518 km/ t, stigeevne v. jord 6,1 
m/sek., tophøjde 8,7 km. 

Serie 700D: Tornvægt 16,7 t, nyttelast 
5,55 t, fuldvægt 27,2 t. - Rejsefnrt v. 24,5 
t i 6,1 km 534 km/ t, stiYeevne v. jord 7,1 
m/sek., tophøjde 8,3 km. l\Iax. rækkevidde 
med fuld nyttelast 2330 km, med ekstrn
tanke 2660 km. 

fforie 800: Tornvægt 17,66 t, nyttelast 
0,4 t, fuldvægt 28,1 t. - Rejsefart v. 24,95 
t i 6,1 km 503 km/ t. Stiveevne v. jord 0,2 
m/ srk., tophøjde 8,2 km. Rirkkevidde med 
6 t nyttelast 1040 km med alle reserver. 

Serie 810D (1980 hk) : Fuldvægt 30,6 t, 
rejsefnrt i 5,1 km 584 km/t, rækkevidde 
med U,1 t 1000 km m. reserver. 

Serie 840D (2500 hk) : Fuldvægt 31,3 t, 
rpjsefart 643 km/ t. 

TYPENYT 
Oon1 air F-106A er en ny betegnelse pil 

Convair F-102B altvejrs-deltajageren. 
North A.111erican F-lOOF Super Sabre, der 

er en tosædet og noget større version af de 
ensædede Super Sabres, er nu færdig med 
sine prøveflyvninger. 

Beech 95 Badger er en ny firesædet to
motors rejseflyvemaskine, der er ved at blive 
afprøvet. Den kan leveres i begyndelsen af 
det nye llr, har to 180 hk Lycoming-motorer 
og koster mellem ¼ mill. kr. og 400.000 kr. 
alt efter udstyret. 

J!'ail-child ,ll-185 er bestilt i tre eksempla
rer til lm·ering i 1960 af Continental Can 
Co., som i forvejen har bestilt en Fairchild
bygget Fokker F -27. l\I-185, hvis prototype 
ventes at flyve omkring nytllr 1958, er høj
vinget, har plads til 10 personer og flyver 
med fire 1000 kg reaktionsmotorer 880 km/t 
i rejsehastighed. Markedet for forretnings
fly i USA vokser tilsyneladende stadig. 

Vertol har filet en ordre til projektering af 
en "flyvende kran"-helikopter, som skal kun
ne løfte 16 tons. Tilsvarende opgaver er 
givet til Flettner, Kamann Hughes og Hiller. 

rertol H -210 skal i to eksemplarrr nu 
forsøgsvis udstyres med to General Eleetrie 
T-58 turbinemotorer i stedet for den ene 
"\Vright R-1820, der normalt anvendes. 

North American 'l'rojan er navnet pil T-
28C træneren i den amerikanske flllde. 

'l'ype 152 skal være en østtysk trafikma
skine til mellemruter med fire jetmotorer. 
l>en skal være en udvikling af type 150, en 
bombemaskine med 50 t fuldvægt, som i 
prototypeform skal have fløjet i Rusland. 

McDon11ell 1!'-101 Voodoo kommer i denne 
mllned i tjeneste i den amerikanske strate
giske kommando. Den hævdes at kunne slå 
den gældende verdensrekord pil 1822 km/t. 

Chance Vottght FBU Orusader skal under 
nogle hastighedsmlllinger have opnllet en fart 
af 1600 km/t. 

Jf olibrie II-S er produktionsudgaven af 
den hollandske H-2 helikopter, som laves af 
Nederlandse Helicopter Industrie i Rotter
dam og skal i produktion i llr. Den er udsty
ret med to ramjetmotorer i rotortipperne. 
l\Iinimumvægt 204 kg, fuldvægt 700 kg. 
Normalt er den ensædrt, men kan også leve
res tosædet. 

Nord 2506 er en ny Norntlas-version med 
to Turbomcea l\Iarborc hjælpemotorer, luft
bremser i kropsiden og andre ændringer. 

Pasotti 1!'.9 Spa'rviero er en 4-sædet lav
vinget privatmaskine med optrækkPligt næse
hjulunderstel og 260 hk Lycoming motor -
prototypen har dog en 240 hk Hirth. 

Bell 47 J, der er firesædet, har nu filet 
luftdygtighedsbevis og er pil demonstration i 
Sydamerika. Udadtil ligner den meget H 
versionen. 

Douglas D0-8 ventes nu at komme i luf
ten i marts 1958. De første ni vil blive an
vendt til prøveflyvning, og 12 vil være afle
veret til luftfartselskaber inden udstedelsen 
af luftdygtighedsbeviset! 

Dassmtlt Etanda1·d II og IV er nu begge 
i fuld gang med prøveflyvningerne. Etandard 
IV, der er en let taktisk jager med SNEC
MA Atar 101E motor pil 3500 kg reaktions
kraft nllede maehtallet 1.0 i vandret flyv
ning pil sin anden prøveflyvning. 

Da.~sault Mi rage findes i tre udgaver: pro
totypen 01 har to Viper-motorer eller en 
Yiper med efterbrænder samt en rnket. 02 
har to Gazibo-motorer og nr. 03, som endnu 
ikke er færdig, fllr en kraftig fransk jet
motor. Bm·æbning i alle tilfælde fjernvllben. 
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* r.,,,..K_O_N_G_ELIG DANSK AER_O_K_L_U_B ___ 

(DET KGL DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
Telefoner: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Postgirokonto: 256.80. 
TelegramttdreJJe: .Aeroclub. 
Kontor og bibliotek er Aben fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formond: Direktør Hjalmor Ibsen. 

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

SV .ÆVEFL YVERADET 
Formand: Civilingeniør Ha11s Harboe. 

MODELFLYVERADET 
Formand: Lektor J. Holm Jørgensen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL), 
Ved Stadsgraven 1, telf. .AMager 9695. 
Generalsekretzr: Din,ktør August Jensen, 
Dansk Pool for Luftfortforsikring, Østergade 24, 
Tlf. Minerva 1841. 

Foredragssæsonen 
Normnlt indleder KD.\. sin , inters:.cson i 

1lenne ml\ned, og det vnr oprinclelig menin
gen nf fl\ Do11r1las Bader herO\er. Det hnr 
imidlertid ml\ttct udsættes, da han skulle til 
New Zcnlnnd, og p. gr. n. travlhecl med l!lllc
hammer-1\ret forel/\ der ved reduktionens 
slutning endnu intet om det :endrc1li• pro
grnm. Nærmere vil tilgli klubberne og de 
personlige medlemmer direkte. 

Nye bøger i biblioteket 
P. II.'s Drngebo9 for bom fra 8- 128 ,1r. 
Deutsclier A ero G/1111 e. l'. 1950 bi.~ 1!/55. 
\Villy P.reinholst: Fasten yorii- :,,eatbclf. 
Da11sk '.l'idsskrift Iucle.c 1956. 

Nye medlemmer 
Civilingeniør P. L11111l Koefoed 
Cidlingenior J. B/0111 
stud. polit. ~tnre Slynflborg 
Frk. J11f1a A11clerse11 
Tn]l{llæge Anker Rasmussen 
Rnilioforhnndlcr Jens Jensen 

Runde fødselsdage 
Direktør Georfl Bru,w, Bfirschøj ::l5, H elle

rup : GO l\r den 11. oktober. 
Cil·ilingenior Jlm111i11g Ilolst, Dfig\'Cj !), Jfo] . 

Ierup: 05 llr den 25. oktober. 

Advarsel mod salg af flyvemaskiner 
til Tyskland -
med mindt·c der foreligger importliccus fra 
de tyske mymlighedcr. Denne meddelelse 
har KDA modtaget fm FAI, som gor op
mærksom 111l, nt det i de sidste rmr llr i fill 
skillige tilfælde er sket, at udenlandsk 
indregistrerede fly, cmnskincr er blevet flojet 
til 'l'ysklnnd, hvor de er blm·et solgt. l\Ia
skinerue er kommet ind i Tyskland pi\ de 
Cfirnet de Passnges, som mistedes fif !fin
denes ficroklnbber, men ac!Hkillige af <lem 
er ikke kommet tilbngc til hjemlandet igen, 
som Carnet'ct foreskriver fordi de er blel'et 
solgt i Tyskland. Denne' fremgungsml\dc er 
imidlertid ikke tillfidt. Nu har den tyske 
( vesttyske) regering taget sagen 011, og 
resultatet er blevet, nt man kræver, nt den 
tyske fieroklnb skfil betale tolden i alle de 
tilfælde, hvor en flyvemaskine er blc,·et 
indført pli sit Cnrnct. Dette vil igen sige, 
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fit den tyske ncroklnb vil kræve de respek
tive landes fieroklubbcr for bctfiling nf den 
told, som skulle hfil'C været erlfigt for de 
maskiner, som er blc,·et indført pi\ et Cfir
nct, og ncroklubbernc vil si\ igen kræve 
Carnet'cts indchfiVer for betaling. Dn Sfigen 
hnr tilbagevirkende krnft, kfin det blive en 
kedelig ekstraudgift for adskillige tidligere 
flyvemaskineejere. 

Vil De købe flyvemaskiner? 
I sil fald har firmaet A. P. Bot,·cd A/S 

et storre Inger nf brngte, men uyistfindsnttc 
Biickcr Bestmfinn, som har tilhort det 
svenske flyrn.,·t'lbcn. llfnskincrne stilr i Ilfim• 
borg. De er klnr til flyvning og koster 21.500 
dfinske kroner. 

Sportsflyveklubbens »åbne hus« 
I stedet for det fiflyste rfilly havde Sports

flyveklnbben skfindi111n·iske og tyske klubber 
til et uformelt "llbcnt hus" den 18. fiUgust. 
Udbredt regn generede stærkt bll1le lordng 
og sondng - en svfig trøst, fordi bilde ra!IJ· 
og det tidligere til 1mmme wcckencl r11\t:enkte 
fly,·estævnc i Kastrup uvægerligt ville ,·ære 
druknet. 

G svenske maskiner forsogte nt ni\ frem, 
men kun et pur kom, mens personerne i de 
andre tog færgen over. Fra Kiel kom en 
hfilv snes personer i bil, og en fransk dame 
i en .Todel, der vnr pil gennemrejse, øgede 
det international e rmcg. 

Efter en hyggelig frokost i Skovlunde blev 
del tngerne brngt til dl'rcs logi, og om aftenen 
tilbragte de med ,J,.,·,•s værter en vellykket 
aften i Tivoli, inclen turen om søndagen 
atter gik hjemad. 

Vestjydsk Flyveklubs pokal-konkurrence 
Yestjydsk flyveklub fifholdt sin llrligc 

pokal-konkurrence i wcekeml'en den 11. og 
12. fiugust med pr:cmicuddcling den 20. 
nugnst. Konkurrencerne, der blev afholdt i 
Esbjei·g lufthnrn, l1111•de sfimlct 10 deltagere 
bilde i lfindingskonknrrcnccn og orienterings
konkurrencen. Alt fifl iklcdes 11lnnmæssigt 
nnder ledelse nf fl y , 1•lcclcr S. I'. Jor_(Jensen. 

Rcsultntet fif mærkelnndingskonkurreneen 
blev: 1. Jolrs. Yørr,,lnl, Esbjerg, 187,5 p., 
2. Østergår<l l'ejrad, Bsbjerg, 204 p., og 3. 
P . Friis, Ribe, 311,2fi 11. 

Orienteringskonkurrence: 1. Jolrn. 1,,"nr
_,,t1r<l 2!)5 IJ. 2. Ilaraltl '.l'hyre(Jocl, Ølgod, ::l4fl 
p. og 3. Immanrtel Jensen, Ribe, 418 p. 

Det blev sl\lcdes .Tohs. Norglird, Esbj!'l-g, 
som ved en fcstliglwcl i klnbhnset pil B s
bjerg lufthavn den 2n. august fik overrakt 
bllcle \Villemoes-poknlrn og 11okfilcn for ori• 
entering. 

Vfirde sportsfly, 1•klub \'fir repræsenteret 
ved mckunikc1· Slotlr. 

Eksempel til efterfølgelse. 
Det er helt vclg11rcndc nt hure om det 

gocle forhold, der hersker mellem motor
fly,ere og svæveflyvere i Eshjerg, h, or 
kronen 1111 er Sfit pil ,ærket ,·cd, nt Vcst
jydsk Flyveklub har skænket Esbjerg S\'a!\C· 
Flyvckluh en vundre11okfil, som skul vindes 
i cu lfindingskonknrrrncc, der afholdes hvert 
l\r i nngnst mil.ned. 

Den første konkurrence fifrik!Nles den 
2G. august 111l Esbjerg Lnfthnvn, og rcsnl-

KALENDER 1956 
Modelflyvning 
14/10. Høstkonkurrence (linestyrede). 
4/ll. Jyllandsslag for fritflyvende (Århus). 
31/12. Arsrekord11.r og holdturnering slut. 

tfitct nf de otte dcltfigcrcs anstrengelser 
blev: 
1. meknnikcrlærling Erik Jla11sen 17,04 p. 
2. kommunelærer Borge E. Glrristia11sen 

2!l,07 points 
3. bogholder Anders Jvel'sen 38,18 points. 

Til n:este l\r og frem i tiden er det tan
ken ut kombinere konkurrencen med en tco• 
rctisk prøve. 

Flyvedagskonlmrrencerne 
Nn er konkurrencerne slut for i l\r, og 

<le strenge kontrollanter gl\r igung med den 
endelige resultntudrcgning før pokfiludcle
lingen. 

Siden sidste nummer er der kun sket fil 
ændringer, si\ ,•i bringer kun toppen uf 
listen pr. 31/8: 
Varighed 
1. l\Iidtjyclsk ..... . ... . 
2. Knrnp ............. . 
H. Skrydstrup ....... . 
4. Silkeborg ......... . 
fl. Ilingsted ......... . 
Højdevinding 

52 t. 26 
47 t. 50 
38 t. 10 
33 t. 48 
24 t. 25 

1. Karup .............. . 10.140 
16.005 
13.445 
12.025 

2. l\Iidtjyclsk ... . ....... . 
H. Ringsted ............. . 
4. Skrydstrup ......... . 
Distance 

111. (10) 
m. (10) 
Ill. (10) 
m. (10) 
Ill. (lQ) 

m (10) 
m ( 8) 
m (10) 
lll ( !)) 

1. Karup ... . . .. . !)05 km - 1165 11. (5) 
2. lllidtjydsk 703 km - 973 p. (5) 
H. Birkcrod ...... 370 km - 408 p. (4) 
4. Skrydstrup .... 431 km - 431 11. (ti) 
5. Værløse 272 km - 272 lJ. (3) 

Iløjdcvindingcrnc hfir nu genncmgllet en 
første kontrol, og Midtjydsk hfir siclcn for
bedret til lG.!JDO m, men stadig pi\ 8 rps11l 
tntcr. Ilfir klubben kun 3 medlemmer, 1l1•r 
knn flyve hojcle '! Der munglcde kun 2 Xl 100 
m for nt passere Karup! 

Vi sknl senere bringe en samlet endelig 
resul tnto,·crsigt. 

Revanche i Eslov 
'l'o uf de dnnske dclt11gere fik en pæn 

revnuehc o,·cr s, cnskcr11e , cd en konkurren
ce i Esliiv den D. sept. Konknrrcnccn Yfir 
nrrnngcret nf Limhamns i\Iodellflygklnbb i 
nnlednil1g nf klubbens 20-1\rs jubilæum. 

J(. E. 11'-idcll vandt C H med 884 sek., 
fngt nf E. i\'ic11strvrlt med 8G1. Nr. 3 blev 
I. Tl1iko11 .~Ron med 83::l og nr. 4 S. Knoos 

med 832. 
I A 2 mnclt imidlertid srnnskercn Knut 

. I 11cler.vson med 826, fulgt nf ffo. I'cdersc11 
lll<'d 7 2 og Nienstædt med 708. 

D 1 ,·nr nnturligvis svcnsker1ws klnssP. 
lfa11.v Friis Vfirnlt med !)00 sek., mens J.'I. 
lil'i.~tense11 som bedste dnnskl'r \'fir nr. 7. 

Der deltog et hnlvt humlrc1lP mo1l1•lfly,·crc 
fm Sydsverige, Norrkoping, Stor•kholm og 
K11bcnhnvn. Vejret 1•111· fint, m·et'llky,•t lll<'<I 
snig vind, men mlprægl't l'h11nct•1·dr nw<I 
t<'rmik og faldvinde. 
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~ 
S4 S præsenterer Dem for 

• DC-7C GLOBE EXPRESS 
En ny, pragtfuld luftliner fra de berømte Douglas-fabrikker. 

DC - 7 C har en karakteristisk linie og en harmonisk skønhed, der vil glæde enhver luftfartskyndig . 

man kan ligefrem se, at den fra førerkabine til haleror er bygget for øget komfort 

og større rejseglæde. . . Den kommer som ouverturen til jetalderen, som et moderne vidunder 

der ændrer vore begreber om tid og afstand. 

GLOBE EXPRESS har vi kaldt de DC-7C, som Douglas har specialbygget til SAS. 

Med 565 km i timen flyver dette luftens vidunder gennem de roligste luftlag mellem himmel og jord 

uden overflødige mellemlandinger, direkte over de vældige oceaner fra kontinent til kontinent. 

Denne pragtfulde maskine er nu indgået i trafikken på S AS langruter, hvor den betyder større komfort 

og stærkt nedskåret rejsetid. De kan således flyve med SAS GLOBE EXPRESS fra København direkte 

NON STOP NEW YORK 

Her kan De læse om DC-7C Ital ••• 
Længde . . . . . . . . . • . . . . 34,5 meter (Runde-

tårn er 36 meter højt) 
Vingefang 38,9 meter 
Højde . . . . . . . . . • . . . . 9,7 meter 
Vingeareal . . . . . . . . . 150 kvadratmeter 

(som en stor villa) 
Samlet vægt 63,050 kilo 
Brændstof • 29,600 liter 
Motorer . . . Curtlu-Wrlght 

Turbo Compound 
3400 HK hver 

Højeste hastighed . . . 675 kilometer I timen 
Rejse-hastighed . . 560 kilometer i ti men 
Største flyvedl•tance . 9650 kilometer 
Flyvedistance med 
brændstofreserver . . , 7800 kilometer 

SAS 
.J'l"AJIIDIJIIAVIAJII AIRLIJIIE.J' .J'F.J'TEM 

EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKIIBRI & FORLAG 
Vesterbroitade 60 - Kbhvn. V. 





er skabt med henblik på fremtiden 

- og opfylder derfor. fuldt ud dagens krav 

DUNLOP RUBBER CO, A/S - VENNEMINDEVEJ 30 - KØBENHAVN Ø. 
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Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning - Svæveflyvnlng - Modelflyvnlng 

Nr. li 

En uheldig udvikling 

Et påfaldende træk i udviklingen 
af den danske f lyvemaskin11-flåde 

efter krigen har været, at mens flå
den af flermotors maskiner stadig 
udskiftes og derved i gennemsnit kun 
er få år gammel, så står det ikke så 
godt til med de enmotors maskiner. 

Efter krig,m havde vi en helt ny 
og moderne flåde, som imidlertid ikke 
er blevet fornyet. Der er nok skiftet 
nogle ud, men med andre ældre ty
per. I dag er vor enmotors flåde i gen
nemsnit IO år gammel. 

Især i år kommer hertil, at stadig 
flere eksporteres til Tyskland eller 
arbejder dernede. Foreløbig er ca. 
IO % af flåden slettet af det danske 
register, og flere følger efter. 

Det ville være såre godt, om vi 
kunne udskifte vore gamle maskiner 
til gode priser, hvis vi til gengæld 
kunne indføre moderne typer - som 
SAS gør det - og derved opretholde 
en passende gennemsnitsalder. 

Men desværre viser det sig bety
deligt vanskeligere at få importtilla
delse til nye end eksporttillade/se til 
de gamle. 

Vore enmotors maskiner bruges til 
en masse nyttige formål, og nu det er 
især forretningsfolk, som gerne vil 
have nye og mere moderne maskiner 
til deres udenlandsrejser. De har som 
forretningsfolk i andre lande opdaget, 
hvilken f orde I i konkurrencen det er 
at kunne rejse med egen maskine. 

Men lufthavnenes og luftfartsmyn
dighedernes stigende krav til radio
og navigationsudstyr bevirker, at nyt 
materiel efterhånden er en nødven
dighed. 

Derfor må der bevilges valuta til 
dette formål, hvor det direkte drejer 
sig om eksportvirksomheder, men også 
i et vist omfang til gradvis moderni
sering af hele den enmotors flåde . 

November 1956 29. Argang 

Med l?lli~ i DC-7C 
SAS første europæiske selskab med Douglas DC-7C på atlantruterne 

Udligt fra forreate paHageraæde mod to af W right Turbo Compound motorerne, mens »Brage Viking« 
med 470 km/t i lav hØ)de flyver over Dyrehaven. 

S om det første europæiske luftfartselskab 
har SAS i september sat sin første 

Douglas DC-7C ind på atlantruten. Det 
gjaldt om at udnytte højsæsonen for den 
vestgående trafik - og så måtte demonstra
tionen af den nye type vente til sidst på 
måneden, hvor SAS præsenterede den i 
forskellige byer, således den 26. september 
i København. 

Det bliver utvivlsomt den sidste stempel
motorede type, SAS anskaffer, og det er jo 
også for Douglas kulminationen af en år
rækkes udvikling fra DC-4 over DC-6-
typerne, DC-7 og 7B til DC-7C :.Seven 
Seasc: . 

Som :.Brage- Viking<, OY-KNA stod på 
platformen blandt andre fætre og onkler, 
ligner den jo familien i en sådan grad, at 
man skal se godt efter for at se forskel. 
Men den er altså 2 m længere i kroppen og 
3 m større i spændvidde end 6B'erne, har 
lidt spidsere næse (beregnet til vejr-radar), 
lidt ændrede motorgondoler med >ryge: på, 

spidsere propelnav og 0.6 m højere finne/ 
sideror. 

Den større lodrette haleflade er en følge 
af, at spændvidden for første gang siden 
DC-4 er forøget. Det er gjort ved at sætte 
3 m med konstant korde ind midt i, og 
derved er motorerne kommet 1 ¼ m længere 
ud, hvilket kræver mere haleflade i tilfælde 
af motorstop. 

Den største ændring for dem, der skal 
vedligeholde dem (flåden baseres i Stock
holm), er motorerne. I stedet for Pratt & 
Whitney-motorerne i DC-6, 6B og Convair 
440, anvendes her Wright Turbo Compound 
DA-4 motorer med tre små turbiner til 
udnyttelse af udstødsgassen. De yder hver 
3400 hk. 

Mens støjen fra disse motorer er ret stærk 
i DC-7B, bevirker den store afstand i DC-
7C, at den er nedbragt til et minimum. 
Bedre kan det nicppe gøres i en maskine 
med stempelmotorer, hvis rystelser nu en
gang aldrig helt kan elimineres. 
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Den store rækkevidde 
Set fra et operativt synspunkt er 7C'ens 

største fordel dens store rækkevidde, der 
som første type sætter den i stand til at 
flyve non-stop mellem de europæiske hoved
stæder og New York. For SAS betyder det 
yderligere, at der kun skal mellemlandes på 
Grønland på Los Angeles-ruten og i An
chorage (Alaska), når de sættes ind på 
polarruten til Tokio til februar. 

Rejsetiden kan nedsættes med f. eks. 4 
timer på Los Angeles ruten. 

Det skyldes ikke alene, at mellemlandin
gen spares, men også større rejsehastighed. 
Om denne er forskellige tal kommet frem -
selv i det ved demonstrationen udleverede 
materiale. Men ved en moderne trafik
maskine kan den heller ikke angives ved et 
enkelt tal. Der skal flere til og helst en hel 
masse kurver, før man får det rette overblik. 
Det afhænger af flyvevægt og af flyvehøj
den. 

Den kan faktisk rejse med 570 km/t med 
fuld nyttelast, men brændstofmængden be
grænset til 1600 km rækkevidde, og i 7.2 km 
højde. Men det tager jo tid at komme op 
og ned, så den effektive hastighed fra luft
havn til lufthavn i dette tilfælde er >kun« 
500 km/t. 

Med brændstof til en rute på 4400 km 
kan den i samme højde rejse med 560 km/t, 
og nu i så lang tid, at det effektivt bliver 
til 530 km/t, foruden at den bliver relativt 
billigere at flyve med. 

Den maximale betalende last på 7.6 tons 
kan den befordre godt 6.400 km med 523 
km/t effektivt i 7.2 km, men ved at rejse 
i 4.6 km med 442 km/ t eff. rækker den 
6.900 km. 

Renoncerer man på fuld nyttelast - f. 
eks ved luksusklasse med køjer - stiger 
rækkevidden helt op til ca. 8000 km. 

Uden de reserver, man i praksis må regne 
med, opgiver SAS den maximale flyvedistan
ce til 9650 km og siger, at den kan holde 
sig 23 timer i luften. 

Nyhed i kabineindretning 
Efter at direktør Viggo J. Rasmussen 

havde budt velkommen og fortalt, at DC-
7C flåden koster 315 mill. kr. af det totale 
anskaffelsesprogram på 800 mill. kr., gik 
det første hold gæster og en del SAS-folk 
ombord. 

r 

SAS vil anvende >Globe Expresac, som de kalder DC•7C, i forskellige indretninger. Øver11t som Royal Viking, 
i midten som ren turistudgave (Globetrotter) med for11kudte stole, og neder11t blandet indretning. 

SAS vil anvende kabinen, der kan ind
rettes i mange kombinationer, med fra 79 
passagerer i turistudgave (>Globetrottere ) 
til 40 på luksusklasse ( >Royal Viking«). 
I 1. kl. tager den 60, men i mange tilfælde 
indrettes der flere klasser i samme maskine. 

>Brage Viking« havde til demonstrationen 
lidt af alt. Man kommer som sædvanlig 
ind ad »køkkenindgangene, og bag kokke
net findes agterkabinen til 16- 18 passage
rer (8 køjer). Helt bagude findes to toiletter. 

Foran køkkenet var der en lille kabine 
med nogle af >Dormettec-stolene, der kan 
lægges langt tilbage og forlænges med et 
fodstykke, så man næsten ligger helt ned. 

Den store kabine var turistklasse-indrettet. 
Turistklassens fordel er dens prisbillighed, 
som opnås på bekostning af komfort - eller 
i hvert fald plads. Derfor indretningen med 
to stole til venstre og tre til højre for en 
smal gang. Især det højre midtersæde er 
ikke særligt populært. 

Vi fløj fornylig til London i en DC-6 på 
forreste midtersæde med en væg lige for 
næsen - og især for benene, som ikke 
kunne strækkes ud. Og klemt inde mellem 
to medpassagerer - og i ydermotorernes 
propellerplan. 

Det var derfor tilfredsstillende at konsta
tere, at der var bedre plads på tilsvarende 
sæde i DC-7C og i det hele taget lidt bedre 
indretning, idet de tre sæder er forskudt i 
forhold til hinanden med vinduespladsen 

bagest. Det er mere tiltalende, omend det 
også har ulemper ved ind- og udstigning. 

Foran den store kabine er to toiletter 
ud for propellerne, og foran igen en lille 
kabine, der var indrettet til 9 passagerer, 
hvoraf de 4 forreste med ryggen i flyveret
ningen. Her kan også indrettes køjer - men 
så savnes bagagehylden. 

