










































































































































































Britannia

ristol Britannia er en langdistance luftliner, udstyret med fire
Bristol Proteus turbinemotorer. Med sin maximum last pa
12.700 kg har Britannia 310 i stille vejr en maksimal raekkevidde
pa 7.950 km, og med 7.260 kg er razkkevidden 10.100 km. Dette
luftfartej 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 medfere 80
passagerer og adskillige tons fragt over tilsvarende distancer, som
praesteres af Britannia 310. ,

Denne ydeevne muligger nonstop ruteflyvninger over Atlanter-
havet efter regelmassig fartplan hele aret rundt. Endvidere er
Britannia’s ekonomiske alsidighed af en sadan art, at den tillader
gennemflyvning af ruteafsnit helt ned til 960 km, og pa den méde
forsyner den et luftfartselskab med en flyvemaskine, som kan
operere pd kommerciel basis over det mest forskelligartede rutenet.

lalt er 40 Britannia i ordre til lufttrafikbrug, ni andre skal
leveres til de britiske forsvarsstyrker til brug for strategiske for-
mal og troppetransport, og en maritim rekognoscerings version af
luftfartojet er under bygning hos Canadair Limited i Montreal.

BRISTOL AIRCRAFT LIMITED - FILTON - ENGLAND

REPRAZSENTANT: A.B.C. HANSEN COMP. A/S - KOMPAGNISTRZDE 5 - KOBENHAVN K.
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Officielt organ for

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE

Motorflyvning - Svaveflyvning - Modelflyvning

Nr. 4

April 1956

29. rgang

1822 km/t.

I er blevet sd forvani med store

tal og hoje hastigheder, at det nok
var forsidestof, da Fairey FD-2 satte
rekord for nogle uger siden, men al-
ligevel ikke vakte den helt store op-
marksomhed.

Men legmanden kan ddrligt fatte
hastigheder af den storrelsesorden, og
fagmanden bliver egentlig ikke for-
bloffet, fordi han i det sidste drstid
eller to har vidst, at man kunne flyve
sé hurtigt. Rekorderne har faktisk
varet bagude for udviklingen — og i
en fantastisk grad, viser det sig alt-
sd nu.

For et par dr siden kravlede den
absolutte hastighedsrekord langsomt
skridt for skridt frem mod lydmuren.

1079 kmft i 1952, 1126 samme dr,
1252, 1171, 1184 i 1953, 1211 og
1215 i 1955. Og sd den 20. august
1955 rog den nasten 100 kmlt til
13228 kmft — den forste overlyds-
rekord sat efter regler, der mere sva-
rer til udviklingen.

Lydbarrieren var overvundet — nu
var der store muligheder. Og sd plud-
selig ryger rekorden hele 500 km|t op
— et meget storre spring end fra de
755 km|t med propeldreven flyvema-
skine for den anden verdenskrig og
til de 969 km|t med en jetmaskine
lige efter krigen.

Fairey FD-2 er en forsogsflyvema-
skine, men der er bl.a. i USA jagere
i tjeneste med samme hastighed og
andre i prototypeform, der kan flyve
endnu hurtigere, sd det er ikke sik-
kert, rekorden fdr lov at std lenge.

Og hertil kommer, at raketdrevne
forsogsflyvemaskiner allerede for flere
dr siden har opndet endnu storre ha-
stigheder. De blev ganske vist startet
fra moderflyvemaskiner i stor hojde
— men alligevel!

Man kan diskutere, om det er godt
eller ondt med disse stadig storre ha-
stigheder. Men det er fakta, og de
civile maskiner folger efterhdnden
med.

Jorden bliver stadig mindre.

Ellechammer-udstilling
i neste maned

De genopbyggede flyvemaskiner udstilles sammen med motorer,
modeller og billeder i radhushallen i Kebenhavn 4.—8. maj.

Byen Kgbenhavn vil vare med til at
hzdre mindet om en dansk flyverpioner,
idet borgmester Fulius Hansen har foranle-
diget, at radhushallen i Kebenhavn stilles til
rdighed for en Ellehammer-udstilling ar-
rangeret af KDA, og som blandt andet vil
komme til at omfatte de to genopbyggede
flyvemaskiner fra 1906 og 1909, modeller
af Ellehammers andre flyvemaskiner, Elle-
hammers forste flyvemotorer, fotografier af
Ellehammers forste flyvninger og modeller
af Ellehammers andre opfindelser, Endvi-
dere vil der blive udstillet de bedste af
modellerne fra Ellehammer-modelflyvekon-
kurrencen.

For at give et indtryk af den vzldige
udvikling, der har fundet sted inden for
flyvningen fra 1906 til i dag, vil SAS ud-
stille en flyvemotor og en model af en af
sine nyeste luftlinere.

Udstillingen vil blive holdt &ben fra fre-
dag den 4. maj til tirsdag den 8. maj. Der
vil vaere gratis entré,

ELLEHAMMER-
MODELKONKURRENCEN

Der har pd forhind vezret stor interesse
for konkurrencen om bygning af Ellcham-
mers typer som modeller, og efterhinden
som konkurrencen er blevet omtalt i dag-
bladene rundt om i landet, har stadig nye
interesserede rekvireret tegninger.

Nu nzrmer den tid sig, hvor modellerne
skal bygges fxrdige og indsendes til bedom-
melse.

Her er de nzrmere betingelser:

1. Modellerne skal sendes eller indleveres
til Kongelig Dansk Aeroklub, @sterbro-
gade 40, Kebenhavn @,

2. De mi vzre aeroklubben i hende senest
mandag den 30. april k1. 1600.

3. Med hver model mi der folge oplysnin-
ger om modellens skalaforhold, om den
onskes betragtet som ren skalamodel
eller flyvende model, samt navn og
adresse pa ejeren.

- :
S MEEEE S e e e s T

1 ledning af Eltef aret har Eflehammers

Laboratorium udsat tre fiotte sglv-vandrepokaler til

vore model-, svaave- og motorflyvere. Desuden er

der smukke askebzgre ti! vinderne 20 ar frem i

tiden. Pokalerne er 28,56 ocm hgje, og modelflyvernes
uddeles som den fgrste til maj.

4. Modellerne vil blive bedomt af en af
KDA udpeget bedemmelseskomité, og de
bedste vil blive udstillet pd Ellehammer-
udstillingen i Kebenhavns ridhus fra 4.
til 8. maj. Modellerne vil derpi snarest
muligt blive tilsendt ejerne, henholdsvis
vil kunne afhentes af disse 1 KDA,

5. Selv om der vil blive gjort alt for at
behandle modellerne bedst muligt, kan
KDA ikke patage sig noget ansvar for
disse, hverken under forsendelsen, be-
dommelsen eller eventuelt udstillingen.

6. Vinderen fir som den ferste tildelt den
vandrepokal, der er udsat af Elleham-
mers Laboratorium.
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IPIONY

Amaterbyggede
privatilyvemaskiner

Er det den vej, vi skal?

mange lande er der interesse for hjem-

me- eller delvis hjemmebyggede lette
flyvemaskiner. Det er forst og fremmest i
Frankrig, hvor man fra statens side igennem
en arrzkke direkte har opmuntret og under-
stottet denne bevagelse, Derigennem er der
fremkommet en rakke typer, som vi har
gennemgéet i en artikel i sidste nummer.

Det er endnu ikke lykkedes os at fa fat
i nzrmere detaljer fra Frankrig. Men der-
imod har vi nogle oplysninger om cn tilsva-
rende bevagelse i England.

I England er det Popular Flying Associa-
tion, der i samarbejde med Royal Aero
Club tager sig af problemerne. Ligesom Bri-
tish Gliding Association har fiet overdraget
hele det tekniske tilsyn med svaveflyvnin-
gen, har PFA fiet overdraget de ultralette
maskiner, der defineres som flyvemaskiner
pa op til 545 kg, med motorer op til 75 hk
og med en stallingsfart uden anvendelse af
flaps pa hejst 72 km/t.

Ligesom for krigen kan der flyves med
sidanne af PFA godkendte typer uden luft-
dygtighedsbevis, blot med en speciel tilla-
delse, der foruds=ztter, at der kun flyves in-
denlands, ikke over byer, kun VFR, uden
kunstflyvning og med ansvarsforsikring.

P3 baggrund af den franske metode har
PFA fastlagt luftdygtighedsbestemmelser,
der er si simple som muligt og med mindst
muligt kontoriusseri.

Forelebig er de to Druine-typer Turbu-
lent og Turbi blevet godkendt, men enhver
anden type kan ogsd indleveres til kontrol
og eventuel godkendelse. Bygningen kon-
trolleres af PFA, der til slut anbefaler ud-
stedelsen af den specielle tilladelse.

Motorproblemet

Ogsd for krigen kom der en del ultra-
lette typer frem, men problemet har altid
vzre at finde den rette motor, fordi
markedet simpelthen er for lille til frem-
stilling af en speciel motor.

Franskmzndene har selv et par typer af
lette flyvemotorer, men ievrigt anvendes
typer som Continental og Walter Minor.

Til de helt lette ensedede typer har Fol-
kevognsmotoren fiet anvendelse, og pa
nogle tyske typer anvendes en Porschemotor.
Men som regel er bilmotorerne for tunge 1
forhold til ydelsen.

I England har PFA arbejdet med proble-
met, og man har fundet frem til en motor,
der med smd @ndringer er anvendelig. Det
er normalt en 45 hk Coventry Victor Nep-
tune motor, som i den nye version Flying
Neptune udvikler 55 hk og vejer 95 kg.
Den gennemgik sidste sommer en 50 timers
prove i en Cub. Denne skulle kunne szlges
billigt, omend prisen endnu ikke foreligger,
og den skulle egne sig godt til f.eks. Turbi.

Er uitralette typer lesningen pd
privatflyvningens problemer ?

Det er muligt, at man ved hjzlp af de
ultralette typer vil kunne lose i hvert fald
en del af problemerne og skabe billig flyv-
ning for en hel del flyveinteresserede. De vil
ikke kunne erstatte de mere normale typer
for de flyvere, der fortrinsvis vil flyve lang-
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ture og slet ikke til forretnings- eller er-
hvervsbrug. Til erhvervsforhold er selv de
nuvzrende typer ofte ikke tilfredsstillende.

Men for de privatflyvere, der bare vil
flyve for flyvningens, sportens og forngjel-
sens skyld, altsi de sdkaldte »pindholdere«,
er det maske en losning — eller i hvert fald
en mulighed for udlesning af deres inter-
esse.

Hvad med at bygge selv?

I udlandet er bevagelsen altsd i hoj grad
baseret pa, at disse maskiner amaterbygges.
Har vi muligheder for noget lignende her-
hjemme?

Dette vil nok dels afhenge af, hvilke krav
luftfartsdirektoratet vil stille, dels af motor-
flyverne selv. Nar de pigzldende typer er
godkendt — omend med visse begransnin-
ger — i andre lande, skulle der vel veare
en mulighed for, at noget lignende kunne
gennemfores her i landet. Dette synes ogsi
at vare direktoratets mening.

Men er der interesse nok for at bygge
selv? Har man den nodvendige hindvarks-
massige kunnen og ikke mindst — tilstrzk-
kelig energi og interesse?

Her vil det vezre klogt at se pd svave-
flyvningen. Den var tidligere baseret pa
amaterbygning af planerne, og luftfartsdi-
rektoratet gav szrlige lempelser, hvorved de
sakaldte »begrznsede« svzveplaner kunne
bygges og vedligeholdes pa hjemmebasis
uden megen indblanding fra dircktoratet,
forudsat at de kun flgj lige over flyveplad-
sen! Hermed opnaede de ogsd billige forsik-
ringsvilkar.

Til bygning af »udvidede« planer krave-
des imidlertid langt mere m.h.t. varksted,
fagarbejdere, kontrol og eftersyn. Dog har
flere klubber klaret disse problemer og en
del udvidede planer blev bygget.

Men nu er udviklingen imidlertid géet i
den retning, at man ensker at kunne flyve
uden begraznsninger, og interessen for sclv
at bygge er blevet mindre og mindre. Man
kan beklage dette af flere grunde, men det
er et faktum. De ferreste har det nedven-
dige hindelag, den nodvendige tid og den
noedvendige udholdenhed.

Man foretraekker at skrabe pengene sam-
men og kobe de relativt billige tyske typer,
der nu er pd markedet.

(fortsettes neste side)

Amerikanske amaterflyvemaskiner

Til hpjre ses den po-

pulare 8tits Flut-

R-Bug med Conti-
nental motor.

Ogsfi i USA hjemmebygges der flyvema-
skiner. Som regel forsynes de med normale
flyvemotorer. Stits Aircraft i Kalifornien
har specialiseret sig p& sfidanne typer og
tilbyder en lavvinget 1- eller 2-sxdet type
Playboy med 65—90 hk Continental for den
1-smdede og op til 150 hk Lycoming for den
2-siedede. Hertil sxlges tegningsset for henh.
25 og 30 dollars (175—210 kr.). De skulle
kunne bygges for henh. 750 og 1000 dollars
(5230 og T000 kr.). Prototypen blev bygget
med 390 arbejdstimer. 250 Playboy er under
bygning verden over.

Stits koncentrerer sig nu om sin Flut-R-

Stits Playboy (t.v.)
er der leveret teg-
ninger til 250 eks-

emplarer til ama-
torbygning.

Bug, der er midtvinget med to seder i tan-
dem samt nesehjulunderstel. Den swmlges
som byggesmet, der koster 1095 dollars (7600
kr.) uden Dbekledningsmaterialer. Szttet
skulle kunne ferdighygges pd 160 timer.

Som motorer anvendes 65 og 85 hk Con-
tinental, der tilbydes brugt og hovedefterset
‘f{m; henh, 250 og 475 dollars (1750 og 3300

r).

Planerne er aftagelige og kan fastgeres
pd siden af kroppen, s& det hele let kan
transporteres bag efter en bil.

Fuldvegten er 470 kg, rejsefarten 1456
km/t og rmkkevidden over 400 km (65 hk).



FANTASTISK FOROGELSE AF
HASTIGHEDSREKORDEN

Fairey FD-2 flyver under officiel kontrol 1822 km/t og sldr den sidste
amerikanske rekord med 500 km/t.

ET storste spring, der nogensinde er

foretaget i de officielle hastighedsre-
korder, forekom den 10. marts, da England
tog den absolutte hastighedsrekord fra USA
og forogede den med 500 kilometer i timen
fra 1322,8 til ca. 1822 km/t — under for-
behold af FAI's anerkendelse. Det er en
foregelse pa 37 %!

Rekorden blev sat med en Fairey Delta 2
forsegsflyvemaskine, udstyret med en Rolls-
Royce Avon motor med efterbrander.

Maskinen blev flgjet af Fairey-proveflyve-
ren Peter Twiss.

Rekorden blev malt efter de nye FAI-
regler over en 15 km bane og blev flgjet i
en hgjde af 11% km. Banen blev flgjet
igennem i begge retninger, forst med 1798
km/t og dernzst med 1846 kmft — rundt
regnet. Decimalerne kommer forst senere.

Videnskabsmand fra Farnborough og ra-
darstationer fra RAF malte flyvningen un-
der opsyn af kontrollanter fra Royal Aero
Club.

(Amaterbyggede privatflyvemaskiner).

I betragtning af denne udvikling stiller vi
os tvivlende over for, at ret mange motor-
flyvere selv vil bygge. De vil flyve, ikke
bygge.

Undtagelser vil der naturligvis vere. F.
eks. har fabrikant Hans Axel i Vordingborg
for nylig solgt sin Cub og spekulerer staerkt
pa at bygge en Jodel eller en Druine. Teg-
ninger til forstnzvnte har han gennem aero-
klubben faet fremskaffet. Hans Axel er ikke
fremmed for at bygge selv. Allerede i 1929
konstruerede og byggede han selv et hgj-
vinget monoplan med Fordmotor. Han for-
sogte endog selv at lzre at flyve og ode-
lagde herunder maskinen.

Problemerne bsr studeres

Men selv om man ikke vil bygge selv, er
de ultralette typer méaske alligevel noget,
man skal have opmerksomheden henvendt
pa, nir de nuvzrende typer efterhinden
skal erstattes med andre. Og hvis man vil
soge at udbrede interessen for motorflyv-
ning, skal man heller ikke lade dem ude af
betragtning.

Foruden de franske typer vil det ogsd
vare klogt at holde sje med de typer, der
nu udvikles i Tyskland,

Var det ikke en opgave for motorflyve-
radet at undersoge hele dette problem, evt-
at fa nedsat et serligt udvalg til dette for-
mal? Det er naturligvis ikke nok bare at
lese om det herhjemme, man ma ogsd tage
rundt og se pd samt proveflyve de pigzl-
dende typer, hvilket sikkert kunne kombine-
res med nogle rally-ture,

Miske er det slet ikke noget for os —
men det skader jo ikke at undersoge, om
der er en mulighed for at stimulere motor-
flyvningen ad denne vej.

PW.

Hele flyvningen varede 23 minutter.
* * *

Fairey har arbejdet en arrekke pi ud-
viklingen af sine deltamaskiner, der anven-
des til forseg. I 1951 begyndte de at flyve
med Fairey FD-1, der var udstyret med
Derwent-motor. Den var kun 596 m i
spzndvidde og 8,0 m lang. Den var forsynet
med et ganske lille haleplan pverst p& hale-
finnen.

I slutningen af 1954 begyndte proveflyv-
ningerne med den storre FD-2 med spznd-
vidde 8.18 m og l=zngde 15.94 m. Det er en
ensedet midtvinget maskine med uszdvan-
ligt tyndt deltaplan, som ikke desto mindre
kan rumme hjulene i optrukket tilstand.
Mens FD-1 tog luften ind gennem nzsen,
har FD-2 en lang nalespids nase og tager
luften ind gennem planredderne.

Nzsen tager udsigten for piloten i den
grad ved langsom flyvning, at den kan szn-
kes under start og landing for at gere det
muligt for piloten at se.

Begge typer har varet vist under Farn-
borough-stzvnerne og har udmerket sig ved
stor fart og manevredygtighed.

I november ifjor blev det oplyst, at FD-2
regelmassigt floj hurtigere end lyden —
endog under stigning!

Den anden prototype foretog sin forste
flyvning den 15. februar i &r og overgik
lydhastigheden pa sin forste flyvning.

Peter Twiss har varet proveflyver hos
Fairey siden 1946. Som 18-&rig begyndte
han at flyve i fliden 1 1939 fra katapult-
udstyrede skibe, hvorefter han gik over til
at flyve natjagere. Han har flejet over 140
forskellige flyvemaskinetyper og er hojt de-
koreret, bl.a. blev han det i fjor, hvor han
efter en fejl i brendstofsystemet nedlandede
den ferste FD-2 og derved reddede den.

Fairey FD-1 var forlgheren for rekordflyvemaskinen.

S e
"

'1—"

Fairey FD-2 i luften.

Konkurrence
om de bedste stile
om Ellehammer

Aeroklubben udskriver en stilekonkurrence
i mellem-, real- og gymnasieskolerne
landet over

Ved velvillighed fra undervisningsministe-
riet og undervisningsinspektorerne for hen-
holdsvis mellem- og realskolerne og gymnasie-
skolerne har aercklubben féet tilladelse til at
rette en henvendelse til alle real- og mellem-
skoler samt gymnasier med anmodning om,
at skolernes elever far lejlighed til at skrive
en stil om Ellchammer: (»Fortzl om den
danske opfinder og flyvepioner J. C. H.
Ellehammer«).

Det er derefter hensigten, at den bedste
stil fra hver skole skal indsendes til et af
aeroklubben nedsat bedemmelsesudvalg, som
derefter udtager de 12 bedste stile og pra-
mierer hver af dem med en flyvetur pa en
af SAS’s indenrigsruter.

Formalet med denne stilkonkurrence er at
gore ungdommen bekendt med Ellehammers
indsats,

Bedommelsesudvalget kommer til at bestd
af undervisningsinspektor H. I. Hansen,
lektor Fohs. Holm Jorgensen, kommunelerer
Wm. Nielsen og KDA’s generalsekretar.

. De udvalgte stile skal veere KDA i hande
senest 1. maj, og resultatet af konkurrencen
vil blive meddelt inden udgangen af maj.