Forrest sidder de to piloter med flyve
maskinisten på et hævet sæde mellem sig. 
Bagved har radiotelegrafist og navigatør 
normalt plads, og der er et specielt elektro
nisk udstyr til polar-navigation. I hojre side 
i dette rum er der en dor. Bag denne findes 
hylder til besætningens bagage - og til det 
væld af håndboger og journaler, der hører 
til maskinen. 

Demonstrationstur over Sjælland 
Jeg anbragte mig i forreste højresæde 

med udsigt mod motorerne, der hørtes en 
del under opvarmningen og starten, men 
ikke meget under flyvningen. 

Trods et betydeligt antal passagerer var 
maskinen sikkert langtfra fuldlastet, så luft
kaptajn Carls trak den efter en 25 sek. 
køretur stejlt til vejrs. Det så imponerende 
ud fra mit ophøjede sæde, men når man 
sidder baglæns, er det under en sådan stig
ning rart med sikkerhedsbæltet! Mens jeg 
bliver træt af at køre baglæns i et tog, ge
nerer det ellers ikke under flyvning, fordi 
der jo her trods farten ikke er noget, der 
farer tæt forbi. 

Men landskabet bevægede sig nu bravt 
på turen, da vi i et par hundrede meters 
højde med 470 km/t gik op langs kysten, 
rundede Kronborg og fortsatte lidt højere 
i den smukke, men disede sensommerdag 
via Hundested, Holbæk og Roskilde tilbage 
til Kastrup. 

På denne halvtimes tur kunne man lige 
nå en tur frem og tilbage i maskinen, hvor 
der var tæt af spadserende passagerer og 
serverende besætning. 

Naturligvis får man - som direktør Ras
mussen sagde - ikke det rette indtryk af 
en langdistancemaskine på sådan en kort 
tur. Men indtrykket var tiltalende, og SAS 
skal nok få glæde af sin nye flåde. 

Det var anden gang i år, at SAS demon
strerer en ny type. Store overraskelser kunne 
den ikke byde på, men sunde fremskridt. 

Det bliver betydeligt mere spændende, 
når SAS næste gang sender indbydelser ud 
- til DC-8 i 1960! 

OY•KNA I Kj!benhavns lufthavn. Man får et godt Indtryk af kroppens længde på dette billede. PW 
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Vore små 
til fornyelse 

flyvemaskiner trænger 
~ 

Plper PA•22 Trl•Paoer er en af de moderne typer, en lorretnlngamand kan anvende. Den vil leveret her 
koste oa. 70.000 kr. 

I de månedligt udsendte >Meddelelser fra 
luftfartsdirektoratetc med oplysning om 

ændringer i det danske luftfartøjsregister 
har det været påfaldende de senere år -
og i overvejende grad i 1956 - hvor man
ge luftfartøjer der er blevet slettet af det 
danske register. 

Arsagen er velkendt: mangelen på flyve
maskiner, efter at Tyskland atter må flyve, 
bevirker, at de danske maskiner kan sælges 
til betydelige priser. Altså en eksport af 
gennemgående ældre typer, der er udmær
ket som udskiftning, hvis de blev erstattet 
af nye. 

Men her viser det sig betydeligt vanske
ligere at få importtilladelse til en ny end 
at få eksporttilladelse for en gammel ! 

Vor flåde forældes. 

For at få et overblik over situationen 
har vi gennemgået registret for 1948 og 
1955 sammenlignet med idag. 

Efter krigen var situationen som bekendt 
den, at vi stod på bar bund. Tyskerne havde 
fjernet samtlige små danske maskiner under 
krigen. Imidlertid var Skandinavisk Aero 
Industri i fuldt sving. I 1946 blev et stort 
antal KZ III færdige og i 1947 en del KZ 
VII, ligesom der også blev importeret nogle 
Auster-maskiner bygget i 1946. 

Af maskiner fra før eller under krigen 
var der kun et par enkelte. 

Det medførte, at Danmark havde verdens 
mest moderne flåde af enmotors flyvema
skiner: i 1948 var gennemsnitsalderen såle
des kun to år! I næsten alle andre lande 
havde de bevaret et betydeligt antal maski
ner fra før krigen og havde derfor en langt 
højere gennemsnitsalder. 

Vi kunne således godt klare os i en år
række uden fornyelser af betydning. 

Men nogle glider jo ud ved havarier, og 
i de senere år altså en del ved salg. 

De er blevet erstattet, men ikke af nye 
typer. Når man ser på hosstående tabel, 
ser man at de nytilkomne er flyvevåbnets 
udrangerede åbne KZ-IIT skolemaskiner, et 
par udrangerede Proetor-maskiner fra kri
gens tid, et par Cub'er fra 1939 og to 
Ercoupe bygget kort efter krigen. 

Vi har ikke en eneste moderne type! 

Enmotors danskregistrerede maskiner 

Type 

KZ III 
KZ VII 
Auster .. . .......... . 
KZ IIT ........... . 
Cub ............... . 
Proctor ......... . . . 
Ercoupe ........... . 
Miles Hawk ....... . 
Moth, Tiger Moth ... . 
Me 108 ........... . 
Sentinel ........... . 
Norseman ......... . 
Spartan ........... . 
Ellehammer ( ! ) ... . . . 
KZ X ............. . 

Gennemsnitsalder 

1948 

48 
23 
16 

1 
2 
0 
0 
2 
1 
1 
0 
1 
1 
0 
0 

96 
2 

1955 

43 
21 
15 
5 
4 
3 
2 
1 
2 
1 
1 
1 
0 
1 
1 

101 
9 

1956 

37 
18 
15 
6 
4 
3 
2 
l 
l 
1 
1 
l 
0 
1 
1 

92 
10 

I de senere år er der slettet følgende 
antal fra det danske register, overvejende 
enmotors typer: 
1953... . . . . . . . 2 
1954.......... 5 (heraf 4 flermotors) 
1955. . . . . . . . . . 2 (heraf 1 flermotors) 
1956 hidtil .... 16 (heraf 3 flermotors) 

Men i virkeligheden er tallet for maski
ner, der anvendes her i landet, lavere end 
de 92 i ovenstående tabel, for en hel del 
danske firmaer har de senere år arbejdet i 
Tyskland med dansk indregistrerede maski
ner, og flere vil sandsynligvis snart blive 
tysk indregistreret, således at antallet af 
danske flyvemaskiner vil synke yderligere. 

Hvad bruges disse maskiner til 'l 
Uden for flyvekyndige kredse hersker der 

en del misforståelser m. h. t. de formål, de 
enmotors maskiner bruges til. Der foresvæ
ver stadig nogen noget om, at flyvning med 
dem er en rigmandshobby. 

I realiteten er der imidlertid næppe en 
eneste af dem, der udelukkende bruges for 

øverst til højre aea en anden moderne amerikansk 
type, Ceaana 180 (der fori,vrigt ogal fAø med næse
hjul) og nederst ses direktør Hammer på den nye 
tjekkiske Meta-Sokol, hvis halehjul sidder meget 

langt fremme. 

fornøjelsens skyld. Det er alt for dyrt at 
holde flyvemaskine til, at nogen har råd til 
det, og derfor ser man, at de få private
ejede også lejes ud til mange formål. 

Maskinerne bruges til formål som skole
flyvning til privat- og trafikflyvercertifikat, 
rejser i ind- og udland, taxaflyvning, luft
fotografering, reklameslæb, undsætnings- og 
eftersøgningsflyvning, slæb af svæveplaner, 
lettere fragtflyvning, landbrugsflyvning, 
(pudring og sprøjtning), ambulanceflyvning 
og så videre. 

Til fremme af forretning og eksport. 
En stor del af flåden har bragt valuta til 

landet ved at arbejde i Tyskland - og 
slutter altså med helt og holdent at blive 
eksporteret dertil. 

Ikke så få benyttes af forretningsfolk til 
besøg hos kunder over hele Europa og 
har derigennem formidlet eksport til mange 
millioner kroner. 

Det er ganske interessant i den forbin
delse at henvise til USA, hvor man efter 
krigen ventede en voldsom opblomstring af 
den egentlige privatflyvning og blev skuffet 
i den grad, at den voldsomt opblussede byg
ning af privatflyvemaskiner gik i stå. 

Idag produceres der atter på livet løs af 
både 1- og flermotors typer, som anvendes 
i mange tusinde eksemplarer til forretnings
brug. 

Det siger sig selv, at en forretningsmand 
kan have meget gavn af egen flyvemaskine. 
Men bruges den i virkelig stor stil, kan 
han ikke blive ved at flyve rundt i en ældre 
type uden de nødvendige hjælpemidler. Han 
må have en med stilbar propel, måske op
trækkeligt understel og i hvert fald moderne 
radio- og navigationsudstyr, der kræves ved 
benyttelse af de travle lufthavne. 

Derfor må vi efterhånden have i hvert 
nogle af de gamle udskiftet med moderne 
typer. Der er såmænd ikke så mange, der 
økonomisk er i stand til det, så det vil be
tyde noget for landet valutamæssigt set. 

Og så må det ikke glemmes, at de ma
skiner, som udskiftes, direkte og indirekte 
har bragt megen valuta hertil. 

Det vil være for kortsynet at hæmme 
mulighederne for fortsat og forøget eksport 
ad denne vej. 



SVÆVEPLANERNE VED VM.-2 
De øvrige ensædede typer 

Den schweiziske WLM-2, der blev truk
ket tilbage fra Camphill, p . gr. a. rorfejl, 
var nu kureret. Den er udviklet af WLM-1, 
der deltog i 1948 og er ret tung samt for
synet med flaps. 

Den tjekkiske VSM-40 Demant er en sær
deles lækker og velformet type med laminar
profil og fin planoverflade. Den har flaps 
og optrækkeligt hjul, og den lange plexi
glasskærm, der passer helt ind i kroppens 
naturligt linier, skydes fremad for ind- og 
udstigning. Kumpost blev nr. 17 med en 
af dem. 

Der er unægtelig stor forskel på den Bre
guet 900, som Lepanse fløj i Llrebro, og så 
Breguet 901, som Pierre vandt med i 1954, 
og som MacCready nu bragte endnu en sejr. 
Den var desuden udlånt til en del andre 
piloter, hvoraf Dornisse, Sydafrika, place
rede sig bedst som nr. 13, mens de to 
franskmænd Pierre og Lacheny, der var 
de eneste, som var virkeligt fortrolige med 
typen , kun blev nr. 18 og 27 - endda på 
hjemmebane. 

Breguet 901S, som den anvendte produk
tionsudgave hedder, har alle raffinementer 
såsom laminarprofil, fowler-flaps, optrække
ligt understel og vandtanke, men er dog af 
normal trækonstruktion og ret alsidig an
vendelig. 

Der er foreløbig bygget 9, af hvilke 7 
deltog. En større serie er dog i arbejde, og 
typen bliver nu standardtype på de franske 
c.-entre for højere svæveflyvning. De siges at 
koste over 100.000 kr. pr. stk. at fremstille, 
men sælges til eksport dog for »kun« ca. 
60.000. Typen er faktisk så betydelig og 
interessant, at vi håber engang at få plads 
til en nojere beskrivelse. 

Den tyske HKS-3 er en ensædet udgave 
af HKS-1 og er som denne midtvinget med 
laminarprofil og f!t r krængerorvirkning og 
flapsvirkning ved at vride den bageste del 
af planerne, så enhver form for spalte und
gås. Til gengæld er der ikke plads til luft
bremser, hvorfor der bag det v-formede hale
parti findes en ikke særlig effektiv bremse
faldskærm. Trods dette fine plan blev Wiet
hiichter dog kun nr. 21 ~ lige bag Fedder-

1. WLM-2. 
2. VSM-40 Demant. 
3. Den sejrrige Brtlguøt 901S. 
4. HKS-3. 
5. Scheibø Zugvogel. 
6. Siroly Z. 08 skubbes lgang. 
7. Eolo 3V•1 inden havariet. 

sen! Men naturligvis, hvis der var bragende 
termik, kunne Feddersen ikke følge med. 
Hanna Reitsc.-h blev derimod nr. 8 i den 
anden tyske konstruktion Scheibe ,<ugvogel, 
som hun vandt de tyske mesterskaber med 
ifjor. Her er Spatz'ens og L-Spatz'ens simple 
opbygning med stålrørskrop stadig i en vis 
grad anvendt, men der er bygget en vel
formet næse på, og planet har laminarpro
fil - som på jorden til umiddelbart før 
starten blev skærmet af tøjfoderaler! For at 
skabe flapvirkning har Zugvogel vridbar 
planbagkant, men Hanna Reisch brugte den 
ikke og var ikke særlig overbevist om dens 
effektivitet. 

Som andre Scheibe-typer er Zugvogel re
lativ billig, ca. 25.000 kr. 

Ungarn anvendte to Siroly ,<.OB planer, 
der blev nr. 26 og 37. De var hojvingede 
med laminarprofil, uden flaps og med brem
ser i bagkanten. Vandtanke tillod vægten 
at ages til en af de højeste fuldvægte der
nede, når det var »spadserevejr«. Til gen
gæld var den næsten ikke til at få fra jor
den selv for en Stampe. Den har ikke hjul, 
så der måtte skubbes kraftigt og længe i 
starten, og Stampe'n hang utålmodigt i en 
halv meters højde, inden Siroly endelig kom 
op. 

Italienerne sværmer jo for store sidefor
hold og modte denne gang med en Eolo 
3V-I med sideforhold 25 - det hojeste an
vendte. Den havde v-hale og bremsefald
skærm og blev havareret ved en landing. 
Der var naturligvis flaps og optræklieligt 
understel også. Det målte glidetal på 30.5 
er ikke imponerende og et mindste synk på 
82 cm/sek ved 92 km/t viser, at det ikke er 
egnet til svag termik. 

Den polske ']askolka SZD-Bbis er stan
dardtype i Polen og har gennem de sidste 
år opnået mange fine konkurrence- og re
kordpræstationer og blev da også med Gor
zclak ved pinden nr. 3 i St. Yan. To andre 
blev nr. 25 og 35. Polakkerne er meget 
ivrige efter at sælge den. Vi har fået den 
tilbudt til 29.000 - og prisen kunne disku
teres - og efter VM citeres priser omkring 
25.000 kr. Hermed er dog ingenlunde sagt, 
at den kan bygges for den pris, som ligesom 
Breguet 901 kan være en speciel eksport
pris. Den udmærker sig ved ikke at have 
laminarprofil, men optrækkeligt understel, 
flaps, vandtanke, bagudskydelig hætte og 
andre raffinementer. 

Med den schweiziske Elf e M kommer vi 
til noget af det mest eksotiske. Elfe-11 var 

Svæveplaner i St. Yan 

Lmng- Pinn- Tom• Fuld- Plnn• Glide• J\Iin . 
Type Spv. de nrenl Side- vægt vægt bel. tnl synkehnst . 

m m m~ forh. kg kg kg/ m~ (v. km / t) cm/s (v. km/t) 

WLM-2 18.2 I 7.2 19.3 320 420 25.0 33 (-) 60 (-) 
VSM-40 18.0 7.6 16.0 20.0 280 460 28.7 34 (87) 67 (68 ) 
Breguet 901 17.3 7.3 15.0 20.0 230 415 28.0 35 (80) 65 (70 ) 
HKS-3 17.2 7.2 15.8 20.0 250 380 25.7 37 (90) 55 (60 ) 
Zugvogel 16.0 7.4 13.9 18.3 260 345 24.7 34 (80) 58 (65 ) 
Siroly I 7.6 7.5 16.2 19.2 324 470 29.0 33 (80) 68 (72 ) 
Eolo 3V-l 20.0 8.2 16.0 25.0 350 450 28.0 30¼ (100) 82 (92 ) 
Jaskolka Z 16.0 7.4 13.6 18.8 232 330 24.2 27 (82) 75 (68) 
Elfe M 16.0 8.3 12.0 19.2 235 404 33.6 39 ( 100) (85) 
Orao Ile 19.0 7.8 17.8 20.3 365 455 25.5 37 (83) 61 (77) 
Meteor 20.0 8.1 16.0 25.0 385 505 31.5 42 (90) 60 (77) 



RUSSISKE 
FLYVEMASKINER- 3 

sldate nummer omtalte vi de russiske trafikmaskiner, herunder den meget udbredte 11-12, som Aeroflot 
bl. a. benytter pli ruten til Kpbenhavn, hvor denne blev fotograferet I sidate mlned. 

Helikoptere 
Den første russiske helikopter i større 

produktion var Mi-1, konstrueret under 
ledelse af Mikhail Milla. Den er udstyret 
med en 540 hk stjernemotor og minder 
nærmest om Sycarnore. 

M i-4 er noget større, nærmest i klasse 
med S-55. Dens kodenavn er Hound. Den 
har formodentlig en motor på 1000 hk. 
Den medfører 10 soldater, har vist sig fra 
1953 og sat adskillige verdensrekorder. 

T ak-24 eller Horse er også kendt fra 
nogle verdensrekorder for nylig, og det er 
den største helikopter, der er i tjeneste 
nogetsteds. Af udførelse minder den om 
Piasecki ( Vertol) eller Bristol 173. 

Den har to 1000 hk motorer og to roto
rer. Kroppen er af metal, men med lær
redsbeklædning omkring kabinen, der rum
mer ikke mindre end 40 mand eller tre 
små biler, der kan køre ind gennem halen. 
Den første eksemplarer blev vist på Tu
shino i fjor. I år dannede helikopterne et 
afslutnings-clou på opvisningen, som ellers 
udelukkende foregår i luften, da Tushino 
er en ret lille flyveplads: 

4 Yak-24 og 30 Mi-4 landede med en 
fantastisk præcision trods vanskelige vejr
forhold. Ud af dem kom 22 lastbiler med 
12 kanoner og 4 anti-luftskyts samt ialt 
175 soldater, hvorpå helikopterne påny star
tede i formation. 

Russiske helikoptere 

Betegnelse Kodennvn 
Motorer 

hk 

Mi-IT Han· I X 575 
Mi-4 Hound lXlO00 
Yak-24 Horse 2X 1000 

et af de første svæveplaner med laminar
profil, som denne naturligvis også har. Hele 
bagkanten er en ret smal flap-krængcror 
flade med 5 flapstillinger. Hele udførelsen 
er overordentlig fin og lækker. Kroppen 
meget slank, halefladerne af stort sidefor
hold - og finnen af en eller anden grund 
stærkt pilformet. Nietlispachs 6. plads viser, 
at der da kom noget ud af anstrengelserne, 
omend hans kendskab til alpeflyvning nok 
har bidraget ligeså meget. Planet har kostet 
4500 arbejdstimer og godt 7000 kr. i mate
rialer. 

Til sidst kommer vi til jugoslaverne, der 
jo ynder at boltre sig i det mest eksotiske og 
åbenbart stadig har penge til disposition 
dertil. Som Cowboy sagde i Ørebro, da han 
hørte, at staten eller »folket< betalte det 
hele: »Hvordan lever så folket?<. 

Orao'en var jo ny og sensationel i Øre-

Rotor-
Længde Areal 

Fuld-
Max. dinm. vægt 
fnrt 

m m m2 t 

14.3 12.l 160 2.25_ 170 
17.7 14.0 240 5,45 200 
17.7 20.4 480 10.5 209 

bro og blev nu fløjet af Arbajter i Orao 
IIc udgaven. Han blev nr. 23, mens han 
var nr. 4 i Ørebro. Siden Camphill var den 
udviklet videre i en række detaljer, og f. eks. 
dens nye hale virkede som prototype for den 
nye Orao III, der blev døbt om til Meteor, 
og som blev fløjet ind på 4. pladsen af Sa
radic. 

Dette 20 m helmetalsvæveplan med side
forhold 25, fuldvægt 505 kg og et beregnet 
glidetal på 42 ved 90 km/t skal have kostet 
320.000 kr. at bygge som prototype og var 
netop blevet færdig og indsat til VM efter 
15 timers prøveflyvning og en sidste-øjebliks 
ændring af hængslerne til flap og krænge
ror. Disse er i tre dele i hver side. Den in
derste del er ren flap, den yderste rent ror, 
mens den midterste følger lidt med til begge 
formål. Optrækkeligt hjul og mede er nogle 
af de andre raffinementer. 

Ml-4, 

Yok,2'. 

Flight-tegninger af to af de vigtigste russiske hell• 
koptere. Yak-24 er den tungeste helikopter, der er 

I tJeneate nogetsteds. 

1, Jaskolka z. 
2, Elfe M. 
3, Max ArbaJter I Orao I lo. 
4. Meteor - 20 m spændvidde! 
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Radiokommunikationsudstyr 
luftfartskontrollør S. 0. Madsen 
indleder her en artikelserie 
af stor aktuel interesse for vore 
privat- og erhvervsflyvere. i privatflyvemaskiner 

DET er vist en kendt sag, at det idag 
er således, at mange større lufthavne 

ikke modtager luftfartøjer, med hvilke det 
ikke er muligt at etablere radioforbindelse. 
Årsagen er nærliggende. Stor trafikintensi
tet på en lufthavn kræver orden og system 
i tingene, om en vis landingsfrekvens skal 
kunne opretholdes. Disse krav er urealisable, 
medmindre flyvelederen over radioen har 
adgang til at instruere sine kunder i over
ensstemmelse med vedtagne anflyvnings- og 
landingsfremgangsmåder. - Og mon ikke 
også manden i det lille luftfartøj undertiden 
kan føle sig lidt beklemt ved situationen, 
når han over en lufthavn pludselig ser sig 
omgivet af de store trafikmaskiner og selv 
må redde sig ud af sine besværligheder. 

Fordelene iøvrigt ved at kunne komme 
i kontakt med en jordstation turde også 
være velkendte og har før været omtalt i 
dette blad. Kort kan det siges, at et radio
telefoniudstyr i et luftfartøj sætter flyve
lederen i stand til at indordne fartøjet i 
den almindelige trafik, gør det muligt for 
piloten at erholde anflyvnings- og landings
instruktioner, oplysninger om vejret ved be
stemmelseshavnen og eventuelt ved en alter
nativ lufthavn, ligesom det i givet fald gør 
det muligt for piloten at modtage pejlinger 
eller radar-hjælp. Dertil kommer et ikke 
uvæsentligt psykisk moment, nemlig tryg
hedsfolelsen ved at vide sig i forbindelse 
med omverdenen. 

Ved konstatering af ovennævnte fordele 
er udelukkende tænkt på et kommunika
tionsudstyr, idet tilstedeværelsen af et navi
gatorisk hjælpemiddel jfolge sagens natur 
yderligere hjælper piloten til at begå sig i 
et element, der i stedse stigende grad har 
en færdselsregulering behov i en lige så høj 
grad som landjordens gader og veje. 

Hvis privatflyveren sysler med tanken om 
at udstyre sit )uftfartøj med et kommunika
tionsudstyr, stilles han imidlertid ofte over 
for problemer som: 

Hvorledes skal jeg gribe sagen an i for
holdet til myndighederne? 

Hvilke krav stilles der til betjening af 
anlæggene? 

Hvilke tekniske og brugsmæssige krav 
stilles der til udstyret? 

Hvad findes der på markedet af sådant 
udstyr, hvad koster det, hvad vejer det, og 
hvor megen plads optager det? 

Det er disse spørgsmål, der, i det omfang 
det er muligt, vil blive forsøgt besvaret i 
denne og nogle folgende artikler. 

Forholdet til generaldirektoratet for 
post- og telegrafvæsenet. 

Af en publikation benævnt >Bekendtgø
relse fra ministeriet for offentlige arbejder 
om radiostationer i skibe eller luftfartøjer< 
- og som forhandles af generaldirektoratet 
for post- og telegrafvæsenet (i det følgende 
forkortet til Gd.), Tietgensgade 3 7, Kbhvn. 

V. - fremgår, at der ikke må indrettes 
eller drives nogen radiostation i noget luft
fartøj under dansk flag uden særlig tilladelse 
fra Gd., hvortil et andragende om tilladelse 
om oprettelse og drift udfærdiges i 2 eksem
plarer på en særlig formular. Denne kan 
rekvireres på Gd's adresse. 

Da tilladelsen er betinget af, at det på
gældende radioanlæg er af en godkendt type, 
skal det her tilrådes at rådføre sig med Gd., 
forinden anlægget installeres i luftfartøjet. 

Skulle appåraterne ikke i forvejen være 
typegodkendt, løber man nemlig den kede
lige risiko at skulle undvære dem for at få 
disse undersøgelser foretaget. Er apparater
ne derimod allerede typegodkendte, kan de 
straks installeres i luftfartøjet, hvorefter 
Gd. foretager syn på anlægget og i givet 
fald udsteder tilladelsen. Denne skal her
efter forblive ved stationen og på forlan
gende forevises kompetente myndigheder i 

Skal man bruge sin flyvemuklne for alvor, er radio 
en npdvendighed, og I den artikelserie, vi her Ind• 
leder, gives en lang række praktlake råd og vejled• 

nlnger. 

enhver lufthavn - dog kun mod forevis
ning af legitimation. Hvis en radiostation 
undtagelsesvis skal tages i brug, forinden 
det officielle syn ka~ finde sted, vil der 
kunne udfærdiges en midlertidig tilladelse, 
gældende for et kortere, begrænset tidsrum. 
I tilfælde af, at en tilladelse ødelægges eller 
bortkommer, vil en genpart af den oprinde
lige tilladelse kunne forventes udstedt mod 
betaling af 10 kr. 

Medens typegodkendelsen, der normalt 
foretages af post og telegrafvæsenets radio
ingeniørtjeneste, er vederlagsfri, er afgiften 
for det officielle syn fastsat til 100 kr., hvor
til i givet fald kan komme befordringsud
gifter til den tjenestemand, der foretager 
synet. Finder dette sted udenfor København, 

kan der endvidere påløbe udgifter til dæk
ning af dagpenge m. v. efter regning til 
tjenestemanden. Udskiftes et anlæg med et 
andet, tilkommer det ejeren at underrette 
Gd., der herefter foretager et nyt, afgifts
pligtigt syn. 

Nedlægges radiostationen i et luftfartøj 
- eller dette skifter ejer - skal Gd. lige
ledes underrettes. Det samme er tilfældet, 
såfremt et luftfartøjs radiostation sættes ud 
af drift for et tidsrum af mindst 6 måneder. 
Gd. kan i sidstnævnte tilfælde eventuelt 
forlange tilladelsen indsendt. 

Forholdet til statens luftfartsvæsen. 
Hvad der ovenfor er omtalt vedrørende 

syn og godkendelse af apparaterne har sin 
rod i forpligtelsen overfor den internatio
nale telegrafunion (ITU) . 

Danmark har påtaget sig denne forplig
telse som medunderskriver af den i Atlantic 
City den 2. oktober 1947 afsluttede In
ternationale Telekommunikationskonvention 
med tilhørende radioreglement og radio
tillægsreglement. 

Herud over har Statens Luftfartsvæsen 
til opgave at føre tilsyn med, at apparater 
og installationer er af en sådan art, at de 
ikke skønnes at forringe fartøjets luftdygtig
hed, ligesom anlæggene f. eks. bør være 
udformet således, at de er lette at betjene 
og at en simpel betjeningsfejl - i det om
fang det er muligt at sikre sig i så hen
seende - ikke kan få alvorlige følger for 
luftfartøjets sikkerhed. 

Der må derfor ikke installeres noget ra
dioanlæg i noget dansk luftfartøj, før ansøg
ning er indsendt til og bevilget af Statens 
Luftfartsvæsen, Nyropsgade 26, Kbhvn. V. 
Ansøgningen må være ledsaget af tegning 
over anlægget. 

Ethvert radioanlæg skal være typegod
kendt af Statens Luftfartsvæsen. Drejer det 
sig om i udlandet fabrikerede anlæg, der 
allerede er typegodkendt af det pågældende 
lands ICAO-myndighed, vil det også her i 
landet som regel blive godkendt uden vi
dere. 

Er et anlæg synet og godkendt, vil luft
dygtighedsbeviset blive rettet i overensstem
melse hermed, og først da må stationen 
tages i brug. 

Det bør ligeledes erindres, at radioanlæg 
kun må installeres i luftfartøjer af værk
steder autoriseret dertil af Statens Luftfarts
væsen. For tiden er 4 sådanne værksteder 
autoriseret, hvilket har været offentliggjort 
i >Meddelelser fra luftfartsdirektoratet«. 

I næste nummer af FLYV vil vi blandt 
andet komme til at beskæftige os med de 
nye certifikatbestemmelser vedrørende be
tjeningen af luftfartøjers radiotelefonianlæg 
- bestemmelser, som er udarbejdet i over
ensstemmelse med tidligere nævnte Interna
tionale Telekommunikationskonvention. 

S. 0. Madsøn. 
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a NYT UDE OG :.=e• ,~•~• a 
DC-8-Link-simulator til SAS 

SAS har bestilt en DC-8 simulator hos 
Link Aviation i USA. I forvejen har Doug
las selv bestilt en til le\'eriug i 1958, og 
United Airlines får en kort derefter. Den 
nye Link har alle mti!ige raffinementer og 
knn leveres med simuleret vejr-radar, cock
pit-bevægelse og synsindtryk af en lufthavn 
ved indflyvning på denne. 

SAS får sin et år før DC-S'erne. Den 
koster over 51/2 million kroner. 

• 
Trafikken på Københavns Lufthavn, 
Kastrup, i september 1956. 
Ank. passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . 26.802 
Afg. passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . 28.565 

fait 55.457 
Transitpassagerer 

(2X27.888) . . . . . . . . . . . . . . . . . . 55.776 
Lokalpassagerer ........ _ .. _._._._._. _. __ 4~.3~7~5 

Total 115.608 
Stigning i forhold til september 1955 31,7% ! 

Antal starter og landinger 5.451, heraf i 
lufttrafik 3.748 (tilsvarende tal i 1955: hen
holdsvis 4.969 og 3.111). 

• 
Flyveulykken i Schweiz 

Zone-Redningskorpsets Avro Anson for
ulykkede den 5. oktober på ,·ej til Italien 
i nærheden af det 2100 m høje bjerg l\Iont 
Grammont syd for Gencve-søens østlige spids. 

Ved ulykken omkom besætningen, den 28-
årige Johan B. von Jesse,~ og den 37-årige 
Niels M. Seicrøe. Begge rnr kendte flyvere. 
Jessen var uddannet som privatflyver og vur 
bl. a. en overgang bestyrelsesmedlem i 
Sportsflyveklubben. Seierøe begyndte i Zonen 
som radiotelegrafist, men blev senere pilot, 

Ulykkens årsag synes at have været fejl
visning af radio!mmpasset på grund af uvejr . 

• 
Sir Richard Fairey død 

Den engelske flyvemaskinekonstruktør Sir 
Richard Fairey døde den 30. september, 60 
år gammel. Han var uddannet som elektro
ingeniør, men interesserede sig levende for 
flyvning og tog fat på modelflyvningen, hvor 
han i 1010 opstillede adskillige rekorder. I 
1911 gik han for alvor ind for flyvningen, 
og i 1913 blev han chefingeniør hos Short 
Brothers. I 1915 startede han sit eget firma, 
'l'he Fairey Aviation Company Ltd., ln,is 
indsats jo er velkendt, og som bl. 11. i øje
blikket indehaver den officielle verdensrekord 
på 1822 km/ t. 

• 
William E. Boeing død 

Stifteren af The Boeing Airpl11ne Uo., 
lVilliam E. Boeing, døde den 28. september, 
74 år gammel. Han var en af de første pri• 
v11te flyvere i USA og stiftede i 1016 sit 
firma, der dengang hed Pacific Aero Pro
duets Co. Han fløj seh· i udstrakt grad og 
startede også et luftfartselskab, Boeing Air 
Transport Ine., som dannede grundlaget for 
det nuværende United Airlines. l\Iange be
rømte typer er udgået fra Boeing i Seattle, 
bl. a. i 1033 den første tomotors helmetal
trafikmaskine, l\Iodel 247. I 1034 trak Wil
liam Boeing sig tilbage fra firmaet, hvis 
virksomhed de senere år vil være læserne 
velkendt. 
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Dansk indvielse af Rotterdam lufthavn 
Siden tyskerne i begyndelsen af krigen 

ødelagde " 7aalhaven-lufthavnen ved Rotter
dam, har denne storby ikke haft egen fly
veplads, men været hem·ist til Sehiphol og 
Ypenburg. Efter at sidstnævnte plads bruges 
mere og mere til militære formål, har Rot
terdam imidlertid bygget en plads ,·ed Ze
stienhoven. Den hur et græsareal på 600X 
800 meter samt en betonbane på 1300 meter. 

Pladsen blev ind1•iet den 1. oktober, men 
blev i praksis allerede taget i brug den 8. 
september af det danske ægtepar Grum
l'foh wense11, Allerod, der landede med deres 
KZ III uden at vide, at pladsen ikke var 
åben. 

Da man på jorden blev klar over, at de 
ville lande, fik 1111111 trndt med at køre 
vogne og redskaber til side - men i den 
stærke vind rullede maskinen til almindelig 
overraskelse kun et pur meter. Begivenheden 
vakte stor opsigt i den lokale presse. 

Endnu en Mig-15 
Den 25. september landede den polske fly

ver Z. Gocziniak med en l\Iig-15 bis i Rønne 
lufthavn. Han havde ,·entet, at den i Notam 
omtalte betonbane mr færdig; men da han 
blev skuffet i den henseende, mavelandede 
han i stedet maskinen. Det er tredie gang, en 
l\Iig-15 lander på Bornholm. Piloten h11r fået 
asyl som politisk flygtning. 

* 

NATO-kursus for flyvetekulkere 
Belgien har med amerikansk støtte opret

tet et flyveteknisk kursus for NATO-lan
dene for at sogc nt afhjælpe Vesteuropas 
mangel på flyveteknikere. I det første kur
sus, som varer O måneder, deltager 20 inge
niører fra forskellige lande. Danmark repræ
senteres her af ch,ilingcniørerne Bjarne Ma
ribo Pedersen og /[ elge Petersen, begge vel
kendte medlemmer af Polyteknisk Flyve
gmppe. 

SASs overchauffør Axel Nielsen 
fratræder på grund af alder. 

SAS's populære overchauffør Axel Orlandi 
Nielsen, som nylig fyldte 65 år og dermed 
nåede den fastsatte aldersgrænse indenfor sit 
område, har pr. 1. oktober fratrådt sin stil
ling i SAS. 

Axel Nielsen der har kort som chnuffor 
siden 1000, blev ansat i luftfurtcu (DDL) 
den 6. npril 1926 efter forst ut haYe været 
privatchauffør hos Be1111y JJessari og fru 
Louise llcrnselbalch. I sine unge duge nrbej
dede Axel Nilsen på Diirkops cyklefubrikker 
i Tyskland og sejlede en tid som maskin
assistent i Ø.K. Han var en overgang en 
meget kendt cyklerytter, og interessen bem
rede han gennem årene ; i 1034 f. eks. tog 
han idrætsmærket i guld med sløjfer. 

Som t11k for sin udmærkede tjeneste i luft
fartselskabet blev han på 20-årsdagen for 
sin ansættelse hædret med KDAK's fortjenst
mærke i guld med diplom. Axel Nielsen kun 
trække sig tilbage i bevidstheden om at have 
p11sset sin tjeneste på en eksemplarisk mdde. 

10 X 7 have 
KLl\I's DC-7-C-flåde på 10 maskiner, der 

leveres næste år, vil få hav-nnvne: White 
Sea, Red Sen, Yellow Sen, Black Sea, Irish 
Sea, Arabinn Sen, Adriatic Sen, Cnribbean 
Sea, i\Ieditcrrancan Sea og Zuider Sen. 

Den tjekkiske Super Aero 45 (se FL VY 11 /54 1ide 241) er af Hammers Luftfart for nylig leveret til forlaget 
Norden i Malmø og skal flyves af den danske ftyver H. E r I k sen. - Desuden har fabrikant D a I gå r d 
S Ø rens en fra Arhus bestilt en til brug fra Kirstinesminde. Fabrikanten ses her stående på planet, 

mens hans pilot H e I m u t h S I m o n s e n sidder i førersædet og glæder sig til at få noget nyt og 
moderne at flyve. 



Sikkerhed i luften er et absolut krav 
til luftfarten - kvalitet fremfor alt 

Pl mere end 1500 lufthavne over hele verden står Shell 
til tjeneste med det bedste materiel og veluddannede folk. 

Førende selskaber tanker hos Shell Aviation Service. 
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I et kvart århundrede har Lockheed flyvemaskiner været 
toneangivende med hensyn til fart, rækkevidde, økonomi og 
passager-komfort. Idag er det en Lockheed flyvemaskine (militær), 
der er verdens hurtigste jet-fly; Lockheed transport-fly 
(af Constellation-typen) er en verdensfavorit; - og Lockheed 
flyver med prop-jet motorer på en række forskellige 
transport flyvemaskiner (C-130 Hercules i produktion på Georgia 
Division og militær Prop-jet Super Constellations). 

Nu - med Lockheed's kommende prop-jet *Electra - har et 
kvart århundredes konstruktionsarbejde, dygtighed og 
skaberkraft resulteret I disse enestående fordele : - distance, 
smidighed - 100 til 3000 miles fra både store og små lufthavne 
- større hastigheder - uovertruffen i stil, luksus og rummelighed 
- lettelse i betjeningen - klar til ny start på 20 minutter. 

Intet under at 129 Electra allerede er blevet bestilt af 
American Airlines - Braniff International A1rways - Eastern 
Air Lines - KLM det Kongelige Hollandske Luftfartselskab
National Airlines • Western Air Lines. 

• med prop-jet maskiner, de samme som benyttes på C-/30 
Hercules. Bygget af Allison Division på General Motors. 

LOCKHEED AIRCRAFT CORPORATION, CALIFORNIA DIVISION, BURBANK, CALIFORNIA, U. S. A. / Look to Lockheed for Leadership I 





TIL VM I FLORENS 
Den danske holdleder, Børge Hansen, fortæller om VM med 

V M med svævemodeller og linestyrede 
hastighedsmodeller blev afholdt i Flo

rens fra den 28/9 til den 2/10 med del
tagelse af 20 nationer, 66 deltagere i A2 
og 28 i Fl. Der blev kun fløjet proxy for 
Japan, U.S.A. og New Zealand. Nye lande 
i år var Spanien, Bulgarien og Japan. Rus
serne deltog ikke; czekoslovakerne fortalte, 
at de ingen gode svævemodeller havde, hvad 
man dårlig kan tro, når man så, hvordan 
deres wakefieldmodeller svævede i Hoganas. 

Det var ikke det bedste indtryk, vi fik 
af den italienske organisation lige i starten; 
således måtte vi vente 3 timer på bane
gården, før vi blev kørt til herberget, og 
næste dag tilbragte vi ca. 5 timer i tolden 
for at få vore modeller. Det lykkedes os et 
kvarter før tolden lukkede, ved at italiener
ne deponerede 24.000 lire for modellerne. 

Vi blev indlogeret på et ungdomsherberg 
i udkanten af Florens. Det var en ombyg
get rigmandsvilla med plads til 400 perso
ner. Forholdene var ikke de allerbedste i 
betragtning af, at man skal deltage i en 
krævende konkurrence; således måte vi stå 
i kø i en ¼ time til frokost og middag for 
at få udleveret maden. Herberget lå i en 
stor park, og vi måtte slæbe vore ting 600 m 
nede fra gaden, fordi de store busser ikke 
kunne køre derop og vende. 

Czeklsk og belgisk sejr i A2. 
Florens var valgt som skueplads for be

givenhederne mere på grund af sit stabile 
vejr end på grund af en god flyveplads. 
Pladsen I! lige nord for byen med en stærk 
befærdet autobane på den ene af de frie 
sider. Vejret var så godt, som man kunne 
forlange det til modelflyvning: blikstille, 
afvekslende med svag skiftende vind og 
skyfri himmel. Ingen model kom vist mere 
end 500 m væk fra startstedet. Der var både 
op- og nedvinde (men hvornår er der ikke 
det?), så der skulle selv i det fine vejr held 
til at gennemføre 5 gode flyvninger; kraf
tig termik så vi kun i 3. og 4. periode, 
hvor enkelte modeller kom højt op. 

Vi fløj om mandagen d. I. oktober; kon
kurrencen skulle begynde kl. 0800, men med 
italiensk præcision kom vi igang kl. 0900 
efter at have ventet mere end en time på 
busserne. Hver periode var på 80 min., 
delt op i 4X20 min. Inden for 20 min. 
skulle en af holdet udføre en start. Vi fik 
udleveret 5X4 kort i farverne grøn, rød, 
gul og bU, der skulle afleveres i nævnte 
'rækkefølge ved udleveringen af startkort og 
vægtkontrollen, når en af holdet skulle 
starte. Disse kort blev kun modtaget i et 
bestemt tidsrum, og der var tilsyneladende 
ingen kontrol med, hvornår man udførte sin 
start. For ikke at løbe nogen risiko for 
ikke at få startet, gik vi gerne i kø for 
hver periodes begyndelse. 

Vort hold mødte velforberedt, og vi hå
bede på en god holdplacering. Hans Fr. 
Nielsen, Hans Hansen og jeg havde jo væ
ret med tidligere og kendte til at flyve un
der de givne vejrforhold, og Finn Frederik
sen havde vist fin form herhjemme. 

Verdensmester blev belgieren Marcel 
Brems med tiderne: 145, 180, 180, 180, 
168 = 853 sek. foran englænderen Amor, 
der havde 4 max. + 115 sek. i sidste start. 
Tiden blev i sidste start noteret forkert, mo
dellen fløj kun 75 sek. ( 1 minut 15 sek.!); 
der var mindst 10 ure på ham, da han var 
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svævemode/ler, 
hvor han blev 
nr. 4. 

den eneste, der havde fløjet 4 max. Skønt 
englænderne selv var klar over, at det var 
galt, gjorde de intet for at rette fejlen. 
Hvis tiderne også var blevet noteret i mi• 
nutter og sekunder, som vi gør, havde fej
len været let at korrigere. 

Hans Thomann, Svejts, blev nr. 3 med 
821 sek., derefter fulgte jeg på 4. pladsen 
med tiderne 180, 180, 160, 180, 119 = 
819 sek. Det var den sidste flyvning, der 
ødelagde chancen for 1. pladsen. 

Thomann, der startede samtidig som jeg 
i sidste flyvning, men ca. 75 m længere 
tilbage på pladsen, kom ind i en kraftig 
boble; det er jo så lidt, der skal til. Sven
skeren Kalen blev nr. 5 med 817 sek., og 
derefter fulgte på 6., 8., 10. og 11. pladsen 
de czekoslovakiske hold, der vandt holdkon
kurrencen med 2380 sek. Holdet viste im
ponerende sikkerhed; men de havde også lig
get i træningslejr i to måneder før konkur
rencen med fuld løn ! Deres modeller var 
næsten ens, hvilket tyder på, at modellerne 
bygges efter direktiver. 

Nr. 2 blev Sverige med 2293, nr. 3 Svejts 
med 2233, nr. 4 Ungarn med 2211, nr. 5 
Belgien med 2205, mens vi blev nr. 6 med 
2201 sek. 

Lindner deltog for sidste gang, han vil 
i fremtiden flyve svæveflyvning; skade, for 
en bedre modelflyvekammerat kan man dår
lig tænke sig. Han havde 180, 165, 180 i 
de tre første flyvninger og var placeret på 
2. pladsen, derefter fik han nedvind og 114 
sek. og i sidste start lob han sfl længe rundt 
med modellen, inden han udløste, at termik
bremsen virkede efter 107 sek. i en højde, 
hvorfra modellen ville have fløjet max. 

Der var ingen resultattavle, så vi kunne 
ikke følge konkurrencen, hverken enkelt
mands eller holdkonkurrencen. Jeg troede 
således, at jeg lå på 5.- 6.-pladsen efter 
4. periode, skønt jeg var nr. 2 med 700 
sek. Det tog en hel del af spændingen fra 
konkurrencen. 

De øvrige danskere. 
Hans Frederik viste fin flyvning og bort

set fra den første start på 76 sek., der blev 
fløjet i kraftig ned vind, blev tiderne fine: 
180, 180, 180, 141 = 757 sek. og en 14. 
plads. 

Øverat det danske hold 
med deres modeller i 
Florens. Fra venatre H. 
Fr. Nielsen, Finn Fre• 
derikaen, Hans Hansen 
og Bprge Hansen. 

Nederat det sejrende tjek• 
kiske hold ved VM for 
svævemodeller - etter 
to mA.nedor i trænIngi
lejr I 

Hans begyndte fint med en max., fik der
efter nedvind i et vanskeligt tidsrum i slut
ningen af 1. og begyndelsen af 2. periode, 
og tiden blev kun 97 sek. 3. flyvning var 
en max., men 4. flyvning blev kun på 33 
sek. Modellen steg kraftigt i slutningen af 
starten, sandsynlig som følge af en kraftig 
termikboble, og røg af krogen til den mod
satte side af kurveretningen. Den ville ikke 
rundt og stallede ned. Sidste flyvning blev 
pfi 135 sek. Placering nr. 41 med 625 sek. 

Finn måtte nøjes med 65.-pladsen, og det 
er ikke godt at vide, hvad der var i vejen 
med modellerne. Under trimningen dagen 
før fløj den ene model pænt. Jeg tror, Finn 
havde trimmet for fint hjemme, det er no
get andet at flyve i fugtig dansk aftenluft 
end den knastørre italienske luft. Modeller
ne fløj tilsyneladende for langsomt og sank 
igennem. Der er ikke andet at gøre end at 
tage fat med frisk mod igen. 

Under trimningen så det iøvrigt ud, som 
vore modeller fløj for hurtigt, men det var 
bare øjenbedrag; vi er ikke vant til, at 
modellerne ligger og flyver rundt omkring 
een i den fuldstændige stille luft, hvor man 
ser deres virkelige fart i luften i forhold til 
jorden. Vi manglede i høj grad en holdleder, 
der ikke selv skulle flyve, til at hjælpe til 
med at trimme, tænde lunter og starte, samt 
sig af de organisatoriske problemer. 

Slut for denne gang 
Efter konkurrencernes afslutning var vi 

om tirsdagen på rundtur i og omkring Flo
rens, til cocktailparty hos borgmesteren. Sidst 
på eftermiddagen var der præmieuddeling 
på flyveskolen i Florens. Her blev der holdt 
flere taler om modelflyvningens betydning 
for flyvningen, og den svenske holdleder, 
fru Terje Larsson, overrakte et KSAK-flag 
og holdt en formfuldendt tale på italiensk. 
Om aftenen sluttede vi af med middag på 
herberget, hvorunder der blev overrakt hver 
deltager en erindringsgave. Onsdag tog vi 
et par dage til Rom, hvor vi havde kontakt 
med den italienske holdleder Andreani, der 
foreslog at arrangere en konkurrence i A2 
og W akefield mellem Rom, London og Kø
benhavn i løbet af november. 



- en serie artikler om tidens sporgsmdl 
,;zf ledende mænd inden for international flyvning. 

BEVERLEY S. SHENSTONE 
- Chefingeniør i British European Airways 
siger følgende om hvorledes ... 

Et luftfartselskab holdes flyvende 
Hvis flyvemaskiner var fuldkomne, og intet kunne 
svigte, ville luftfartselskabernes chefingeniører være 
overflødige. Men sådan er det ikke i virkeligheden. 
B. E. A.'s ca. 100 luftfartøjer holdes i luften takket 
være strengt arbejde fra ingeniørernes side, og som
metider kan selv de bedste forberedelser og det 
hårdeste arbejde ikke forhindre det uforudsete, som 
lurer i enhver mekanisk indretning. 
Kendsgerninger siger kort og godt følgende: Der 
er over 3000 mænd og kvinder, som arbejder i 
B. E. A. 's tekniske hovedkvarter eller på fjerne plad
ser lige fra Stornoway til Istanbul, alle beskæftiget 
med tilrettelæggelsen af og arbejdet for en sikker, 
pålidelig og punktlig luftfartservice overfor publikum. 
Udtrykt i penge koster det B. E.A. ca. 80.000.000 
kr. om året at holde disse 100 luftfartøjer i luften. 
Det er en stor sum penge, og den kan kun for
mindskes ved, at man i årevis koncentrerer sig om 
arbejdet på at skabe bedre flyvemaskiner og en 
forbedret teknik. 

Dette kræver pionerarbejde, og B. E. A. har skaffet 
sig selv hovedbrud veq at indføre en helt ny slags 
motor - Rolls-Royce Dart i Vickers-Armstrongs 
Viscount. Der knytter sig ingen militær historie til 
denne motortype, og det er stadig den eneste propel
turbine motor, der er i regelmæssig drift. Men den 
er meget tilfredsstillende, og selv om vi stadig har 
nogle stempelmotorer i brug, skal jeg være glad, 
når jeg ikke har at gøre med andet end turbine
motorer - nu Dart, senere Tyne, og hvad der ellers 
måtte komme. 

""-;_AVIATIDN" SERVICE/ 
i flyvningens tjeneste 

BP Aviation Service repræsenteres i Danmark af 
BP OLIE-KOMPAGNIET AIS 

- et af de mange BP selskaber. 
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All 

·weather 

Defence 

at 

Feet 

The Gloster Javelin is no fair-weather fighter. It is ready for action night and day, any time 

of the year : ready to climb fast through the toughest storms and give a disconcerting reception 

to a surprise attack. Within a few minutes from the first alert, the J avelin can be over 50,000 feet 

-such is the power of its twin Armstrong Siddeley Sapphire engines. Its combination of 

heavy armament and wide-ranging radar gear make it a powerful and cornforting 

weapon ofdefence at any time. Deliveries to the RAF already begun, thejavelin 

is Western Europe's answer to foul weather sneak atomic attack. 

Gloster JAVELIN 
~ GLOSTER AIRCRAFl' CO. LTD., GLOUCESTER, ENGLAND. Member of The Hawker Siddeley Group/Pioaeer,,, and World Leader in Aviation 
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utfflliiw 
Flyverløjtnnnterne nf 1. grnd nf res. E. 

Baisner og 'l'. V. Knudsen er nnsnt \'ed fly
,•ertnktisk kommando fra henholds,·is 1/10 
og 15/ 0 at regne. 

Kriminulo,·erbctjent, kontraktansat fuld
mægtig i flyvcvdbnet 0 . C. K . Je11.~en er frn 
1/ 10 udnæmt til fuldmægtig i f!yvevdbnet. 

Værkmestre i nspiruntstilling i flyvm·db
net H,, A. Jensen og IC J. Olesen er nnsat 
som rn!rkmestre fru den 1/ 8 1956 at regne. 

Oberst 0. Petersen er nnsnt til r/idighecl 
for hjemmeværnet og tiltræder tjenes te som 
fly,·chjemmcncrnsinspcktur. 

Første Pembroke til flyvevO.bnet 
Den første Ilunting Per<'iml Pembroke uf 

de 6, flyvevåbnet bur bestilt til en snmlet 
pris nf en. 0 mill. kr. inklusirn reser1·edele, 
ankom den 8. oktober til KøbcnhnYns luft
havn, og de følgende ventes med en måneds 
mellemrum. De stationeres i Værløse og skal 
bruges til trnnsport- og redningstjeneste. 
Den første vur meget fornemt ndetyret til 
seks personer, men hovedparten bliver ind
rettet til 10. Nærmere beskrivelse og dntn 
brugte vi i typehjørnet nr. 4, side 69. 

Den fprste af flyvevAbnetø Huntlng Percival C 62 Pembroke ved ankomøten til Kpbenhavnø lufthavn den 
8. oktober. 

it)1IB6ER 
"Jorden nmrlt p,1 18 doge med S _lS" nf 

El./ie Fischer. Jespersen og Pios Foring. 
102 sider. HJ,75. 
Else Fischer, der til dnglig er jonrnnlist 

icd Ekstrablarlet, fik uf sin redaktør det 
dejlige job nt skulle foretage en rejse jorden 
rundt med den opgnvc at fortælle om, hvor
dan SAS-stcwnrdessernc lever og arbejder i 
de store luftlincrc, som flyver m·cr alle jor
dens egne. Og Else Fischer sprang til og 
løste opgaven på en ualmindelig frisk og 
rusk måde. Ilun så og oplevede meget, fik et 
utal uf indtryk, gjorde et væld uf ingttngel
ser - og nlt dette er det lykkedes nt gøre 
rede for i en meget underl10ldende og inter
essant bog. 

"Jorden rundt med SAS pil. 13 duge" står 
i spidsen uf alle nyere rejsebøger - ju, den 
er lige ved nt stille Jules Vernes "Jorden 
rundt i 80 dnge" helt i skyggen. Det er en 
bog både for ældre og yngre. 

... 

Mørkets Eskadrille 
,. ,llorkets Eskadl"ille" af Paul Briakhill, o, er

snt af Uhr. Dahlerup Koch. Det S~lum
bergske Foring. 28G sider. Pris 10,75. 
Brickhills nye bog udkom for nogle 11.r 

siden pli engelsk med titlen "The Dnm Bu
sters", der blev en succes på grund af sit 
spændende indhold og sin nøgternhed. Den 
udkom senere i s,·cnsk oversættelse under 
titlen "Vi flyger i n(ltt". Og nu foreligger 
clen i dansk ol'ersættclse til glæde for mange 
læsere. 

Den fortæller om en nf de mest spændendr 
bombetogter under den 2. verdenskrig, h1·or 
den engelske eskndrille 617 fik til opgn,·e nt 
sprænge dæmningerne ved i\Iiihnc, EdPr og 
Sorpe i Rnhrdnlen. E skndrillen forl'tog Rit 
angreb efter en lang og meget krævende spe
cinltræning, og resnltutet blev fantastisk. 

Ilistorien begynder tre år før eskndrille 
617 blev oprettet, da den fremsynede viden
sknbsmnnd Bar,ws Wa.llis fremkom med for
slag til en helt ny bombetype, der til en be
gyndelse kun ble,• mødt med skepsis, · men 
som alligevel til sin t viste sig n t være det 
helt rigtige. 

Bogen fortæller imidlertid ogs/i andet om 
eskadrille 617: man f!lr at vide, hvordan 
den ødelagde Hitlers sidste hemmelige \'l't
ben, V-3'en - de 170 m lunge kanoner "der 
skulle hnl'e tilintetgjort London". Endvidere 
fortæller bogen om, hvordan det gik til, dn 
G17. sænkede "Tirpitz" i en norsk fjord. 

Det er en god bog - og en bog, der for
tæller sundheden. 

Den 9, august toratog denne Flat C. 91 sin fprøta flyvning i Turin. Dat var denne konøtruktlon, der vandt 
en NATO-konkurrence om en latvægts-Jager og blev beøtilt I 30 ekøamplarer til afprpvnlng. Den er for• 

synet med en Bristol Orpheus motor. 

Endnu en RAF-bog 
"Thc Central Bl1tc" uf Marsha! of the 

Royni Air Foree, Sir John Slcssor. Cassell 
nnd Compuny Limited. London. 710 sider. 
Pris 30 sb. Tilsendt fra Knud Rasmussens 
boghandel. 