Zeek
S

»Jeg vil gerne sperge, hvor og hvornfir
Ellehammer-udstillingen er, og si vil jeg
gerne vide, hvor de forskellige modelflyve-
konkurrencer i Kobenhavn og omegn finder
sted. — Erik Jensen.“

— Swar: Ellehammer-udstillingen finder
sted i Kobenhavns riidhus fra 4. til 8. maj.
Om stedet for modelflyvekonkurrencerne ner
Kobenhavn kan intet fast siges, men line-
styringskonkurrencer afholdes gerne i Valby-
parken og fritflyvning p& Amager Fwelled.

»var det ikke muligt at fA nogle artikler
i ,FLYV® om radiostyrede modeller. Jeg er
vis péi, at der rundt om i landet sidder mo-
delbyggere, som torster efter en sfidan, End-
videre beder jeg om oplysning angfiende pri-
ser (evt. tegninger) til sfdanne ,radioer®.
— Niels B. Reichstein.*

— Swar: Vi mi forelsbig henvise til to ar-
tikler i fjor, nemlig i nr. 2 side 31 om erfa-
ringer med radiostyrede modeller, og i nr. 3
side 55 om radioanleg til flyvemodeller. Nir
udviklingen er kommet lidt videre herhjem-
me, skal vi nok folge den op.
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IPINNY

Hvem kommer forst til Bornholm
pr. sveveplan?

Og hvem fra Sj=lland til Jylland?

I den sidste halve snes ar er Danmark

blevet gennemkrydset pa de fleste leder
pr. svaveplan. Et blik p4 hosstiende kort
viser en rzkke betydningsfulde flyvninger
til illustration af udviklingen.

Nr. 1 er Cowboy’s flyvning fra Tirstrup
til Silkeborg (64 km) i 1946 — den forste
distanceflyvning pr. svaveplan i Danmark.

I 1947 fulgte derpi det store gennem-
brud. Nr. 2 viser Graf's Dresundsflyvning
fra Verlese til Norra Rorum, der var me-
get omtalt, og som indbragte ham Politikens
prazmie pa 1000 kr.

Mere betydningsfuld, men mindre omtalt,
var nr. 3, ogsi af Graf (Gerhard Nielsen),
der udleste over Hedehusene og foretog den
forste svaeveflyvning over Storebzlt, oven i
kobet fra est til vest — noget som ingen
siden har gjort ham efter.

Nr. 4 fra Vandel til Gribsvad var ferste
tur over Lillebeelt, foretaget af Cowboy.
Lillebzlt er ingen hindring af betydning,
men forevrigt har ingen svaveflyver taget
turen i modsat retning endnu.

Kort over 10 &re epokegprende svaveflyvninger, der
omtales | artikien.

Nr. 5 er Eckerts flyvning fra Vandel til
syd for Flensborg — den forste ned i Tysk-
land, hvor Dyhr Thomsen (13) hidtil er
naet lengst, nemlig i 1954 til Kiel. Den
rigtig store flyvning langt ned i Tyskland
har vi endnu til gode. Og ingen er kommet
sydfra herop.

N3, men tilbage til 1947: nr. 6 er Gun-
nar Christiansens 149 km flyvning fra Silke-
borg til Sxzby, den forste over Limfjorden,
som nu ikke udger nogen sterre hindring.
Derimod er det endnu ikke lykkedes nogen at
trznge meget nordligere end Szby. I omvendt
retning er der flejet fra Alborg til Karup
og Arhus, men ikke det store strzk.

Og endelig nr. 7 Bjorn Thogersens flyv-
ning fra Eskildstrup til Gedser, hvor landet
siden er »sluppet op« for flere, mens ingen
endnu er landet p& Lolland.

Over en, to og tre vand-hindringer

Ovenpd de fxznomenale flyvninger i 1947
ventede vi pd endnu sterre bedrifter i 1948.
I maj lykkedes det Fohn Wetlesen som den

-

2X1000 kr. udsecettes’af
Berlingske Tidende og
Politiken

Ianledning af Ellehammer-iret er
der blevet udsat to premier for et
par de store danske svaveflyvninger,
vi endnu har til gode.

Det er de to store dagblade Ber-
lingske Tidende og Politiken, som
altid har fulgt svaveflyvningens ud-
vikling med stor interesse, som hver
stiller 1.000 kr, til ridighed for KDA.

Berlingske Tidendes przmie gzlder
den forste svaeveflyvning fra Sjzlland
(cller andre omrader ost for Store-
bzlt) til Jylland.

Politikens przmie gzlder den for-
ste svaveflyvning mellem Bornholm
og det ovrige Danmark — uanset ret-
ningen,

Begge flyvninger skal udfores i
overensstemmelse med de galdende
regler for svaveflyverekorder.

Nir der er udsat pengeprzmier og
ikke pokaler, er det med velberidet
hu.

S& lange svaveflyvninger er dyre
bla. i hjemtransport, og det er jo
ikke sikkert, at malet bliver niet ved
forste forsog.

Den svaveflyver, der lander pa
Bornholm, far iovrigt gratis flyvema-
skinesleb hjem af dyrlzge Finn Niel-
sen.

De ngjagtige propositioner vil blive
tilsendt klubberne. )

\

forste at komme over begge bzlter fra Van-
del til Fensmark, 172 km, og samme dag
floj Harry Nielsen, Stamgruppen, fra Ros-
kilde til Mjillby i Sverige, 175 km.

I 1949 floj Cowboy fra Vandel til Koben-
havn (Herlev), 205 km (14).

I 1950 var der sguldfeber«. K. 4. Ras-
mussen glippede det forst lige for med nr.
10, de 297 km fra Havdrup til Virserum.
Men snart efter fik han guldet med nr. 11,
322 km fra Ry til Karlshamn, oven i kebet
en méilflyvning. Det var forste flyvning fra
Jylland til Sverige. Naturligvis flgj han ikke
kortets lige linie, men han gjorde det be-
mearkelsesverdige, at han flej via Samse til
Sjelland og videre til Sverige.

I 1951 pd det ferste DM's sidste dag,
hvor der var hastighed til Odense, fortsatte
Feddersen uden at lande til Lundtofte nord
for Kobenhavn — Cowboy’s tur om igen.
(15).

I 1952 skete intet epokegorende i Dan-
mark, men si kom i 1953 Dyhr Thomsens
milflyvning fra Herning til Sandhammaren
(12). Han flgj ikke kortets rute via Samsa,
men gik via Beldringe og Skovlunde (som
planlagt, men uden kontrol) og er for sa
vidt den forste, der har taget turen Lille-
bait—Storebzlt—resund.

Og s& lurede han trods malet pid at nd
Bornholm. Der var tid nok til det, for han
14 to timer over Sandhammaren, men fik
ikke hejde nok.

Og hvad er der tilbage?

Ja, der er for det forste turen til Born-
holm, som ikke behover at vaere fra Jylland,
men dog ber vare fra et eller andet sted i
Danmark, for at der er noget ved det. I
modsat retning, fra Bornholm, er chancerne
endnu mindre, .
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ELLEHAMMER-ARETS ONSKELOTTERI

Flyvelotteriet 1956 bliver pi 200.000 lodsedler med et vald af fine gevinster.

anledning af Ellehammer-ret ansegte

KDA justitsministeriet om tilladelse til
at afholde et flyvelotteri af en siddan stor-
relse, at vi ikke behovede at appellere til
klubberne til nazste ar.

Og vort onske er ogsd glet i opfyldelse.
KDA har fiet svar pi sit andragende, idet
justitsministeriet har givet tilladelse til, at
der mi udstedes 200.000 lodsedler til en
pris af 1 krone stykket. Samtidig bemarker
ministeriet, at der herefter ikke kan forven-
tes meddelt KDA tilladelse til at afholde
bortlodning i 1957.

Salget af lodsedler m2 finde sted i tiden
fra 1. maj til 30. juni (altsd 14 dage len-
gere end szdvanlig).

KDA er glad for at kunne give klubberne
denne meddelelse og haber ogsi, at klub-

Der er nasten 40 km vand at flyve over,
s4 man md have god hojde, god medvind
og helst et godt plan ogsd. Men det kan
gores,

Den anden sterre flyvning, vi mangler er
fra Sjazlland til Jylland, hvad enten det nu
bliver over Samse eller Fyn. Den korteste
afstand er iovrigt mellem Sjzllands Odde
og Djursland; men det gir ikke at blive
slzbt til stor hejde over odden og si glide
over. Det skal vere rigtig svaveflyvning
med overholdelse af reglerne.

I det foreglende har vi peget pi enkelte
andre »forste-flyvninger«, der endnu ikke
er foretaget. Der er ogsd den ferste over
»sydhavsgerne¢ og kan findes flere andre —
f.eks. fra Danmark til Alleberg.

Nar vi slar til lyd for at udfere nogle af
disse ture, s& er det fordi de vil kunne give
svaveflyvningen publicity. Og god publicity
kan vi altid bruge.

Iovrigt har vore mange flyvninger over
vand vakt opsigt pd internationalt plan, og
Dyhr Thomsen var lige ved at fi Lilienthal-
medaljen for sin Sandhammar-flyvning.

Vi skal naturligvis ikke derfor forssmme
de mere vasentlige former for moderne
svaveflyveprastationer som ud-og-hjem til
angivne mail, den forste 100, 200 og 300 km
trekantflyvning og  hastighedsflyvninger.
Men selv om en 50 km modvindsflyvning
udmearket kan vzre en langt finere preesta-
tion end en 300 km i forrygende medvind,
og selv om vi svaveflyvere vil kunne vur-
dere dette, si vil det ikke gore indtryk pa
den brede offentlighed.

Derfor: tzenk pid Bornholm, Sjzlland-Jyl-
land og lignende ind imellem.

Rekorder, der ber slis

Skulle vi ikke i &r prove at sld rekorden
til angivet mél og retur, der er pd 2 X 67
= 134 km? For flerszzdede svaveplaner er
der ingen.

Og si den lznge pitaznkte hastigheds-
flyvning over 100 km trekantbane?

For flerszdede er der slet ingen malflyv-
ningsrekord, si lad os fa gjort alvor af at
f4 en indsendt i ar!

Kan ingen lave en flyvning over mindst
100 km til angivet mil hurtigere end 66.5
kmét? Og over 200 km hurtigere end 54
km/t?

Intet flyvelotteri naste ir.

berne er tilfreds med den ordning, der fri-
tager dem for al besvaret til naste &r.

Det er KDA’s hib, at samtlige klubber
vil slutte meget kraftigt op om dette Aars
flyvelotteri. Nu gzlder det hele vores eksi-
stens. Vi ved, at vi ikke kan fi noget lotteri
til nzxste ar, og derfor er det tvingende nad-
vendigt, at vi alle som én star skulder mod
skulder og gor, hvad vi kan for at fi samt-
lige lodsedler solgt. Lodsedlerne md og skal
szlges, ellers ma vi stoppe arbejdet. Lad os
gore en kraftanstrengelse og si treste os
med, at vi kan tage den med ro til nzste ar
for helt og holdent at hellige os selve flyve-
sportens udovelse.

Flyvelotteriets gevinster

Foruden selve salgsorganisationen og de
enkelte sazlgeres arbejde er gevinsterne af
afgerende betydning. Umiddelbart efter at
have modtaget justitsministeriets tilladelse
indkaldtes derfor KDA’s flyvelotteri-udvalg
til et moede til droftelse af, hvad der skulle
kobes. Madet forlgb til alles tilfredsstillelse.
Der var til en begyndelse nogen divergens;
idet nogle holdt p4 en bil som hovedgevinst,
mens andre mente, at »@nsk hvad De vil«
for et eller andet belab var at foretrazkke.
Resultatet blev et kompromis, og vi tror der
det er blevet et godt kompromis. Man ene-
des om, at hovedgevinsten skulle vare en
Opel Rekord model 1956 eller »@nsk hvad
De vil« for 18.500 kr.

Her skal straks indskydes den bemark-
ning, at der for forste gang er sarlige regler
at tage i betragtning med hensyn til gevinster.
Justitsministeriet siger i sin skrivelse, at var-
dien af gevinsterne mindst skal vare 20 %
af den samlede lodseddelsum, og at den ikke
mi overstige 30 %. Det vil sige, at gevin-
sternes veerdi skal udgere mindst 40.000 kr.
Men — og her kommer det nye — denné
gang skal gevinstbelobet beregnes siledes, at
det ogsd indbefatter en 17,5 % afgift, som
gevinstmodtageren ellers skulle have betalt
i skat af sin modtagne gevinst. Det vil igen
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sige, at sifremt vi ensker at holde os til
minimums-gevinstsummen, skal der ikke ke-
bes for 40.000 kr., med derimod kun for
34.300 kr., idet flyvelotteriet skal betale
17,5 9% af dette belab i afgift til staten.
Foruden hovedgevinsten bestemte udval«
get sig for at kebe 5 moderne fjernsynsappa-
rater, og dernzst en feriehytte. Men da
man var klar over, at en ferichytte ikke vil
falde i alles smag, lod man denne vare
ombyttelig med noget andet, nemlig »mo-
torisering af familien« med en scooter og 2
knallerter, Endelig vil gevinstlisten blive
suppleret med 16 flyveture med SAS.

Hvor meget kan klubberne seslge?

Det er selvfolgelig meget svart at svare
pa, idet det helt og holdent kommer an pé,
hvordan den enkelte klub tilrettelegger sal-
get, og hvor energisk der szttes ind. Her
skal ikke gives direktiver for, hvad den en-
kelte klub ber foretage sig, fordi si meget
er afhzngig af lokale forhold, men ved disse
linier rettes en indtrangende henstilling til
alle klubberne, om at drefte flyttelotteriet i
god tid og drage omsorg for, at der fore-
tages en grundig tilrettelzggelse af salgs-
arbejdet.

At der kan szlges lodsedler for flyvelotte-
riet ved vi af erfaring. Flere klubber har
givet strilende beviser pd gode salgsresul-
tater. Vi skal blot nzvne Odense Flyveklub
og Aviator, Alborg, der i 1954 solgte hen-
holdsvis 18.675 og 16.300 lodsedler. For
ikke at tale om de sazlgere, der hver for sig
prasterede at szlge mellem 1.000 og 4.000
lodsedler. Kan dette gores af nogle fi per-
soner, ma det ogsh kunne gores af mange
flere.

Hvis hver enkelt klub spreder sine arme
ud over oplandet, si vil klubberne i virke-
ligheden kunne szlge samtlige lodsedler.
Men det krzver, at man gir ud i oplandet
og inddrager de fleste mulige i sit lokale
salgsnet. Prov pd det, og lad os se, hvem
der bliver topscorer.
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Mens lotteriets hovedgevinst bliver en Opel Rekord eller »gnsk hvad De vil for 18.500 kr.c, hliver anden-
preemien et dejligt sommerhus eller familiens motorisering med on scooter og to knallerter.
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Hvad sker der,
nar man »star af« ved 1200 km/t.

Omhyggelige forsog i USA.

ET er efterhinden blevet et sotrre og

storre problem at slippe ud fra en
moderne flyvemaskine i nedssituationer. Den
tid, hvor man bare hoppede ud, talte til
tre og derpd udleste faldskermen, er for-
lengst forbi.

Med de stadigt storre hastigheder, hvor-
med der flyves, er det enorme luftkrzfter,
der pavirker besztningsmedlemmerne, nar
de med det modernc katapultsede skydes
ud fra flyvemaskiner, der maske flyver hur-
tigere end lyden.

Der er allerede et par piloter, der er slup-
pet levende fra sddanne overlydsudspring,
men der arbejdes encrgisk pa at skaffe os
s& megen viden om forholdene, at det kan
gores med fuld sikkerhed.

Forovrigt har udviklingen af katapultse-
det medfert, at der kan springes i ganske
lave hojder. I England er det siledes lykke-
des en mand at blive skudt ud fra en Me-
teor, der endnu befandt sig pi jorden un-
der start, for et par sckunder efter at lande
velbeholdent med faldskermen.

Ogsd i USA arbcjdes der pa lignende
undersogelser,

Forsogssleden pi Edwards AFB.

Pa det amerikanske flyvevabens forsegs-
station Edwards Air Force Base i Mojave-
orkenen har man anlagt en 3 km lang bane
med jernbanespor, pd hvilken raketsleder
bevager sig med fantastiske hastigheder og
enorme accelerationspdvirkninger.

P4 en.sddan raketslede, der kan ni op
pa overlydhastigheder, anbringer man for-
parti med forersmde af en flyvemaskine og
afprover udskydningsmekanismen.

Billederne pa dennc side viser en slede
med forpartiet af en Convair F-102A alt-
vejrsjager. Den drives af op til 16 raketter

Det store bhillede ¢verst viser raketsleden blive
gjort Kklar, mens billedserien ti! venstre viser for-
skellige faser I forspgene.

pa hver 5000 kg reaktionskraft. Hidtil har
man vzret oppe pid at anvende 8 pi een
gang.

Forpartiet af F-102A’en kan anbringes
ved forskellige indfaldsvinkler, si man bade
kan efterligne forholdene ved lave hastighe-
der (d.v.s. ca. 400 km/t!) og ved hejere —
de har varet oppe pa et machtal af 0.98
indtil nu, d.v.s. over 1200 km/t.

H@g forseget varer mindre end 10 sekun-
der. PA denne korte tid accelereres sleden til
lydhastigheden og bremses til slut af igen,
idet de sidste 600 meter af banen stir un-
dm('i vand, hvorved opbremsningen finder
sted.

1000 billeder i sekundet

Langs med banen og pi selve sleden er
der anbragt filmsapparater, der fotograferer
alle detaljer i forseget. De kan tage helt op
til 1000 billeder i sekundet!

P4 billedserien her ved siden af bringer
v]i( nogle enkelte billeder, der viser hvad der
sker.

Forste billede viser raketterne under af-
fyring, hvorved slzden kommer op pi for-
sogshastigheden, som derpd opretholdes af
en enkelt raket,

P4 de naste to billeder skydes forerskeer-
men af, og katapultsedet begynder at skyde
sig ud. Det varer ialt et halvt sekund.

Sa gar der normalt to sekunder, inden
piloten automatisk frigeres fra szdet og
faldskzrmen udloses, men ved disse forsog
blev tiden nedsat til eet sekund.

Sidste billede viser faldskermen ved at
lande med pilot-dukken.

Foruden at fotografere de enkelte faser i
forseget méler man den enorme lyd, som
piloten udszttes for, og som kan beskadige
orerne, ligesom alle mulige accelerations- og
luftkraftpavirkninger bliver mait,

Derigennem regner amerikanerne med at
gore udskydningsanordningen til et sikkert
virkende system, nir F-102A szttes i tjene-
ste i sommer. :



THE VERSATILE

Long R nge 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 fit 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

MEMBER OF THE HAWKER SIDDELEY GROUP | PIONEER...AND WORLD LEADER IN AVIATION
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BEA’s omseining steget med 24 %.

Formanden for BIEA’s bestyrelse, Lord
Douglas of Kirtleside, har meddelt, at sel-
skabets omsxtning i kalenderfiret 1955 er
steget med 24 9 til godt 400 mill. kr. Netto-
overgskudet blev over 16 millioner kroner,
og BEA. transporterede mere end 2 millio-
ner passagerer, hvilket er en stigning pd
18 9% sammenlignet med 1954.

BEA’s Viscount-flade vil til efterfiret
blive forpget med den storre type, Viscount
Major,- der vil blive indsat pd en rmkke
ruter i 1957

Air France kommer med jet-luftlinerne
i 1958

Air IPrance vil indsette de forste reak-
tionsdrevne passagermaskiner pd Skandina-
vien i lebet af 1958. Det bliver den fransk-
byggede, mellemdistance jet-luftliner Cara-
velle, som med plads til 70 passagerer vil
kunne gore turen StocLholm—Koben avn—
Paris pA 1 time 50 min. Air France har
bestilt 12 Caravelle. Iindvidere har det af-
givet bestilling pA 10 Boing 707 ]angdlstnnce-
jetlinere, hvis levering vil begynde i no-
vember 1959.