.T ohn Slessor kom ind i Royni Flying 
Corps i 1015 i en nlder uf 18 år. Fem og 
tredive år senere vnr hnn chef for flyver
stnbcn, og blev anset for at være en uf de 
dygtigste militære strateger. Hun har yæret 
igennem talrige kommandoposter, deltaget i 
begge ,·erdenskrige, været med til det engel
ske flyvevåbens kntastrofale afrustning i 
mellcmkrigsl'trene, til den vældige genopbyg
ning under den 2. rnr-denskrig, og 1111dcr sid
ste del nf krigen vnr hun øverste chef for 
R.A.F. Ilnn har oplevet noget, hun har set 
tingene fru indersiden, hnn har kendt vnn
skeligheder11e fra første hånd, og hun har 
skullet træffe afgørelser, som mange gange 
var i modstrid med undres opfattelser; men 
h1·or hnn som den ansvnrlige chef og som 
den store strateg tog beslutningerne ud fru 
sin egen overbevisning og viden. 

Bogen fortæller om Roynl Air Force og 
dets virksomhed gennem alle årene, og den 
periode, som de fleste ,·el nok hnr i den 
bedste erindring, er den 2. verdenskrig og 
tiden derefter. Herom fortæller Sir John 
Slessor mange interessante detaljer, som ikke 
tidligere hnr været omtalt, og deriblandt en 
mængde hidtil ikke offentliggjorte kendsger
ninger om den polske modstnndsbm•ægelses 
skæbnesl'angre opstand i ,varznwn pli slut
ningen nf krigen, der endte som et blodbnd 
på de mange tusinde polske frihedskæmpere, 
der søgte at befri deres land fra tyskernes 
greb. De vest(lllierede havde for lnngt nt 
flyve over fjendtligt territorium - og de 
måtte ikke benytte flyvepladserne på de nf 
russerne besatte områder, der lå meget nær
mere ved . 

John Slessors bog er et vægtigt og inter
essant bidrag til litteraturen om krigen i 
luften. 

Ett Ar l Luften 
"Ett Ar i L1iften", Flygets Årbog 1956 

uf Bill Bergman og S. Artur Svensson. All
l1ems foring, l\Inlmø. 396 sider. Pris 15 s,·. 
kr. 

i\Inn nt>grer sig næsten ,·ed nt tro, at det 
er muligt at fll. så meget godt om flyvning 
for kun 15 s1·enske kroner. l\Ien ikke desto 
mindre er det tilfældet. Den nyeste "Ett År 
i luften" kan kobes for den pris, og tænk 
på hvad det vil sige at kunne købe en flot 
bog med et interessant indhold på en. 400 

(fortsættes næste side), 
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sider og ca. 500 fortræffelige billeder for et 
beløb, som svarer til en. 20 danske kroner. 
Det må være delvis filantropi. Eller også er 
Allhems forlag så flyveinteresseret, at det 
vil yde sit meget vægtige bidrag til fremme 
nf kendskabet til flyvning. Men et faktum 
er det, at der påny foreligger en udgave 
"Ett Ar i Luften", og dens indhold er lige 
så rigt og afvekslende som de tidligere ud
gaver. 

At nævne enkeltheder om indholdet er ikke 
muligt på denne ret begrænsede pinds; men 
for at karakterisere indholdet er det også 
nok at sige, at den fortæller om militærflyv
ning, trafikflyvning, sportsflyvning, svæve
flyvning, modelflyvning og en hel masse om, 
hvad der iøvrigt er sket på flyvningens om
rflde i det forløbne år. Under den militære 
flyvning har den tidligere chef for det dan
ske flyvevåben, generalløjtnant O. 0. Forslev, 
skrevet en udmærket orienterende artikel 
om opbygningen af det nye danske flyve
våben. Af de mandre andre udmærkede ar
tikler kan f. eks. nævnes en artikel om den 
flyvetekniske forsøgsanstalt i Sverige, om 
G-kræfter og nccellerationsforskning, om de 
nye robotvåben, om SAS's problemer og 
fremtidsudsigter, og lydmuren og varme
muren og mange undre ting. 

Det er i ordets egentlige forstand en bog 
for alle, som interesserer sig den mindste 
smule for flyvning. 

For svæveflyvere 
,,lVerkstattpraæis" af Hans Jacobs og Her

bert Liick. Otto Maier-Verlag, Ravens
burg. 354 sider, ca. 350 illustrationer. Pris 
10.80 DM. 
Huns Jacobs' klassiske håndbog om byg

ning af svæveplaner udkom oprindelig i 1032 
og foreligger nu i 7. udgave. Du Jacobs ikke 

mere beskæftiger sig med svæveplaner, er det 
hans medforfatter, der har bragt bogen up
to-date. Især på sådanne områder som træet 
og dets teori samt limning er der store æn
dringer. Derimod er oversigten o\'er svæve
planstyper ikke ført 1\ jour, idet kun ecn af 
de mange tyske efterkrigstyper er med. 

Bygningen af svæveplaner spiller for den 
enkelte svæveflyver idag ikke den rolle, den 
gjorde i bogens første år, men mange vil 
kunne få stort udbytte af den ikke blot ved 
bygning, men også ,•cd reparationer. 

Ændret VM-resultat i svæveflyvning! 
Det kneb stærkt med resultatudregningen 

,·ed VM i svæveflyvning i St. Yan, men nu 
har franskmændene regnet efter og udsendt 
en revideret resultatliste, hvor pointstallene 
er noget ændret. Det medfører endog æn
dringer i placeringen i forhold til vor liste 
i nr 8 side 181. 

Således rykker Stephenson ned fra m· H 
til nr. 11 med 2065 points, mens Nietlispach 
rykker op fra nr 8 til ur G med 3116. Ilanna 
Ueitsch bliver nr 8, lVills ur 0, Ortner nr 10. 

Længere nede er der ogsll ændringer, men 
rlog ikke for vore rlcltngcre. 

Aero Rerne har stadig ikke mere tiltro til 
franskmændene, end at de ,•il ha,·c resulta
terne revideret uf nogle andre! 

Bortset fra resultntu<lregning og presse
tjeneste er der dog enighed om, at det har 
været hidtil bedste Vl\f, og Wills, der som 
eneste har deltaget i samtlige Vl\f, ,·enter 
ikke at opleve noge t bedre. 

H vor næste Vl\I bliver, er der stadig stor 
usikkerhed og mange rygter om, men intet 
fastlagt. 

FAl-rekorderne 
F. Novak, Tjekkoslovakiet, har med en 

Sokol (vægt 1004 kg) sat rekord i klassen 
for fly mellem 1000 og 1750 kg den 4.-5. 
august, hvor han på lukket hane fløj 4423 
km. 

Ameriknncrne Brish og Dysi11ger har merl 
en Vcrtol H-21C den 11. august sat distance
rekorden for helikoptere op til 1929 km. 

Fm Majewska, Polen, har med en Jaskol
ka sat målflyrningsrckorden for kvinder op 
til 518 km den 10. august. 

Amerikanerne Virgil Oone og Robert Oha
se har den 7. juli sat verdensrekorden i va
righed med modeller op til 8 timer 34 min 
med en radiostyret svævemodel på skrænten 
,•ed Torrey Pines i Californien. 

Sydsjællands Cup 
For en gangs skyld rnr vejrguderne - og 

ogsll meteorologerne - uvenlige ved denne 
konkm·rcncc <len 16/ 9, der alligevel sam
lede 66 deltagere med 73 modeller frn 4 di
strikter snmt S\'erige. 

Kn11d Ila11pt (208) vandt A l med 257, 
Erik Berg (50G) A 2 ~cd :nu, Kni.iiiN 
(i\Ialmø) C 3 med 516, Fl. D. Ii:ristcnscn 
(116) D 1 med 116, J. Ilackl1e (111) radio
styring med 15 points, Klaus lViesc (111) 
kunstflyvning og Ulf Korre111a11n (111) luft
kamp. 

Det skol lige bemærkes til tiderne, at 
der kun blev gennemført 4 perioder. Hold
konkurrencen blev vundet af l\Inlmo med 
880, mens Sportsflyveklubben havde 601 og 
Ørnen 572 points. 

Det blæste si!. stærkt, nt Hackhe ml!.tt l! 
mindske indfaldsvinklen 1111 sin model mr.
get stærkt for at kunne flyve mod vinden, 
mens Ilolm Jørgensens model fløj baglæns! 

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 PRODUCTS 

Producenter af flyvemasklndæk, hjul, bremser, brændstoftanke, 

og en lang række andre produkter tll commerclel, militær 

af-lsningssysteiner 

og privat luftfart 
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Vellykket forsøgskursus med 
skoling i flyvemaskineslæb 

Overgangen til almindelig klubflyvning 
kan derved blive temmelig hård. 

Dog må man ikke være blind for, at 
udviklingen indenfor svæveflyveskolingcn 
stadig er gået i denne retning, og at svæve
flyverne tilsyneladende ikke har taget skade 
af det.< 

Ulemperne ved denne skolingsform er, at 
der kræves større og bedre flyvepladser, samt 
at den er dyrere, i hvert fald kræver den 
et større beløb på et kortere tidsrum. Til 
gengæld kan man langt hutigere komme 
over den grundlæggende uddannelse og tage 
fat på den egentlige svæveflyvning. 

Dette søger man i Sverige yderligere ac
celereret, idet man i år har skolet med Mii-
13E og så har ladet eleverne flyve L-Spatz. 
Resultatet foreligger endnu ikke. 

I England går tendensen i den retning, 
at man skoler (i spil eller autoslæb) på 
Slingsby T-31, lader eleven gå solo på 
samme type en kort overgang og derpå di
rekte på Olympia. Med glimrende resultat. 

Men er skoling i flyslæb nu dyrere? Det 
er svært at finde frem til, fordi de færreste 
virkelig ved, hvad en spilstart koster. Er 
der ikke nogle af klubberne, der ved stu
dium af nogle års regnskaber kan regne det 
ud? 

Yderst til venstre &81 lederen af kursus, oivillngenlør P. H. Niel•en. I Odense Flyveklub& Bergfalke li &81 
en af eleverne, Anvi Petersen fra Næstved Flyveklub, og Instruktøren Jøm Rlrup. 

Modelflyvernes 
høstkonkurreneer 

S V ÆVEFL YVERADETS centrale flyve
skole er ikke blot en alsidig svæveflyve

skole, men benyttes også fra tid til anden 
til eksperimenter, f. eks. med nye skolings
metoder. Efter at have hørt om svenskernes 
gode erfaringer med at skole elever på to
sædede svæveplaner, der udelukkende startes 
i flyslæb, tog svæveflyverådet på forslag af 
næstformanden Ejvind Nielsen initiativet til 
et sådant forsøgskursus i sommer. 

For dels at indvinde erfaringer med så 
mange typer svæveplaner som muligt og for 
dels med det samme at sprede erfaringerne 
så meget som muligt, blev kursus afholdt i 
samarbejde med to klubber, der straks greb 
chancen for at lære noget nyt, samt med 
flyvevåbnet, hvis svæveflyvere også var in
teresserede. 

Kursus blev planlagt og ledet af civil
ingeniør P. H. Nielsen, der for nylig aflagde 
en fyldig rapport til svæveflyverådet. Det 
fremgår heraf, at den nye skolingsmetode er 
hurtig og effektiv, og at den kan gennem
føres med forskellige plantyper. 

Man anvendte en Mii-13E fra Odense 
med 'Jorn Rårup som instruktør, en Specht 
fra Havdrup med Ejv. Nielsen samt en 
Polyt III fra flyvevåbnet med Hans Hende 
Jacobsen. De blev startet af to KZ VII fra 
flyvevåbnet. Kursus fandt sted over 14 dage 
fra 8. til 22. juli. 

Der deltog seks elever, to på hvert plan. 
Skolingen blev gennemført efter den nu
gældende DK-skolingsnorm tilpasset den nye 
startmetode. Udløsningshøjde normalt 500 
m og 3 flyvninger pr. dag pr. elev. 

Svenskerne anvender 20 starter i det to
sædede svæveplan og 10 starter i Baby. Af 
de 6 elever gik de 5 solo efter 21-24 star
ter og kunne sådan set godt have gjort det 
lidr før, men man gennemførte at give dem 
en DK-start umiddelbart inden soloflyvnin
gen. 

De 4 fik derpå deres C efter 7-9 Baby
flyvninger, mens den 5. manglede en start 
eller to, da han rejste. De kom hjem med 

10- 11 timers total flyvetid, hvoraf ca. 
halvdelen var i slæb og halvdelen fri svæve
flyvning. 

Slæbetiden blev i stort omfang udnyttet 
til undervisning og viste sig meget værdi
fuld. 

Overgangen til Baby voldte ingen vanske
ligheder fra Specht og Polyt III og stort 
set heller ikke fra Mii-13E, selv om det 
måske vil være bedre at gå solo direkte på 
Olympia (eller på Mii-13E!) 

Mens Specht og Polyt III bruger 10- 11 
min. til at blive slæbt til 500 m med KZ 
VII, nøjes Mii-13E med 8 min og får sam
tidig længere fri flyvetid. Dens højere an
skaffelsespris vil således kunne indtjenes igen 
ved anvendelse af flyslæb. Den kræver no
get større landingsplads end de andre. 

Instruktørerne havde ingen særlig vanske
lighed ved at vænne sig til denne skolings
form. Enhver DK-instruktør med 4--500 
flyvningers erfaring vil kunne gennemføre 
det tilfredsstillende. 

Der var heller ingen vanskeligheder ved 
at lære eleverne at lande, og landingsbe
dømmelsen gik også fint. 

P. H. Nielsen slutter sin rapport: 
>-- denne form for skoling er temmelig 

luksusbetonet, idet eleverne praktisk taget 
ikke behøver at røre sig ud af stedet, men 
blot venter, indtil det er deres tur at flyve. 

Modelflyvernes høstkonkurrencer for frit
flyvende modeller, der var ansat til 30/9, 
måtte p. gr. a. blæst udsættes til 7/10, hvor 
vejret heller ikke var for godt, idet der var 
en stødvis meget stærk vind. Udsættelsen 
bevirkede noget frafald, i 3. og 6. distrikt 
sl'l meget, at den helt blev aflyst. 

1. og 2. distrikt fløj i Dianalund med del
tagelse af 22 mand fra 5 klubber. Den lokale 
Poul Oliriste11seti vandt A 1 med 428 sek, 
mens Poul Jenseti (201) vandt A 2 med 465. 
Wakefieldmodellerne klarede sig fint, og 
Erik Kn11dsen vandt med 841 sek. I D 1 
sejrede Moget"8 Hertzum (215) med 508. 

Selv om klub 105 savnede sine A.2-folk 
p. gr. a. VM lykkedes det dog klubben i 
holdturneringen at sætte sit resultat op til 
11.426 sek og dermed besætte førstepladsen 
foran klub 523, der har 11.341. Men den 
fortsætter jo til nytår. -

Ved konkurrencen i Lime deltog kun med
lemmer fra 5. distrikt med ialt 19 modeller. 
Betit G-ro11leff (623) vandt A 1 med 426, 
Sv. Age Jetiseti (530) A.2 med 442 og P. 
Dueholm (530) C med 80. 

- PS : I holdturneringen kom Djursland 
den 14/10 atter over Sportsflyveklubben, 
nemlig med ialt 11.527 sek. 

Linestyringsfolkene var mere heldige med 
vejret til deres høstkonkurrencer den 14/10. 
I Viborg mødtes deltagere fra 4. og 5. di
strikt. Leif O. Mortetiaeti (403) vandt Fl 
med 124 km/t, Egon Briks Madseti kunst
flyvning med 241 points, Jetis Jørgetiaeti 
(505) holdkapflyvning med 7 min. 58 sek. 
og Egon Madsen også luftkamp med 200 pts. 

SÆRTILBUD: Et begrænset antal af nedenstAende modeller sælges fordelagtigt 

Plastic== 
byggesæt 

U.S.S. Halford De-
stroyers ..... . 18,50 

U-blld Nautllus ... 14,50 
Lockheed llghtning 10,00 
Spltflre . .. .. . .. . . . 8,00 
Hellcat . . . . . . .. . . . 8,00 
Focke Wulf 190 . . 8,00 

Flying Tiger . . . . .. .. .. .. . . . . . . 8,00 
F 94 C Starfire .. . . . . . . . .. .. . .. 6,00 
F 100 Super Sabre . . . . . . . . . . . . 6,00 
F 9 F Panther jet . . . . .. . . . .. 8,00 
1 stor tube spec. plasticllm . . . 0,85 
Pensel til lakering . . . . . . . . . . . . 0,75 
Spec. plasticmaling, alle kulører 0,85 

Sendes pr. efterkrav+ porto ved bestilling til POST BO X 5, V IR U M 
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Distanceflyvninger med modeller 
Klub 523 Djurslnnd hnr på årets 5 bed

ste distanceflyvninger med modeller inlt 
115,G km - det er der ikke mange svæve
flyveklubber, der kan opvise. Klub 530 l\Iidt
jyden har 09,2 km på 3 flyl'llingcr. 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer og TrykluftværktøJ 

,,ENOTS" 
Trykluft-Materie! for Hurtigopspænding m.v. 

G 
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 

Mfnerva 1841 

,~ 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes af et
hvert forsikringsselskab, der er tilknyt
tet poolen, samt af SAS's billetkontorer. 

Hiller Helikopter 
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Fra svæveflyveklubberne 
Århus har atter benyttet sin skrænt på 

l\Iols, hvor ICaj E. A11clersen fik sin 5-timers
prrn·c og dermed sølv m· 80. 

,L1:iator har startet nyt S-tcorikursus. 
Birl.-eroå hnr flujct skræntflyvning på 

Vejrhoj, hrnr Ilårby fik sine 5 t. L-Spatz'cn 
er nu færdig efter reparation hos Dansk 
Acro. 

Esbjerg har gjort fremstød i Varde og op
tager i lighed med flere andre klubber nye 

1,1, ({ IE l O ~ IE .... 
(LOVBESK YTTET) 

A\§IP IDOIPIE 
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 Speclalfarv•t 

ENEFABRIKANTER 

A/4 0" IF" A\§IP 
(Specialfabrik for Nltrocellulose-Lakker) 

PRAGS BOULEVARD 37 

KØBENHAVN S. 
TELEFON C, ,s. LOKAL Il og 22 

medlemmer på en skole, så de først senere 
bliver klnbml'dlemmcr. For motorflyvere fra 
Yestjydsk Fly\·cklub gi\·es uddannelse til 
C for 130 kr og derpå flyvning til 5 kr i 
SG-38 og 7 kr på Baby. 

Falster fik sin Bnby igang igen efter lang 
tids uvirksomhed, men har des \·ærre atter 
havareret den. 

Ilanlrnp har fået nyt værkstedslokale, idet 
.,biografmandt•n" snart forlader byen. 

Holgtebro- Strucr vil gerne anskaffe en 
Bnby til O\'crkommelig 1nis. 

·}tæstve1l hnr efter 1\rs rcpnrntioncr fået 
sin Bnby ignng igen. Den er "udvidet" og 
registreret OY- DXY. Klubben hnr en over
gang flojet på Avno. 

Odc11se hm·de gcncrnlforsamling 8/10. 
Klubben hn1· nddst øget nkti\"itet det for

gangne år, filet flere medlemmer, deltaget i 
en udstilling i foråret, ved forsogskursus i 
Vandel, filet anerkendt en dnnmarksrckord, 
bygget hangar og ind\·iet et klublokulc, som 
harnelcdcr Brøgger Jensen hnr stillet til rå
dighed. Fra 14.- 18. nov. afholdes en stor 
flyveudstilling i Fyns Forum - og klubben 
har på forhi\nd fl'let udbctnlt 5.000 kr. nf 
det for\'entcde overskud. Til hestyrelscn g<!n
valgtes C. E. Zaeho, G.-V. Biuderkrantz 
( der blev næstformand i st. f. sekretær), P. 
Dnnielscn og Nicis Jensen, mens Tage G. 
Larsen nyvalgtes som sekretær. 

PFG ngtcr nt arrangere S-teorikursus efter 
nytår med adgnng for medlemmer nf andre 
klubber. 

Skrivemaskiner _______ ..., 

Eiffel Farvebaand - Alt i Tilbehmr 

Specialværksted for alle Mærker 

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

Kronprlnsensgade 13 

Flyrnlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

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 



SCOTTISH AVIATION TWIN PIONEER 
Konstrueret af Scottish Aviation, Prest

wick. Første flyvning juni 1055. 
Højvinget tomotors trafikmaskine til brug 

fra ganske små flyvepladser. 
Den er udstyret med to Alvis Leonides 

motorer Jill hver 540 hk, kan flyves med en 
Piler to mands besætning og medføre op til 
Hl passagerer i en rummelig kabine. 

Dr fremragende langsomflyvningsegenska
ber er opnået ved anvendelse af et bæl'eplan 
med slots og Fowler-flaps. 

Typen er ud\'iklet pli. grundlag af erfa
ringerne med den enmotors Pioneer, der an
vendes af RAF, bl. a. i l\Inlaya. 

Foruden langsomflyvningsegenskaberne er 
der lagt vægt pli., at maskinen skal være nem 

• 

Foto og tegning 
scottish Avia
tion Twin Pio
neer. - Typen 
blev ipvrigt lffg. 
meddel aer i dag&• 
pressen demon
streret I KØben• 
havn i aldate 
mAned for bl . a. 
Falck og Zonen . 

at vedligeholde også i områder med få 
hjælpemidler, og den er således bl. a. ud
styret med fast understel med halehjul. Den 
er bygget helt i metal. 

Der er planlagt bygning af 200 med leve
ring fra begyndelsen af 1958. 

Det pli.tænkes at udvikle den videre til en 
turbineudstyret type med to Dart motorer 
( Turbo-Pioneer). 

Data: Spændvidde 23.3 m, længde 13.8 m, 
planareal 62.2 m2. Tomvægt 4.3 t, fuldvægt 
O.l. t. 

Præstationer: Maximum rejsefart 266 
km/t, økonomisk: 190 km/t. Startbanelæng
de 342 m, landing fra 15 m: 334 m. Største 
rækkevidde 1040 km med 1,1 t nyttelast. 

BRISTOL BRITANNIA 
Konstrueret af The Bristol Aeroplane Co. 

Ltd., England. Første flyvning august 1952 
(300: august 1056). 

Bristol Type 175 Britannia er en trafik
flyvemaskine med fire Bristol Protcus tur
binemotorer, fortrinsvis beregnet til mellem
lange og lange ruter. Den udmærker sig ved 
stor driftsøkonomi og kræver ikke større luft
havne end de nu eksisterende. 

Serie 100, som BOAC har bestilt 15 og 
filet leveret adskillige af, er næsten klar til 
nt blive sat i drift, når nogle børnesygdom• 
me i motorerne er elimineret. Den er forsynet 
med 3900 hk Proteus 705 motorer. Kan ind
rettes med plads indtil 92 passagerer og byg
ges iøvrigt ikke mere, når de bestilte er leve
ret. 

Serie 300 har 3 m længere krop, 4120 hk 
Proteus 755 og kan rumme op til 101 passa
gerer. 

, Tegning Briatol 
Britannia 100, 
foto Brltannia 
300. 

Serie 310 har ekstra brændstofplads i pla
nerne og stor rækkevidde og bygges til 
BOAC, 01 Al og CP A m. fl. !øvrigt vil de 
fleste af BOAC's serie 300 blive leveret med 
samme planer og bliver benævnt serie 305. 

Serie 250 er en blandet fragt- og passager
udgave med forstærket gulv, men samme 
præstationer som 310. Bestilt bl. a. af RAF. 

Serie 320 er den nyeste udgave til mellem
lange ruter og plads til indtil 133 passage
rer. Den vil være mere økonomisk pli. ruter 
fra 320 til 4200 km end nogen anden type. 

Data: Spændvidde 43.4 m, længde 34.8 m 
(serie 100) 37.8 m (andre serier), planareal 
193 m2. 

l' æyt og præstationer: Tom vægt 38.3 t 
(100), 40 t (310) 40,2 (320). Fuldvægt 
henh. 70.4, 79.5 og 72.6 t. Rejsefart henh. 
505, 644 og 660 km/ t. Rækkevidde med fuld 
betalende last og reserver henh. 3370, 5700 
og 4000 km. 

TYPENYT 
En T ertol H-210 helikopter (samme type 

som har verdensrekord med 1929 km) har 
gennemført anvendelse af tankning i luften 
fra en U-lA De Havilland Otter. Den har 
flujet de 4200 km tværs over USA pil denne 
milde. 

Air Fouga er en fransk nyorganisation 
of Fouga-firmaet med støtte af Breguet, 
Dassault, l\forane-Saulnier, Sud-Est Avia
tion og Ouest-Aviation. 

Bell X-2 forsøgsflyvemaskinen blev øde
lagt ved en ulykke den 27/~, og dermed er 
det andet af de to forsøgseksemplarer af 
denne type ødelagt. Den har fløjet hurtigere 
og højere end nogen anden type, omend en 
moderflyvemaskine hjalp den pA. vej. Den 
har opnået over 3000 km/tog været oppe 
i over 38 km højde. 

Armstmng Whitworth 65: Det meddeles, 
at A. W. arbejder pli. en fragtflyvemaskine 
med 4 Dart- eller 2 Tyne-motorer, nyttelast 
5.9 tons og rækkevidde 4000 km. Den skal 
ogsA. egne sig til mil i tære transporter. 

Lockheed F-104A har iflg. amerikanske 
meddelelser fløjet hurtigere end machtallet 
2,5, som var ventet og menes at have opnået 
2.8 eller ca. 3000 km/t i den pli.gældende 
store højde. 

Lockheed T-88's produktionstal vil med 
en ny amerikansk ordre komme op pli. 5500. 

Kle11nn Kl lOi er en ny tosædet privat
maskine fra den genopståede Klemm-fabrik. 
Den udstyres med 90 hk Continental eller 
140 hk Lycoming motor. 

North American AJ-8 er en ny angrebs
bombemaskine under bygning. Den har to 
jetmotorer, plads til to personer og vil med 
en fart af over 1600 km/t være den ameri
kanske flll.de.s første overlyd-bomber. 

HBF 0-209 er et projekt til en tysk tra
fikmaskine til 48 personer, baseret på den 
spanske GASA C-207 Azor, men udstyret 
med to Napier Eland turbinemotorer. Den 
skal evt. bygges af Hamburg Aircraft Con
struction Co. i den gamle Blohm & Voss 
fabrik. 

Tu-104 blev indsat pli. Aeroflots normale 
rutenet den 15/9 og går foreløbig pli. tre 
forskellige ru ter. 

Folland Gnat er bestilt af Indien i 25 
eksemplarer. Den skal desuden bygges pli. 
licens af Hindustan Aircraft Ltd. 

Oonvair B-58 Hustlei· bomberen er nu 
kommet udendørs og viser sig at være en 
deltatype, som minder en del om F-102, men 
som er udstyret med fire General Electric 
J 79 pA. hver ca 6800 kg anbragt udvendig 
under planet. 

Hawker H1tnter T. i træneren er foruden 
af RAF nu også bestilt af Holland, der fore
løbig skal have 10 og ventes at bestille 10 
til. Hunter-eksportordrerne er dermed oppe 
pli. over ¼ milliard danske kroner. 

PL-7 er en australsk landbrugsmaskine 
med 400 hk Cheetah X motor. Det er et bi
plan med halen båret af nogle stll.lrør. Den 
korte krop er bygget op omkring en svejst 
stll.ltank. 

Fokker F-27 F1-iendship ser ud til at blive 
en succes. Fokker og Fairchild har tilsam
men ordrer og foreløbige reservationer på 
over 100 af typen. 

Ouest-Aviation Tride11t, der har blide jet
og raketmotor, udvikles nu til førerløst fjern
våben med lang rækkevidde. 

Jindivik, det australske førerløse skyde
mA.l, er bestilt af Sverige. 

Douglas 0-182 er en kæmpemæssig militær 
transportmaskine med fire Pratt & Whitney 
T 57 turbinemotorer pA. hver 15.000 hk, og 
den ventes at flyve midt i 1959. 
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-*-KONGELIG DANSK 11.EROKLUB 
(DET KGL DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
T,l,fon,r: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvning) ØBro 249, 
Postt:iroltonto: 2~6.80, 
Ttltt:ramadrtsse: .A~roclub. 
Kontor og bibliotek er Iben fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

IIOTOBFLYVEBADET 
Formand: William Nielsen, Borthigsgade 4, I., 
Kø!,enhavn Ø. - Telefon RY 5615. 

SV .ÆVE.'FL 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 for Luftfartforsikring, Østergade 24, 

\..Tlf. Minerva 1841. 

Filmaften i KDA 
Mandag den 5. november kl. 1945 

i Nationalmuseets foredragssal 
Ny Vestergade 10. 

{( 

Aftenen indledes med uddelingen af 
Tissa.ndier-diplomer, motorflyvernes fly
vedagspokaler og svæveflyvernes flyve
dagspokaler. 

Derefter vil der blive vist forskellige 
nye film. 

I anledning af den nær forestående 
Mortensaften vil en af deltagerne gratis 
få overrakt en mortensgås. 

KDA's mødeaften i 
december 

Onsdag den 5. december afholdes an
despil i B o r g e r n e s H u s, R o s e n
b o r g gade 1. 

Nye medlemmer. 
Gymnnsinst Leif Ericlisen 
Frøken Ruth Iverse1i 
l\feknniker Børge Storni Petersen 
Student Lars V. Ohristensen 
Sergent Louis lVi1ikler 
Elektriker Hugo Tarp Madsen 

Nye bøger i biblioteket. 
Pnul Brickhill: Mørkets Eskadl'ille. 
Else Fischer : Jorden rundt på 18 dage. 
W. A. ,vnterton: 7'he Quick and thc Dead. 
Lursson Lnndin: llandbok i flygning. 
Ett dr i luften 1956. 
John "'· Il. T11ylor: Scie11tific Wonders of 

the ATOMIO AGE. 
Dickson og Rushbrooke: A.eromodeller An-

1111al 1956-57. 

Sportsflyveklubben skifter ud 
Sportsflyveklubben bur solgt sin KZ VII, 

der ikke blev udnyttet tilstrækkeligt, og i 
stedet nnskuffet endnu en KZ III, så flåden 
nu består af 3 KZ III· og en Auster. 
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87. teorihold 
Sportsflyveklubbens permanente teoriskole 

er nu godt igung med sit 38. teorihold efter 
krigen. Der deltager godt 30 elever, der
iblandt en del fl'II SAS F lyveklub. 

Møder og sammenkomster 
i foreningen Danske Flyvere. 

I Dnnske Flyvere vil følgende møder og 
s11mmenkomster blive afholdt i sæsonen 
1950-57: 

1956. 
Nm•ember, lørdng d. 17.: Optngelsesfest. 
December, tirsdag d. 11. : Andespil. 

1957. 
,Tnnuur, tirsd11g d. 22.: Foredrag. 
Februnr, tirsdag d. 26.: gencrnlforsnmling. 
l\Iurts. tirsdng d. 10.: klubnftcn og kegle-

turnering. 
,Tuni, lord11g d. 1. : skovtur. 

Nærmere meddelelse om hver enkelt sam
menkomst vil blive tilsendt medlemmerne. 
Ændringer i ovennævnte program vil kunne 
finde sted. 

Ny hangar i Odense 
Odense Flyveklub holdt den 15/9 rejse

gilde på den hnng11r, den bl. 11. ved hjælp uf 
midler frn flyvelotteriet, er ved nt rejse pil 
selve flyvepladsen. Ilungnren er 10X24 m og 
muret op og hnr den ene langside fri til 
porte, idet der kun er cen enkelt støttesojle 
midt i hangaren. Den et· tegnet af ingeniør 
Brian Jorgense11. 

Det vur oprindelig tnnken, at den skulle 
bygges uf medlemmerne selv, men dette blev 
opgivet. 

Ved rejsegildet blev der bl. 11. talt uf for-
11111nden, læge C. E. Zacho, nf kontorchef 
Winslo 11, luftfnrtsdirektorutet, der lykønske
de klubben til, at den havde kunnet gøre, 
hrnd staten ikke Jun·dc formået, samt nf svæ
vcflyverddets form11nd, civilingeniør Hans 
Jlarboe, der glædede sig over endnu et tegn 
pil fornyet aktivitet i Ellchnmmeråret. 

Ilungnren er mllske allerede færdig og ind
det ved en større svæveflyvefest, når dette 
nummer udkommer. 

- Endnu en huug11r bliver bygget ,·ed 
siden nf uf A/ S Agro-Kemi til firmaets flåde 
nf l11ndbrugsfly1·em11skiner. 

Danmarksrekorder anerkendt 
S,•æveflymrddet hnr pil sit møde den 23/ 0 

11nerkcndt følgende d1111ske rekorder: 
D 1 e (distance til mål og retu1·), H. W. 

Jensen, Århus Svæveflyveklub, 31/7, 193 km. 
D 2 b (målflyvuiug for flersædede), 0. 

Sørensen & 0hr. L1md, Birkerød Flyveklub, 
15/7, 138 km. 

D 2 g (hnstighed på 100 m treknnt for 
flersædede), Jørn w Bente Rdrrtp, Odense 
Flyveklub, 19/7, 20.7 km/t. 

D 1 11 (fri distnnce, kvinder), Signe Skafte 
illolle1·, Lnndssvæveflyveklubben, 15/7, 117 
km. 

Ilnstighed 100 km lige linie, N. Sejstriip, 
Knrup, 12/7, 87 km/t. 

- Dyhr Thomsens ansøgning om hastig
hed på 100 km trek11nt den 22/5 blev ikke 
anerkendt, dn betingelserne ikke var opfyldt. 

Birkerød hnr iøvrigt ansøgt om at få So
rensens og Lunds flyvning til Odense aner
kendt som hastighed over 100 km lige linie 
for flersædede med 41.2 km/t. 

Svæveflyveskolens tal 
Statistikken frn llrets svæveflyveskole pd 

Vnndcl er nu opgjort og viser et betydeligt 
fremskridt i forhold til de foregående år. 
Vi skul tilbage til 1!)51 for nt kunne opvise 
snmme stnrtnntnl, men hnr nu 50% mere 
flyvetid. 

Inlt blev der flojet 956 stnrter og 163 ti
mer. Hernf fløj sværeflyvefondets plnner 508 
starter med 95 timer, mens planer lånt fru 
flyvevåbnet og klubber fløj 4G7 stnrtcr og 
77 timer (ved timerne er kun medregnet ren 
svæveflyvetid ; men der blev jo også fløjet 
mange timer i flyslæb). Foruden de 950 
starter blev der leveret stnrter til nogle nn-

dre plnner, og det endelige stnrttnl med 
skolens st11rtmnteriel blev 997, hvornf 597 
spilstarter og 400 flyslæb. 

Der deltog 37 regulære elever samt en hel 
clel, der fik Jose st11rter. 

Der blev opnllet 3 A, 5 Il, 13 C, 8 S, 8 
slæbeprover, 6 I og 5 sølvbetingelser, her
under et færdigt søh·-diplom. 

Til københavnske svæveflyvere: 
Efter nt vi l111r fdet luftf11rtsd:irektor11tcts 

tilladelse til ut slæbestarte frn Skovlunde 
flyvepinds, viser det sig, at der er ingen, 
der sætter ind for 11t indkassere dette aktiv, 
som i virkeligheden byder på så gode chnn
ccr for liclt rigtig svæveflyvning, som vi 
nogen sinde har h11ft. 

Det er 25 år siden, undertegnede gik ind 
for svæveflyvningen med liv og sjæl, og jeg 
betragter stndig svæveflyvningen som en be
tydelig del uf min jordiske ejendom. Uhel
digvis ejer jeg ikke noget svævepl11n. Imid
lertid findes der i Kobenhavn svæveplnner, 
som i årevis har stdct ubenyttede hen og 
det på trods nf, at det ikke vil koste storre 
nnstrengelser eller udgift at gore dem flyve
klare og skuffe luftdygtighedspapirer til 
clem. Det er ganske vist Bnby'er; men jeg 
h11r mange dejlige timers erfaring for, 11t 
der kun udmærket flyves med dem. Vnr det 
ikke en ide, om vi trommede en gruppe 
s11mmcn til fælles indsnts for igen nt skuffe 
luft under vingerne på dem. Det er helt 
sikkert, at ejel'lle nf disse plnner \'ille byde 
en således interesseret gruppe hjerteligt vel
kommen til droftelse af mulighederne. Det 
kun være, min fantasi er lidt livlig; meu 
jeg spør', h\'ud er der i vejen for nt gøre 
en Baby flyYeklnr til foråret, nt h11ve den 
nnbrngt fuldt monteret i hangaren på Skov
lunde (det skulle kunne lude sig gøre at 
hænge dens lGO kg. op i t11gets bærekon
struktion \'cd hjælp uf talje), således at 
man en d11g til næste sommer, når man ser 
cle fantastisk dejlige store eumnlus-blomstcr 
pil himlen, kun smide murskeen eller hl'nd 
det nu ellers er, mnn holder i hånden og 
sige til sig selv : I dng \'il jeg ud og svæl'c• 
flyve. 

Der er flere piloter på Skovlunde, der bur 
slæbetilladelse, sil starten Yil oftest kunne 
flis mod betaling uf mot01·tidcn. Det vil sige, 
11t når man \'ælger en god dng - i stedet 
for nt sætte sin lid til lunefulde sondnge 
med trængsel om planet - , sd knn man for 
en enkelt dags tabt arbejdsfortjeneste og en 
lille udgift med ret stor sikkerhed hænge 
sig op under skyerne i flere timer på rud. 

Folk med "S" og tilladelse til slæbcst11rt 
l'il kunne stnrte efter 11ft11le med flyvelede
ren på Skovlunde. 

De, der efter læsningen af disse linier 
føler blodet risle livligere. gennem de mere 
eller mindre forknlkede årer, knn jo hPnvende 
sig til mig, og der kun så blive truffet for-
11nstaltning til et møde. Jeg bor Lyngbyrej 
244 st. th., Ilellerup, og træffes i min fri 
tid oftest på IIE G107 eller SU 5595. 

Mark. 
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the navys most efficient fighter 

N ow in squadron service with the Fleet Air Arm, 
the Sea Hawk is quickly proving itself the perfect 

naval jet-fighter. It is easy to handle, easy to fly
and although unsurpassed for the ease and smoothness 

with which it takes off and lands on deck, it is equally 
effective as a land based aircraft. As an air weapon, 

it combines high speed manoeuvrability with punch in attack. 
No wonder it is considered a key aircraft in Naval 

Defence Plans. Pilots and ships' crew back up 
this opinion, and large American ' off-shore ' 

dollar orders have already been placed. 

Manujactured by 

SIR W. G. ARMSTRONG WHITWORTH LTD 

Baginton, Coventry 

MBMBRR OF TRE lliWKBR BIDDELEY 0R0Ul'/PI0NEBR , , • AND WORLD LEADER IN AVIATIOS 
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Ny Britannia 320 
LUFTLINER TIL MELLEMDISTANCER 

OG KORTE RUTER 

Hurtig som en 1·et til 
to trediedele a prisen 

En udvikling af langdistancetypen 3 JO 
Udstyret med Bristol Proteus 755 motorer 
Nyttelast 12700 kg 
Ruteafsnit fra 320 til 4200 km 
Passagerantal: 93 turistklasse, 133 high density (6 ved siden 
af hinanden}, 73førsteklasse (inkl. lounge bagest i kabinen) 
Flyvetider for ruteafsnit kan sammenlignes med jetlinernes 
Garanteret egenfart 644 km/t 

BRISTOL 

Britann,a 
320 

BRISTOL AIRCRAFT LIMITED · ENGLAND 

Den nyeste Bristol Britannia 320 kan opvise flyvetider for 
ruteafsnit, der kan stå mål med jetlinere på mellemdistancer 
og korte ruter. Med sin garanterede marchfart på 644 km/t 
og sin hurtige ekspeditionstid, kan den nye Britannia 
præstere jetlinemes fartmæssige fordele parret med den 
propelturbine-udstyrede maskines bemærkelsesværdige 
økonomi! 

Selv på et ruteafsnit, der ikke er længere end 
London-Paris, er det ikke nødvendigt at have 
mere end 32 førsteklasse passagerer for at klare 
endog samtlige omkostninger. På London-Nice 
eller Washington-Chicago ruterne er mindre end 
30 passagerer tilstrækkeligt til at skaffe balance 
i regnskabet, og disse tal formindskes gradvis 
til ca 20 over distan<.er mellem 2410 og 3210 km. 

Ingen anden luftliner er så alsidig anvendelig eller så 
økonomisk som Britannia 320 på mellemdistancer og korte 
ruter. Ingen anden eksisterende luftliner kan drage så 
megen fordel af IA T A's nye billigflyvnings-program, som 
træder i kraft i 1958. Ingen anden eksisterende luftliner 
kan tilbyde sine ejere så store nyttelaster og en så let 
betjening på jorden som den enestående nye Britannia 320. 

Dette luftfartøj vil være klar til rutedrift tidligt 
pa året I9J8. 

Den mest alsidigt anvendelige, mest økonomiske luftliner på korte ruter og mellemdistancer. 

Repræsentant ABC Hansen Comp A/S Industribygningen K,-benhavn V 
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Ikke sport, 
men forretning 

NÅR talen har drejet sig om flyv
ning med de små, lette f lyvemaski

ner, som vi i daglig tale kalder for 
sports/ lyvemaskiner ( eller privat/ lyve
maskiner), så er der alt/or mange ikke
f lyve/orstående, som har hævdet, at 
flyvning med den slags maskiner kun 
er en sport for nogle få, særligt vel
havende personer. Kort sagt, man har 
nærmest haft på fornemmelsen, at 
disse mennesker betragtede sports
flyvemaskinen som et stykke legetøj, 
der blev benyttet for at fordrive 
tiden. 

Og sådanne påstande tor vel nok 
siges at være helt ved siden af! 

I virkeligheden ser /orholdene helt 
anderledes ud, hvilket tydeligt frem 
går af nedennævnte tal. 

Pr. I. november i år fandtes der 
her i landet ialt 49 koncessionshave
re, der tilsammen disponerede over 
73 luftfartøjer til erhvervsmæssig 
brug, og heraf var de 64 små, en
motorede flyvemaskiner. (SAS trafik
luftfartøjer ikke medtaget i denne 
statistik) . Derudover var der indregi
streret 28 andre enmotorede flyve
maskiner, som ejedes af det tilsva
rende antal enkeltpersoner, som ikke 
havde koncession på erhvervsmæssig 
flyvning . Men derfor må man ikke 
tro, at disse 28 personer holdt flyve
maskine udelukkende for flyvningens 
egen skyld. Tværtimod. De 26 be
nyttede deres maskine til egne for
retningsflyvninger, dels her i landet 
og dels i udlandet. Tilbage bliver 
der således kun 2 - siger og skriver 
to - flyvemaskiner, der udelukkende 
benyttes af deres ejere til privat flyv
ning. 

Det er ikke mange. Og hermed må 
de røster forstumme, der siger, at 
langt de fleste af vore privatflyve
maskiner kun tjener en fritidssport . 

Sådan kan man nemlig ikke med 
rette sige, når det kun drejer sig om 
2 luft/artøjer ud af 92. 

December 1956 29. årgang 

TRÆNINGSKOMMANDOEN 
Enhver form for uddannelse inden for flyvevåb
net er nu henlagt under træningskommandoen. 

E T led i den reorganisering af flyvevåb
net, som efter den første meget hurtige 

opbygning er blevet foretaget de sidste par 
år, var oprettelsen af træningskommandoen 
den 1. juni 1955. Ligesom flyvertaktisk kom
mando og flyvematerieltjenesten sorterer 
træningskommandoen direkte under flyver
kommandoen. 

I træningskommandoen er nu samlet al 
uddannelse, som tidligere var delt op på 
andre organisationsdele i flyvevåbnet. Nu er 
det således, at enhver som træder ind i 
flyvevåbnet, først passerer gennem trænings
kommandoen, hvis chef er oberst T. A. 
Poulsen. 

Træningskommandoen er sammensat af en 
stab samt en række skoler. Staben har tre 
afdelinger : en administrationsafdeling (chef 
kaptajn E. Jarl bæk), en uddannelsesafde
ling (kaptajn H. G. P. Jensen) og en re
krutterings- og udvælgelsesafdeling (kaptajn 
E. Rostrup). 

Uddannelsesafdelingen er atter igen op
delt i tre sektioner og teknisk mandskab, 
jordmandskab og teknisk mandskab. Enhver 
der træder ind i flyvevåbnet, passerer en af 
disse tre porte. 

Drejer det sig om frivilligt mandskab 
(d.v.s. flyvere, navigatører og mathelever), 
har de først været i berøring med rekrutte
ringsafdelingen. Den opretholder kontakten 
med pressen, landets skoler og Københavns 
universitet (psykologisk laboratorium) samt 
med flyvemedicinsk institut. 

De 6 skoler 
Træningskommandoens 6 skoler (samt to 

forskoler) er følgende: 
Flyveskolen på Avnø (chef oberstløjtnant 

E. Meincke). 
Reserveofficersskolen i Værløse ( ritmester 

H . Schou-Nielsen) . 
Sergent- og korporalskolen i Værløse (oberst

løjtnant V . Kofod). 
Mathskolen i Værløse (maskinkommandør

kaptajn H. Kallehauge). 
Rekrutskole Jylland i Karup ( oberstløjt

nant J. 7. Knudsen). 
Rekrutskole Sjælland i Værløse (kaptajn 

E. ] . Harder) . 
Under rekrutskolen i Jylland sorterer for

skolen til sergent- og korporalskolen og for
skolen til mathskolen. 

Chefen for fly
vevAbneta træ
nIngikommando, 
obønit T. A. 

Poulaen. 

Rekrutterne uddannes enten til infanteri
linien (i Jylland) eller til specialistlinien 
(på Sjælland). Specialistlinien omfatter 
medhjælpere til kontrol- og varslingstjene
ste, vejrtjeneste, fixertjeneste, signalkontor
tjeneste, personeladministration, automeka
nikertjeneste, flyvemekanikertjeneste, våben
tjeneste samt brand- og redningstjeneste). 

God tilgang af flyvere 
Flyveruddannelsen er normalt den, der 

falder mest i øjnene, og den foregår nu i 
store træk som tidligere beskrevet i FLYV 
( og som iøvrigt beskrives i en af trænings
kommandoens nydelige brochurer). Efter 6 
måneders militær forskole, teorikursus og 
grundlæggende flyveuddannelse fortsættes 
med ca. 14 mdr. uddannelse i udlandet (for 
tiden Canada) og derpå taktisk uddannelse 
ved eskadrillerne. Efter ialt 4 år fortsætter 
man endnu 2 år som stamflyver eller man 
gennemgår officersskolen ( der sorterer di
rekte under forsvarsministeriet) og bliver 
linieofficer. 

Efter nogle vanskelige år dels på grund 
af det meget store behov under opbygnin
gen og dels som følge af ulykker og presse
kampagne er der nu god tilgang af unge 
mennesker, der vil være flyvere. Behovet er 
ikke så stort nu som i opbygningsårene, og 
kvaliteten er stigende, så træningskornman
doen kan vælge og vrage med hensyntagen 
til eksamenskaraktererne. 

Mathuddannelsen 
Tilgangen til mathuddannelsen kunne 

derimod - i hvert fald på visse områder 
- ønskes noget bedre. 

Man skal binde sig for mindst 3 år, og 
er mathelev det første og math de to næste 
år. Herefter kan matherne antages til fri-
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villig tjeneste for 1 år ad gangen i yderligere 
4 år eller uddannes til oversergenter med 
mulighed for at fortsætte på fænrikskole og 
blive tjenestemand op til kaptajn af special
gruppen. 

Som math kan man enten gå ad tekniker
linien eller specialistlinien. 

Teknikerne er enten flyvemekanikere, fo
tografer, radio/ radarteknikere eller radio
telegrafister. Til de to forste grupper kræves 
faguddannelse (svendebrev), mens man til 
de to andre kan gå ind direkte fra skolen 
(mellemskoleeksamen mindst) . 

Specialisterne kan blive enten kontrol
og varslingsoperatorer, signalkontor- og 
fjernskriveroperatorer, fixerstationsoperato
rer, medhjælpere ved vejrtjenesten eller 
medhjælpere ved forsyningstjenesten. Til 
den sidste gren kræves mindst mellemskole
uddannelse ( eller handelsuddannelse), mens 
mellemskoleeksamen til de fire første nok 
er onskelig, men ikke nogen forudsætning. 

Den 12 måneders mathuddannelse.opdeles 
i alle tilfælde i 3 mdr. grundlæggende mili
tæruddannelse og 8 mdr. skoleuddannelse 
og praktisk uddannelse. Til disse formål 
findes en række skoler, og vi aflagde for
nylig besøg på to af disse, som har til huse 
i samme bygning i Værløse. 

Radio/ radar-skolen 
Radio/ radarskolen er interessant derved, 

at den unge mand allerede i 16-årsalderen 
kan gå ind direkte fra skolen og efter de 
3 mdr. militæruddannelse på 9 måneder få 
en uddannelse, som ellers i det civile liv 
tager 4 år. Efter de 3 år som math er der 
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Tre de Havllland Chipmunks fra flyveskolen pil Avnø. 

gode muligheder i industrien, hvor man efter 
et yderligere år kan blive svend eller straks 
kan komme ind i teknikerstillinger - og så 
har man ikke alene fået en uddannelse, som 
ikke fås andetsteds her i landet, og som har 
givet en god løn, men samtidig aftjent vær• 
nepligten. 

Fra undervisningen pil den mo
derne udstyrede radio/radar
skole, hvor man pil 9 milneder 
får en fremragende uddannelae 

Men de unge kommer ikke sovende til 
resultatet. Den 9 mdr.s uddannelse må ifølge 
sagens natur være meget koncentreret, så 
den stiller betydelige krav. 

For at det overhovedet kan lade sig gøre, 
må det også være en meget veltilrettelagt 
undervisning, og vi fik ved en rundgang 
med lederen, civilingeniør H. M. Kilde, da 
også indtrykket af, at der anvendes de aller
mest moderne og effektive undervisnings
metoder, som stadig udbygges og forbedres. 

Her er masser af dyrt og sindrigt udtænkt 
undervisningsmateriel, og eleverne får skridt 
for skridt lært alt nødvendigt fra det mest 
elementære til nutidens indviklede radio- og 
radarsystemer. 

Deres håndværksmæssige færdighed op
øves f. eks. gennem bygning af forskellige 
dele, der til sidst bliver til en rigtig mod
tager. Det er en stor dag, når den til sidst 
kan spille! 

Der føres løbende kontrol ved en ugentlig 
skriftlig prøve på et par timer, hvor eleven 
stilles over for 40 spørgsmål med 5 svar på 
hver. Så gælder det om at krydse det rigtige 
af - og det er svært, for blandt svarene 
anvendes fejlagtige svar, som lærerne har 
mødt hos tidligere elever under undervisnin
gen. !øvrigt lægger man ikke så meget vægt 
på udenadslære og formler, men på rigtig 
forståelse og anvendelse af det fa:rte. 

Svæveflyvning fremmer korpsånden 
Flyvevåbnet har som bekendt i nogle til

fælde anvendt svæveflyvning som fritidsbe
skæftigelse for sit personel, og svæveflyv
ningen er nu også henlagt under trænings
kommandoen. Oprindelig var det kun jord
personellet, specielt teknikerne, det angik. 
Men nu har alt civilt og militært personel 
mulighed for at komme til at svæveflyve -
såvidt det forhåndenværende materiel tilla
der det. 

Flyvevåbnet har haft gode erfaringer med 
svæveflyvningen og vil fortsætte hermed. 
Oberst Poulsen udtaler over for FLYV: 
»Svæveflyvning er et særdeles fremragende 
middel til at fremme samhørigheden mellem 
piloterne og det øvrige personel, og hermed 
fremmer man korpsånden.« 

PW. 

, 
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I USA flndn der mange flennoto111 forretningstyper aom f. eks, denne Aero Commander. 

STATUS 
over dansk forretningsflyvning 

Af Arne Christiansen 

I tilslutning til artiklen i sidste num
mer af FLYV om dansk privatflyv
nings tekniske standard skriver Arne 
Christiansen her på basis af samtaler 
med forretningsfolk, som bruger egen 
flyvemaskine, om dansk >business 
flyingcs aktuelle problemer. 

D EN flyvende forretningsmand er i dag 
ikke mere noget særsyn i Danmark. 

Ganske som flyvemaskinen har holdt sit ind
tog i dansk landbrug, således er den - ret 
ubemærket - rykket ind som et værdifuldt 
transportmiddel for en del forretningsfolk i 
dette land, der er opdelt af bælter og sunde. 

Af mange grunde - tekniske og kon
junkturmæssige - kan der ikke drages di
rekte sammenligninger med flyvningens land 
frem for noget, USA, hvor begrebet >busi
ness flying<, forretningsflyvning, i dag er en 
faktor, som har endog betydelig indflydelse 
på flyvemaskinefabrikernes produktionstil
rettelægning. Men alligevel har der i det 
sidste år vist sig stigende interesse for en 
linje, efter hvilken de kommende års forret
ningsflyvning i Danmark formentlig vil ud
vikle sig. 

Giver tiden en mulighed for en sådan ud
vikling, vil man i nogen grad fjerne sig fra 
den hidtidige privatflyvning (sportsflyvning) 
og foretage en vis tilnærmelse til det ameri
kanske begreb business flying med de dertil 
anvendte typer, d. v. s. maskiner, der ganske 
vist stiller øgede krav til piloten, men som 
også imødekommer de krav med hensyn til 
instrumentflyvning og flyvesikkerhed i al
mindelighed, som i dag kun opfyldes af få 
danske maskiner uden for SAS's og rednings
korpsenes maskinpark. 

Vejr og myndigheder volder kvaler 
Forretningsflyvningens svaghed i Dan

mark har hidtil været og er stadig for de 
fleste af dens udøvere de begrænsninger, 
vejret sætter, dels fordi maskinerne ikke er 
tilstrækkelig udrustet og piloterne følgelig 
ikke rutinerede i instrumentflyvning, og dels 
fordi man hos de hjemlige luftfartsmyndig
heder altid har sporet en tendens til at gå 
så strengt til værks, som internationale for
skrifter gør det muligt, i stedet for som i 
mange andre lande nok at tage skyldige 
hensyn til sikkerheden, men samtidig dog 
holde sig dette for øje, at flyvemaskiner er 
til for at være i luften, ikke for at stå i 
hangar, blot der viser sig en sky på himlen. 

På trods heraf tæller adskillige brancher 
herhjemme, ikke mindst inden for eksport
erhvervene, i dag udøvende piloter med en 
maskinpark, der endnu væsentligst består af 
små, eenmotors maskiner af dansk eller en• 
gelsk ·oprindelse. Praktisk talt uden undta
gelse er det forældede typer - 10 år i 
gennemsnit, - som trænger til snarlig ud
skiftning, men myndighedernes erkendelse 
af flyets rolle i moderne forretningsliv lader 
stadig meget tilbage at ønske, og de p. t. 
92 danske privatfly, af hvilke adskillige an
vendes af klubber og erhvervspiloter, redu
ceres fra måned til måned. 