Swissairs trafikfremgang i 1955

Stigningen i Swissairs fragttrafik for fret
1955 andrager 48 9, nemlig 9.077.019 fragt-
tkm (1954 var tallet 6.152.519).

Den samlede omsmtning er steget fra
110,9 millioner SFrancs til ca. 130 mill.
SFranes (stigning 17,1 %). Antal flajne
km var 1955 19.103.908 (17.798.721 i 1954),
antal passagerer var 630.719 mod 544.838
firet forud.

KLM’s passagerer har gennemsnitlig
flojet 2.347 km

Antallet af passagerer, der flgj med ELM
i 19556 var omtrent 40.000 storre end det
foregfiende Ar, hvilket er en stigning pé
6 %. Tallet var 723.000, og deraf benyttede
omtrent 500.000 turistklassen; de 723.000
passagerer floj sammenlagt en distance pé
1.680 millioner km. Selskabets luftfldde til-
bragte ikke mindre end 170.000 timer i
luften.

KLM’s samlede personale egedes i lebet
af 1955 til 14.772. Heraf er 8.299 beskeoef-
. tiget ,,pﬁ jorden” i Holland og 4.899 ,pé
jorden* i andre lande. Det flyvende personel
omfatter 524 piloter, 217 radiotelegrafister,
315 flyvemekanikere, 283 stewarder og 235
stewardesser.

For et par uger siden afgav KLM som
forste luftfartselskab uden for USA ordre
pd Lockheed 1188 Ilectra, som der blev
bestilt 12 stk. af til levering fra september
1959. Ordren belober sig til 225 mill. kr.
Hermed har KLM tre typer med turbine-
motorer i ordre, nemlig 2 Tokker I 27
Frienship (1958), 9 Vickers Viscount 803
(1957) og de 12 Eleetra — foruden 10
Douglas DC-7 og 8 DC-S.

SABENA i 1955

Statistiken for 1955 viser en stigning i tra-
fikken pd 14,2 9% i forhold til &ret forud,
idet antallet af ton-km var 94.807.874 i
forhold til 83.081.515 i 1954.

I lobet af dret flaj SABENA’s flade
95.966 timer og tilbagelagde en distance pd
20.589.230 km. Det svarer til jorden rundt
ved mkvator 739 gange. Antallet af be-
fordrede passagerer var 449.698 (391.756 i
1954) og antallet af fragt-ton-km var
25.037.216.
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P& det lokale rutenet i Afrika befordre-
des alene 93.956 passagerer, hvilket svarer
til fem tusind flere end den samlede hvide
befolkning i Belgisk Kongo.

Med hensyn til nyanskaffelser af materiel
har Sabena bestilt fire jetlinere af typen
Boeing 707—320, hvoraf den forste vil
blive leveret i december 1959.

TWA ksber 707

Den sidste af de ,fire store“ amerikan-
ske luftfartselskaber, som bestiller jetmate-
riel, er TWA, som har besluttet sig for
Boeing T707. I forste omgang drejer det sig
om otte 707-120 til levering mellem april
og august 1959. IEn betydelig storre ordre pd
707-320 ventes.

SAS sommerfartplan

Sondag den 22. april treder SAS’s som-
merfartplan i kraft, gmldende til og med
lordag den 5. oktober.

Med en flide pi 14 DC-6B, 12 DC-6, 4
DC-4, 45 Convair 440 ,Metropolitan¥, 8
Scandia og 10 DC-3 vil SAS i sommer be-
flyve det verdensomspiendende rutenet. Den
kilometermassige udvidelse af fartplanen be-
tyder en stigning pA 35 %, hvilket svarer
til 25.923.000 km. Udvidelsen ligger ikke i
et storre rutenet, men i en stmrkt foreget
frekvens pd de eksisterende ruter.

Eksempelvis vil Polar-ruten i hojsmsonen
blive gennemflojct dnghg i begge retninger.
Yderligere vil fra 2. juni den polarmaskine,
der ankommer til Kobenhavn lardag morgen,
blive viderefert fra IKobenhavn non-stop til
Rom. SAS-ruterne til New York, der i som-
mer kan fejre tifiret for den forste flyvning,
vil blive udvidet til 21 ugentlige ture i hver
retning,

P4 de danske indenrigsruter bliver der
to daglige forbindelser i hver retning til Tir-
strup, Alborg og Renne cfter folgende fart-
plan.

Fra Kastrup til Dirstrup 07,30 og 18,55
med retur 08,45 og 20,10, fra Kastrup til
Alborg 11,10 og 20,25 med retur 07,00 og
15,45 ; fra Kastrup til Ronne 08,40 og 17,25
med retur 09,50 og 18,35.

Trafikken p4 Kebenhavns lufthavn,
Kastrap i februar

Ank. passagerer ............. 0., 15.810
Afg. passagerer .......... e 16.134
Ialt...... 31.944

Transitpassagerer .. 2x13.077 . 26.154
Andre passagerer ................ 702
Total...... 58.800

Tilsvarende tal for februar 1955 var 38.610
(stigning 53.3 %, isvinteren mamrkes).

Antal starter og lundinger i februar var
3.740 og heraf 2.771 i lufttrafik (tilsvarende
tal for februar 1955 var henholdsvis 3.669
og 2.020).
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Lord Trenchard ded

Lord Trenchard, den forste RAF-mar-
skal, dode den 9. februar i en alder af 83
&r. Lord Trenchard var den egentlige ska-
ber og organisator af Royal Air Force, der
blev oprettet i april 1918.

Bredrene Wright’s motormand

Mr. C. E. Taylor dede i januar i Kali-
fornien, 87 &r gammel. Hans navn er ikke
meget kendt idag, men det var ham, der
konstruerede og byggede den motor, som
bredrene Wright benyttede til den flyvema-
skine, hvormed de flej i 1903.

New York—London—Johannesburg-
lsbet

Lfter England—New Zealand-racet for
nogle fir siden bliver der i &r et nyt stort
kaplgb i luften. Det starter den 12. septem-
ber, 50-rsdagen for Ellehammers forste
flyvning (hvad arrangorerne dog vel nmppe
har tenkt pd).

Faktisk drejer det sig om to leb, et fra
London til Johannesburg og et fra New York
over London derned. Etappen fra New York
til London skal flyves mellem den 12. og
16. september. Der er et tvungent ophold
pd 24 timer i England, og derpd starter 2.
etappe den 17. september og skal vemre til-
endebragt senest 22. september.

Det er et rent hastighedsleb uden nogen
form for handicap.

Storcirkeldistancen mellem New York og
London er 5565 km, og mellem London og
Johannesburg 9068 km.

Der er udsat et beleb pd ca. 134 million

kroner i premier.

Meddelelser fra luftfartsdirektoratet

Vi omtalte i sidste nummer de nye medde-
lelser fra luftfartsdirektoratet og kritiserede,
at oplysningerne ikke var samlet mere over-
skueligt. Nu erfarer vi, at oversigten kun er
midlertidig, idet direktoratet arbejder med
noget endnu mere vidtglende, nemlig luft-
dygtighedsanvisninger for de enkelte typer
samlet i serlige BL'er.

Datoen for DM endret

For at vi kan udnytte ordningen med bil-
lige weekendbilletter er DM for fritflyvende
modeller flyttet fra Kr. Himmelfartsdag til
sondag den 6. maj med 13. maj som udswt-
telsesdag. Fristen for tilmelding wmndres til
mandag den 23. april.

Englands nyeste flide-jager er Supermarine N. 113, der fornylig er provefigjet. Den er udviklet fra type
625 og er udstyret med to Rolls-Royce Avon motorer. Flaps’enes virkning forpges ved udblmsning af luft
fra kompressorerne pi deres overside.



UP LIKE A SHOT

In a matter of minutes after take-off...the Gloster Javelin
can he well over 50.000 feet in the air, and flying
between 600 and 700 miles an hour. No wonder it is
Britain’s key weapon against high level, high speed atomic
attack. No other fighter has its combination of |

climbing speed, radar efficiency, and punch in attack.

Any kind of weather, any time of day, it is always ready to
track down and engage in combat — tough, compact,

easy to handle. In short, the two-seater Javelin

is the most formidable ‘round the clock’ intercepter ever
produced. Now being delivered to the RAF, the Javelin

is also backed by large American ‘off-shore’ dollar orders.

Gloster JAVELIN

GLOSTER AIRCRAFT COMPANY LIMITED, GLOUCESTER, ENGLAND

MEMBER OF THE HAWKER SIDDELEY GROUP
PIONEER...AND WORLD LEADER IN AVIATION
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@ GNAT’ens gode egenskaber.

Aktionsradius

Den lette Gnat jager har en operativ rekkevidde og udholdenhed, som
mindst stir pi hejde med den konventionelle jagers. P4 et togt i stor
hejde, og under fuld hensyntagen til start, stigning, kamp og langsom
tilbagevenden til basen, opnis med brendstoftanke under vingerne en
aktionsradius p2 500 semil — og mere end den halve af denne distance
kan gennemflyves pd de indvendige tanke alene.

P4 grundlag af den militere last og brzndstof, som kan medferes, viser
en sammenlignende vagtanalyse, at Gnat’en er ca. 8/, mere fordelagtig
end den konventionelle jager. Denne fordel skyldes den kompakte og
enkle konstruktion og udstyr samt motorens uszdvanligt gunstige forhold
‘ mellem kraftydelse og vagt. Ved at udnytte noget af denne vegtmassige

fordel til brendstof opnis, at Gnat’ens razkkevidde og udholdenhed med
fordel kan sammenlignes med den konventionelle jager.

HVOR GNAT’EN SCORER POINTS:

Bedemt i forhold til den konventionelle jagers standard har Gnat'en fol-
gende fordele:

storre tjenestehgjde, storre sti- @ er lettere at transportere og stiller
@ geevne og bedre mangvredyg- ikke s store krav til flyvepladser.
tighed. @ er nemmere at bygge.
krever ferre arbejdstimer til og er langt billigere i anskaffelse
vedligeholdelse. @ og drift.
@ PIONERER PA DEN LETTE JAGERS OMRADE
FOLLAND AIRCRAFT LIMITED - HAMBLE - SOUTHAMPTON - HANT5 - ENGLAND

Reprazsentant : A.B. C. Hansen Comp. % . Kompagnistrede 5 . Kebenhavn K.
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FIYVE VABN[ T

Udnavnelser:

Fra den 1. 3. 1956 at regne er sket
falgende :

Oberstlojtnant K. Giertz-Behrens er ud-
nevnt €l oberst.

Kaptajnerne A. II. Jorgensen, J. IHors-
kjer, A. S. Bendtsen, P. E. R. Iansen,
J. Brodersen, P. B. Nissen og C. 8. Borge-
sen udnzevnt til oberstlgjtnanter.

Kaptajnlgjtnanterne O. Grue, H, L. Laue-
sen, K. H. Janson, H. Qvergdrd-Mikkelsen,
8. O. Nielsen og O. P. Nielsen er udnzvnt
til kaptajner.

Kaptajnlajtnanter af specialgruppen A.
C. H. Hatting og C. A. J. Christensen er
udnevnt til kaptajner i specialgruppen.

Flyverlojtnanterne af specialgruppen J.

Hlberling, K. R. F. Hansen, A. M. Koch,

K. Pedersen, H. A. Christensen og A. C.

Sehmidt er udnzvnt til kaptajnlgjtnanter af
specialgruppen.

Overfenriker A. P. Segdrd, E. V. Johans-
son, B. K. Mogensen, I. R. R. Christiansen,
B. Jacobsen, 8. K. Nielsen, N. B. Rasmus-
sen, B. V. Andersen og E. Q. Hansen er
udnevnt til flyverlgjtnanter af specialgrup-
pen.

Folgende er udnmvnt til flyverlojtnanter
af 1. grad af reserven: O. B. Jensen, B.
Hansen, A. Aggersbol, S. D. Skou, L. F.
Hansen, B. V. Larsen, T. Kjeldsen, H. C.
T. Rosenberg, K. A, Nielsen, 0. Eriksen,
H. A. D. Monberg, F. de, B. G. Pedersen,
E. Bek, W. E. Nielsen, E J. Jensen, K, P
lesen, F. Pedersen, C. Hansen, T.
Dinesen, H. H. Larsen, B. Pedersen, O. L
Olesen, K. T. Hansen, F. T. Petersen, C.
I, Andersson, P. F. J. Vinther, K. Brons-
Hansen, E. Langfeldt, B. C. II. Hansen,
R. D. Andersen, B. M. Andersen, F. de
Lichtenberg, B. Juncher, J. S. Jensen,
K. Christiansen, J. G. Frankel, B. R. Da/u-
gaard, B. B. Poulsen, P.-E. " Alsoer, K.
C. Jensen-Whitt, K. E. Nielsen, S. A Pe-
dersen, P, E. Bruus, E. Bertelsen og S.
Nielsen.

Sikorsky S-55 og
Hunting Percival Pembroke
til flyvevabnet.

Kort efter at flyvevdbnet er blevet ud-
styret med de nye Hawker Hunter-jagere,
gcimmer der meddelelse om flere nyanskaf-
elser

For det forste skal vi have syv Sikorsky
8-55 helikoptere, der skal stationeres tre
forskellige steder i landet og forst og frem-
mest anvendes til redningstjeneste; hidtil
har flyveviibnet som bekendt haft et par
Bell 47 helikoptere, der er udmaerkede, men
for smi til mange opgaver. S-55 er jo en
kendt og gennemprovet type, som allerede
har reddet et meget stort antal menneskeliv
verden over,

Foruden helikopterne skal flyvevaébnet
have et antal ITunting Percival Pembroke
transportflyvemaskiner til forbindelsestjene-
ste m.m., hvor Oxford-fliden for et par &r
gsiden blev erstattet af to Douglas DC-3.
Pembroke er en passende mellemsterrelse,
der anvendes i adskillige lande.

Beskrivelser af begge disse luftfartejer
findes ievrigt pf typesiden i dette nummer
(side 69).

Enkelte af de danske Pembrokes vil blive
forsynet med luksusudstyr og indrettet til
kun 6 passagerer til ,,V.I.P.“-transport (Very
Important Persons).

For motorflyverne

Godtgerelse af benzinafgift i Frankrig

Efter opfordring gengives nedenfor de be-
tingelser, som er gwcldende for privatflyvere,
der gnsker godtgorelsen af benzinafgiften i
Frankrig. Den franske bekendtgorelse herom
giger:

Udenlandske turister skal indsende en op-
stilling over mangden af det brandstof, som
de har flet leveret i Frankrig (moderlan-
det), og for hvilket der ikke pA anden m#de
er ydet godtgerelse.

Denne opstilling skal sendes gennem den
nationale aeroklub (her Kongelig Dansk
Aeroklub) til Aéro Club de France. Opstil-
lingen skal vwere bilagt de hertil herende
fakturaer og skal desuden angive luftfartej-
ets type, motorens hk samt varigheden af de
foretagne flyvninger. Opstillingen skal veere
pdtegnet af toldmyndighederne pd den flyve-
plads, hvorfra luftfartejet udklareres.

Sportsflyveklubbens Auster

Den Auster, som Sportsflyveklubben har
fliet formret, er nu af @K blevet transpor-
teret fra Singapore til Kebenhavn og var
ved redaktionens slutning ved at blive over-
halet til forfdrets flyvning.

Danske privatflyvere til rally i
Holland og Ostrig

Til Rallyet i Holland 22/6—24/6 1956
har folgende meldt sig:

Bagermester Leo Mac van Hauen, Koben-
havn. Mejeriejer Esper Boel, Lundby. Plan-
teskoleejer Axel Nielsen, Varde. Grosserer
A. Strange Hansen, Kebenhavn, Ingenior
Arne Kragels, Kobenhavn., Godsejer Th.
Fleuron. Dahl, Valnms. Bagermester Johs.
Norgdrd, L‘sb]erg Ingenior dge Gade, Ko-
benhavn. Pressefotograf H. Lund Hansen,
Kobenhavn, Frkn. Kirsten Lund og Rosy
Moller, Kobenhavn. Finmekaniker Walther
Nielsen, Kobenhavn. Baron M. Wedell We-
dellsborg, Kebenhavn.

Til rallyet i Wien i maj har felgende
meldt sig:

Godsejer T'h. Fleuron Dahl, Valnes. Ba-
germester Leo 1lac van IHauen, Kebenhavn.
Ingenier Arne Kragels, Kobenhavn. Grosse-
rer A. Strange Ilansen, Kabenhavn. Presse-
fotograf II. Lund Hansen, Kgbenhavn.

Atter sendring i det fonetiske alfabet

ICAQ-alfabetet er for nylig blevet en
smule @endret, idet ordene COCA, METRO,
NECTAR, UNION og EXTRA nu bliver til
CHARLILE, MIKE, NOVEMBER, UNI-
FORM og X-RAY. De fleste af disse er
gamle kendinge fra det forrige alfabet. Hele
alfabetet ser nu sfledes ud (trykket laegges
pé de fremhmvede stavelser) :

A ALFA N NOVEMBER
B BRAVO O OSCAR

C CHARLIE P PAPA

D DELTA Q QUEBEC
E ECHO R ROMEO

F FOXTROT S SIERRA

G GOLF T TANGO

H HOTEL U UNIFORM
I INDIA V VICTOR

J JULIETT W WHISKEY
K KILO X JX-RAY

L LIMA Y YANKEE
M MIKE Z ZULU

Rapporter om kollisionsfare

Den voldsomt egede lufttrafik de senere
aAr har givet et stadig storre antal tilfelde,
hvor luftfartejer har veret i ,utilberlig ner-
hed af hinanden®, som et Notam for nylig
betegner det. Kort sagt har der — iser i
nerzonerne omkring de storste lufthavne —
veeret stadig flere tilleb til kollisioner — vi
erindrer selv et sfidant tilfelde i nerheden
af Washingtons lufthavn, hvor vor Constel-
lation pludselig blev kastet op pd hejkant,
mens en DC-3 susede tet forbi.

For at f& mere kontrol med disse ubeha-
gelige situationer er der nu givet bestem-
melser for rapportering af disse sfkaldte
»Airmiss“-tilfelde. (Notam-Danmark 29/
1956 af 24. februar 1956).

* * *

SAS Flyveklub tilsluttet KDA

Den 6. marts blev SAS Flyveklub tilslut-
tet Kongelig Dansk Aeroklub. Klubben har
164 medlemmer, hvoraf en del er i gang med
et specielt teorikursus pd Sportsflyveklub-
bens Teoriskole, som i den anledning har
forlagt residensen tli Kastrup.

Som tidligere omtalt har klubben to KZ-
ITT, med hvilke det er tanken at drive
skoleflyvning fra Malmé lufthavn Bulltofta !

For at mindske stsﬂen fra jetmotorer under prgvekgrsel har Republic udviklet en stgjdemper, der fjerner
5 % af larmen, Her er en Thunderstreaks motor ved at blive prgvet.
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Ny mand i medelflyveradet.

Det nye radsmed-
iem, Egon Briks
Madsen.

Ved modelflyvernes representantskabs-
mode sondag den 4. marts i Odense blev
Egon Brilks Maedsen enstemmigt indvalgt i
modelflyveradet i stedet for Kurt Rechnagel,
der havde onsket at trekke sig tilbage.
Svend Terp blev genvalgt.

Egon Madsens mangefirige energiske ind-
sats i modelflyvningens tjeneste vil vere vel-
kendt af FLYV’s lesere og af alle model-
flyvere i landet. Det var som bekendt ham,
der fik FLYV’s hederspris ifjor, og hans
erfaring og initiativrigdom vil utvivlsomt
komme modelarbejdet til gode ogsd i frem-
tiden.

Kurt Rechnagel havde veret medlem af
ridet i 7% Ar og syntes, at det var pd tide

~CELOSE™

(LOVBESKYTTET)

ASIP DOPIEE

er fremstillet | neje Overensstemmelse
med Forskrifterne | B.E.S.A.
Specifikation 2 D 101

KLAR DOPE
ALUMINIUM DOPE
R@D DOPE

Fortyndingsveedske
samt ldentificeringsfarver
og Specialfarver

ENEFABRIKANTER

s ©. F. ASP

{Specialfabrlk for Nitrocellulose-Lakker)

PRAGS BOULEVARD 37

K@BENHAVN S.
TELEFON C. 5. LOKAL 12 og 22

at fA friske og mere aktive kreefter til. Re-
presentantskabet udtalte sin tak til ham for
de ér, han har veret med.

Medet blev afholdt pd Skandia i Odense
og varede godt 4 timer. Efter formandens
beretning var der naturligvis diskussion om
de sidste rs medlemsnedgang, men der var
enighed om at gore et energisk og optimi-
stisk fremstsd fra alle sider pd at bringe
tallet op igen her i Ellehammer-fret. Mange
klubber har allerede sat en stor propaganda
igang, og andre felger snart deres eksempel.

Fordelingen af rejseomkostningerne ved
DM blev debatteret. Der var flertal for at
fortsette den, men med visse mndringer, sé
besparelse i f.eks. ved fwmllesbusrejser kom-
mer deltagerne i disse til gode.

Klub 528 Djursland havde ensket at ind-
fore en speciel gruppe for skalamodeller,
men det fandt reprmsentanterne endnu ikke
tiden moden til. De midlertidige regler skal
derimod udbygges.

Til suppleanter til modelflyverddet blev
Carl Ilest-Aris, Odense, og Jorgen Hansen,
Arhus, valgt, og til ny distriktsleder i 1. di-
strikt valgtes Niels Awel.

Efter representantskabsmedet konstitue-
rede rddet sig fortsat med Holm Jergensen
som formand, mens Berge Hansen overtog
posten som nestformand efter Rechnagel.

S4 er det var!

Iifter den forrygende vinterkonkurrence i
fastelavn gleder modelflyverne sig til for-
hébentlig smukt forarsvejr til de to ,vir-
konkurrencer” i denne méined. De holdes den
8. april for fritflyvende og den 22. april for
linestyrede modeller.

Hver konkurrence flyves tre steder i lan-
det, idet distrikterne flyver to og to. 1. og
2, distrikt flyver i Dianalund med fritfly-
vende og ct andet sted med linestyrede.

3. og 6. distrikt modes i Haderslev og Is-
bjerg, og 4. og 5. distrikt i Herning og Al-
borg.

Til efterdiret afholdes hestkonkurrencerne
pd samme méde.

Konstruktionskonkurrencerne

Den af modelflyverfidet udskrevne kon-
struktionskonkurrence om en begyndersvieve-
model er blevet vundet af kommunelerer
K. Flensted-Jensen, der fir en indenrigs-
flyvetur med SAS. Nr. 2 blev Mogens Steen
Jensen fra Alborg. Modelflyveridet forhand-
ler nu om udgivelse af modellen.

I konstruktionskonkurrencen om en sports-
model i klasse D1 (fritflyvende gasmotor-
modeller) er der indkommet flere udmaerkede
forslag, som nu er ved at blive nermere un-
dersegt af rédet.

ADVARSEL!

Opmarksomheden henledes p#, at FLYV ikke har forbindelse
med personer, som udgiver sig for at veere udsendt fra
nFlyverne¥. Der findes os bekendt hverken organisation eller blad under dette navn.

I anledning af Ellehammer-aret
udkommer FLYV’s majnummer
som et betydeligt udvidet sernum-
mer (56 sider).

I dette nummer finder De i en
raekke artikler samlet alle de inter-
essante oplysninger om den store
opfinders udvikling af flyvemaski-
ner, flyvemotorer og helikoptere,
som det har varet muligt at
samle.

Séledes skriver civilingenier K.
G. Zeuthen om Ellehammers flyve-
maskiner, civilingenier Leif Prytz
om hans flyvemotorer og civilinge-
nier Erik Jorgensen om helikop-
terne.

Artiklerne bliver illustreret af et
vald af fotografier og tegninger,
hvoraf en del aldrig for har veret
offentliggjort.

Alle vore faste abonnenter (her-
under KDA.medlemmer) far na-

Neeste nummer af FLYV bliver et

ELLEHAMMER-SARNUMMER

turligvis seernummeret automatisk.
Men mon ikke det var en god idé
at bestille dette historiske nummer
i ekstra eksemplarer til venner og
bekendte?

Var det ikke noget for klubber-
ne at bruge dette nummer i pro-
pagandaen for Ellehammer-aret?

Da nummeret kun trykkes i be-
grenset oplag, og da der sikkert
vil blive stor efterspergsel, anbe-
faler vi vore lesnummerkebere at
sikre sig dette sernummer allerede
nu. —

Prisen er kr. 1.50, og bestilling
kan ske de szdvanlige steder eller
hos FLYV’s FORLAG, Vesterbro-
gade 60, Kobenhavn V. Girokonto
nr. 23.824. Det sendes franco mod
indsendelse af belgbet, evt. i fri-
meerker. Send nedenstdende kupon
allerede idag.

FLYV’s Ellehammer-szernummer.
Belgbet kr. . .

Adresse:

Undertegnede bestiller herved __.

sendes pr. giro
vedlzgges (event. frim.)

eksemplarer a4 kr. 1.50 af

(streg det ikke benyttede).
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Sportsflyvemaskine til salg ELLEHAMMER

Miles Hawk Trainer MK III (magister) OY-ABI i fin 'stand overalt. Maskinens Standard Type 1909
flyvetid ialt 385 timer. Motor: Gipsy major I, 125 hk ved 2.100 omdr. i min. : q St
March. 180 km i timen. Der er endnu 400 timer tilbage pi motoren inden F&zrd_lg mott;rbill ol\(/elrls{i%ndeddre]etl
hovedeftersyn. Maskinen kan kebes kontant for 7.000 kr. LTI, DT 2 ERLEA AT e A S
propelleraksel og startsving m. m.

Udfert ngjagtigt efter FLYVs tegninger.

Peter Kjargaard . Bredgade 14 . Herning . TIf. 2431

I skala 1:40........ kr. 8,75 + porto.
I skala 1:20........ » 12,50 + porto.
MICRO TEKNIK
aguiia Idraetsvej 44 Kbh.-Valb
,BROOMWADE* Luftfartforsikringer it AR
Luftkompressorer og Trykluftvarkts] af enhver Art P — T
yvnlngens Forsikringer - Alle Forslkringer
rtages af
»ENOTS A A. JESSEN & CO.s Fftf.
Trykluft-Materlel for Hurtigopsp@nding m.v. Dansk Pool = Assurandwre(r) 3
L] - B omsean tto omsen
for Luftfartforsikring s

Central 12.793 Minerva 1112

2 flyvemaskiner swlges

1stk. KZ-7 med radio og ekstratank i meget
fin stand m. ca. 500 timer til hovedeftersyn.
1 stk. KZ-2 Trener med 140 HK Gipsy Ma-

koBennavNS TRYKLUFT senvice ass

Polititorvet 12 - Kebenhavn V. Elylr‘tkgﬁoaﬂﬁﬂ"gsl’loll‘ic;f gdStedfi‘]’ :f ;tt- jor VII motori fin stand med ca. 250 timer
5 * vert Forsikringsselskab, der er tilknyl- til hovedeftersyn. .
Telefon: C. *9110 og C. 13926 tet Poolen, samt af SAS’s Billetkontorer. eksp.,yVestert?ritl)]ge;d?gg; K{;ﬁ;;,:j‘v‘,{,vvf

e

A\ [/ //4

A\ \ [/ / /4

e\
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HUNTING PERCIVAL PEMBROKE

Konstrueret af Hunting Percival Aircraft
Litd., England. Forste flyvning 1948.

Militeer forbindelsesmaskine med to Alvis
Leonides 127 motorer p& hver 550 hk. Og-
s anvendelig til transport, ambulanceflyv-
ning, trening og andre opgaver.

Hunting Percival P. 66 Pembroke eller
Pembroke C. Mk. 1 har nogle ars udvik-
lingshistorie bag sig. Prince I fra 1948
var en civil forretnings- og smArutemaskine
med 4,8 t fuldvegt. Prince II og III er pé
nesten 5,0 t.

Af Prinece ITI blev udviklet den maritime
Sea Prince C. Mk 1, C. Mk 2 og T. Mk 3,
anvendt i den britiske flade.

Pembroke er noget sterre og udviklet for
RAF, der har den udstyret med otte ryg-
vendte smder. Den anvendes ogsf af flyve-
vibnene i Rhodesia, Belgien, Finland og
Sverige og skal leveres til det danske flyve-
viiben.

Prince V er i realiteten en civil version af

Pembroke.

Tegning og foto:
Pembroke ©C.1.

izEmld

Pembroke er en hgjvinget maskine bygget
helt i metal. Den er forsynet med optrak-
keligt nmsehjulsunderstel med dobbelthjul
pd alle tre ben. Leonides stjernemotorerne
er normalt forsynet med de Havilland vend-
bare propeller.

De belgiske Pembroke har en smndret nmse
til fotografering, lukket besetningsrum, dob-
beltstyring ete. De svenske er indrettet som
RAF"s, men beregnet til 10 passagerer.

Date.: Spendvidde 19.6 m, lengde 14.0 m,
hojde 4.9 m. Tomvegt 4068 kg, fuldvegt
5903 kg.

Preestationer: Maximumsfart 354 km/t,
sterste rejsefart 337 km/t, skonomisk rejse-
fart 241 km/t. Stigehastighed ved jorden
7.6 m/sek. Tophejde 6 km. Ramkkevidde i
;ti%e luft 1657 km ved 251 km/t i 2,4 km
gjde.

SIKORSKY S-55

Konstrueret af Sikorsky Aircraft Division
o%ﬁt)}nited Airceraft Corp. Ferste flyvning
1 -

Helikopter med een motor, anvendelig til
talrige militere og civile formal.

Motoren er anbragt skrAtstillet i nssen
med drivaksel op til den trebladede rotor.
Forerrummet med dobbeltstyring er anbragt
over motorrummet. Kabinen med plads til op
til 10 personer ligger for neden i kroppen
bag motoren. Normal halerotor. Firehjulet
understel. Bygget helt i metal.

S. 55 kaldes i det amerikanske flyveviiben
og i heren H-19, i fliden HO04S og i mari-
nekorpset HRS. Findes i en lang rakke
versioner. Den civile og en'del militere ud-
gaver er forsynet med den 600 hk Pratt
& Whitney Wasp R-1340 motor. H-19 B,
H04S-3 og HRS-3 har dog 700 hk Wright
%—%ggg, og HRS-4 har 1025 hk Wright

i}

N~

K A

Tegning og foto:
Bikorskv 8-85.

Anvendes til direkte militere operatio-
ner som troppetransportmaskine, endvidere
som ambulance, redningsmaskine og meget
andet.

Set her i landet adskillige gange, bl. a.
brugt ifjor p& Ostermans Malme-forsegs-
rute. Bestilt af det danske flyvevAben.

Kabinen er 3.05 m lang, 1.68 m bred og
1.8 m hgj. Den er forsynet med skyde-
dor, og ved hjzlp af en kran kan personer
eller gods hejses op fra jorden, mens den
holder sig svevende i luften.

Data: (med Wasp-motor) : Rotor 16.2 m
diameter, halerotor 2.64 m diam., krop-
lengde 12.85 m, samlet hgjde 4.07 m.
Tomvegt 2173 kg, fuldvegt 3102 kg.

TYPENYT

Goodyear har forsegsvis lavet en flyvema-
gkine af gummi, udstyret med en 40 hk mo-
tor. Den pustes op med luft og kan i sam-
menfoldet tilstand rummes i bagagerummet
pd en bil. Vi omtalte for nogen tid siden en
tilsvarende engelsk konstruktion.

Ryan XF-109, en lodret-startende jager
udstyret med Rolls-Royce Avon jetmotor,
har nu péibegyndt proeveflyvninger med et
midlertidigt understel til normale vandrette
starter.

Bristol 187 er et projekt, der tilsynela-
dende har erstattet projektet til en Britannia
med tyndere plan og BE-25-motorer. Bristol
187 f&r disse motorer (der er propel-turbine-
motorer), en rejsefart pA ca. 800 km/t og
plads til 130 passagerer. Med en mindre
fuldvegt vil den byde pA bedre skonomi og
og storre reekkevidde end andre typer til
samme passagerantal, &

Boing B-52 Stratofortress kendes nu i
folgende versioner: B-52A med fuldvesegt 159
tons, B-52B, der bfide er bomber og foto-
rekognosceringstype, B-52C til samme op-
gaver, men med sterre tanke og en vmegt
over 180 tons, samt B-52D med tilsvarende
vegt, men udstyret udelukkende til bomber-
opgaver.

Douglas DC-6-typerne er til militere for-
mél som C-118A og R6D-1 blevet leveret i
et antal af 166.

Conwvair B-36 blev ialt bygget i 380 eksem-
plarer. Den erstattes nu af B-52.

L-60 Brigadyr er en tjekkisk hejvinget
type & la Fieseler Storch, udstyret med en
Praga Doris B motor pd 210 hk. Den er
bl.a. beregnet til landbrugsflyvning.

Lockheed F-104A — det forste produk-
tionseksemplar af denne amerikanske over-
lydjager, der har flajet i flere &r, men af
hvilket intet fotografi endnu har veret of-
fentliggjort — gik i luften for forste gang
den 17. februar.

Convair 440 Metropolitan er nu ved at
blive leveret. Ialt er der bestilt 73, og de
forste tre er for nylig blevet leveret. SAS
venter den ferste af sine i pfsken.

Udvekslingsrejserne

Antallet af unge flyveinteresserede, der
gerne vil tilbringe sommerferien i USA, Ca-
nada eller Holland, steg betydeligt i Ar.
Blandt ansegerne har KDA udtaget et be-
greenset antal, der kommer til prave i aero-
klubben i begyndelsen af april.

Det andet klublederkursus

Efter den voldsomme tilstromning til det
forste klublederkursus i efterfiret, hvor sve-
veflyverfidet mfitte sige nej til en hel masse,
der gerne ville have veeret:med, blev det an-
det kursus afholdt i aeroklubbens lokaler i
weekend'en 4.—5, februar.

Ogs& her var der fuldt hus — for resten
nesten udelukkende fra klubber est for Sto-
rebelt, og ogsé denne gang havde deltagerne
— hvorimellem en del yngre klubbestyrelses-
medlemmer — godt udbytte af at f& proble-
merne dreftet igennem.

Overveaeldende interesse for I-kursus
Man ter nok sige, at de to aflyste kursus
pd grund af for ringe tilmelding sidste &r
har skabt behov for I-kursus i &r. Til p#-
skens kursus i Alborg meldte der sig over
20, og dem kunne der desverre ikke alle
blive plads til i denne omgang. Men und-
tagelsesvis har sveveflyverddet taget hele
15 med, som forhébentlig kan afhjelpe den
verste instruktermangel indtil neste kursus.

Preestationer: Maximumfart 169 km/t,
rejsefart 145 km/t, lodret stigeevne ved
jorden 0.87 m/sek, maximum stigeevne 4.3
m/sek. Kan holde sig svevende i op til
1340 m hejde uden jordvirkning, i op til
2410 m med jordvirkning (i bjergegne).
%)glﬂle 3940 m. Reekkevidde med reserver
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KONGELIG DANSK AEROKLUB

(DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB)
QDsterbrogade 40, Kebenhava @.
Telefoner: @Bro 29 og (ang. model- og
sveveflyvning) @Bro 249.
Postgirokonto: 256.80.
Telegramadresse: Aéroklub,
Kontor og bibliotek er dben fra kl. 10—16,
lerdag 10—12,
Formand: Direkter Hjalmar Ibsen,

MOTORFLYVERADET
Formand: William Nielsen, Borthigsgade 4, I.,
Kobenhavn @, — Telefon RY 5615.

SVEVEFLYVERADET
Formand: Civilingenier Hans Harboe.

MODELFLYVERADET
Formand: Lektor J. Holm Jorgensen.

DANSKE FLYVERE

Formand: Direktar Knud Lybye (DDL),
Ved Stadsgraven 1, telf. AMager 9695.
Generalsekreter: Direkter August Jensen,
Dansk Pool, Tordenskjoldsgade 10, K.

\’I'lf. C. 12793. j

Ordinar
generalforsamling
og film

Aeroklubben afholder ordinger gene-
ralforsamling tirsdag den 24. april 1956
kl. 1945 i Nationalmuseet's foredragssal,
Ny Vestergade 10.

Dagsorden ifolge lovenes 8 14 er fol-
gende:

1. Afleeggelse af arsberetning.

2. Fremlmggelse af regnskab til de-

charge.

3. Behandling af forslag.

4. Valg af medlemmer til hovedbesty-

relsen.

5. Valg af revisorer.

Efter generalforsamlingen vil der blive
vist felgende film: »Spanning three con-
tinents« og »The helicopter goes to
town«. Derefter vil der blive lejlighed
til at drikke en kop kaffe i National-
museets restaurant.

Hyggelig hyggeaften

Mange medlemmer med damer fyldte salen
i Borgernes Hus den 6. marts til aeroklub-
bens hyggeaften. Forst s vi den originale
og morsomme BP-film ,Luftens erobring”,
hvor de gamle tegninger af projekter til
luftfartejer blev levende, og hvor udviklin-
gen var fert op til jetalderen.

Her overtog redakter Povl Westphall
fortsettelsen med sin introduktion til filmen
om Boeing 707 og dens forste flyvning. I
nogle glimt med nmsten ufattelige tal gav
han et indtryk af trafikflyvningen i tred-
serne.

Og s hyggede vi os ved kaffebordene, og
foruden lodtrekning om medepremier var
det bortlodning af mange smé rare ting,
inden dansen tog sin begyndelse.

Der er ingen tvivl om, at medlemmerne er
glade over disse modeaftener, og det blev
der da ogsf givet udtryk for i en lille tale
af hr. P. Landler, som overrakte aeroklub-
ben en lille klokke, sf kaptajn Foltmann
ikke behover tage noglerne frem og slf pé
et vandglas ved moderne!
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Nye medlemmer

Konditor Robert Krogh Steffensen.
cand. polyt. T'om Rallies.
Telegrafist Mogens Anker.
Typograf John Nerild.

Assistent Harry Nielsen.
Oversergent N. Juul Ditlev Jensen.

Runde fodselsdage

Luftkaptajn Emil Damm, Skt. Nikolajvej
15, 2., V. 50 ar den 8. april.

Forretningsforer Mogens Munk, Gl. Kon-
gevej 161, V. 60 &r den 16. april.

Direkter Ernst Granzow, Strandere,
gtrandvej 334 A, Klampeunborg, 60 &r den
. maj.

Nye bsger i KDA's bibliotek

Knud Janson: Luftbdrne tropper — og
kampen mod dem.

Flying 1955.

Looping 1955.

L’Air 1955.

Shell Aviation News 1955.

Bsso Air World Vol. 5—6.

Luftposten 6-7-8-9. dry.

Vi flyver 1952—55.

Flight I-II 1955.

Austro Flug 1954—55.

Modellflygsport 195}—55.

Thermik 1954—55.

Aeromodeller 1955.

KALENDER 1956

24/4. Generalforsamling og film i KDA.

4/5 FLYVELOTTERIET begynder.

4——?{15 Ellehammer-udstilling i Kobenhavns
riidhus.

Motorflyvning
5— 7/5. Int. rally i Le Zoute (Belgien).
12—14/5. Int. rally pd Jersey (England).
Juni. Int. rally i Hannover (Tyskland).
2— 4/6. Int. rally i Aix les Baing (F'r.).
9—10/6. Int. rally i Anjou (Frankrig).
19—21/5. Int. rally i Fréjus-St. Raphaél
(Frankrig).
8—10/6. Tour de Sicile (Italien).
16—18/6. Int. rally i Belgien.
22—24/6. Int rally i Holland.
30/6—1/7. Int rally i Basse Normandie
(Frankrig).
14—15/7. Int. rally i Diisseldorf (Tyskl).
28—30/7. Int. rally i Livorno (Italien).
17—19/8. Int. rally i Danmark (Sports-
flyveklubben).
12—22/9. New York—London—Johannes-
burg-leb.

Modelflyvning

8/4. Véhrkonkurrence (fritflyvende).

22/4, Vhrkonkurrence (linestyrede).

23/4. Frist for tilmelding til DM,

29/4—2/5. Critérium d’Europe (Belgien).