Hvem er det, der bruger disse 
Maskiner'/ 

To hovedfaktorer synes at have bidraget 
til at udvikle interessen for forretningsflyv
ningen: 

1: Hurtig service, hvor det drejer sig om 
firmaer med kunder landet over. 

2: Hurtig forbindelse fra det øvrige land 
til København, hvadenten det drejer sig om 

bevillingsproblemer eller forhandlinger 
centralorganisationerne. 

Den første kategori omfatter: Malkema
skine- og vandingsanlægsfabrik, herunder 
også eksport, landbrugsmaskinfirma, flaske
gasfirma, oliefyringsfirma, knallertfabrik og 
entreprenørvirksomhed. 

Af den anden kategori kan nævnes træ
last, ost, korn og foderstoffer, havregryn, 
tekstil og forlagsvirksomhed. Hertil kommer 
f. eks. en læge med praksis i både Køben
havn og Odense og en dyrlæge på Born
holm med hyppige møder i hovedstaden. 
Et par landmænd med organisationsforplig
telser kommer også ind i dette billede, og 
en kendt skibsreder har lige købt fly og 
engageret pilot til at flyve for sig i såvel 
ind- som udland. 

De forskellige virksomheder er jævnt for
delt over landet. 

Endelig kan nævnes, at et billedblad har 
fotograf med eget fly, og et dagblad har 
flyvende medarbejder og maskine til rådig
hed, både til reportageopgaver og til avis
transport i isperioder. 

De krav, der fra alle disse brancher stilles 
til maskinerne, er varierende. 

Et firma, der skal yde service til kunder 
overalt i landet, og dagbladet, der med kort 
varsel skal sende en mand ud på en opgave 
>et eller andet stede, vil foretrække en lille 
maskine, der kan starte og lande på en al
mindelig græsmark, mens manden, der hur
tigt skal være i en af Europas storbyer for 
at underskrive en eksportordre, vil fore
trække en type med en større marchhastig
hed og en type, som vejret ikke kan lægge 
hindringer i vejen, men som vil blive akcep
teret en stor lufthavn, selv om rutefly lig
ger i >stablere. En del af disse flyvemaskiner 
vil dog ind til en vis grænse også imøde
komme kravene om kort start- og landings
bane. Enkelte benyttes allerede i Danmark, 
og flere firmaer søger i dag om de nødven
dige valutabevillinger for at få lignende 
typer at flyve med. 

Foreløbig skal man nok regne med to
motorers med plads til 4-5 personer som 
maksimum, idet der jo er visse økonomiske 
grænser, men i USA er det ikke noget sær
syn, at en to- eller firemotorers maskine 
som dem, der i dag anvendes af SAS, bruges 
til forretningsfly med konferencebord i mid
tergangen, med chefskontor og sekretariat -
og m1'uke bar. Større amerikanske firmaer 
råder over flåder på op til 6-8 maskiner, 
men vil da i reglen også have folk, som ikke 
bestiller andet end at flyve. Dog er det 
ingenlunde usædvanligt, at en amerikansk 
forretningsmand selv fører en DC-3'er. 

Er det Ikke for dyrt'/ 
Man kan nu med rette spørge: Ja, men 

bliver dette ikke alt for dyrt både uddan
nelsesmæssigt og flyvemæssigt? 

Herpå kan ikke svares med tal, som gæl
der generelt, men man kan være sikker på, 
at hvis det ikke kunne betale sig, ja, så 
havde forretningsflyvningen kun været en 
døgnflue, og den har allerede eksisteret for 
længe til at blive betegnet som sådan. 

Som et eksempel kan nævnes, at tre mand 
i dag kan flyve fra Odense til København 
og tilbage for ca. to tredjedele af det, det 
ville koste dem at rejse med lyntog 1. kl. 
Med transport til og fra lufthavnen tager 
turen knap to timer. Der er ingen ærgrelser 
over andre trafikanter, ingen ventetid ved 
Storebælt og ingen parkeringsvanskeligheder 
i København. Som sagt: Et enkelt eksempel, 
men det taler for sig selv. 
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Til venstre Tyne-motoren I en Llncoln. I midten raketmotoren under Avon-motorerne i en Valiant. Til hj!Jre Fairey Ultra Light. 

ENDNU LIDT FARNBOROUGH 
Supplerende detaljer fra den britiske flyveudstilling 

I fortsættelse af vor artikel fra udstillingen 
og opvisningen i Farnborough i nr. 10 

bringer vi her en supplerende billedside. 
Øverst til venstre ses endnu en af de 

mærkelige typer, der kaldes »flyvende prøve
stande«. Det er en femmotors Avro Lincoln, 
hvor der foruden de normale fire Rolls
Royce Merlin 68A på hver 1760 hk er mon
teret en 4695 hk Rolls-Royce Tyne turbine
motor i næsen. Maskinen blev demonstre
ret flyvende på denne ene motor, som trods 
den store ydelse har mindre frontareal end 
en af dens stempelmotorer. Tyne, der tid
ligere blev betegnet RB-109, var efter mange 
timers prøvekørsel på jorden kommet i luf
ten første gang den 28. juni og skulle således 
nok nå at blive klar til anvendelse i Vickers 
Vanguard. 

Tyne er baseret på erfaringerne fra over 
en million flyvetimer med Dart-motoren i 
Vickers Viscount og udmærker sig ved stor 
brændstoføkonomi. 

I midten foroven ses motorinstallationen 
på en Vickers Valiant bagfra. Under de to 
Rolls-Royce Avon RA-14 jetmotorer (med 
dæksler) ses en de Havilland Super Sprite 
raketmotor, der anvendes som hjælp i star
ten og derefter frigøres med sit hylster og 
nedkastes med faldskærm. Støddæmpere 
skåner den ved landingen. Som brændstof 
anvendes brintoverilte sammen med jetmoto
rernes normale brændstof. 

Til højre ses den lille enkle Fairey Ultra 
Light helikopter, som er forsynet med en 
Blackburn-bygget Turbomeca Palouste tur
binemotor, der leverer komprimeret luft til 

brændere i rotor-tipperne. Siden sidste år 
er den forsynet med en lille vandret hale
flade foruden den lodrette. Den var oprin
delig bestilt til den engelske hær, men or
dren er blevet annulleret. Det ser dog ud 
til, at Fairey arbejder videre med typen for 
egen regning. 

Brlstol Thor rammotor 

En rammotor 
Billedet midt på siden viser Bristols nye 

ramjetmotor, Bristol Thor. Den anvendes i 
et fjernvåben med høj overlydhastighed. 
Rammotoren er som bekendt en ret enkelt 
motor uden bevægelige dele; men den kræ
ver høj fart for at være effektiv og er først 
rigtig fin mellem Mach 3 og 4. Så yder en 
motor af denne størrelse (den er ca. 1,8 m 
lang) ganske vist også en reaktionskraft sva
rende til ca. 90.000 hk! 

Skeeter med rakethjælpemotor 

De tre nederste billeder viser til højre en 
normal Saunders-Roe Skeeter og til venstre 
og i midten en særlig version, der blev vist 
på Farnborough, forsynet med en Napier 
raket-hjælpeanordning i tipperne. 

Skeeter Mk. 6 er bestilt bådt af den en
gelske hær og af RAF, efter at typen har 
været under udvikling i en betydelig år
række. Den er forsynet med en Gipsy Ma
jor 200 motor. 

Raketsystemet er beregnet til at give ek
stra præstationer under specielle forhold, 
f. eks. ved start og landing med fuld last 
fra ganske små højtliggende pladser i tro
perne. 

Brændstoffet (brintoverilte ) opbevares i 
en tank over rotornavet og pumpes ud til 
raketmotorerne i tipperne ved centrifugal
kraften, hvor brintoverilten ved hjælp af 
en katalysator bliver til overhedet damp og 
ilt. Rotorhastigheden øges ikke, men ener
gien bliver til ekstra opdrift. 

Mens Skeeter 6 ved en fuldvægt af 975 
kg ved havoverfladen har en lodret stige
evne på 70 m/min., øges den med raket
motoren til 430 m/rnin, og den kan holde 
sig svævende i en tophojde af henholdsvis 
335 og 2600 m. Den normale stigehastighed 
ved jorden øges fra 300 til 550 m/min, og 
mens den med stempelmotoren standset har 
en synkehastighed på 410 m/min., minskes 
den ved anvendelse af raketmotoren til 200 
m/min., mens tophastigheden øges fra 163 
til 185 km/t. 

TIi højre Saro Skeeter Mk 6, der ogai kan leveres med ekstra raketmotor, hvis tank ses I midten og udstødeåbningen til venstre. 
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Radiokommunikationsudstyr 
i privatflyvemaskiner 

2: Certifikatbestemmelser. 

Har De radio ombord, sur en udstrakt slkkerheds
tJeneate til disposition. 

D ER er juletravlhed hele året rundt -
hvert eneste sekund på døgnet - på 

samtlige radiofrekvensspektrets frekvenser. 
Der er rift om at komme til. Alle arter af 
radiotjenester trænger sig på med krav om 
en eksistensmulighed - det være sig luft
fartens kommunikationstjenester, radiofoni, 
fjernsyn, skibsfart; offentlige telefon- og 
telegraftjenester, faksimile o.s.v., o.s.v. En 
streng justits på denne kosmopolitiske ar
bejdsmark er derfor tvingende nødvendig, 
om ikke alt skal ende i anarki. Dette har 
alverdens lande indset nødvendigheden af 
og har derfor fuldtalligt sluttet op om ITU, 
der i sit store internationale lovkompleks 
på en næsten - men påkrævet - dikta
torisk måde sætter tingene på plads. Et af 
områderne, hvor dette er sket, er adgangen 
til at betjene radiostationer. 

Det siges således i konventionen, at radio
telegraf- og radiotelefonstationer, der gør 
brug af frekvenser over 30 Mels, kun må 
betjenes af indehavere af et af det pågæl
dende lands ansvarlige myndighed (her i 
landet Gd.) udstedt certifikat, medens be
tjeningen af frekvenser under 30 Mels kan 
varetages efter nærmere af de enkelte lande 
fastsatte bestemmelser. Dette gælder også 
radiotelefonstationer i luftfartøjer. 

Da Gd. således som dette lands ansvar
lige myndighed overfor ITU er forpligtet, 
og da mange - og alle trafikmaskiner -
benytter et ofte anseligt antal frekvenser 
under 30 M s, er det lovhjemlet med en 
prøve aflagt overfor Gd., inden der gives 
adgang til betjening af sådanne luftfartøjers 
radiotelefonstationer. Samtidig har Statens 
Luftfartsvæsen, som ansvarlig myndighed 
overfor ICAO, forpligtet sig til at drage 
omsorg for, at luftfartens radiotelefonikorre
spondance afvikles efter de af ICAO fast
satte regler, og at telefonisten iøvrigt be
sidder en vis elementær viden om de appa
rater, han betjener. 

Flyvetelefonistcertifikat 
Efter en ny indgået aftale mellem Gd. og 

luftfartsdirektoratet kan der ved luftfarts
direktoratets foranstaltning afholdes en prø
ve samtidig over for de to myndigheder, 

hvorefter der - om prøven falder tilfreds
stillende ud - udstedes dels et flyvetele
fonistcertifikat, dels et særligt certifikat som 
radiotelefonist - det første af luftfartsdirek
toratet - det sidste af Gd. 

Det sidste særlige certifikat er altså en 
betingelse for at få udstedt et flyvetelefo
nistcertifikat, der giver adgang til at betjene 
en luftfartsstations radiotelefonanlæg uanset 
benyttede frekvenser og under flyvning såvel 
i som uden for dansk flyveinformations
område. Eksamensgebyret andrager 70 kr., 
enten eksamen afholdes i eller uden for 
København, og skal indbetales til luftfarts
direktoratet før prøvens afholdelse. En del 
af dette eksamenshonorar tilfalder Gd. 

Nærmere oplysning om det pensum, hvori 
der eksamineres ved prøven til opnåelse af 
certifikaterne, er meddelt i en af luftfarts
direktoratets bestemmelser for civil luftfart, 
BL af 1. oktober 1956, nr. 6-10. 

Det fremgår endvidere af denne bestem
melse, at man påregner 50 undervisnings
timer til gennemgang af pensum'et, idet der 
her er taget hensyn til aspiranter uden for
udgående kendskab til de pågældende em
ner. Men lad det dog være sagt her, at et 
vist kendskab til engelsk - nogenlunde 
svarende til det, der undervises i til en real
eksamen - er yderst ønskeligt, om den nød
vendige færdighed i radiotelefonering skal 
kunne erhverves inden for en rimelig tid. 
Privatflyvere, der har et behov for et flyve
telefonistcertifikat, bør derfor prøve at un
derkaste deres engelske kundskaber en vur
dering og om fornødent give dem en »make
up«, før han tilmelder sig et kursus. 

VHF-telefonistbevis 
Privatflyvere, der ikke ønsker at benytte 

et luftfartøjs radiotelefonianlæg uden for 
dansk flyveinformationsområde eller på fre
kvenser under 30 Mels, kan erhverve sig et 
VHF-telefonistbevis, udstedt af luftfartsdi
rektoratet. Pensumet til opnåelse af dette 
bevis er noget mirldre end til opnåelse af 
et flyvetelefonistcertifikat, men en ca. 25 
undervisningstimer må dog påregnes. Kra
vene fremgår iøvrigt af en BL af 1. oktober 
1956, nr. 6-11. Det vil heraf ses, at der 
også til opnåelse af et VHF-telefonistbevis 
kræves færdighed i afvikling af en radio
telefonikorrespondance på engelsk efter de 
nærmere af ICAO fastsatte regler. Dette 
krav kunne måske forekomme ulogisk, da 
en pilot står fast med begge fødder på lo
vens grund, når han over dansk område 
afvikler sin korrespondance på dansk med 
en dansk luftfartsstation (jordstation). Imid
lertid finder man det hensigtsmæssigt, at 
enhver radiotelefonist i et luftfartøj er i 
stand til at følge korrespondancen mellem 
luftfartsstationerne og de mange udenland
ske luftfartøjer - en korrespondance, der 
normalt altid foregår på engelsk - da det 
er meget tænkeligt, at han således jævnligt 
vil kunne komme i besiddelse af oplysnin
ger, som han ellers selv måtte have benyttet 
et opkald for at komme i besiddelse af, 
ligesom han vil være i stand til at følge 
trafikkens afvikling over en lufthavn og i 
det hele taget erhverve sig kendskab til 
andre luftfartøjers bevægelser i det om
råde, han flyver i. Benytter han selv den 

engelske terminologi ved opkald og fore
spørgsler, sættes andre luftfartøjer på til
svarende måde i stand til at følge hans 
korrespondance. 

Eksamensgebyret, der er at indbetale til 
luftfartsdirektoratet før prøvens afholdelse, 
andrager her 30 kr. Gd. deltager ikke med 
censorer i denne prøve. 

Det vil af foranstående fremgå, at Gd. 
har fortolket ITU's bestemmelser således, at 
det har ment at kunne frafalde kravet om 
et »særligt certifikat som radiotelefonist< i 
forbindelse med opnåelse af et VHF-tele
fonistbevis. 

Det skal endelig tilføjes, at et flyvetele
fonistcertifikat er obligatorisk for opnåelse 
af: 

Trafikflyvecertifikat af 2. klasse (C-certi
fikat) samt 

trafikflyvecertifikat af 1. klasse (D-certi
fikat), 

medens trafikflyvecertifikat af 3. klasse 
(B-certifikat) og 

instrumentbevis betinges af et VHF-tcle
fonistbevis. 

Nugældende »bekendtgørelse om udfær
digelse af reglement om luftfartscertifikater 
m. m. (PEL) (nr. 372 af 21. december 
1954) vil snarest blive ændret i overens
stemmelse med foranstående. 

Hvordan får man beviserne 'l 
Den nødvendige undervisning til opnåelse 

af flyvetelefonistcertifikat og VHF-telefonist
bevis vil normalt kunne erhverves ved hen
vendelse til en flyveklub, der i så fald vil 
arrangere sig med en lærer. Den naturlige 
bestanddel af et flyvetelefonistcertifikat -
nemlig det »særlige certifikat som radio
telefonist« vil også kunne erhverves særskilt 
på en af statens navigationsskoler eller på 
en privat radioskole ( se telefonbogen). Med 
dette certifikat og et VHF-telefonistbevis vil 
en tillægsprøve, aflagt over for luftfartsdi
rektoratet og omfattende eksamination i visse 
radionavigations- og landingshjælpemidler, 
kunne føre til flyvetelefonistcertifikatet. 

Var det nu ikke en god ide for den privat
flyver, der tænker på at lade sig uddanne 
til telefonist af den ene eller den anden 
kategori, at begynde med lidt forstudier der
hjemme i lænestolen under læselampen, in
den han tilmelder sig et kursus. Noget kan 
der nemlig gøres, og det vil spare undervis
ningstimer og dermed peng_e. Desværre fore
ligger der endnu ikke en lærebog omfattende 
det fuldstændige pensum, men et pænt for
spring kan aspiranten dog erhverve ved at 
studere » Vejledning ved undervisning til ge
nerelt og særligt certifikat som radiotele
fonist« (udgivet af Gd. og koster 2.50 kr.) 
samt ICAO »Radiotelephony Procedure<, 
Doc. 7181-COM/546/ 3 (luftfartsdirektora
tet og koster 5.50 kr.). Det skulle være 
muligt med disse to bøger i den ene hånd 
og de tidligere nævnte 2 BL'er i den anden 
at betræde vejen, der fører til erhvervelse 
af et certifikat. 

En overgangsbestemmelse 
Det skal lige til slut nævnes, at inde

havere af et af luftfartsdirektoratet tidligere 
udstedt duplikeret eksamensbevis for gen
nemgået kursus i radiotelefoni fra 1. januar 
1957 og indtil den 1. april 1957 vil kunne 
ombyttes med et VHF-telefonistbevis uden 
aflæggelse af ny prøve. 

I en følgende artikel vil vi prøve at se 
lidt på de krav, der må stilles til en luft
fartøjs radiotelefonianlæg. 

S. 0. Madsen. 
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Ground Attack, Fighter 
When it comes to Ground Attack, the Hawker Hunter is the most outstanding fighter in 
squadron service. It combines high speed with manoeuvrability at low altitude; and, with 
two banks of rocket projectiles and two 500 lb. bombs under the wings it packs tremendaus 
punch in attack. In addition, the Hunter is the only fighter in the West that carries four 
30 m/m cannon as basic armament. But the story does not end there: the Hun ter can also 
carry guided missiles and extra fuel tanks - all of whioh add to its operational versatility, 
yet require no more than one pilot and one maintenance crew. For these reasons the Hawker 
Hunter was chosen for NATO defence - backed by larger orders from the Governments of 
Britain, Sweden, Denmark, Holland, Belgium and Peru. 

HAWKER AIRCRAFT LIMITED · KINGSTON-ON-THAMES AND BLACKPOOL · ENGLAND 

· MEMBER OF THE HAWKER SIDDELEY GROUP/PIONEER ••. AND WORLD LEADER IN AVIATION 
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SV ÆVEPLANERNE 
VED VM-3. 

Den afsluttende artikel i denne serie behandler de tosædede typer 

Den tyeke Schlelcher Ka•2b Rhllnechwalbe. 

De tosædede 
De tosædede planer var endnu mere va

rierede end de ensædede. Der var 13 ialt 
og 13 typer! En del af dem var relativt 
simple og fornuftige typer såsom Berg/alke 
Il, Kranich III, Condor IV og Canguro, 
der skulle have optrådt i en ny version, men 
blev beskadiget på vejen. 

Til de fornuftige må også regnes Musger 
Mg-19C fra Østrig, udviklet af de oprinde
lige Mg-19, vi tidligere har omtalt, men 
med laminarprofil og lige planer. 

I samme klasse ligger den tyske Schlei
cher Ka-2b Rhonschwalbe, som tyrkerne 
fløj. Alle disse typer er jo i virkeligheden 
skoletyper til elementær samt videregående 
flyvning. 

Også den sejrrige Slingsby T-42B Eagle 
er konstrueret til træningsformål, ikke så 
meget elementær som skoling i termikflyv
ning. Denne let kantede type uden dikke
darer sejrede med sin dygtige besætning 
klart over alle de øvrige, selv over sidste års 
vindere i den jugoslaviske K osava, der blev 
nr. 2, og som også i to VM'er har bevist sin 
værdi. 

Den tyske HKS-1 er velkendt, men kla
rede sig atter relativt dårligt - blev nr. 9 
med Haase som fører. Den er for speciel. 

Den eneste amerikanske type var den to
:.ædede Schweizer 2-25, der klarede sig fint 
og blev nr. +. Denne helmetaltype var også 
med i 1954 og har siden deltaget i Bishop
forskningerne. Der eksisterer kun dette ene 
eksemplar, som udmærker sig ved mere 
flyvetid over 12 km højde end noget andet 
wæveplan i verden. 

Den polske Bocian, der blev nr. 6, ud
mærker sig ved at have split-flaps. Den er 
anvendt til adskillige rekorder og sælges for 
under 30.000 kr. 

Den tjekkiske L.13 Blanik, der populært 
kaldtes >Cadillac'en< for sit fornemme indre 
var også udadtil med sin helmetalkonstruk
tion og fowlerflap, optrækkeligt understel og 
halehjul noget af det mest usædvanlige. 
Konkurrencemæssigt fik den dog ikke me
get ud af det, idet den kun blev nr. 12. 

Bedre gik det franskmændenes sidste 
skrig, Breguet 904, der blev nr. 5. Det er 
en tosædet udvikling af 901, med de samme 
linier og samme raffinementer. Med 20 m 
spændvidde og en tilladt fuldvægt på 630 
kg var det den tungeste og største maskine 
i St. Yan. 

Resume 
Når alle disse uoverskuelige indtryk har 

bundfældet sig lidt, ser man, hvor udviklin
gen har gået i retning af laminarprofiler, 
flaps, optrækkelige understel og skydehæt
ter. Der er fremkommet plane!', som er i 
stand til at flyve meget hurtigt uden at 
synke meget. 

Samtidig viser det sig heldigvis, at de 
samme egenskaber og pæne all-round pra:
stationer også kan opnås med relativt enkle 
typer. 

1, Musger MG 19 c 
2. Slingaby T-42B Eagle 
3. Koaava 
4. Schweizer 2•25 
5. L. 13 Blanlk 
6, Canguro 
7. Breguet 904 

Svæveplaner i St. Yan 

Læng- Plan- Tom- Fuld- Plan- Glide- Min. 
Type Spv. de areal Side- vægt vægt bel. tal synkehaat . 

m m m2 forb . kg kg kg/m2 (V. km/ t) cm/ø (v. km/t) 

Musger 19c 17.6 8.1 21.0 14.3 330 530 25.2 32 (80) 63 (63 ) 
Ka-2b 16.0 8.1 17.5 14.6 275 480 27.5 26 (81) 85 (70) 
T-42B 17.8 8.4 21.2 14.8 318 545 25.7 31 (80) 61 (78) 
Kosava 19.1 8.3 21.l 17.3 372 562 26.6 33½ (90) 66 (77) 
HKS-1 19.0 8.4 18.3 19.7 300 520 28.4 40 (- ) (- ) 
Schw. 2-25 18.3 8.6 21.5 15.6 233 508 15.5 30 (84) 67 (58) 
Bocian 18.0 8.2 20.0 16.2 330 500 25.0 26 (82) 80 (72) 
Blanik 16.2 8.6 19.0 13.5 285 490 25.9 28 (80) 83 (79) 
Canguro II 19.2 8.0 21.6 17.0 320 500 21.3 30 (75) 60 (62) 
Breguet 904 20.0 9.0 20.0 20.0 350 630 31.0 37 (90) 65 (75) 
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GENSIDIG LUFTINSPEKTION 
Luftfotografering kan af sløre små detalje, 

Herover ses udanlttet af billedet til hpJre. Man øer 
en mand med en fransk puddelhund - fotograferet 

med 880 km/ t. 

I begyndelsen af sidste måned har alle de 
af FLYV's læsere, der modtager bladet 

gennem postvæsenet, fra den amerikanske 
ambassade fået tilsendt et smukt hefte om 
»Gensidig luftinspektion«, hvoraf det frem
går, hvor store muligheder moderne luft
fotografering indebærer. 

Det italienske luftvåben har for nylig 
gjort nogle forsøg i samme retning. Det 
store billede her viser Peterskirken i Rom, 
fotograferet fra 120 m højde fra en flyve
maskine, der i det pågældende øjeblik fløj 
880 km/t. 

Midt i det store billede er der et udsnit 
med en pil. Det lille billede viser, hvad 

pilen peger på. Det er en forstørrelse af et 
udsnit af det store billede og viser klart (i 
hvert fald som fotografi - i reproduktion 
kan det måske knibe), at der står en mand 
med en puddelhund! 

Selv om puddelhunden na:ppe har større 
militær betydning, viser eksemplet dog, hvor 
små detaljer luftfotografering afslører. Den 
italienske general Fanalli udtaler, at deres 

Kighosteftyvning i Brasilien 

I »Aviation Week New York 16/7 1956« 
findes en artikel om kighosteflyvninger 

udført i Brasilien af det brasilianske luft
våben1 og da vi her i Danmark i flere år 
har beskæftiget os med disse flyvninger, har 
det måske interesse at se lidt på resultaterne 
og metoden, hvorpå arbejdet er baseret i 
Brasilien. Det var i 1949, at jeg havde fået 
den opgave af Zonens Flyvetjeneste at 
undersøge, om der var nogen reel baggrund 
for at blive ved med disse flyvninger, som 
folk egentlig gerne ville have udført på 
deres børn, men som man syntes var kost
bare, dersom der ikke fandtes virkelige hol
depunkter for at fortsætte dermed. Forsøgene 
udførtes på over 100 småbørn, og resultatet 
var forbløffende godt, idet vi fik en bed
ringsprocent på 60-70 og i mange tilfælde 
fuld helbredelse efter een flyvning og ofte 
efter to--tre flyvninger - men at udføre 
disse var jo dyrt. 

Costa Fraenckel i Gøteborg har i tiden 
lige efter 1945 og til nu udført mange hun
drede kighosteflyvninger og finder en lig
nende bedringsprocent, som vi fandt i Zo
nen, og han fortsætter arbejdet med disse 
flyvninger, mens det her i landet er gået i 
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stå, fordi man har ment, at de nye kemo
terapeutica havde en bedre virkning og var 
billigere i brug end flyvningen. Dersom det 
kunne sættes i system, som vi skal se, man 
har gjort det i Brasilien, tror jeg ikke den 
medicamentclle behandling er billigere og 
vist ikke mere effektiv. 

Nå, til sagen: Flyvningen udføres af 
luftvåbnet med store fly, der kan tage 1 
pilot, reservepilot, mekaniker, radiomand, 
læge og to sygepassere samt et komplet ud
styr til behandling med ilt, dersom der 
skulle fremkomme faretruende kvælnings
anfald under flyvningen. Børnene er an
bragt i sæder, der står parallelt med siderne 
i maskinen, og drejer det sig om små børn, 
så anbringes forældrene i stolen med barnet 
på skødet. Der flyves i lukket fly og som 
oftest med 40 patienter - altså langt flere, 
end vi nogensinde har drømt om at tage 
med op. 