30/4. Frist for indlevering af Ellehammer-
modeller.

6/5. DM for fritflyvende modeller (Odense).

27/5. Windypokal-konkurrencen.

2—T7/7. Sommerlejr.

21—22/7. Burocup m.m. (Saarbriicken).
3—6/8. VM klasse D1. (Cranfield, Eng-

land).
13/8. Frist for tilm. til DM-linestyrede.
17—19/8. YM)klasse C3 (Hoganis, Sve-

rige).

26/8. DM for linestyrede modeller.
15—16/9. VM klasse F'1 (Genua, Italien).
16/9. Sydsjellands Cup.
30/9. Hostkonkurrence (fritflyvende).
6—7/10. VM klasse A2 (Rom eller Flo-

rens).

14/10. Hostkonkurrence (linestyrede).
4/11. Jyllandsslag for fritflyvende (Arhus).
81/12. Arsrekorddr og holdturnering slut.

Svaeveflyvning

1/4—30/9. Flyvedagskonkurrencerne.
29/6—13/7. VM (St. Yan, Frankrig).
8/7—5/8. Sveveflyveskole.

Ordinzer generalforsamling i Danske
Flyvere

Foreningen Danske Flyvere afholdt sin
ordinere generalforsamling i Officersfor-
eningen i Kebenhavn under ledelse af lands-
retssagforer Borge Moltke-Leth. Inden for-
manden, oberstlgjtnant Knud Lybye, af-
lagde Arsberetningen, udtalte han nogle min-
deord om de kammerater, der var afgliet
ved doden i firets lab.

Af beretningen fremgik det, at medlems-
tallet pr. 31. 12. 1955 var 2 =mresmedlem-
mer, 31 ekstraordinmre medlemmer og 415
ordinzre medlemmer. Der var i firets lob til-
ghet ialt 36 nye medlemmer og afgfiet 10.
Foreningens fond var kommet op pd 130,800
kr. Folgende belob var tilglet i lobet af
1955: ca. 4000 kr., der udgjorde ,,Oberst C.
C. Larsens mindefond“; 10.006 kr. fra Kon-
gelig Dansk Aeroklub som .overskud fra det
amerikanske luftviibens orkesters koncerter
i Danmark; eca. 1300 fra De Danske Brev-
dueforeninger og fra enkelte af foreningens
medlemmer. Af fondets renter var der ble-
vet udbetalt ialt 5.800 kr.

Foreningens blomsterfond var vokset til
10.354 kr.

Kassereren aflagde regnskabet, for hvil-
ket der enstemmigt blev givet decharge.

Medlemskontingentet for 1956 forblev
uforandret (16 kr.).

Samtlige valg var genvalg med akkla-
mation. Bestyrelsen bestdr herefter af fal-
gende : Direktor, oberstlojtnant Knud Lybye,
formand, direkter August Jensen, general-
sekreter, cigarhandler Rud. Olsen, kasserer,
kaptajnlgjtnant B. Amled, oberstlgjtnant K.
Jorgensen, oberst H. Giertz-Behrens, kap-
tajn H. Rostrup, kaptajn G, 3. Wegener og
salgschef Max Westphall.

Nyt fra svaeveflyveklubberne

Arhus holdt sveveflyve,phest® den 24/3
med deltagelse af svmeveflyvere ogsd fra an-
dre klubber.

Aviator holdt generalforsamling den 7/3,
hvor Kaj V. Pedersen trak sig tilbage som
formand og blev aflest af Mogens Buch Pe-
tersen. Da der ikke i klubben var enighed
om VM-deltagelsen, trak K. V. Pedersen sig
desveerre ogsA tilbage herfra for at undgh
splid. Det er beklageligt, at denne store
klub nu gir glip af den propaganda og_de
erfaringer, en VM-decltagelse medforer. Det
er udtryk for en kortsynet opfattelse, nir der
er medlemmer, som ikke for fuld kraft gér
ind for konkurrencedeltagelse.

Nykebing 8j. havde en ny propagandaaf-
ten den 8/3, hvor kaptajn Foltmann bl. a.
viste Ellehammer-filmen.

Odense har fiiet et nyt hold begyndere ef-
ter det propagandafremsted, klubben foretog
ved en stor hobbyudstilling i byen. Klubben
venter en stor smson i Ar.
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DET ITALIENSKE
LUFTFARTSELSKAB

keber 4 nonstop
Rom-New York
Luksus-luftlinere

_.Lockheed %% W

FLYVETID
Rom - New York
< mindre end 12 timer

STORSTE REAKKEVIDDE = 10.500 km. Den nye vingekon-
struktion giver den sterre rekkevidde end nogen hidtidig luftliner. Den
bringer New York indenfor nonstop rekkevidde fra samtlige europziske
hovedstzder.

HURTIGSTE — Maximum-hastigheden vil blive over 040 km/t.
Sterste marchfart ca. 560 km/t. Hastighederne fra by til by bliver indtil
115 km/t hurtigere end noget andet stempelmotor-drevet luftfartej med
rzkkevidder over 6700 km. De 4 Wright turbo-compound motorer
yder 13.600 hk. en ny topydelse for denne motortype.

MEST LYDL@SE — Lockheed’s konstrukterer gjorde to fremskridt,
som gav denne liner en endnu mere stejfri flyvning: Motorerne blev
flyttet halvanden meter lengere vk fra kroppen, og sterre og lang- cONSTE, L

sommere roterende propeller blev anvendt. 6“ r y

STORSTE — Storste vinge og lzngste passagerkabine af samtlige QQ o/b

anvendte luftlinere. Luksusudstyr med rummelige kejepladser—samtmere %

plads til fragt, éﬁ 9 Ei —_—

4

oc ee AIRCRAFT CORPORATION BURBANK, CALIFORNIA, USA ‘ E E D “
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SVENSKA AEROPLAN AKTIEBOLAGET

Militeer
og civil skoleflyvemaskine
115 lande
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igt Normernes kray

RAPID-CEMENT
til betonarbejder, der skal vaere hurtigt feerdige

SUPER-RAPID-CEMENT
fil betonarbejder, der haster, og til stebning i koldt vejr
HAVVAN D-CEMENT

vandbygningscemenf, der modstar sulfatangreb

HVID PORTLAN D-CEMENT .
forener stor styrke med bleendende hvidhed,
fremragende il alle dekorative formal

FARVET CEMENT

lfaveres i ni farver og bruges ligeledes
til dekorative formal

CEMPEXO MURFARVE '
indfrier nutidens krav til holdbar, dekor.'uhv,- {
vandafvisende overfladebehandling, smitter ikke af,

er let at anvende og billig i brug.

KROMOL SPECIALPUDS

giver murflader med adelpudskarakter.
Holdbar, vandafvisende, smitter ikke of

— findes i 8 smukke standardfarver samt hvid

*

N
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SIR W. G. ARMSTRONG WHITWORTH AIRCRAFT LTD., Baginton, Coventry Member of the Hawker Siddeley Group/Pioneer... and World Leader in Aviaton
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29. &rgang

Forord til

Ellehammer-artiklerne

Af formanden for Teknisk Museum, professor dr. techn.

VIS man beskaftiger sig med teknik-

kens udvikling, og underseger rent hi-
storisk, hvorledes dens forskellige omrader
har udviklet sig fra en svag begyndelse til
nutidens hejt udviklede former, s& er der
nogle enkelte forhold, der sarlig springer i
gjnene.

For det forste viser det sig ofte, at store
opfindelser si at sige »ligger i luften«. Nar
tiden er moden dertil, skyder ideerne op
omtrent samtidig pa forskellige steder i ver-
den, og det synes ofte at vare tilfzldigheder,
der afger, om en opfindelse lykkes forst det
ene eller det andet sted.

For det andet synes det i mange tilfzlde
i hojere grad at vare ydre Arsager, shsom
financielle eller kommercielle forhold, der
er afgorende for, hvorvidt en opfindelse pa
et vist tidspunkt slir igennem eller ikke.

Og endelig m4 man gang pd gang med
den dybeste respekt anerkende den fremra-
gende dygtighed, hvormed pionererne ud-
forte deres banebrydende arbejde. Den om-
stendighed, at disse mennesker sd at sige
begyndte pd bar bund, hvor vi andre blot
bygger videre pa et foreliggende materiale,
bevirker, at deres gerning i1 og for sig var
langt vanskeligere end vor og for si vidt
fortjener en langt sterre anerkendelse, men
det bevirker ogsé, at der over deres arbejde
var en friskhed og begejstring, som desvarre
ofte mangler nu om stunder.

Ellehammers placering blandt
pionererne

Hvis man nu betragter Ellechammer’s ind-
sats under disse synsvinkler, s springer det
straks i ejnene, at vi ikke for hans skyld
skal strides om tidsprioriteter. Der blev ar-
bejdet med flyvning andre steder i verden,
den gang Ellehammer udferte sine beromte
forseg, og der er n=ppe tvivl om,” at brod-
rene Wright allerede inden Ellehammer kom
i luften havde udfert vellykkede forseg pa
motordreven flyvning.

Dette forklejner dog ikke Ellehammer’s
indsats, og det er havet over enhver tvivl,

G. WEBER

at han mé regnes som en af de forende pio-
nerer i Europa, nir det drejer sig om flyv-
ning med maskiner tungere end luften. Hvor
lidt eller hvor meget kendskab, han har haft
til brodrene Wrights forseg og til de andre
pionerers arbejde, kan man vanskeligt vide
noget om nu, men det er i hvert fald ganske
usandsynligt, at han skulle have varet i be-
siddelse af mere detaillerede tekniske oplys-
ninger om deres arbejdsmide. Hvorom al-
ting er, s34 kan der nazppe vare tvivl om,
at Ellechammer i realiteten var en af de
forste, der her i1 Europa hzvede sig fra jor-
den med et apparat, der al sin primitivitet
til trods alligevel var bygget efter lignende
principper som de, der anvendes i nutidens
flyvemaskiner.

Det var sikkert en stor lykke for Elleham-
mer, at han pé det tidspunkt, hvor han blev
grebet af begejstring for flyvningen, ikke
alene sad i s&danne skonomiske kar, at han
kunne tznke sig at ofre de nedvendige
penge pa forsogene, men at han tilmed var
1 besiddelse af en fabrik, hvor han pé basis
af de mange erfaringer, han havde gjort
med bygning af motorcyklemotorer, uden
altfor store vanskeligheder kunne bygge de
lette og dog kraftige benzinmotorer, som var
en absolut nedvendig forudsztning for, at
flyveforsogene kunne lykkes. At forholdene
s4 senere medforte, at store virksomheder
ude i Europa kunne stille nzsten ubegran-
sede resourcer i retning af tekniske og oko-
nomiske muligheder til disposition for deres
forseg pd at lese flyvningens problemer, gor
i hvert fald ikke Ellehammer’s indsats min-
dre, og det tjener ham til ros og =z=re, at
han klart indsi, hvornir tidspunktet var
kommet til at lade de andre fore arbejdet
videre, og at han uden bitterhed opgav de
videre forsog med flyvningen.

At forsegene pd Lindholm har varet en
strilende oplevelse for Ellehammer og hans
medarbejdere, er hzvet over enhver tvivl,
og de har sikkert alle folt begejstringen og
jublen over maskinernes beskedne rejehop
som en belenning for alle deres anstrengel-
ser.

Det mi til slut vazre tilladt i indledningen
til en artikelserie, som den her foreliggende,
at gere opmearksom pé to forhold vedreren-
de studiet af den historiske teknik, — for-
hold, som der i hvert fald ved Danmarks
tekniske Muscum lzgges megen vagt pa.

Et lille lands forpligtelser

Det drejer sig her for det forste om, at
man, ikke mindst i et lille land, har en mo-
ralsk forpligtelse til, pA vardig made, at
mindes ikke alene sine kunstneriske og litte-
rere stormznd, me nogsi de naturviden-
skabsmaznd og teknikere, som ved deres ba-
nebrydende indsats pad afgorende méde har
bidraget til at skabe den teknik, der idag
er af si afgorende betydning for hele sam-
fundslivet og i virkeligheden en nodvendig
forudsztning for hele nutidens levefod.

Det andet forhold er, at datidens teknik
i mange retninger var langt mere primitiv
og derfor mere letfattelig end nutidens, men
dette betyder, at ungdommen, der star ved
begyndelsen af sin tekniske uddannelse, gen-
nem studiet af den eldre teknik, af pione-
rerne, af deres arbejde, maskiner og appa-
rater, pi en let og anskuelig méade kan til-
egne sig et teknisk grundlag, som vil vare
af uvurderlig betydning for dem, nir de
senere skal sztte sig ind i nutidens langt
mere komplicerede teknik,

Det ma derfor hilses med stor tilfredshed,
at Kgl. Dansk Aeroklub nu da vi kan fejre
50-aret for Ellehammer’s epokegorcnde for-
sog, har taget initiativet til udarbejdelsen af
de her foreliggende artikler, og det ma on-
skes, at de ikke alene ma bidrage til i vide
kredse at udbrede kendskabet til Elleham-
mer og hans indsats, men at de ogsd mi
virke inciterende p& de unge, som mitte fi
dem ihznde, og om muligt meddcle dem
noget af den begejstring, der praegede Elle-
hammer og hans medarbejdere.

Endelig tor man habe, at artikelserien vil
bidrage til at vaekke forstielse for den natio-
nale og pzdagogiske betydning, som studiet
af den historiske teknik altid vil have.

G. Weber.
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Hangaren pa Lindholm med 1905-monoplanet. Den merkelige port voldte af og til vanskeligheder, efterhAnden som de byggede om pi flyvemaskinen.

Ellehammers flyvemaskiner
til den forste flyvning pd Lindholm

Civilingenier K. G. Zeuthen indleder her den hidtil mest omfattende gennemgang af

Ellehammers arbejde som flyvemaskinekonstruktor.

LLEHAMMERS arbejde med flyvnin-

gen begyndte efter hans egne udtalelser
allerede i drengeirene, lenge for han dromte
om at hzve sig pa vinger. Pi de store enge
ved Vélse Vig blev han dus med vinden.
Han byggede issleeder og sejlkoretejer, sej-
lede med modelskibe og i scjlpramme. De
vindmoller, hans far anvendte til inddam-
ningsarbejder, gav ham inspiration til at
bygge vindmollemodeller og vindmotorer,
der kunne lefte vand.

Om en anden anvendelse af vindmotorer-
ne forteller han i sin bog »Jeg floj¢: »Jeg
husker siledes, hvordan vi engang byggede
en vindmotor til mors kaffemolle. Det gik
storartet. Mollen snurrede, sa det var en
fryd, og mor var begejstret. Men det varcde
desveerre kun kort. For allerede den anden
dag fik drivsnoren forkert fat i kaffemeollen,
der lige var fyldt med bonner, og hele histo-
rien slyngedes hojt op i luften og langt bort,
mens kaffebonnerne spredtes for alle vinde.
Sa blev anvendelse af mekanisk kraft til
kaffemaling forbudt, og vi méatte igen trackke
mellen med hénden.«

Af serlig betydning for Ellehammers se-
nere virke var legen med drager. Det var
kempestore drager, bygget af gamle molle-
sejl, og Ellehammer og hans kammerater
konkurrerede indbyrdes om, hvis drage der
kunne lofte de storste byrder; ja de nacde
endda s& vidt, at dragerne kunne bzre dem
selv, nar vinden var stzrk nok. De anvendte
drager havde form af en retvinklet trekant
med den rette vinkel bagud. Dragerne blev
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fastgjort med fire barduncr, og drengene
kunne indstille disse barduner, til de fandt
den indfaldsvinkel, der gav sterst opdrift,
nemlig en vinkel pé cirka 10 grader.

Efter sin alsidige uddannelse som urma-
ger og finmekaniker og med godt kendskab
til elektromekanik tog Ellehammer fat pa
mange forskellige omrider og koncentrerede
sig lige efter Arhundredskiftet om fabrikatio-
nen af motorcykler, hvorved han fik et godt
kendskab til lette motorer.

Hvad der egentlig har inspireret Elle-
hammer til at forsoge at konstruere en mo-
tordreven flyvemaskine, er ikke klart. Under
arbejdet med motorcyklerne begyndte den
tanke at gro frem, om han kunne fremstille
en motor, der var cndnu lettere og krafti-
gere end cyklemotoren. I si fald skulle det
vare muligt at flyve. Foruden den lette og
kraftige motor, der skulle erstatte den for-
reste snor pAd barndommens drager, gjaldt
det om at finde en losning pa stabilitetspro-
blemet.

Ellechammer forteller, at man i Europa
omkring 1905 nok havde hert rygter om
brodrene Wright’s forsog (der som bekendt
forte til motordreven flyvning den 17. de-
cember 1903), men at ingen i Europa dog
feestede synderlig lid til disse rygter. Man
vidste derimod, at der i Frankrig blev gjort
forseg pad at konstruere luftfartojer tungere
end luften.

S4 vidt det kan konstateres, har Elleham-
mer imidlertid ikke haft konkrete oplysnin-
ger at bygge p2. Han har tilsyneladende

ikke kendt til den litteratur om andre for-
sog, som forefandtes pa dette tidspunkt. Det
han har bygget pé, er sit kendskab til dra-
gerne og til de lette motorer.

Forssg med modeller

Han beregnede, at ved dragens gunstigste
indfaldsvinkel métte han have en trzkkraft
pd ca. en femtedel af luftfartejernes vaegt
for at holde dem svaevende. Han studerede
ogsd fuglenes flyvning, specielt storken, hvis
planbelastning var hans udgangspunkt. Han
byggede modeller i sterrelse 1:20, og som
trakkraft anvendte han en snor, hvis cne
ende var fastnet til propellens plads. Sno-
ren gik gennem et hul i muren og over en
trisse, indtil den til slut var bundet til et
metallod med variabel vzgt. Dette lod er-
stattede altsi motoren, men som billederne
viser har han ogsi i en model indbygget en
kulsyremotor, der eksisterer endnu. Om den
var stzerk nok til at f& modellen til at flyve,
vides ikke.

Forsogene gav til resultat, at motoren
hojst matte veje 2,5 kg pr. hestekraft. Mo-
dellerne var forsynet med hjul, hvad der
efter Ellehammers mening gav ham et val-
digt forspring for konkurrenterne. Endelig
opfandt og patenterede han en automatisk
styring efter pendulprincippet.

I 1903 eller 1904 byggede han sin farste
flyvemotor. Denne 3-cylindrede luftkelede
motor med cylindrene anbragt stjerneformet
ydede 9 hk og opfyldte hans krav til en
vzgt af hejst 2,5 kg/hk.



I 1905 tog han fat pi at bygge sin flyve-
maskine i fuld storrelse. Alt dette foregik
pa hans vzrksted i Istedgade 119 i Koben-
havn. Selve flyveforsogene enskede han at
foretage et ensomt beliggende sted, og hertil
fandt han een Lindholm i Sméilandshavet.
Her byggede hans broder Vilhelm og hans
fetter Lars Ellehammer i vinterens leb en
hangar og et varksted samt afmzrkede og
planerede en cirkulzr bane pa ca. 600 meter
i omkreds. Den var nemlig ikke stor nok til
flyvning lige ud, og flyvemaskinen var for
spinkel til at starte og lande pid gronsve-
ren.

Derfor skulle forsegene foregd p& den 10
meter brede cirkulzre bane, som flyvema-
skinen blev holdt pi ved hjzlp af wirer til
en mast i centrum, Herved opniede Elle-
hammer ogsi at fi4 begrznset problemerne
i forbindelse med retnings- og tvarstabilite-
ten og kunne koncentrere sig om langde-
stabiliteten.

PA modellen g¢verst til hgjre var ovenstiende
kulsyremotor indbygget. Motoren eksisterer endnu.
Den vejer med propel og ophzngning 85 gram.

Lindholm-forsggene begynder
14. januar 1906

Omkring nytir 1906 var bygningen fear-
dig og banen klar med undtagelse af beton-
belzegningen. Flyvemaskinen blev i demon-
teret stand transporteret til Lindholm og
samlet der. Sendag den 14, januar 1906 om
eftermiddagen blev det forste forsog fore-
taget uden pilot ombord, men med pendul-
styringen sat til. Vindstyrken var 7 meter
pr. sekund. Ellehammer fortzller i »Jeg
floj«:

sLuftskibet hzvede sig. Hvor meget det
var, er det ikke let for mig at sige nu bag-
efter. Men det var i hvert fald nok til at
henrive os alle til en voldsom begejstring.
Vi havde set, at den automatiske styring
virkede, og vi havde fiet mod pi at gi
videre koste, hvad det koste ville. Vi troede
os i det gjeblik nzr ved malet; — ak der
skulle g& lang tid, inden vi kom s& vidt.«

I en udtalelse til »Extrabladet« i Koben-
havn et par dage senere siger ham: »Jeg er
overmide tilfreds med eksperimenterne pi
Lindholm. De har givet meget starre resul-
tat, end jeg kunne vente. Ja, det er jo ikke
sadan, at der nu foreligger luftomnibus med

forste, anden og tredie klasse. Men ikke
desto mindre betragter jeg forsogene som
fuldstzendig afgerende!

Det hele gik altsd langt, langt over for-
ventning. Det havde slet ikke vazret menin-
gen, at apparatet skulle op. Det skulle bare
proves pi banen, men da vi fik sat maski-
nen i gang, hevede den sig og lystrede i et
og alt! De kan tro, at det var et stolt gje-
blik. Det vender aldrig mere tilbage i ens
liv. De forstar ikke, med hvilke folelser det
er, at man forst ser et, si et andet og til
slut alle tre hjul hzve sig i luften. Alt det,
man har set og habet, er livsaliggjort for
pjnene af en. Ja, det er en markelig stem-
ning at vare i — man er ikke sig selv, man
grader af lykke og bevzgelse.«

Model 1905

Denne Ellehammers forste flyvemaskine
(som vi kalder for model 1905) var et mo-
noplan. Det var opbygget af stdlror (cykle-
rer). Den centrale del af planet bestod af
en halvcylinder, i hvilken propellen arbej-
dede, medens yderplanerne var trekantede.
Propellen blev drevet ved remtrzk fra moto-
ren, der var ophzngt i en bejle, og som
sammen med foreren fungerede som det
pendul, der styrede hejderoret. Understellet
bestod af to fjedrende ophzngt motorcykle-
hjul fortil og et tredie hjul agterude.

Hgjderorstyringen var indstillelig, og un-
der flyvning skulle piloten kunne regulere
ligevaegtstillingen ved at flytte sig frem og
tilbage. Agterude var anbragt en finne eller
et sideror. Propellen var opbygget af ror,
bekledt med sejldug. Planarealet var 15 m*®
og vagten 125 kg.

De forste forseg i januar havde vist, at
det var nedvendigt at gere banen jzvnere
ved hjzlp af betonbelzgning, samt at mo-
toren ikke var sterk nok. I Igbet af et par
méaneder regnede Ellehammer med at kunne
genoptage forsogene, nir disse mangler var
afhjulpet. Den nye motor var beregnet til
18 hk, men ydede 20 hk, og samtidig var
vaegten nedsat til 1,5 kg/hk. Frosten sinkede
imidlertid stabningen af betonbanen, si forst
midt i april var man klar igen.

I mellemtiden havde rygterne om Elle-
hammers eksperimenter bredt sig rundt om
i verden, og han modtog mange — mest
skeptiske — breve fra forskellige lande. Sa-
ledes sendte en englender ham et brevkort
med folgende fi, men velvalgte ord: »Herr
professor Ellehammer, Lindholm, Danmark.
— De behgver ikke at vzre bange for at
falde ned — for De kommer aldrig op!!!«

1905-monoplanet pA betonbanen
pad Lindholm, fotograferet fra
hangartaget. Ellehammer var
formodentlig den fg¢rste, som
byggede hetonstartbane til fly-
vemaskiner, men sikkert ogsi
den eneste, der byggede den
cirkutar,

En af de modeller, Ellehammer gjorde forsgg med

inden bygningen af 1905-modellen. Den var for-

synet med kulsyremotor, hvis bheholder ses under
modellen.

Foriret var imidlertid hojsesonen for
motorcyklefabrikken, og den holdt ham bun-
den indtil slutningen af juli. Men offentlig-
heden begyndte at blive utilmodig, fortaeller
Ellehammer. »Man felte, at man ligefrem
havde et krav pd mig, nu matte jeg snart
skynde mig lidt med den flyvemaskine! Det
kunne da ikke vare si lznge? Men det
duede vel sagtens slet ikke, nir det tog sa
lang tid at fi den smule maskine ferdig
0.8.v., 0.5v. Der er intet s& utilmodigt som
en offentlighed, der venter. Og det menne-
ske er ikke fodt, der forstar alle de praktiske
vanskeligheder, en arbejdende opfinder
kommer ud for, og som hver for sig kan
betyde ugers forsinkelse. Men i slutningen
af juli blev det da til noget. De lange og
trelse eksperimenter p4 Lindholmen tog de-
res begyndelse.«

Mens den nye motor viste sig at svare til
forventningerne, var luftfartojet blevet for
lille til den — flyvemaskinekonstrukterernes
»onde cirkel« var allerede begyndt, ser man.
Under talrige ombygninger blev flyvemaski-
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Havde s»den« pi banen ved tusmerkets
frembrud, besvarlig at f4 motoren i gang,
gav svaveplanet mindre stigning, hvilket
forogede farten til 42 sckunder pr. bane-
omgang: svavede lidt over sznkningen ved
bakken. — Skidt — har ret til at vente
mere — bedre resultater.

Motoren tilsyneladende spzndt for hardt
for, den nye remskive vist for stor, kan ikke
nar komme op i sin fulde hastighed. To nye
elementer, vi arbejdede med, syntes svage
og udtomt, havde bedre resultat med et
brugt. I det hele taget en brydefuld dag,
der syntes at have sit bedste lyspunkt i tus-
morket. Stille smuk aften, dejlig hjemtur.«

De omtalte 42 sekunder pr. baneomgang
giver en gennemsnitshastighed pi ca. 51
km/t. Efter nogle nye forseg naestc dag uden
bedre resultat blev udvekslingen til motoren
wndret. Traekkraften maltes til 73 kg. Flyve-
maskinens vagt blev lettet for 6 kg, og den
opndede nu 38 sek. pr. omgang (ca. 57
km/t) og viste tydelige tendenser til at hzve
sig — med dramatisk resultat, som dag-
bogen fortzller:

»En tordenbyge stoppede os i at forsoge
pé banen i ca. en time, hvorefter vi tog luft-
skibet ud. O, I guder, nu ved man ikke,
om det vil blive ved jorden eller stikke i

nen lavet om til et biplan, forst med et stift

overplan oven pa cylinder’en. Ialt blev flyve- g\\II\E/ EIDGEEN
maskinen i sommerens leb bygget i 14 for- ( )
skellige versioner.

Lars Ellehammers dagbog
Over begivenhederne dernede forte fatte-

ren Lars Ellehammer, der stadig er i live, i KOBENHAVN
smug dagbog. Desverre er kun den sidste

bevaret. Den begynder den 13. august, pa (COPENHAGEN)
hvilken dag Ellehammer opgav halvcylinde- //,//’
ren:

»Bibeholdt af alt det overste kun den for-
reste bue, hvorfra stellet blev afstivet ved
barduner. Vagtforringelse ca. 30 pund. Saé
vede trekanten vak agter og zndrede ve
baghjulet i den hensigt at forandre dette fra SJALLAND
automatisk til mekanisk styring pd banen.

Tog luftskibet ud pa banen for at prove (SEELAND)
sejlstillingen. Motoren var ikke i gang.«

Bzreplanets areal blev ogsd foroget pa
den maide, at der blev fojet et trekantet
stykke foran den oprindelige forkant, og
propellen maétte derfor flyttes frem foran
den forreste spids af planet. Overplanet
blev efterhdnden erstattet med et sejl, der
udspiles af vinden. Det er miske arsagen til,
at der ikke eksisterer et eneste fotografi af
denne »model 1906«, uden den er i beva-
gelse, s overplanet er spilet ud frem for at (]
henge slapt ned. Sejlet vejede kun 3,5 kg.

Ellehammer og hans hj=zlpere foretog
hzvningsforsog ved at lobe med maskinen
frem mod en kraftig vind — med og uden
motor igang, og med og uden Ellehammer
pa. Ellehammer beretter, at uden pilot kun-
ne den med motoren igang holdes svavende
i en vind af 17 meter pr. sekund (61 km/t).

Den 16. august lyder dagbogen saledes:

»Arbejdede pA motoren hele dagen. Ind-
satte benzinbeholder, indstillede tanding
0.5.v. Meget darlig gang i motoren, tendte
ikke i alle cylindre, pa tider ikke til at fa i
gang. Uforstieligt hvad der kan vere i
vejen,

Provede drivtryk, holdt 160 pund svaven-
de i skuret. Havde den ude pa banen, dér-
ligt resultat, ca. 1%2 minut pr. omgang.
Provede om formiddagen at lebe den op

med hindkraft mod svag brise af SV. Holdt o qexitse af Lindholm og dens beliggenhed. Der er igvrigt adskillige ger af det navn her i landet. Den
sig pant ved jorden. cirkulere bane 1A pA den sydvestligste del af gen.
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luften som en raket. Dets fart pi banen er
nzrmest som et kid barns, snart det ene,
snart det andet hjul i vejret, snart forenden,
snart bagenden. Et sidant kid spring ko-
stede det ogsi forligheden for langere tid
(2 dage).

Korrigt: S snart »det« var spzndt i
sine barduner pi banen, blev motoren let
sat i gang, og skibet med Ellehammer for
frem pA banen med en hastighed af 38 se-
kunder pr. omgang. Snart begyndte det at
lette pi sig, snart begge forhjulene (bag-
hjulene dansede jzvnt over banen, mest lige
over, niede jorden pa enkelte steder) nu
indtagende sin rette flugtstilling med det
udvendige hjul hzvet ca. 34 alen over
banen, det inderste lige berorte jorden. At
det ikke hazvede sig helt over banen tor
maske tilskrives, at Ellehammer momentvis
métte minske farten, da det bleste temmelig
frisk (vinden VSV).

Mon dette skulle vere begyndelsen til den
store @ra? Nasten ufattelig, og dog, dette
kan ikke lyve.

Et havari

Nu blev LS standset og svaveprevet, sur-
ret lidt ned for at lofte agterenden (balan-
cen ikke i orden). Farten op igen, og straks
begyndte agterenden at lefte pa sig, pa 4
omgang til en hejde af ca. 8 fod.

Nu begyndte LS at skere ind mod ma-
sten, hvorfor Ellehammer stoppede farten.
Vinden, der kom agter fra, skar ind under
den hojt loftede agterende, drejede denne

For at prgve flyvemaskinen foretog Ellehammer

og hans medhj=ipere h=vningsforsgg som vist

her. Uden pilot kunne den med motoren Ighende
holde sig svavends ved en vind pA 17 m/sek.

rundt ud efter, hvorfor LS, der endnu var i
fart, skar ind over grastorvvolden og knak-
kede hgjre forben, vzltede om pi siden og
knzkkede hojre vinge samt buen foroven,
der holder hele afstivningen. — Kvalfuldt
ojeblik, inden vi si Ellehammer uskadt
kravle frem af ruinerne.

Spzndte motoren af ude pi engen (den
havde ingen skade taget) og slebte i hus
med stumperne. En ynkelig hjemfart, og
dog triumferede vi, det havde jo temmelig
tydeligt vist os sin evne til at flyve, kun
ubehersket, da styregrejerne ikke var i or-
den, og vinden for stzrk til at sejle rundt
med, altsd et tilbagetog med =re.

Nu arbejdede vi med travlhed p& oprejs-
ningen og, — hvor utrolig, inden aften stod
LS pi benene igen med ny bue o.s.v., kun

Den anden motors ¢gede vegt og styrke bevirkede, at planarealet mitte ggres stgrre. | forste omgang

satte Ellehammer et stift plan oven pi halvoylinderen. Det blev senere erstattet af et sejl, mens

cylinderen blev fjernet og midten fyldt ud, ligesom propellen blev flyttet frem, s der blev plads til
den forreste trekant (se oversigtstegningen).

vingen manglede. — Tog hjem sildig, stolte
og glade over uheldet. Allah vare priset.«

Den var snart i orden igen. Den 21.
august malte de trezkkraften til 82,5 kg.
Efter stwrk vind om dagen blev der fore-
taget et forsog om aftenen uden storre re-
sultat. Nu var Ellehammer borte nogle dage,
men den 27. blev der foretaget nye forsog,
og den 28. august lyder dagbogen:

»Provede LS p& V4 cirkel af banen uden
Ellchammer pi, med en planstigning af 12
grader. Hurra — gavtyven svavede hele
vejen med alle ender i ens hojde over ba-
nen. Gud ved, hvor hejt det ville stige, hvis
der ikke var blevet holdt igen. Roret lystre-
de det brillant,

Provede med en stigning af 10 grader
med darligere resultat. Forandrede til 12
grader igen med samme gode resultat.

Provede med Ellehammer pi uden at det
ville lofte sig en tomme.

Lavede tzndingen om p& motoren til
mere fortzending. Provede igen, denne gang
med Ellehammer pi, nu loftede det soren-
flojtemig ogsdh med ham p4, rigtignok kun
momentvis, men godt alligevel, Stigning 12
gr. Forandrede til 10 gr., ingen svavelse.
Provede med 12 gr. igen, og atter blev Elle-
hammer med sin maskine loftet lidt i vej-
ret.«

Motoren viste sig ved forsog nzste dag
nu at yde 85 kg trzk.

Efter at Ellehammer pany havde vzret en
tur i Kebenhavn, blev flyvemaskinen den
4. september provet pA banen med overpla-
net lost opstillet uden tilsyneladende bedre
resultat. Nezste dag satte de lister i over-
planet, og maskinen svavede nu flot i luften
uden pilot. Det samme gentog sig nogle
dage senere, da journalisten, den senere fly-
ver, dlfred Nervo, besegte sen den 8. til 10.
september og tog nogle fotografier. I »Poli-
tiken« fra 16. september 1906 offentligger
han sin reportage. Det hedder deri bl.a.:

Alfred Nerve’s reportage i Politiken

»Direktor Ellehammer tager plads inde
ved styret, overbeviser sig om, at benzin- og
oliebeholder er i orden, og sztter den elek-
triske tender til. Alt er nu klart, og moto-

ren szttes i gang ved et hindsving, fuld-
stendig som en almindelig bil. Den tander
ojeblikkelig, et ojeblik efter runger eksplo-
sionerne, der er sa kraftige, at de skal kunne
heres langt inde p& Lolland. Det lyder fuld-
stendig som en maskinkanons skratten, men
da larmen herude midt i Smalandshavet ikke
kan virke sarlig forstyrrende p4 nogen om-
boende, benyttes der ikke lyddemper under
forsogene. Efter et sjebliks forleb er moto-
ren 1 fuld fart, hr. Ellchammer sldr rem-
trzkket stramt, og den store skrue begyn-
der at arbejde. Snart er dens malen rundt
si sterk, at man kun ser en svag cirkel-
skygge dér, hvor skruebladene svirrer rundt,
og luftskibet ruller p& sine 3 hjul frem over
banen. Farten tager til, da skibet har lebet
en snes alen, er lufttrykket si sterkt, at det
kan hzve planet med dets 400 punds vagt.

Langsomt haver hjulene sig op fra den
flade bane, og luftskibet svaver nu fuld-

Oversigtstegning af 1506-modelien,
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stendigt frit i en hojde af 3—4 alen over
jorden. Kun stiltrddsbardunerne forhindrer
det i at fortstte videre frem ud over van-
det og tvinger det i stedet til at felge ba-
nens krumning. Den automatiske styring,
der er opfindelseens vigtigste del, viser sig
at svarc udmarket til forventningen. Efter
hvert lille vindsted, der soger at bringe pla-
net ud af dets oprindelige skrastilling i
luften, vender det gjeblikkelig blodt og ro-
ligt tilbage til denne.

Endnu et par hundrede alen svaver luft-
skibet af sted, sd er farten bleven si stark,
at vi darligt kan folge med i lob, og opdrif-
ten sd kraftig, at det er farligt at fortsette
lengere. Hr. Ellehammer slar derfor strom-
men fra, og bledt synker luftskibet ned for
et ojeblik efter at sti velbeholdent p& banen.

Endnu gor vi en halv snes lignende for-
sog, og det viser sig hver gang, at luftskibet
hzver sig sxrdeles hurtigt og let, at planet
ojeblikkelig indtager den mere eller mindre
sterke skrastilling, det er indstillet til, og
bibeholder denne. Og at det atter »lander«
med tilstreekkelig langsomhed.«
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Forsggene afsluttes
den 12. september 1906

Og si nar vi til onsdag den 12. septem- :
ber, hvor dagbogen kortfattet siger: . _'x;-‘{,
»Provede luftskibet pd banen. Vind 2—3
meter. Vindretningen N, kerte hele banen y : i
rundt, svevede med bag- og forhjulene ca. <4 A « e i
42 meter, 1% fod hejt, idet den brasede op /:)f e e - ¢
fri mod vinden. Ellehammer hele tiden pa. | / t
Tog billeder af »det« i flugten, Brud pa L i
carburatoren, ordnede den.« /‘/S {f - " ‘ %’r Farid 'y (;:r P [ ZEL‘
Det var den sidste dag, der blev gjort 3 P L oA 3. b
forsog pd Lindholm. Dagen efter rejste 2 2 S C LAt /& \r”‘é‘;"/v“‘ -‘(ﬁg"'f‘%
Ellechammer til Kobenhavn, den 15. blev / ) - ﬂ/ 1 }
motoren demonteret, den 22, blev selve ma- i -
skinen skilt ad. Den 24. blev alle sagerne
flyttet fra Lindholm, og kort efter blev han-
garen fjernet.
Selv om Ellehammer havde foretaget sma
hop tidligere, regnede han selv den 12,
september 1906 for den dag, hvor beviset
var fort for, at det var muligt at flyve med
en maskine tungere end luften. Herom skri-
ver han i »Jeg floj«: ;
»Et kapitel i flyvningens historie var af- &7 ¢
sluttet, nu havde jeg ikke lengere noget at
frygte fra en nysgerrig offentlighed. Flyv-
ning var ikke lengere noget sindsvagt, fan-

tastisk, det var en realitet. Beviser var fort N
for, at det var muligt at komme i luften ¥ : 3

med en maskine, og tilbage stod nu de rent S i ] b

tekniske forbedringer, der skulle oge pre- ’ B L (o

stationerne. — — — —«¢ wio . kiRl ASsas L

Bverst et blad af Lars Elle-
hammer's hevarede daghog,
fort I en gammel kontra-
bog. Man ser foroven op-
tegnelsen fra 12, septem-
ber 1906.
Til venstre det traditionelle
hillede af flyvningen den
12. september.
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Den videre udvikling
af Ellehammers flyvemaskiner

Anden del af ingenier Zeuthens artikel fortzller om triplanet, Kieler-biplanet, flyvebiden og standard-monaplanet

og slutter med en bedommelse af Ellehammers indsats pd flyvningens omride,

FTER at Ellehammer havde afsluttet

forsegene pi Lindholm i september
1906, fortsatte han dem forskellige steder i
omegnen af Kobenhavn, dels ved Kolle-
Kolle, dels om vinteren pi isen pd Bag-
sverd so og endelig pd Eremitagesletten.

Ved de nye forseg tilstrazbte han en ma-
skine, der kunne starte og lande pi en
ganske almindelig mark, og flyveforsogene
blev nu foretaget som ligeudflyvninger uden
anvendelse af cirkelbane og wirer.

Han tog forst og fremmest fat pa at frem-
stille en endnu sterre og stzrkere motor og
byggede pa vearkstedet i Istedgade en 5-cy-
lindret stjernemotor p4 30 hk. Denne motor
havde en endnu gunstigere vaegt pr. heste-
kraft end de foregiende. Under udviklingen
af denne motor blev batteritzndingen er-
stattet med magnettzznding.