Opstigningen sker med en hastighed af 
ca. 3 m pr. sek. og til en højde af ca. 4000 
m, og i denne højde flyves i ca. 1 time. 
Man vil ikke gå højere p. gr. af iltmang
len, men på den anden side holder man sig 
i denne højde, hvor der dog er en ret kraf-

forsøg viser, at hele Italien kan luftfotogra
feres af fire flyvemaskiner på een time. 

- Til de af FL YV's la:sere, som ikke 
modtager bladet gennem postvæsenet, fin
des der i dette nummer indlagt et kort. 
Såfremt man måtte ønske gratis og portofrit 
at få tilsendt et eksemplar af >Gensidig 
luftinspektion«, bedes dette kort tilsendt 
FL YV's redaktion. 

tig iltmangel, særligt for syge børn, fordi 
man ønsker en stærkt forøget respiration, 
så slim og pus kan blive bragt op fra lun
gerne ved hjælp af den hoste, der altid 
kommer. Bliver et barn sygt af mangel på 
ilt, træder hjælperne straks til. Ingen må 
flyve uden anbefaling af læge. Børnene fal
der i søvn i højden, er cyanotiske og kort
åndede, mens andre ikke sover, og de under
holdes med legetøjsfly eller får brystsukker 
af mandskabet. 

Beretningen slutter med, at man ikke ved, 
hvad det er, der hjælper på børnene, men 
den stigende efterspørgsel efter flyvebehand
ling må jo tages til indtægt for, at virknin
gen er god. Flyvningerne foretages fra Rio, 
og sidste år blev 11,000 børn behandlet på 
denne måde, og i år venter man, at antallet 
bliver ca. 15,000. Flyvningen er gratis, 
hvilket viser, at autoriteterne også har tiltro 
til behandlingen, men en faktor tæller nok 
også med, nemlig at flyvningen samtidig 
benyttes af militæret til uddannelse i blind
flyvning, navigation, radiouddannelse o.s.v., 
således at man samtidig forener det prak
tiske med det nyttige. Til næste år vil man 
foretage flyvninger fra yderligere i det 
mindste tre pladser. 

Harald H arpøth. 



Sikkerhed i luften er et absolut krav 
til luftfarten - kvalitet fremfor alt 

På mere end 1500 lufthavne over hele verden står Shell 
til tjeneste med ~et bedste materiel og veluddannede-folk. 

Førende selskaber tanker hos Shell Aviation Service. 
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I den helt nye, propel-turbinedrevne Electra har Lockheed's teknik, 
dygtighed og fantasi formået at skabe en luftliner, der kun kræver et 
minimum af tid til betjening på jorden - nemlig ikke mere end 
12 minutter til en teknisk mellemlanding undervejs og kun 
20 minutter for klargøring til ny start. Det er en stor besparelse i tid, 
arbejde og penge - og besparelsen er muliggjort ved en hensigtsmæssig 
anbringelse af betjenings - og påfyldningssteder : de forskellige ting, 
der skal foretages, kan udføres samtidig- uden at gribe ind i hinanden 
eller genere passagerernes ud - og indstigning. Desuden har Electra 
mange andre fremragende egenskaber, såsom evnen til at kunne 
tilpasses forskellige rutedistancer - mellem 160 og 4800 km fra store 
og små lufthavne-, større marchhastigheder, lavere brændstofforbrug 
hvilket alt sammen åbner mulighed for hurtigere gennemførte 
fartplaner, formindsket krav til luftflådens størrelse og forøgede 
indtægter. 
128 ELECTRA er blevet bestilt af American Airlines - Braniff 
International Airways - Eastern Air Lines 
KLM Det Kongelige Hollandske 
Luftfartselskab - National Airlines 
Western Air Lines 

LOCKHEED AIRCRAFT CORPORATION • CALIFORNIA DIVISION • BURBANlt • CALIFORNIA U-'.A. 

med den alsidige 
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The COMET leads 
in two major operational categories 

lnter-continental 

The COMET 4 
Rolls-Royce Avon jet engines 

Inter-state 

The COMET 4A 
Rolls-Royce Avon jet engines 

545 m.p.h. with hig payloads 
over short and 
medium route sectors 

First in conception, development, production, operation 

DE HAVILLAND 
of G R E A T B · R I T A I N 
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Ny Bawker Jager 
Hawker Aircraft's chefkonstruktør, Sir 

Sidney Ca,111111, der er ophavsmand til sft 
kendte jagere som Hnwker Hart, Nimrod, 
Hurricane, Typhoon, Ternpest, Sen Fury, Sen 
Hawk og Hunter, har bebudet fremkomstl'n 
nf en ny Hawker jager, der skal kunne fly,•c 
med mere end det dobbelte af lydens hastig
hed, idet den vil fft en flyvefart pft ca. 2800 
km/ t. Firmaets administrerende direktør, 
Neville Bvriggs, oplyser at prototypen vil 
være i luften første gang om 18 mftneder. 
Hawker Aircraft løber selv hele den økono
miske risiko, idet det engelske forsynings
ministerium har afslået at yde nogen finan
ciel støtte til projektets virkeliggørelse. For 
at kunne hamle op med Amerika - og Rus
land - har England behov for en jagertype 
af denne art. Englands mest fremskredne 
jagertype, English Electra P.l, hvis vand
rette fart er større end lydens, er endnu ikke 
til tjeneste ved eskadrillerne, og Fairey 
Delta 2 ( der har verdensrekorden med 1822 
km/ t) er endnu på forsøgsstadiet. 

• 
Amsterdams lufthavn udvider for 
825 mlllloner kr. 

For at kunne være klar til at modtage 
de kommende jet-luftlinere ( der forventes 
indsat i 1960) har Amsterdam byråd bevil
get 325 millioner kr. til udvidelse og moder
nisering af Schiphol, Amsterdams kommu
nale og Ilollands nationale lufthavn. Udvi
delsesprojektet baseres på et tangent-system 
af startbaner rundt om et femkantet trafik
område. 

Foreløbig består tangent-mønstret af fire 
startbaner, som alle vil blive mindst 3 km 
lange, tilstrækkeligt til at DC-8 jet-maski
nerne, som KLl\I får leveret i 1960, kan 
starte og lande. Den fuldstændige udbyg
ning af lufthavnen regnes at ville vare 8 år. 

Den engelske »flyvende Jemsenge får nu konkurren
ce af denne franske »flyvende Atarc, dør endnu 
for alle tllfældes skyld er sikret med kabler til 
et 35 m hpJt tArn, men lpvrlgt flyver selv og atyraa 
pr, radio. Den vejer 2540 kg med brændstof, og 
Atar-Jetmotoren udvikler 2810 kg reaktionskraft . 

BOAO bestiller nye maskiner 
Det engelske oversøiske luftfartselskab 

har fået regeringens tilladelse til at købe 
15 Boeing 707 jet-luftlinere, der skal ud
styres med Rolls-Royce Conway jetmotorer. 
Købesummen ligger på ca. 850 millioner kr. 
inklusive reservedele. Heraf udgør motorer 
og reservedele en. 175 millioner kr. 

Foruden disse Boeing 707 og 10 Douglas 
DC-7C har BOAC bestilt 33 Bristol Bri
tannia, 19 de Havilland 'COl\IET IV og 12 
Vickers Viscounts. 

• 
SABEN A udvider sit fragtrutenet 

Den stadige stigning i luftfrugten har be
virket, at SABENA har besluttet at udvid<' 
både sine intereuropæiske og oversuiRkr 
fragtruter. Således bliver der i Bruxclle1:1 
tilslutning til den fra Skandinavien ankom
mende fragt- og natpostrute en del direkte 
forbindelser til Vi'ien, Køln, Paris, Nice, 
Milano m. fl. Beflyvningen sker med C-47 
typen. 

På de oversoiske ruter udvides fragtnettet 
til to atlantiske forbindelser om ugen, lige
som der også sker udvidelser på antallet uf 
fragtflyvninger til Belgisk Kongo og Syd
afrika. Der flyves med Super DC-6A. 

• 
SWISSAIR's fragtflyvninger 

På forbindelserne til USA, som udgør 3 
femtedele af de ydede fragt-tonkm, blev der 
i indevlllrende års første 9 måneder trans
porteret 52 % mere gods end hele sidste år. 
På Sydamerika.J:orbindelsen var forøgelsen 
på 70'%, 

• 
Stedoavneforkortelser 

Der er blevet oprettet tre nye ICAO
stednavncforkortelser på Grønland: OU.A.M 
Angmagssalik, OUDU Dundas og OUNO 
Nord. 

• 
Trafikken på Københavns lufthavn, 
Kastrup, l oktober: 
Ank. passagerer 
Afg. passagerer 

transitpassagerer 

. . . . . . . . . . . . . . . . 22.225 

. . . . . . . . . . . . . . . . 22.849 
ialt 45.047 

2 X 23.971 . . . . . . . . . . . . . . . . . . 47.942 
nndre passagerer ........ _. _ .. _._._._·-=·- .,,....,.1.-=1-=8"""8 

total 94.204 
Tilsvarende tal for okt. 1055 ,·ar 78.350 

(stigning 20,2 % ). • 
,\.ntal starter og landinger i oktober var 

4.621 og heraf 3.478 i lufttrafik. Tilsmren
detal for oktober 1955 var henholdsvis 4.641) 
og 3.080). 

.. 
Esbjerg lufthavn 

Ifolge Notnm-Dnnmark rr der på Esbjerg 
lnftba,•n indført flyveinformationstjeneste 
til brug ved start og landing med kalde
signalet "Esbjerg Radio" og frek,·ens 118,1 
l\Ie/ s. Der er ligeledes gfret meddelelse om 
fremgangsmåder for instrumentindflyvning. 

.. 
Rønne lufthavn 

Udvidclsesarbejderne i Rønne Iufthm·n 
blev tilendebragt sidst i oktober og den nye 
betonbane toget i brug. Det er bune 11/ 20, 
og den er l600X45 m. Den kan tage fly,•e
maskiner af storrPlse indtil Convair 440. 
Desuden er der som hidtil græsbaner til 
mindre maskiner på 850 og 950 m længde. 
Ile kan dog i øjeblikket kun benyttes nord 
for betonbanen. 

En af luftfartens eventyrskikkelser død 

Luftkaptajn 
Iwan Smirnoff. 

En e\'entyrlig skikkelse i luftfartens hi
storie, mangeårig luftkaptajn i KLl\I, Iwa11 
Smirnoff, er i slutningen af oktober død af 
blodforgiftning på et hospital pil l\Iallorea, 
Ol år gammel. 

Iwan Smirnoff havde mange venner og 
bekendte i Danmark, dels som følge af sin<' 
mange flyvninger på ruten mellem Amster
dam og København, og dels på grund af sit 
giftermål med den danske skuespillerinde 
Margot Linnet, der døde kort efter krigen . 

Iwan Smirnoff begyndte sin fantastiske 
karriere i det russiske luftvåben i czar
tidens Rusland, gjorde første verdenskrig 
med som eskadrillechef, flygtede efter revolu
tionen via Singapore til England, hvor hun 
gik ind i Royal Air Force. I 1922 begyndte 
han sin lange karriere i KLl\I, han fløj først 
på de europæiske og senere på de oversøiske 
ruter. Da den anden verdenskrig udbrød, var 
Smirnoff i Indonesien, hvor han fortsatte 
sine flyvninger, indtil japanerne invaderede 
•ren. Han slap imidlertid væk derfra i en 
DC-3, som havde en ladning diamanter til 
en værdi af 7 millioner kr. ombord, og efter 
m dramatisk flyvning nåede han til Mel
bourne i god behold. 

I 1949 trak Smirnoff efter 28.600 flyve
timer og 6 millioner kilometer sig tilbage på 
grund of alder og bosatte sig på solskinsøen 
i\Iallorca. Og her indhentede døden ham. 

• 
Luftfarten mangler teknikere 

Det er ikke olene SAS, som har brug for 
monge flere teknikere, det er bogsta\'elig 
talt hrnd der har med flyming og luftfart 
at gøre o\'er hele verden. Eksempelvis kan 
det nævnes, at der i USA idog er 50.000 
stillinger, som venter på at blive besat. De 
store flyvemaskinefabrikker er derfor be
gyndt at engagere europæiske civilingeniører 
i stort tal, og det et· uhyre anstrengelser, 
som firmaer som Boeing, Douglas og Lock
heed gør for at få tilstrækkelige medarbej
dere. Fly\'emaskinefnbrikkcrne i Californien 
alene bmger for over 20 millioner kr. om 
året til annoncer om ledige stillinger, og 
ofte engogeres studenter et par år, før de 
består deres eksamen. Begyndelsesgagen lig
ger på 100 dollars om ugen. l\Ian har endog 
forsøgt at sende rejsehold ud for at rekrut
tere fra de tekniske højskoler. 

Det er ikke billigt. Man regner således 
med, ot det koster 2.000 dollars at engagere 
en ingeniør fra selve Californien og 5.000 
dollars, h\'is han findes helt ovre på den 
amerikanske østkyst. 

Der er derfor meget stor efterspørgsel 
l'fter europæiske teknikere, og alene Lock
hced Aircraft beskæftiger 180 videnskabs
mænd og ingeniører fra 22 lande udenfor 
Amerika. Ikke desto mindre kunne firmaet 
bruge 700 flere, hvis det blot kunne få fat 
på dem. 

291 



~ 
I 

Vue over udstillingen Odense. Til venstre Ellehammer 1906, dernæst 1909-koplen. Bagved aes ThunderJet'en og de øvrige maskiner. I midten 
rager en Niko-raket-model I halv skala op. 

FLYVEUDSTILLINO I ODENSE 

FRA 14. til 18. november afholdt Odense 
Flyveklub i Fyns Forum en flyveudstil

ling med navnet >Fra Ellehammer til jet«. 
Det store udstillingslokale rummede Elle
hammermodellerne 1906 og 1909 foruden 
Sylvest Jensens kopi, en de Havilland Chip
munk og en Republic F-84 Thunderjet fra 
flyvevåbnet, en Auster fra Falck samt flyve
klubbens Mii-13E og Grunau Baby samt 
svæveflyvefondets EON Olympia. . 

Desuden var der tre gamle Ellehammer
motorer og tre moderne motorer fra flyve
våbnet: en Allison J-35, en Rolls-Royce 
Derwent og en Rolls-Royce Merlin - del
vis gennemskårne. 

ia1IB6ER .. . 

,, Vor t-ids Ovfindelser - og de vi venter ptl" 
nf Iver Gmlme. Hirschsprungs foring. 
174 s., pris 14,75. 
Under den sidste verdenskrig blev der ud

ført et forskningsarbejde af et så uhyre om
fang, at der næppe nogensinde er set magen 
til. Det skabte ikke blot atombomben og 
atomreaktoren, men også elektronregnema
skinen, radaren og snese af andre elektroni
ske opfindelser, samtidig med at den civile 
am·endelse af ntomenergien aknbte en mang
foldighed af problemer, hvis løsning optnger 
videnskabsmænd og teknikere idag. 

Foruden atomforskningen og dennes ud
nyttelse i det praktiske liv har vore viden
skabsmænd fået et utal af andre problemer 
at løse. Indenfor elektronikken, plastikindu
strien og i metallurgien foregår der en fnu
tnstisk udvikling, der vil være med til at 
revolutionere menneskelivet. Forudsætningen 
for dette er imidlertid, at der udbygges et 
internationalt, intimt samarbejde mellem 
alle interesserede nationer på det erhvervs
mæssige område. 

Det er om dette kæmpemæssige arbejde, 
om de opnåede resultnter og de svimlende 
mål videnskaben hnr sat sig, og som den 
målbevidst arbejder hen imod, at Iver Gud
me fortæller fængslende, interessant og po
pulært i dette ords bedste betydning. Det 
er blevet en spændende bog, der både har 
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Flyvevåbnet viste mange andre ting, så
som katapultsæde, våben og redningsudstyr, 
ligesom luftmeldetjenesten havde en stand. 
KLM viste trafikflyvemaskinernes udvikling, 
Sylvest Jensen farvelagte luftfotografier og 
Odense Model-Flyveklub flyvemodeller og 
motorer. 

Helhedsindtrykket af udstillingen var sær
deles nydeligt, og klubben havde den fordel 
frem for den tilsvarende i Esbjerg i foråret, 
at det hele var samlet under eet tag. 

En repræsentativ forsamling overværede 
åbningen. Formanden, læge C. E. ,?,acho 
bod velkommen, og KDA's generalsekretær 
takkede specielt flyvevåbnet, fordi det ikke 

interesse for unge og modnc læsere, der 
ønsker at knste et blik ind i den fremtid, 
vi går imøde. 

V erdensrummet - Astronomi for alle, af 
Fred II oyle. Ilnsselbnlchs forlag. 232 s., 
pris kr. 26,50. O,·ersættelse efter "Fron
tiers af Astronomy" ved 0. Luplau Jans
sen. 
Nu mere end nogensinde er man i vide 

kredse ivrige efter at få det mest mulige 
kendskab til verdensrummet. Teknikkens 
vældige fremgang og især flyveteknikkens 
muligheder for en "erobring af verdensrum
met" har gjort dette emne højaktuelt. Og 
har knn astronomien række en hjælpende 
hånd. Ganske vist synes astronomen rent 
overfladisk set a t være den mest hjælpeløse 
nnturvidenskabsmand, fordi han ikke - som 
tilfældet er med andre naturvidenskaber -
kan foretage forsøg med universet. Astro
nomens videnskabelige nrbejde består i at 
gøre iagttagelser, men til gengæld har han 
ad den vej konstateret et sådant væld uf 
kendsgerninger, fra verdensrummets uende
lighed, at der kan opstilles bestemte astro
nomiske teorier. 

Fred Hoyle har formået at skildre dette 
arbejde på en for lægmand såre anskuelig 
og meget fængslende måde. Han fortæller 
os, at astronomiens fnntastiske udvikling 
i de sidste år har rnedfort, at man fnktisk 
er ved at opbygge et helt nyt verdensbillede. 

Det er en fnntnstisk - men såre nøgtern 
bog, skrevet af en mand, som behersker sit 
kolossale materiale på beundringsværdig 
måde. 

nojes med at klappe os på skulderen, men 
yder positiv assistance til vort arbejde. 
Flyvevåbnets chef, generalløjtnant Tage An
dersen udtalte sin tro på betydningen af 
flyveklubbernes arbejde, og borgmester Wer
ner åbnede udstillingen. 

• 
Ved den påfølgende frokost gav forman

den for Fyens Flyveklub, ingeniør Korsgård, 
tilsagn om foroget samarbejde mellem de 
to klubber, og I.ege Zacho takkede klub
bens næstformand, G-V. Binderkrantz, som 
med ukuelig energi har været den drivende 
kraft ved arrangementet af udstillingen. 

01ffti.iw 
Flyverløjtnnnterne af 1. grad Aa. II. Dol

leris og J. P. Eriksen er udnævnt til kup
tnjnløjtnanter fra 15/10 at regne. 

Oberst P. Zigler er nnsat som stabschef 
ved flyvertaktisk kommando fra 1/11 nt 
regne. 

Oversergent Ib Skjoth og sergenterne K. 
P. Rasmussen og K . D. Andersen er 11d
næ1•nt til flyverløjtnanter 2 .af res. fra 
21/10. 

Fltn. af 1. gr. of res. B. Mag,ms er ansnt 
ved flyvertaktisk kommando fra 1/11. 

Fcnrik nf res. F. J. Hansen er udnævnt 
til overfenrik af res. fra 1/11. 

Fra 22/10 nt regne er følgende befalings
mænd af oversergents og sergents grad ud
nævnt til flyverløjtnanter af 2. g. af res. : 
J. Lund, J. B. Petersen, H. B. Nielsen, E. 
W. Petersen, V. Dahl, F. Pedersen, 0. D. 
Jensen, 0. A. S. Reuss, F. O. Nielsen, P. 
Johansen, J. V. Clausen, K. F. Jessen, V. 
Breinholt, B. Gmrncstrnp, S. E. S . Schned
ler, K. A : Jørgensen, lV. La11g, P. Taar
ning, E. T. Hansen, M. Ilomuff, K. Søren
sen, L. Brandt-Olsen, E. G. Oh1·istiansen, 
F . Møllgaard, J. B. Larsen, J. P . Madsen, 
S. T. W. Eriksen, 0. A. Ballerup Hansen 
og N. E. Christiansen. 
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All 

Weather 

Defence 

at 

50)000 

Feet 
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The Gloster Javelin is no fair-weather fighter. It is ready for action night and day, any time 

of the year : ready to climb fast through the toughest storms and give a disconcerting reception 

to a surprise attack. Within a few minutes from the first alert, theJavelin can be over 50,000 feet 

--such is the power of its twin Armstrong Siddeley Sapphire engines. Its combination of 

heavy armament and wide-ranging radar gear make it a powerful and comforting 

weapon of defence at any time. Deliveries to the RAF already begun, theJavelin 

is Western Europe's answer to foul weather sneak atomic attack. 

Gloster JA VE LI N 
~ GLOSTER AIRCRAFI' CO. L TD., GLOUCESTER, ENGLAND. Member of Thc Hawkcr Siddclcy Group/Pionccr ••• and World Leadcr in Aviatlon 
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TRAFIKFLYVNINGENS NYESTE VIDUNDER HAR OGSÅ GOODYEAR 
HJUL, BREMSER OG SLANGELØSE DÆK SOM STANDARDUDSTYR 
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GOOD/YEAR 
AVIATION PRODUCTS 

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. 

DAN S K E S S O 'Ys 



Mere om 

VERDENSMESTERSKABERNE 
I MODELFLYVNING 

Om VM i hastighed fort.eller Børge Han
sen: 

Der blev fløjet en periode lørdag den 
29/ 9 og to perioder den 30/ 9. De to første 
havde vi ikke lejlighed til at overvære, da 
vi skulle have vore modeller ud af tolden 
og bagefter ml at få trimmet lidt. Der blev 
fløjet på en stor asfalteret plads i to cirk
ler med 15.92 m ½ mm liner. Konkurren
cen blev vundet af en af favoriterne Ray
mond Gibbs, England, der i sidste flyvning 
opnåede 211 km/t. Nr. 2 blev Niklas Vil
kovics, Ungarn, med 205 km/t, nr. 3 Gio
vanni Cellini, Italien, med 200. Sidste års 
vinder Josef Sladky, Czekoslovakiet, blev 
nr. 6 med 194 km/t. 

Det var tilsyneladende mere motor, 
brændstof og trimning, det kom an på, end 
modellens udseende. Med den stigende ha
stighed kræver tidtagningen en ændring; 
man kan umulig følge modellerne med øjet 
i den fart, og fremtidens konkurrencer vil 
kræve en eller anden form for elektrisk tid
tagning. Ved en ekstra flyvning med tynde 
liner opnåede Gibbs at sætte ny rekord med 
215 km/t. Det var imidlertid så mørkt, at 
jeg ikke så modellen under en eneste af 
omgangene! 

Der var om søndagen ca. 5000 tilskuere; 
hvad der vakte mest interesse var en jet
dreven kunstflyvningsmodel, der rigtig begej
strede de støjglade italienere. Det var van
skeligt at få nogle enkeltheder Olll model
lerne, særlig for en ikke-fagmand; men vi 
må prøve fra de udenlandske tidsskrifter at 
skaffe nogle oplysninger om de bedste mo
deller og så håbe på dansk deltagelse i 
Czekoslovakiet næste år; det er lige så vig
tig at deltage og lære noget som at vinde. 

I holdkonkurrencen vandt nemlig også 
her Czekoslovakiet med 584 points. Italien 
blev nr. 2 med 579 og Spanien nr. 3 med 
576. 

BØGER 
om svæve- og modelHyvning 

Laidlaw-Dickson og Rushbrooke: A.ero
modeller Annual 1956-51. Model A.eronau
tical Press. 142 tekstsider, rigt illustreret. 
Pris 10 shilling. 

Desværre falder de fleste VM sil sent, at 
denne traditionelle engelske A:rbog kun kan 
fil -resultatet af det første med, men ellers 
er den oppe pli. samme standard som sine 
snart talrige forgængere med righoldige op
lysninger om modelflyvning verden omr. 
:i\Iasser af oversigtstegninger giver inspira
tion til konstruktørerne; her er nye profil
tabeller og oversigter over motorer samt 
mange gode artikler om alle modelflyvnin
gens forskelligartede omrA.der. Her er endog 
en artikel om amatørbyggede flyvemaskiner, 
som modelflyvere har særlige forudsætnin
ger for at bygge. Danske bidrag savnes, 
men "Hansen-profiler" er nu et begreb, hvor 
~<1r tales om A.2-modeller. At KDA. har skif-

De amA hastighedsmodeller er forholdavla lette at 
tra1111portere, og man all mange eksempler pli fine 

tranaportka&1er med alt tllbehpr. 

Hertil kan vi oplyse, at Gibbs anvendte 
en specialbygget engelsk Carter 15 motor 
med en propel på 5 J/2 X 10 engelske tom
mer. Ved rekordflyvrtingen anvendte han 
0,15 mm liner. 

Alle deltagere anvendte gløderørsmotorer 
og over halvdelen den italienske Super Tigre. 

VM for fritflyvende gasmotormodeller 
Vl\I for fritflyvende gasmotormodeller, der 

blev fløjet pli. Cranfield, England, den 6. 
august, blev atter vundet af England med 
2598 sek, fulgt af USA. med 2450 og Hol
land med 2355. Der deltog 16 nationer med 
57 deltagere. Fra Norden var Finland og 
Sverige repræsenteret. 

Individuel vinder blev Ron Draper, Eng
land, med 5.20 efter 5 max, fulgt af sin 
landsmand D. Posner med 4.52 og Oonove,· 
(USA., men proxyfløjet af Lanfranchi) med 
4.15 ved den 6. flyvning. 

Draper anvendte en japansk OS Max-1 
15 motor pli. 2.49 ccm, Posner Oliver Tiger 
og Conover K & B 15 ligesom den eneste 
japanske deltager Asano, der blev ur 11. 

Russerne var tilmeldt, men meldte afbud. 
Bedste nordiske deltager var Osterholm, Fin
land, der blev nr 21, mens H. Friis, Sverige, 
blev nr 24. 

tet navn og adresse er endnu ikke trængt 
frem til Watford, men vi forsøger pli.ny at 
henlede forfatternes opmærksomhed pli. dette 
faktum. 

Ann & Lorne W elch : Flying Training in 
Gliders. British Gliding Association, Lon
don. 67 sider. Ikke illustreret. Pris 5 shilling. 

I de fleste lande gør man sil meget som 
muligt for at gøre den praktiske undervis
ning i sYæveflyvning sil effektiv som muligt 
gennem instruktørkursus, skolingsnormer 
d.s. v. I England har man ikke kunnet gen
nemføre sil omfattende kursus som her, men 
har netop derfor haft mere brug for under
visningsmateriel. 

Det velkendte ægtepar Ann og Lorne 
1V eloh udgav i 1952 en hA.ndbog for instruk
tører til anvendelse ved tosædede svæve
planer, og <lenne er nu kommet i ny og gen
nemarbejdet udgave under anvendelse af de 
indvundne erfaringer i denne skolingsmeto
de, som nu udelukkende anvendes i England. 
OgsA. danske instruktører samt viderekomne 
svæveflyvere kan lære meget af bogen. 

Slutresultat af svæveØyverø 
nes Øyvedagsøkonkurrencer 

Det har været en fornøjelse - omend et 
hA.rdt job - at gøre flyvedagskonkurrencer
ne op i A.r. Vi bringer her de endelige resul
tater, som efter lVetlesens og Bie's gennem
gang indeholder nogle smilændringer. 