Som det fremgir af en film, som er op-
taget p4 denne tid, anvendte han ferst en
flyvemaskine med samme planarrangement
som til slut pi Lindholm, men med et an-
det stel.

Men snart efter anvendte han ved forse-
gene i 1907 en ny type, som han udformede
som et triplan for at forsge planarealet.
Stellet var som hidtil af rer, men havde en
noget anden udformning end pd 1905- og
1906-modellerne. Der var atter trehjulet un-
derstel, og agterhjulet var bekledt, s& det
kunne virke som sideror. Motoren drev en
tobladet propel, der sad p4 en lang aksel.
Propellen er bygget op af et ror forsynet
med to bredbladede metalblade. At demme
efter et af billederne har han ogsi anvendt
den 3-cylindrede motor i triplanet.

De tre bazreplaner er stmrkt tilspidsede.
Overplanet gir ud i eet, mens mellem- og
underplanet har spalter i midten for at gare
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Dermnist brugte han samme stel, men lavede nu et triplan. Tilsyneladende brugte han fgrst sin

set med nutidens gjne.

M

Et glemt mellemled meliem 1906-modellen og triplanet dukkede frem pi den gamle film af Elleham-

mers forspg. Dette billede fra filmen viser, at han brugte [ T

plads til motor og pilot. Ellehammer beret-
ter, at det tredie plan ikke gav nogen nzv-
nevardig fordel, men derimod en del ulem-
per, hvorfor han senere atter forlod det.

Triplanet blev udstillet ved en automobil-
udstilling i Tivoli i efteriret 1907 og vakte
stor opsigt. Efter udstillingen flgj han med
det pA Eremitagen, hvor han fik veeddelobs-
banens bygninger overdraget til opbevaring.
Han foretog ialt over 200 frie flyvninger
herude uden storre uheld.

P
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anden trecylindrede motor.

; men et andet stel.

Model 1908 — igen et biplan

Efter at have opgivet det tredie plan an-
vendte han det biplan, vi kalder »model
1908«. Han anvender her igen den 5-cylin-
drede motor p4 30 hk. Den driver nu en
firebladet propel. Understellet bestir af de
sedvanlige tre hjul, dog er navet pi for-
hjulene gjort lidt bredere. Agterhjulet var
en overgang ikke aiene bekledt, men der
gik ogsd en finne bagud derfra. Senere for-
lod han dog atter dette system. Som pé de
tidligere modeller var der automatisk pen-
dulstyring ud til hejderoret i halen.

Hovedplanet 14 i hojde med motoraksen.
Dette plan havde nu et svagt hvalvet profil,
mens hans tidligere planer havde varet helt
plane. Det lidt mindre overplan var deri-
mod plant.

Ellehammer anvendte et patenteret sy-
stem til at klappe planerne sammen med.
Hovedbjzlken var et ror, som ribberne kun-
ne glide udad. Nir planet skulle klappes
sammen, blev de skubbet ind til planroden,
hvorpd hovedbjzlken kunne drejes bagud
langs kroppen.

Med denne maskine foretog Ellehammer
en del af sine flyvninger pd Eremitagen, og
den 14. januar 1908 lykkedes det ham un-
der kontrol at flyve en straekning af 170
meter i 2—3 meters hojde.

Det var denne maskine, Ellehammer an-
vendte i Kiel i sommeren 1908, ved hvilken
lejlighed han foretog den forste motorflyv-
ning, der blev gennemfert i Tyskland, og
det foregik under begejstring fra en stor
tilskuerskare. Ellehammer skriver herom
»Jeg floj«:
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Opvisningen i Kiel

»Kielerugen varede fra den 28. juni til
den 5. juli, og der var udlovet en przmie
pa 5000 mark til den, der en gang i lobet
af ugen under behorig kontrol kunne op-
holde sig et minut i luften med sin maskine.

Jeg havde pd det tidspunkt netop féet
min model feerdig. Den arbejdede til min til-
fredshed, og jeg meldte mig da til konkur-
rencen, overtalt dertil af stzvnets arrango-
rer. Maskinen fik et grundigt eftersyn pi
veerkstedet i Istedgade, sd blev den pakket,
og vi drog med den til Kiel.

Banen var en sportsplads uden for byen
og sikkert uhyre velegnet til al anden sport
end netop flyvning. Ganske vist var den
jzvn og glat; men den var kun 400 meter
lang, og om nogen flyvning af et helt mi-
nuts varighed kunne der derfor slet ikke
vare tale. Pa det tidspunkt var det ikke mu-
ligt at foretage egentlige kredsflyvninger.

Jeg ville dog alligevel forsoge at flyve
for komiteen, s3 meget mere som mine kon-
kurrenter enten havde meldt pas eller slet
ikke kunne komme pi vingerne. Og lordag
morgen tidlig foretog jeg trods en ret kraf-
tig vind en meget vellykket flyvning s
langt, som banen tillod det. Kommissionen
var meget begejstret herfor og bad mig, om
jeg naste dag ville stige op og foretage en

-
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Et morsomt billede, der viser triplanet i luften, men under hindfast »jordkontrolc af tre mand, en

i hver tip og en i halen,

Her er de yderste plantipper skaret af de to planer, og den S5-cylindrede motor driver en firebladet
propel som pa 19%08-biplanet.

presentationsflyvning ved den store sports-
fest sendag eftermiddag.

Alene tanken slog mig med razdsel. For
det forste var der aldrig nogensinde for i
verden foretaget nogen offentlig flyvning
med tilskuere i store mengder. Og for det
andet var banen si lille, at det kun kunne
dreje sig om en meget lille flyvning.

Hertil kom endelig, at blesten tog til i
lobet af natten, s& det om sendagen blaste
9 m vind, hvilket i de dage var meget.

Jeg meddelte derfor komiteen, at jeg slet
ikke kunne g& ind pi dens forslag. Jeg be-
tragtede den lille opvisning om lordagen
som et smukt resultat. Uden mindste besver
havde jeg overbevist virkelige fagfolk om,
at det tekniske og automatiske princip i min
opfindelse var godt, og at det ikke var no-
get cirkusstykke, jeg gav tilbedste, men at
ideen og tanken i mit aeroplan havde prak-
tiske fremtidsmuligheder. De folk forstod,
at om banen og vinden havde tilladt det,
ville jeg have varet i stand til at flyve, si
lenge min motor fungerede.

Flgj for 30.000 tilskuere

Men komiteen ville ikke sla :ig til ro her-
med. Man havde &benbart som ekstra traek-
plaster til den store sportsfest lovet, at jeg
ville stige pad vingerne, og der havde ind-
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fundet sig 30.000 mecnnesker med Prins
Heinrich og hans familie i spidsen.

Man ville derfor for enhver pris have mig
i luften, og komiteen vedtog da, at man ville
give mig prisen, de 5000 mark, hvis jeg
ville stige op under opvisningen. Jeg vovede
forsoget — og det lykkedes.

Forst korte jeg banen igennem et par
gange og lod snart det ene, snart det andet
hjul lofte sig fra jorden. Og det var mor-
somt at se alle folks hoveder folge slavisk
med i luftskibets bevegelser. De hzldede
snart til den ene, snart til den anden side.

Omsider steg jeg til vejrs og floj sa langt,
banen tillod det, i ca. 4 meters hejde, jeg
landede kun 25 meter fra publikum i den
anden ende. N&ppe var jeg kommet op, for
bifaldet brusede mig i mode, der lod mag-
tige klapsalver og bravordb fra alle de
30.000 tilskuere. Det var en voldsom ova-
tion. Hele strekningen var absolut maksi-
mum af, hvad jeg kunne prastere pi den
bane, jeg fik straks ret sterk afdrift pa
grund af blesten og var bange for at flyve
ind pa publikum.

Idet maskinen rorte jorden — helt skavt
i den starke blest — smadredes det ene
hjul. Men vi kendte turen fra vore mange
eksperimenter, og min broder stod parat til
at tage imod mig — med et nyt hjul i
handen.

En —— to — tre var det nye hjul sat pa,
og ganske som om intet uheld var passcrct,
korte jeg zresrunde forbi de jublende til-
skuere.

84 blev mellemplanet fijernet, og her har vi 1908-hiplanet, hvormed Ellehammer fig] | Kiel.



Ellehammer havde taget patant pa en maide til at klappe planerne sammean

pA. Her er standard med EbHlet

5000 mark for 11 sekunder

Efter endt flyvning trddte excellencen,
friherre Moltke frem og meddelte, at ko-
miteen i betragtning af de meget ugunstige
vejrforhold fandt min prestation s& smuk,
at man havde bestemt sig for at tilkende
mig de 5000 mark, som jeg derefter fik
overrakt. Det er de letteste penge, jeg no-
gensinde har tjent. Hele flyvningen varede
11 sekunder, altsi 450 mark pr. sekund.
Te=nk, hvis man tjente s& meget alle dog-
nets otte arbejdstimer, det var en antage-
lig daglen.

Om aftenen holdt man en meget vellykket
fest for mig, og jeg blev inviteret ud pa
Kieler Rhed for at se den tyske flade, en
meget stor zre, som ellers ikke blev nogen
udlznding til del.«

Ialt var der madt 14 deltagere op i Kiel,
men kun Ellehammer og en til blev god-
kendt af komiteen til flyvning. Denne anden
blev imidlertid drzbt ved et ferdselsuheld
inden flyvningerne.

Flyvebaden
1 1909 besk=zftigede Ellehammer sig med
en soflyvemaskine. Kroppen var udformet
som en lang smal ponton, vistnok af metal.
Planerne var som pd 1908-modellen arran-

og Grev Moltke foran.

Ogsd 1908-hiplanet |

geret som biplan med sammenklappelige
planer. Motoren var anbragt mellem planer-
ne, og piloten sad lidt l=ngere bagude. Ba-
lancen p& vandet blev opretholdt ved et par
smi pontoner under det underste plans tip-
per. Der var finne med sideror samt et hale-
plan agterude, men desuden et hgjderor for-
ude over pontonens forreste spids.

Ellchammer skriver, at han med dette
luftfartoej ville undersege, om man virkelig
kunne fi en flyvemaskine til at stige fra
vandet, som man kunne fra landjorden.
Ved forscagene i 1909 ved Kalvebod strand
fungerede soflyvemaskinen ligesom landma-
skinerne »til vor fulde tilfredshed«. Nogle
detaljer om flyveprastationer foreligger dog
ikke.

Standard-type 1909

Den sidste flyvemaskine, Ellechammer byg-
gede, var den sikaldte Standard-type fra
1909. Da storste delen af denne maskine er
bevaret og nu er sat i stand, er det denne,
vi ved mest om.

Efter sine forsog med triplaner og bipla-
ner var Ellehammer vendt tilbage til mono-
planet, som han oprindelig var begyndt

med. Men der var sket en stor udvikling i
de fire &r fra 1905 til 1909. Mens 1905-
modellen nzrmest var en drage, var stan-

FlyvebAden var et biplan med hgjderor foran og haleplan og sideror agter. Den hblev provet ved slusen
ved Kalvebod strand, syd for Kgbenhavn.

sammen efter denne metode og var pa

denne mAde forholdsvis let at transportere til flyvestaevnet i Kiel,

dardmodellen en virkelig flyvemaskine.
Kroppen er en ca. 8 meter lang ubeklzdt
stilrorskonstruktion af trekantet tvarsnit.

Py

Oversigtstegning af standard-monoplanet.

Rorene er cykleror og er samlet med muffer.
I den forreste buk er motoren ophangt. Det
er nu en 6-cylindret motor med tobladet
propel (atter af stilror med stilblade, men
pa nogle billeder er der anvendt en mere
konventionel ~ sammenlimet  trapropel).
Over motoren er anbragt en olietank og un-
der den en benzintank, cylindrisk med spids
for og agter.

Understellet bestar fortil af to motor-
cyklehjul, anbragt pi en aksel med fjedre
til at tage stod fra siderne. Akslen er op-
hzngt i vognfjedre. Halehjulet er et lille
hjul, formodentlig fra en barnevogn eller
lignende, og det er styrbart.

Foreren sidder i en kurvestol og virker
som pendul ikke bare til styring af hojdero-
ret, men ogsd ved tvarskibs bevagelser til
at vride bagkanten af planerne. Med et rat
kan han styre sideroret. Han sidder for-
pvrigt med hovedet lige bag motoren, s& ud-
synet direkte forud er ikke det bedste.

Den agterste del af kroppen er beklzdt,
si den virker som halefinne. Haleplan og
hojderor er ret normalt. Hojderoret kan kun
styres ved at forskyde stolen frem og til-
bage.

(Sluttes side 86)
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Standardmonoplanet fra 1909 var den sidste i rackk

af Elleh

8 flyvemaskiner og ser selv med nutidens gjine mere »normale ud end de tidligere, Den er for-

synet med en 6-cylindret 40 hk motor og har pendulstyring til bAde hgjde- og krzngeror.

Bazreplanct er opbygget pad en rorformet
bjzlke og kan foldes sammen. Ribberne har
hvazlvet profil. Planet afstives af barduner
og har ca. 2 graders v-form. Det bestar af
to halvdele med aben spalte i kroppen, hvor
foreren sidder. Der er kun et enkelt lag be-
klzdning.

Med standard-monoplanet blev der fore-
taget forsog pa Klevermarken i Kobenhavn
i 1910, hvor forskellige flyvere konkurre-
rede om, hvem der forst kunnc flyve over
Oresund. Ellechammer samarbejdede pa den
tid med Grev Moltke, som skulle fore hans
maskine, men det blev som bckendt Robert
Svendsen, der forst kom over Sundet.

Hvorfor Ellehammer holdt op

Som arsag til at han ikke fortsattc udvik-
lingen af flyvemaskiner, anforer Elleham-
mer, at han levede i Danmark, i ct lille land.
»Og det nye, der skal frem, krzver altid
den store kapital. Vi har penge nok her-
hjemme; men de er sjzldent pd bordet til
lange cksperimenter og anskaffelse af dyre
maskiner. I udlandet er det noget andet, i
de store lande med de mangc millionzrer.
Og derfor gik det pid flyvningens omrade
som pa s&@ mange andre, at da man kom
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til det stadium, hvor de mange millioner
skulle kastes ind pd& markedet, matte vi
danske melde pas, nojes med ®ren og kaste
os over andre felter. Og det gjorde jeg da,
selv om jeg stadig havde flyvningen i mine
tanker og gang pa gang vendte tilbage til
flyvningens verden i mine opfindelser.«

1 forste omgang arbejdede Ellehammer
videre med helikopteren, men herom i en
seerlig artikel,

Ellehammer set med nutidens gjne

Nu, 50 ar efter Ellehammers forste flyv-
ning, md& man beundre hans fremsyn, nar
man betragter hans indsats i flyvningens
barndom. Ud fra en fast tro pa at det
kunne lade sig gore at flyve, en tro, der var
baseret pd barndommens og ungdommens
lcg og forsog med isbide, sejlbdde og dra-
ger, udfort i et format, som mA misundes af
mangen en dreng idag, fandt han med
brendende ildhu og intuition frem til en
form for et luftfartsj, som i virkeligheden
indeholder de samme ingredienser som en
moderne flyvemaskine.

Han fandt ved modelforsog frem til et
fornuftigt forhold mellem motorkraft, vagt
og planareal. Men det var jo ikke nok at fa
luftfartejet til at have sig fra jorden, det

skulle ogsd manevreres, og hans luftskibe«
blev udstyret med hejderor, sideror og vrid-
bare planer, de sidste som forlebere for de
senere balanceklapper.

Hans 1909-model fremtreder nzsten som
de moderne sportsflyvemaskiner.

Stabilitetsproblemet leste Ellehammer ved
det sakaldte pendulprincip, hvor vazgten af
motor og pilot skulle holde luftfartejet vand-
ret. Systemet virkede tilfredsstillende ved
korte ligeudflyvninger, men ville sikkert
have givet visse overraskelser, hvis hans
maskine havde haft storre kraftoverskud.

Ellehammers arbejdsindsats ma have ve-
ret enorm. Foruden at lede sin fabrik i
Istedgade udtznkte og byggede han sine
luftfartejer, hvortil man ikke dengang kunne
kobe komponenter — alt maétte fremstilles,
ikke mindst motorerne. Han anlagde flyve-
plads med hangar og cementeret startbane
mere end 100 km fra Kebenhavn, hvortil
transportmidlet var den tids scooter, hans
egen konstruktion og produkt: Elleham-
motorcyklen,

Dette fortzller os i korte trzek, hvorledes
den danske flyvepioner Ellehammer i kraft
af sine menneskelige egenskaber fik fuld-
fort — som han sikkert selv folte det — sit
livs opgave.




'er skabt med henblik pa fremtiden

- og opfylder derfor fuldt ud dagens krav

DUNLOP RUBBER CO. A/S - VENNEMINDEVE) 30 - KOBENHAVN ©.
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DEN FORSTE ALSIDIGE PROPEL-TURBINE LUFTLINER TIL TRAFIK
OVER KORTE OG MELLEMLANGE DISTANCER HVOR SOM HELST
i VERDEN. UDSTYRET MED VERDENS MEST PALIDELIGE PROPEL-
TURBINE-MOTOR, DEN BER@MTE 1600 HK ROLLS ROYCE »DART«

SIKKERHED BEKVEMMELIGHED OKONOMI . icen omseenos vewoen
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Ellshammers helikopter fra
1912, Den hestod af to
modsatighende rotorer med
hver 6 vinger, afstivet med
mange barduner. Nederste
rotorflade var beklzdt. Mo-
toren drev dels en propel,
dels rotorsystemet gennem
en hydraulisk kobling.

Ellehammers eksperimenter med helikoptere

Civilingenigr Erik Jergensen fortz=ller om Ellehammer som en af pionererne pd helikopteromridet. Hans styringsmetode var
nzr beslzgtet med den, der anvendes nu. — Allerede for 2. verdenskrig tznkte han pé en jethelikopter.

I fortszttelse af sine eksperimenter med al-
mindelige flyvemaskiner begyndte Elle-
hammer omkring 1910 at beskaftige sig
med flyvning med en flyvemaskine med ro-
terende vinge/propel. Denne tanke, som I3
de fleste af datidens flyveteknikere sa fjern,
var typisk for Ellehammer, idet han aldrig
lod sig tilfreds med et allerede provet og
muliggjort forsog, men altid sogte lgsning
af problemer — herunder ikke mindst luft-
transport — ad nye veje.

Tanken med at kunne holde sig flyvende
ved hjzlp af roterende vinger/propel var

ikke ny — og maske endda =ldre end flyv-
ning ved hjalp af faste vinger — idet alle-
rede Leonardo de Vinci og flere andre se-
nere har givet udkast til helikopterlignende
flyvemaskiner.

Ellechammers studier og forseg med heli-
kopterflyvninger resulterede i, at han om-
kring 1911 havde sin ferste model af en
helikopter klar, siledes at han kunne fore-
tage de afgerende forsog inden pabegyndelse
af bygning af en virkelig helikopter. Denne
model var bygget som skalamodel af den
patznkte helikopter, hvormed Ellehammer

Motorinstallationen i helikop-
teren. Det var en 36 hk 6-cyl.
motor, der blev anvendt. Bag
den nederste cylinder skimtes
smdet. Motoren Igh 1100 omdr./
minut, mens rotoren var gearet
ned til 64 omdr./minut.,

ville gere det muligt at have sig fra jorden.
Modelforsogene lykkedes i en sidan grad, at
Ellehammer byggede sin ferste helikopter,
og i aret 1912 stod den klar til de forste for-
SOg.

Dette sroterende aeroplan¢ bestod af et
stel med haleparti, landingshjul, szde og
motorinstallation med oms=ztningsgearkasse
for bzrerotorsystemet. Dette bzrerotorsy-
stem bestod af 2 over hinanden anbragte
ringe med 6 m diameter. Den underste af
disse ringe var overtrukket med lerred for
at formge beerekraften af rotoren. P& perife-
rien af hver ring var monteret 6 stilbare
vinger af lengde 1% m og bredde % m.
Disse ringe med vinger var anbragt pa
samme Jodrette akse, men roterede hver sin
vej rundt. Motoren, som Ellehammer benyt-
tede til denne flyvemaskine, var en af hans
egne motorer p& 6 cylindre, som vejede 51
kg og udviklede 36 hk. Denne motor drev
direkte pA propelakslen en propel til frem-
driften af luftfartojet, samt til koling af
motoren. Selve rotoren blev drevet af moto-
ren gennem en af Ellehammer selv konstru-
_eret hydraulisk kobling og gearkasse, som
tillod langsom igangsztning af rotaren, pa
trods af stort omdrejningstal af motoren.
Motorens 1100 o/m omsattes gennem denne
specielle gearkasse til 64 ofm for rotoren.
For stabilisering og styring af denne heli-
kopter benyttede Ellehammer et system, som
han selv havde opfundet og taget patent pi
i de fleste europziske lande.