Efter et par A.rs nedgang er der i A.r 
'.ndkommet flere resultater end nogensinde 
for, nemlig 305 (mod 266 i 1953). Af vinder
resultaterne er det i varighed det hidtil 
næstbedste (ifjor 62½ time), det i højde 
ligeledes det næstbedste (1954: 25 km) og 
det i distance det hidtil bedste (1953: 958 
p., 717 km). 

l\Ien det er især glædeligt med fremgangen 
1 bredden. Der deltog 3 klubber mere end 
ifjor (Skrydstrup, Birkerød, Århus og Oden
se, mens PFG udgik). De gyldige resultaters 
sum ligger 60-70% højere end ifjor, og i 
distance Jigger ogsA. gennemsnitspræstatio
nerne noget højere end ifjor, hvor vi dog 
havde Dl\I. 

Der har hersket rigtig konkurrenceA.nd, 
og det ikke blot i toppen, hvis præstationer 
ikke har afholdt dem uden vinderchancer 
fra at gøre deres bedste for at blive placeret 
over de nærmestliggende klubber. SIi.dan skal 
det være - og lad os fil endnu flere med i 
1957! 

Endeligt resultat af svæveflyvernes 
flyvedagskonkurrencer 1956 
Varighed (Ekstrabladets pokal) 
"') klub tid g i k d p 
1. Midtjydsk 52 t 26 m (10-12-0) 4- 3 
2. Karup ...... 48 t 09 m (10-17-0) 7- 3 
3. Skrydstrup .. 38 t 10 m (10-20-0) 7- 3 
4. Silkeborg 33 t 48 m (10-12-0) 7- 3 
5. Birker'ød 29 t 04 m (10-22-1) 11- 7 
6. Ringsted .... 24 t 25 m (10-17-1) 8-4 
7. Esbjerg 18 t 33 m (10-13-0) 6- 4 
8. Århus 14 t 24 m ( 7- 8-1) 3-2 
9. Vejle 13 t 31 m ( 9-13-2) 6-4 

10. Værløse 12 t 32 m (10-13-2) 7--4 
11. Viborg . . . . . . 5 t 47 m ( 4- 4-0) 2-2 
12. A.viator . . . . . . 2 t 08 m ( 1- 1-0) 1-1 

Højdevinding (Berlingske Tidendes pokal) 
1. Karup ...... 19.300 m (10-20-0) 11- -3 
2. l\Iidtjydsk 17.175 m ( 8-13-3) 3-2 
3. Skrydstrup . . 13.290 m (10-14-4) 4-3 
4. Ringsted .... 13.190 m (10-14-0) 9-4 
5. Århus 8.910 m ( 8-10-1) 4-2 
6. Esbjerg . . . . . . 8.715 m ( 9-10-1) 5- 4 

Birkerød 8.715 m ( 7- 7-0) 4- 6 
8. Silkeborg . . . . 7.045 m ( 5- 5-0) 3-2 
9. Værløse 6.930 m ( 8-10-0) 5-2 

10. Vejle . . . . . . . . 5.735 m ( 6- 8-0) 4-1 
11. A.viator . . . . . . 3.750 m ( 3- 4-1) 3-3 

Distance (Politikens pokal) 
points km 

1. Karup ........ 1167 906 (5-7-0) 3-2 
2. Midtjydsk 835 690 (5-7-0) 3-2 
3. Birkerød . . . . . . 468 370 (4-4-0) 3-3 
4. Skrydstrup . . . . 433 433 (5-7-0) 4-2 
5. Værløse 272 272 (3-3-0) 1-1 
6. Odense . . . . . . . . 211 105 (1-1-0) 1-1 
7. Viborg . . . . . . . . 142 95 (1-1-0) 1-1 
8. Esbjerg 134 108 (2-2-0) 2-2 
9. Silkeborg . . . . . . 102 68 (1-3-2) 2-1 

10. Århus . . . . . . . . 78 52 (1-1-0) 1-1 
11. Vejle . . . . . . . . 57 57 (1-1-0) 1-1 
12. Ringsted . . . . . . 55 55 (1-1-0) 1-1 
"') g gyldig, i indsendt, k kasseret, d delta-

gere, p anvendte planer. 

Bedste klub. 
1. Flyvestation Karup ....... . 
2. l\Iidtjydsk Flyveklub ....... . 
3. Flyvestation Skrydstrup 
4. Birkerød Flyveklub ......... . 
5. Esbjerg Svæve-Flyveklub ... . 

Silkeborg Flyveklub ....... . 
7. Ringsted Svæveflyveklub 
8. Århus Svæveflyveklub 

4 points 
5 points 

10 points 
14 points 
21 points 
21 points 
22 points 
23 points 
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Nye bøger om 

FLYVNIN6 
Ett År I Luften, Flygets Årsbok, ill. . . 21.00 
Dahm: Fjernstyring for Modelbyggere 8.75 
Brickhill: M"rkets Eskadrille, ill. . . 19.75 
Slossor: The Central Blue, 111. . . . . • . . . • 31.50 
The Alrcraft ol the World, 1000 ill. 38.50 
Jet Alrcralt of the World, 7S0 ill . . . . 31.50 
Air Progreu, i ll. .. 7.85 
Brelnholst: Fasten Your Seatbelt, ill . 5.00 
Alrcralt of tho 191•-18 War, 111. 46.20 

Bøger forsendes overalt. 
Forlang vort nye Katalog 

KNUD RASMUSSEN 
Boghandel 

Afdellng for flyvelitteratur 
VESTERBROGADE 60. KØBENHAVN V. 

C. 3955-2755 . GIRO 27529 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer og TryklufhærktøJ 

,,ENOTS" 
Trykluft-Materie! for Hurtigopspænding m.v. 

• 
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 

Minerva 1841 

I~ 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes af et
hvert forsikringsselskab, der er tilknyt
tet poolen, samt af SAS's billetkontorer. 
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Vertol repræsenteret l Danmark 
Vertol Airernft Corp. (tidligere Pinsecki) 

har truffet aftaler om repræsentation i 
mange lande. I Danmark repræsenteres fir
maet således af Jllogens llarttltng (Dnnn
vin), som i forvejen repræsenterer en lang 
række firmaer i fly\"eindustrien. 

Der tales iovrigt for tiden om en sam
menslutning af Northrop og Vertol. 

Efterlysning! 
»The Aeroplane« fra den 31. juli 1953. 
Sv. Aa. Madsen, Odensevej 17, Assens. 

Abonnement på FLYV 1957 
På grund af de stadig stigende om

kostninger må vi desværre meddele 
vore læsere, at prisen for FLTV fra 
I. januar er 

I kr. pr. nummer 
12 kr. pr. årgang. 

Vore abonnenter vil som sædvan
lig modtage en postopkrævning, så
fremt vi ikke har modtaget afmel
ding inden 15. ds. Levering gennem 
klubberne sker som hidtil. 

FLTV's FORLAG 

(LOVBE~K YTTET) 

A\§IP ll)OIPIE 
er fremstillet I nøje Overensnemmelse 

med Forskrifterne I B. E. S. A 

Specifikation 2 D 101 

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 

Fol'tyndlngsvaedske 

samt Identificeringsfarver 

og Speclalfarvet 

ENEFABRIKANTER 

Afs <011 IF11 A\§IP 
(Specialfabrik for Nltrocellulose-Lakker) 

~RAGS BOULEVARD 37 

KØBENHAVN S. 
TELEFON C. 65. LOKAL 12 011 22 

NOTAM-FLYV: Pas på sllpstrømmen! 
Under hjemtur fra åbning af udstillingen 

i Odense i Fnlek's Dove, der var stillet til 
rådighed for åbnings-gæsterne, kom maski
nen under flyvning i ganske rolig luft ude 
over Saltholm pludselig ind i slipstrømmen 
fra en trafikmaskine, der vel havde passeret 
stedet lfi min før under indflyvning til lan
dingsbanen. Vi fløj vinkelret ind i den og 
mærkede et overordentligt kraftigt stød, der 
forbavsede selv den erfarne besætning og 
undre, der er vant til at flyve. 

U nder visse omstændigheder kan der imid
lertid opstå forlige situationer, som vi har 
hort flere eksempler på. Således blev en 
Auster en dag under stigning i 150 m højde 
kastet næsten om på ryggen og styrtede 
nedad, så piloten troede at hans sidste tim<> 
mr kommet. Heldigvis lykkedes det dog at 
rette den op. 

En nnden Auster-pilot var i en lignende 
vanskelig situation under landing. 

Der er derfor al mulig grund til nt være 
på vagt overfor denne fare. Ser man en stor 
maskine pnssere forude, er man advaret, 
men uheldigvis kan disse kraftige hvirvler 
blive stående i luften i adskillige minutter. 
De lærde er uenige om, hvorvidt hvir1•lerue 
skyldes propellerne eller randhvirvler fru 
bæreplanerne - men en kendsgerning er, 
at de findes. 

Pas derfor pli., især omkring de store luft
havne. 

• • • 
Cessnn. 180 til Danmark 

Nok er det svært at få lov at indføre nye 
flyvemaskiner, men det kan altså under 
visse omstændigheder Inde sig gøre. Mejeri
ejer Esper Boel har i USA kobt en Cessnn 
180 (se billede i sids te nr.) og ladet den 
fragte til Europa i en KLM-fragtmaskine. 

* * * 
Folland Gnat til Flnland 

Finland har i forrige måned skrevet kon
trakt om levering af et antal Folland Gnat 
lctvægts-jngere til anvendelse i det finske 
flyvevåben. Leveringen vil blive pAbegyndt 
i løbet af det kommende år. Denne ordre, 
som er den første fra et europæisk land, 
kommer umiddelbart efter at Indien at par 
måneder tidligere bestilte for 60 millioner 
kroner jagere af samme type. 

Fly,nlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 



HUREL-DUBOIS HD-32 

Konstrueret af Societe de Construction 
des .A.vions Hurel-Dubois, Frankrig. Første 
flyvning (HD-31) januar 1953, (HD-32) 
december 1953. 

IID-32 er en højvinget, afstivet trafik
flyvemaskine med fast understel. Den er ud
styret med to Pratt & "\Vhitney R-lSllO mo
torer på hver 1200 hk, de samme som i 
l>C-3, og den er beregnet som en DC'-3-
ufløser. 

Dens særprægede bæreplan med meget 
s tort sideforhold (20,2) giver fine start- og 
landingsegenskaber for denne noget tungere 
type end DC-3, der med stort set samme 
hastighed transporterer næsten dobbelt så 
1-1tor nyttelast og væsentligt mere økonomisk. 

Der er plads til op til 46 passagerer. 
Første prototype var HD-31, der havde 

to 800 hk Wright motorer. HD-32 er nu i· 

' 1 
, 

Tegning og foto H D-32 

produktion for Air France, som har bestilt 
~4. HD-321 er en version med 1525 hk 
"\Vright motorer og bedre præstationer. HD-
34 er en fotoversion og HD-35 en flåde
version til rekognoscering og ubådsbekæmp
ning, som også produceres. 

I England eksperimenterer Miles med en 
udgave med Hurel-Dubois-plan og Åero
vankrop. 

Data: Spændvidde 45,5 m, længde 23,3 m, 
højde 8,4 m, planareal 100 m2. Tomvægt 
11,45 t, max. nyttelast 0,55 t, fuldvægt 18 t. 

Præstationer: Maximumfart 330 km/t, 
rejsefart 270 km/t, stallingfart 118 km/t, 
stigeevne v. j. 4,1 m/sek., maximal række
vidde 2650 km. Rækkevidde med 5,8 t nytte
last 500 km, med 4,6 t 2000 km. Startlæng
de v. 18 t til 11 m højde: 780 m. Afløb på 
jorden ved fuldvægt : 260 m. Tophøjde 6,5 
km. 

HANDLEY PAGE HERALD 

Konstrueret af Handley Page (Reading) 
Ltd. Første flyvning august 1955. 

Handley Page IIPR 3 Herald er en fire
motors højvinget trafikflyvemaskine til brug 
på sideruter, græsflyvepladser, i uudviklede 
områder o. lign. udarbejdet efter en meget 
grundig markedsanalyse. 

Den er udstyret med fire Alvis Leonides 
l\Iajor stempelmotorer på hver 850 hk. 

• i •• • 

2 ' 

Tegning og foto HPR•3 Harald 

Trykkabinen kan indrettes til passagerer, 
fragt eller kombinationer heraf. Der er plads 
til op til 44 passagerer. Som den anden pro
totype er indrettet til 36 passagerer, er den 
yderst bekvem, og der er et uhindret udsyn 
ned mod jorden. 

Leverancerne begynder midt i 1958, og 
bygningen af 100 forberedes - hidtil er 35 
bestilt. 

Data: Spændvidde 29 m, længde 21.4 m, 
planareal 80.6 m2. Tornvægt 11.5 t. max. 
nyttelast 5 t, fuldvægt 17 t. 

Præstationer: Rejsefart 360 km/t i 4000 
m højde. Startbanelængde 900 m, landings
længde 685 m. Rækkevidde med 4.6 t nytte
last 450 km, med 1.87 t 2640 km. 

TYPENYT 
Boeing 707 er nu også blevet bestilt af 

BO.A.C, som skal have 15 af versionen 320 
med Rolls-Royce Conway motorer. 

Piaggio P. 155 er en flyvebåd med to tur
binemotorer med ialt 4000 hk, anbragt i en 
motorgondol over bæreplanet. Den skal an
,·endes til patrulje-, rednings- og antiubåds
tjeneste. En civil version ventes også bygget. 

Douglas Destroyer er navnet på B-66. 
Den er indrettet til at tankes i luften i 

versionen B-06 B, RB-66 Il og RB-66 C. 
Do111an-Illeet ASlV er et projekt til en 

20 passagers civil helikopter med tre Genrrul 
Electric T-58 turbinemotorer. 

English Eleatria P.1B er produktions
udgaven med to Avon-motorer, mens proto
typerne bar Sapphires. 

North Ameriaan X-15 bliver et forsugs
luftfartøj med raketmotorer, som ventes at 
kunne nå op på over 6400 km/t og højder 
over 61 km. Der er afsat 56 mill. kr. til 
udvikling af den - -. 

Martin XB-68 bliver en ny taktisk jet
bomber med en fart af over mach 2, række
vidde 3-5000 km og højde op mod 30 km. 

Breguet 1050 fløj første gang 6.10. Det 
er en anti-ubådstype med Dart-turbinemotor. 

N orthrop N-156-T er en jettræner med 
overlydsfart. Den har to forholdsvis små 
jetmotorer og vejer antagelig mindre end en 
T-33. 

Loakheed Eleatra har fået nyttelasten sat 
op til 9,8 t, mens fuldvægten stadig er 51 t. 
Der er anvendt over 1¼ mill. ingeniørtimer 
på den, og 80% af dette arbejde er over
stået. Bygningen er begyndt. 

Oonvair F-106.tl. er ny betegnelse på F-
102B deltajageren. 

OK-15 er en østrigsk lavvinget privatflyve
maskine med sæderne side ved side og ud
styret med en 105 hk Walter lVIikron. 

Transland Ag-2 er en lavvinget helmetal 
landbrugstype med 450 hk Pratt & Whitney 
motor, udviklet af forsøgstypen .A.g-1. Nytte
lust 1340 kg, fuldvægt 2720 kg. 

Loakheed GL-108 er en projekteret civil 
version af C-130.A. Hercules. 

Loakheed GL-185 er et projekt til en 
civil let jettransporttype med fire 900 kg 
jetmotorer, 10-12 sæder, fart mach 0.76, 
rækkevidde 3700 km. Det er samme klasse 
som Fairchild l\I-185. 

Beeaharaft 95 skal alligevel ikke hedde 
Badger, du US.A.F var bange for forvekslin
ger med Tupolevs bomber. 

De Havilland 118 er den foreløbige be
tegnelse på en jetpassagermaskine, som 
BO.A.C venter at sætte i drift i 1962. Den 
får samme hastighed og rækkevidde som 
DC-8 og 707, men er i stand til at anvende 
lufthavne af nutidens størrelse og skal være 
smidig i sin anvendelse, især med henblik 
på mellemlange ruter. Den får antagelig fire 
Conway-motorer. 

Bell YH-40 med Lycoming T 53 turbine
motor er bestilt i nogle eksemplarer til af
prøvning af den amerikanske hær. 

Fairey Rotodyne ventes at komme i luf
ten til foråret. 

Morane-Saulnier MS 760 Paris skal byg
ges på licens i Argentina. 

Ilyushin Il-14 licensbygges i Østtyskland 
af Indnstriewerk Dresden i 100 eksempla
rer. 

OS2F-1 Tmcker er den kanadiske beteg
nelse på Grumman S2F-1, der licensbygges 
i Canada af de Havilland. 

Uregelmæssigheder I bladets ekspedition bedes altid 
reklameret hos po•tvæsenet. - Hjzlper dette ikke, 
bedes ekspeditionen underrettet. 
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rK--0-N_G_E:t:;_O_K_L_U_B ... 
(DET KGL DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København 0. 
Telefontr: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Po1triro!,onto: 2,6.BO. 
Telegramadreue: .Afroclub. 
Kontor og bibliotek er Aben Ira kl. 10- 16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

IIOTORFLYVERADET 
Formand: William Nielsen, Borthigsgade 4, I., 
København 0. - Telefon RY 5615. 

SV ÆVE.FL YVEBADET 
Formand: Civilingeniør Hans Harboe. 

IIIODELFLYVEBADET 
Formand: Lektor J. Holm Jørgensen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL), 
Ved Stadsgraven 1, telf. .AMager 9695, 
Generalsekn:tær: Direktør August Jensen~ 
Dansk Pool for Luftfartforsikring, Østergade 24, 
Tlf. Minerva 1841. 

Andespil 
Onsdag den 5. december kl 1945 af

holder Kongelig Dansk Aeroklub sit år
lige andespil, der finder sted i Borgernes 
Hus, Rosenborggade 1 (bemærk stedet!). 

Der er mange fine gevinster i ande
spillet og desuden nogle mødepræmier 
til damerne. 

Vi plejer at have en hyggelig aften 
her f,ørst i julemåneden. Mød derfor 
talrigt op! 

Nye bøger i biblioteket 

Dr. John Jeffries: Two Aerial Voyages of 
Dr. Jeffries with Jllons. Blmwhard. 

Nye medlemmer 

Oversergent Erik Nødskov Madsen. 
Kontorist Else Johannessen. 
Kaptajn B. C. Gottschalksen. 
Kaptajnløjtnant C. J. Djørnp. 
Flyverløjtnant A. W. Andresen. 
Sekretær cand. jur. Niels E. Carlsen. 
Oversergent E1·ik Astorp. 

Runde fødselsdage 

Kontorchef Carl Winsløw, Luftfortsdirekto• 
ratet, Nyropsgnde 20, 70 Ar den 24. de· 
cember. 

Grosserer Alfred Jensen, Lindegll.rdsvej 11, 
Charl. 50 ll.r den 24. december. 

Direktør 1Va1t11e,· Langer, IlasseriSl'l!j 117, 
Ilasseris pr. Alborg. 05 ll.r den 30. de
cember. 

Komponist Gotfred llladsen, Arhusgade 78, 
Ø. 50 ll.r den 30. december. 

Ingeniør Øivind Fastner, Jens Munksgade 
22, Ø. 50 flr den 2. januar. 
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Fllmsaftenen den 7. november 

Der var stor tilstrømning til aeroklubbem1 
første mødeaften i rlenne sæson. Først over
rakte genernlsekretæren il.rets Tissa1111ier
diplomet· til hcnholds,·is oberst II. L. 1 ·. 
fljarko1> og oberstlojtnant Jfichael Ila11sen. 
Dcmæst blev motorflyvernes og s1'mvcflyver-
11es fly,•edagspokaler overrakt. Automobil
forhandler J. Østergdrd T'ejvad blev første 
indeha,·er nf Ellehnmmer-pokalen for lnn
dingskonkurrencen, mens civilingeniør Ila
raid Tltyregocl fik bil.de Dansk Pool's og 
Skandinavisk Aero Industri's pokaler for 
orienteringskonkurrencen og den samlede 
konkurrence. 

Fabrikant Age Dyhr Tltomsen afhentede 
Ekstrabladets poknl til l\Iidtjydsk Flyveklub 
for sejren i ,·arighcdskonkurrencen, mens 
oversergent J. A.. D. Fl'iis hentede Berling
ske Tidendes og Politikens pokaler til Ka
rnp for højdevinding og distance. 

Efter nt man sAledes havde afsluttet årets 
intensive indenlanclske konkurrenceflyvning 
begyndte filmene med Polyteknisk Flyve
gruppes film frn VM i St. Yan, ledsaget af 
kommentarer nf civilingeniør Wemer Olseu, 
,ler havde optaget den smukke farvefilm. 

Herefter fulgte to amerikanske film, ,,Air 
l'ower Americnn", en særpræget farvefilm 
om udviklingen fra brøclrene ,vright til nu
tidens amerikanske flyvevll.ben, snmt en ny
hedsrevy, hvor vi hl. a. sll. en Globemaster 
stnrtr fra Thule og foretage en prøvelanding 
pA isen. 

Til slut Yiste noroklubben Shell's nyeste 
film "'l.'he Rival World" om ,·erdenssund
hcdsorganisntionens kamp mod skadelige in
sekter. Det er en fantastisk film med helt 
utrolige næroptngelser af insektlivet og ind
tryksfulde scener, hvor flyvemaskiner sprøj
ter giftstoffer ud mod kilometerlange tætte 
skyer af græshopper, som lnrmende slll.r mod 
maskinen og hvis !'Ode blod driver ned ad 
vindskærmen, sll. vinduesviskerne ikke kan 
klare opgaven. 

Andespll l Forening Danske Flyvere 

FLYV minder om Danske Flyvrrc's nnde
spil torsdag den 11. decembe1·. 

Konkurrencer i Sportsflyveklubben 

I begyndelsen af novembet· indledte 
Sportsflyveklubben en ny serie på fire lan
dingskonkurrencer, hvoraf den første blev 
vundet af lV. W. Nielsen. Den næste sil.vel 
som orienteringskonkurrencen måtte udsæt
tes plt grund af vejret. 

KALENDER 1957 
Modelflyvning 
1/1. Årsrekordll.r og holdturnering beg. 

12/2. Flyvedagskonkurrencer ( decentr.) 
3/3. Repræsentantskabsmøde (København) 
7/4. Vll.rkonkurrence f. fritflyvende. 

28/4. Vll.rkonkurrence f. linestyrede. 
12/5. Dl\I for fritflyvende (Odense). 
5-10/8. Sommerlejr (Vandel). 
25/8. Dl\I for linestyrede (sted ledigt). 
8/9. Iløstkonkurrence f. fritflyvende. 

13/10. Høstkonkurrence f. linestyrede. 
31/12. Årsrekordll.r og holdturnering slut. 

Tll Motorflyverne - Hvor gælder 
landingskortene 'l 

F AI har nylig udsendt en revideret for
tegnelse over de lande, som giver lempelser 
til privatflyvere, det· er i besiddelse af et 
FAI-lnndingskort. For Europns vedkommen
de gælder følgende bestemmelser : 

Belgien: Gratis landing og hnnga1· dr 
første 48 timer for luftfartøjer, som ,·ejer 
under 3.000 kg. 

Tyskland: 50% reduktion af landings• 
gebyret. 

Sto1·bl'ita1111ie11: Gratis landing og hnngnr 
de første 48 timer for luftfartøjer, som 
vejer under 2.000 kg. 

Lua:embom·g: Gratis landing og hangar 
for luftfartøjet· under 2.000 kg. 

Portugal: Gratis landing og hangar dr 
første 48 timer. 

Spa11ien: Gratis landing og hangar de 
første 72 timer pil. lufthavnen ved følgende 
byer: ::IIadrid, Barcelona, Snntander, Zarn
goza, Tenerife, Logrono, l\Ialaga, provinsen 
Tnragona, Valladolid, Bilbao, Sevilla, Hues
ca, Leon, Granada, Oviedo, Santiago de 
Compostela, Vigo og Vitoria. 

Yugoslavien: Gratis landing og hangar de 
første 48 timer. 

Ovennævnte landingskort ka11 f,fa 11,1 
KDA's kontor. De koster 10 kr. 

Svæve8yver, brug KDA's bibliotekl 
l\Innge svæveflyvere landet over er ll.ben

bnrt ikke klar over, at IillA har et righol
digt bibliotek til gmtis afbenyttelse. Mens 
modelflyveme bruger det flittigt, synes svæ
veflyverne ikke meget læsende. S\'æveflyve
rll.det har fornylig til klubberne udsendt en 
liste med over 100 bind om svæ,•eflyvning 
og meteorologi. Iler et· meget stof til brug i 
de lange vinteraftener - og som kan være 
til gavn i næste flyvesæson. Kig på listen i 
klubben - eller rekvirer ekstra eksemplar 
fra KUA l'Nl indsendelse 11f frankPret svar
kuvert. 

Jyllandsslaget 
Arets sidste større modelflyvekonkurrence 

l'llr Jyllandsslaget i Århus den 4. november. 
Den blev gennemført i fint flyvevejr. Der 
deltog 46 modelflyvere fra 7 klubber. Hol'ed
præmierne, to Viking Super motorer gik til 
vinderne af A 2 og C 3. Vinderne blev: A 1: 
Torkild Sørensen (500) 572 sek., A 2: Børge 
llansen (105) 876 sek., C 3: K. JiJ. Widell 
(105) 900 sek., D 1: P. Højholdt (523) 
581 sek. Holdkonkurrencen blev vundet af 
Sportsflyveklubben med 2071 sek., Iknros 
fra Haslev fik 2352 og Agaton 2214. 

Med sit konkurrenceresultat overtog 
Sportsflyveklubben igen føringen i holdtur• 
neringen med 13.556 sek. foran Ilnslev med 
11.877 og Djursland med 11.837. 
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et vidunder af fart og komfort, 

DC-7C GLOBE EXPRESS 
DC - 7C har en karakteristisk I inie og en harmonisk skønhed, der vil glæde enhver luftfartskyndlg . 

man kan ligefrem se, at den fra førerkabine til haleror er bygget for øget komfort 

og større r:ejseglæde. •. . Den kommer som ouverturen til jetalderen, som et moderne vidunder 

der ændrer vore begreber om tid og afstand. 

GLOBE EXPRES.S har vi kaldt de DC-7C, som Douglas har specialbygget til SAS. 

Med 560 km i timen flyver dette luftens vidunder gennem de rollgste luftlag mellem himmel og jord 

uden overflødige mellemlandinger, direkte over de vældige oceaner fra kontinent til kontinent. 

Denne pragtfulde maskine er nu Indgået I trafikken på S AS langruter, hvor den betyder større komfort 

og stærkt nedskåret rejsetld. De kan således flyve med SAS GLOBE EXPRESS fra København direkte 

NON STOP NEW YORK 

Her kan De læse om DC- 7C i tal .•• 
Længde 34,5 meter (Runde-

tårn er 36 meter højt) 
Vingefang . . 38,9 meter 
Højde . . . . . . . . 9,7 meter 
Vlngeareal . . . . . . . 150 kvadratmeter 

(som en stor villa) 
Samlet vægt 63,050 kilo 
Brændstof . 29,600 liter 
Motorer Curtlss-Wrlght 

Turbo Compound 
3400 HK hver 

Højeste hastighed 675 kilometer I timen 
Rejse-hastighed . . . 560 kilometer I timen 
Største flyvedlstance 9650 kilometer 
Flyvedistance med 
brændstofreserver 7800 kilometer 

SAS 
.J"CAJIIDIJIIAVIAJII AIRLIJIIE.l" .l"FSTEM 

EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Vesterbro11ede 60 - Kbhvn. V. 