Den patenterede stabilisering

Princippet i dette patent gir ud pd at
gore en helikopter stabil og styrbar ved at
dreje rotorens blade siledes, at opdriften pa
de enkelte blade varieres. For forklaring af
dette patent henvises til fig. 1 og 2, som
er en reproduktion af den originale skitse i
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patentbrevet. P4 fig. 1 er vist rotoren set
ovenfra, idet dog l=zrredsbekledningen pa
ringen 4 er udeladt. PA figuren er 1 vinger-
ne, som drejes om deres lengdeakse ved
hjzlp af stangen 2.

Stabilitetsprincippet i dette patent gar ud
pa, at luftfartojet, dersom det er bragt i en
skrd stilling (vist stiplet pa fig. 2) auto-
matisk bringes tilbage til normal stilling ved
drejning af vingerne, siledes at den laveste
vinge far sterre indfaldsvinkel og dermed
storre opdrift, samtidig med at den hojeste
vinge fir mindre indfaldsvinkel og dermed
mindre opdrift. Denne styring af vingerne
frembringes af en pendulanordning, hvor
pendulvaegten er szde med pilot, fig. 2
(13). Ved betragtning af fig. 2 ses, at sedet
pid grund af sparallelogramophangningen«
i tilfzelde af, at helikopteren indtager en
skri stilling, vil bevirke, at det kardansk op-
hzngte led nr. 8 drejes i forhold til den
hule rotoraksel 5. Denne drejning af leddet
8 overfores til styreakslerne 2 ved hjzlp af
stengerne 7 og 6. For at muliggere mere
eller mindre folsomhed af stabiliteten var
tverstangen 11 forskydelig langs pendul-
stengerne 12.

Som det ses heraf, vil et luftfartsj med
en sidan stabilitetsanordning vzre stabilt
indenfor visse graznser, si lenge vagt af
rotoren er lav, samt omdrejningstal af rotor
er lav, idet de gyroskopiske virkninger pa
maskinen vil vzre ringe. For at muliggere
styring af helikopteren i vandret retning
skulle piloten gribe om stativet 14 og flytte
sedet i forhold til stativet sledes, at vin-
gernes indfaldsvinkler zndres, hvorved heli-
kopteren krenger og trzkker til den on-
skede side. Det skal i denne forbindelse an-
fores, at de principper, der ligger til grund
for dette patents virkemide, er nert be-
slegtet med de principper, der anvendes
ved konstruktion af moderne helikopterro-
torer.

Proverne overveeret af prins Axel

Konstruktionen af denne stabilisator og
styreanordning muliggjorde alene flyvning
wmed helikopter. Efter flere vellykkede forsog
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Erkleringen, underskrevet af H, C. Ullidtz, w.

Laub, Prins Axel, Axel Hoeck, J. B. Ussing og

K. Thorup — alle kendte navne i dansk flyvnings
historie.

90

Till Patentet N239636.

L

\‘\I

e

2

1 >

Generalstabens Litografiska Anstait.

Eliehammers patenterede helikopterstyring fra 1912.

med at fi luftfartojet til at hazve sig fra jor-
den indenders i en spcciel stor bygning, fo-
retog Ellehammer flyveprever i 1912 i over-
veerelse af kendte personligheder. Til vitter-
lighed for rigtigheden af, at Ellehammer
virkelig hzvede sig fri af jorden med sin
sskrueflyver¢, findes i Ellehammers gemmer
flere breve, hvoraf et bl.a. er underskrevet
af hans kongelige hojhed prins Axel den 28.
september 1912,

Forud for det ved denne helikopter be-
nyttede stabilitets- og styringsprincip indgav
Ellehammer i december 1911 patentanseg-
ning og fik patent i flere europaiske lande
pa et tidligere stabilitets- og styringsprincip
for helikoptere.

Ellehammers forsegsflyvninger med heli-
kopteren fik dog efter ikke sa f& flyvninger
en brat ende, idet den ved en speciel demon-
stration krazngede over til siden, hvorved

rotoren ramte jorden, og luftfartejet knu-
stes.

Det foregik ved en demonstration for en
fransk komité den 28. september 1913. Af
rapporten fremgéir, at helikopteren, der vej-
ede 286 kg, hzvede sig med en mand og
97 kg last, altsd ved en fuldvegt pad 454 kg,
idet den dog var tejret til jorden. Imidler-
tid sprengte den agterfortojningen, si den
tippede pa nasen og knuste underdelen og
de seks rotorblade.

Som folge af andet arbejde skrinlagde
Ellehammer sin interesse for helikopterflyve-
maskiner indtil slutningen af tyverne og be-
gyndelsen af trediverne. Pi dette tidspunkt
var flyvemaskinen en realitet, men Elleham-
mer folte, at den i den eksisterende udform-
ning var utilstrekkelig til effektiv lesning af
lufttransport, idet den krzvede lange start-
og landingspladser. Disse helikopterstudier i



trediverne resulterede i et storre antal mo-
deller, hvormed Ellehammer kunne forectage
de nedvendige forsog. Disse modeller var
konstrueret ud fra den forudsztning, at en
flyvemaskine skulle have si stor marchfart
som muligt, samtidig med at den skulle have
et minimum af landings- og startplads. Elle-
hammer fandt derfor, at den eneste mulige
losning af en sidan flyvemaskine var en
kombination af en almindelig flyvemaskine
og en helikopter.

Flertallet af disse modeller var derfor
konstrueret med eksisterende flyvemaskiner
som baggrund, f. eks. den, som bestod af en
normal flyvemaskine, hvori der i bareplanet
var anbragt en stor vandretliggende propel
drevet af flyvemaskinens motor. Denne
vandretliggende propel skulle dazkkes af et
jalousi, som, nir den tilstrekkelig vandrette
hastighed for at holde maskinen flyvende
var naet, skulle lukkes, hvorved bzreplanets
profil blev normal og glat.

Ellehammers model til en kombineret fiyvemaskine og helikopter — det vi idag kalder st konvertiplan.
De modsatroterende rotorer ligger inde i det tykke hamreplan, som endda skulle kunne lukkes med
et jalousi.

ger, som ved stort omdrejningstal af skiven
blev slynget ud, hvorved flyet skulle arbejde
som helikopter. Nar den var kommet til-
strekkeligt hejt op i luften, skulle luftstrom-
men dirigeres ud gennem dyserne i halen,
hvorved farten skulle stige. Efterhinden som
farten steg, skulle skivens rotation standse,
pa grund af at der ikke blev ledet luft her-
til, hvorved vingerne, som var fjederpivir-
kede, automatisk skulle trzzkkes ind, og luft-
fartojet flyve som almindelig flyvemaskine.
Da den nedvendige motorkraft til drift af
en sidan helikopter ikke pd davarende tids-
punkt var til stede, matte Ellehammer nejes
med forsegsmodeller.

Dette reaktionskraftprincip for drift af
helikoptere er i de senere ir taget op af
visse helikopterfabrikker, idet de dog benyt-
ter jetmotorer til frembringelse af den ned-
vendige store luftmzngde for rotorens drift.

E. Jorgensen.

Der nar aldrig ter varet offentliggjort hilleder af Ellehammers jethelikopter, der stammer fra tredi-
verne. Modellen, der drives af en stgvsugermotor, er her ved at lande. Nar rotoren standser, trakkes
bladena automatisk ind.

Projekt til reaktionsdreven helikopter
trediverne

Da helikoptere med en enkelt rotor dre-
vet af en motor vil dreje rundt i modsat
retning af rotorens omdrejningsretning, be-
gyndte Ellehammer at foretage studier og
forseg over helikoptere, hvor rotoren drives
ved hj=zlp af trykluft, altsd en form for re-
aktionsdrift. Til disse forseg konstruerede
og byggede Ellechammer en med stovsuger-
motor drevet model, som vist pd hosstiende
billeder. Dette luftfartsj var tenkt bygget
som en normal flyvemaskinekrop, hvorover
var anbragt en cirkulzr skive, hvis overside
var hvalvet for at frembringe bzrekraft un-
der fremadflyvning. Helikopteren var tankt
udstyret med en stjernemotor, som trak en
ventilatorvinge bagved motoren. Luften fra
denne ventilator skulle ledes gennem et ror-
system til rotorskiven, hvis underside var
forsynet med skrd gzller, hvorved rotoren
skulle bringes i rotation. Ved en speciel
spjzldanordning skulle luften ligeledes kun-
ne ledes ud gennem dyser i halen, siledes at
luftfartojets fremdrift var sikret.

Den specielle fordel var, at der i perife-

Den hvamivede overside pA skiven skulle muliggpre normal flyvning fremad. Motoren skulle drive en ven-
Y A = tilator, der dels kunne levere luft til at drive rotoren, dels ved udstgdning bagud skulle drive luftfar-
rien af den roterende skive var anbragt vin- ; tgjet fremad.
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ELLEHAMMERS FLYVEMOTORER

Motoren wvar et af de veesentligste problemer ved losningen af flyveproblemet. Ellehammer byggede selv sine
motorer og var en pioner pd den luftkolede stjernemotors omrdde. Han udviklede en hel serie sddanne motorer

D A Ellehammer byggede sin forste flyve-
maskine, var det tvingende nodvendigt,
at han selv métte lose problemet med at
tilvejebringe den fornedne fremdrivnings-
kraft for maskinen. Flyvemotorcr cksisterede
ikke pi davzrende tidspunkt, og de enkelte
fantaster, som troede pa muligheden af, at
noget, der var tungere end luften, kunne
have sig fra jorden ved egen kraft, de
mitte selv inde ud af problemernc og klare
de vanskeligheder, de havde rodet sig ind
i. Rundt i verden arbejdede ganske vist op-
findere og meckanikere pi at udvikle de
hidtil fremkomne, primitive automobilmoto-
rer til at yde flere hestekrzfter, men det var
jo kun 10—15 A&r siden, de forste nogen-
lunde driftsikre automobilmotorer havde set
dagens lys, og set med nutidens ejne var de
yderst lemfzldige og przget af manglende
erfaring og af ukendskab til bade teori og
konstruktionsteknik., Omkring &rhundredskif-
tet blev den praktiske nytte af automobilet
stadig betvivlet, og den store offentlighed
havde kun medlidende skuldertrek tilovers
for de fantaster og vovehalse, der spildte
deres tid med orkeslose ideer og forsog med
sflyveapparater« o.l. Den videnskabelige
forskning havde endnu ikke begyndt at in-
teressere sig for disse problemer, og dc fa og
spredte erfaringer blev hemmeligholdt af
konstruktererne, opfindelser blev vogtet for
offentliggorelse, og patenter begransede an-
dres anvendelse og nyttiggorelse af nye ideer
og forsegsresultater.

Ellehammer og motorcyklen

Men med sin frodige og skabende fantasi
og med sit udprzgede mekaniske snille ka-
stede Ellehammer sig med ildhu og dristig-
hed ind i opgaven at konstruere og bygge
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Af afdelingsingenisr i flyvevabnet, Leif Prytz

Ellehammers fgrste motor
fra 1903—04 er bevaret og
mi hetragtes som et kleno-
die fra flyvningens histo-
rie. Det er senere opklaret,
at den amerikanske pioner
Langley i 1902 anvendte en
s-cyl. fast stjernemotor,
men den var vandkglet. El-
lehammers uafhengigt ud-
viklede motor er utvivisomt
den fprste luftkplede stjer-
nemotor i verden.

en flyvemotor. Ganske vist havde han ingen
teoretiske forudsztninger, for der fandtes
hverken tekniske lmrcboger eller anvende-
lig teknisk litteratur vedrorende automobil-

motorer — endsige flyvemotorer, og de til
radighed stiende konstruktionsmaterialer var
langt fra tilfredsstillende. Men det forste
problem 13 lige for — og er iovrigt det selv
samme den dag idag: at tilvejebringe den
storst mulige hestekraft for den mindst mu-
lige veegt. Det drejede sig imidlertid ikke
om at satte rekorder men simpelthen om at
fa fornoden trakkraft til, at flyveapparatet
i det hele taget ville have sig op fra jorden.
Nu havde Ellehammer heldigvis sine prakti-
ske erfaringer pid motoromradet, for han
havde allerede i mange ar pa sit vearksted i
Istedgade i Kobenhavn eksperimenterct med
disse nymodens eksplosionsmotorer, og han
havde allerede i 1902 frembragt sin i aviser-
nc meget omtalte og originale Elleham-motor-
cykle. Med sin intuition forudsd han milite-
rcts motorisering, og med en brandende tro
pa sagen og en begejstring for sin idé fik
han med sin ukuelige overtalelsesevne den
kendte ingenior Age Westenholtz, der var
meget forsvarsinteresseret, til at investere et
stort pengebeleb i dannelsen af det sencre
beromte danske »Korps Westenholtz<, et fri-
villigt, motoriseret korps, det sdkaldte »Mo-
torrekylkorps«, der blev udstyret med Elle-
ham-motorcykler, p4 hvilke der var mon-
teret det ligeledes nyligt fremkomne danske
Madsen maskingever, eller rekylgevar, som
det blev kaldt dengang.

Pi grundlag af sin succes med motorcyk-
len og med andre motoreksperimenter gik
Ellchammer s& i 1903—4 igang med at _on-

Detaljbillede af krumtapaksel, plejlsteenger og stempler i den fgrste flyv , Ellek

byggede.
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En af oylindrens pA Ellehammers fg¢rste motor.

struere en flyvemotor. Pi grundlag af sine
indhostede erfaringer gik han igang med ar-
bejdet med en impulsiv energi, besjzlet som
han var af en overvzldende trang til om-
giende at se praktiske resultater af sine
ideer og eksperimenter, og mange af hans
opfindelser blev derfor omgiende bragt til
udforelse og anvendelse, selv om en dybere
ghende eksperimentel undersogelse maske
kunne have udviklet opfindelsen til endnu
storre fuldkommenhed.

Den forste luftkelede stjermemotor

Foruden sin rige fantasi var Ellchammer
i besiddelse af en genialitet, der faktisk var
visionzr. Han foruds3, at fremtidens flyve-
motor méitte blive en stationzr luftkelet
stjernemotor med cylindrene stikkende radi-
zrt ud fra et fzlles krumtaphus, og som den
forste flyvemotorkonstrukter i verden be-
gyndte han at udvikle dette princip. Hans
forste eksperimentelle flyvemotor blev en
3-cyl. stjernemotor, hvortil han benyttede
tre af sine kendte og gennemprovede 4-takts
stobejerns motorcyklecylindre, som blev
monteret pi et cirkulert krumtaphus af
stabt aluminium. Anvendelsen af aluminium
i denne forbindelse var i sig selv noget nyt,
men det blev i forste omgang begrenset til
krumtaphuset.

Men problemerne var mange: Stempel-
stengernes forbindelse til krumtappen, rig-
tig bevagelse af ventilerne, effektiv smering
af alle bevagende dele, fordeling af benzi-
nen til cylindrene, regulering af tzndingen
m.v. samt selve motorens ophzngning i fly-
vemaskinen. Ellehammer fandt imidlertid en
enkel og praktisk lesning pa alle disse pro-
blemer, efterhinden som de opstod. De tre
stempelstenger, der var af fladt stl (senere
blev de rerformede), tridte med en firkan-
tet, krum fodplade direkte pid en todelt
broncebosning omkring krumtapselen, og de
tre fodplader blev fastholdt omkring besnin-
gen af to bronceringe, som omsluttede fod-
pladernes kraver — en pd hver side af
stempelstzengerne. Disse bronceringe var iov-
rigt ogs todelte, De blev oprindelig holdt
sammen af en stilring, der med fint rerge-
vind blev skruet ind om dem, men senere
blev bronceringene direkte boltet sammen.
Den indbyrdes afstand mellem de tre fod-
plader var netop si stor, at den tillod den
vuggende bevagelse af stempelstzngerne.

Cylindrene havde en automatisk, fjeder-
belastet indsugningsventil anbragt central
i toppen, medens udstgdsventilen var en
normal sideventil med stedstang. De tre
stodstznger blev styret af hver sin knast-
aksel, der sad udvendig pi krumtaphuset,
og som blev gearet individuelt fra krumtap-
akslen. Benzintilfersien og indsugningen
skete ved hjzlp af en meget primitiv kar-
burator, som selv sugede benzinen op fra
tanken, og fra denne karburator ferte tre
ror ud til hver sin indsugningsventil. Sme-
ringen foregik fra en lille olietank, hvorfra
et afgangsror forgrenede sig ned til flere ab-
ninger foroven i krumtaphuset oven over de
vigtigste smeresteder, der siledes blev smurt
ved drypsmering. For at sikre, at smeringen
virkede automatisk, og kun n&r motoren var
igang, anbragte Ellehammer i olietankens
afgangsror en lille nileventil, der blev be-
vzget af en drejelig klap, som blev pavirket
af luftstremmen fra propelleren, og som
lukkede naleventilen, nir motoren gik ista.
Tzndingen foregik ved hjzlp af et torbat-
teri med en tendspole, og pi den ene side
af krumtaphuset var der anbragt en simpel
fordeler, som fordelte den hejspzndte strom
direkte til hver sit tzndkabel, der gik ud til
tendrerene i toppen af cylindrene. Motoren
blev stoppet ved simpelthen at afbryde tzn-
dingen, idet der endnu ikke var opfundet
noget middel til at indstille karburatoren til
tomgang.

En fiks og praktisk anordning

Motoren blev startet af piloten, medens
denne sat i sit szde, idet han drejede et
hindsving, der var koblet direkte til motor-
akslen. Da det p4 denne méade viste sig van-
skeligt at overvinde kompressionen i cylin-
drene, konstruerede Ellehammer en sindrig
lille dobbelt-ventil, der blev anbragt i top-

Dette interessante nmrbillede
fra hangaren pi Lindholm viser
den 18—20 hk 3-cyl. motor, som
det lykkedes at flyve med i
1906. Billedet viser ogsd en
rakke interessante detaljer af
luftfartgjets ophygning, som
dor dog fremover blev @ndret
meget pa.

pen af hver cylinder. Denne ventil bestod
af en tynd spindel, som udvendig havde en
rund temmelig stor flad tredeplade, der
blev holdt nede af en skruefjeder, der var
monteret med trekspending, og indvendig
havde spindelen et lille kegleformet hoved,
der Abnede, nir den udvendige trzdeplade
lukkede. Ved drejning af motorakslen med
handsvinget opstod der ikke s& stor kom-
pression, at kegleventilen kunne lukke men
tilstrekkeligt til, at tredepladen kunne lofte
sig, hvorved cylindertrykket blev aflastet, s-
ledes at det var uhyre let at terne motoren.
Ved indsugningsslaget spzrrede trzdepladen
for falsk luft, og nir motoren sprang igang,
lukkede kegleventilen automatisk p.gr.a. det
storre cylindertryk. Hele ventilen var kun
halvt si stor som et almindeligt tendrer, og
ventilspindelens bevzgelse var kun ganske
ringe. Konstruktionen virkede ganske upé-
klageligt og szrdeles tilfredsstillende, og den
blev benyttet pi samtlige Ellehammer’s se-
nere flyvemotortyper, som alle var over-
ordentlig lette at starte.

Ellechammer udvikler en forbedret
8-cylindret meotor

Det viste sig imidlertid, at Ellchammer’s
3-cyl. »motorcyklemotor« kun udviklede
ca. 9 hk, hvilket var alt for lidt til den
flyvemaskine, han var ved at eksperimentere
med pa dette tidspunkt. Han byggede der-
for i 1905—6 en ny motor efter ganske det
samme princip, men med sterre cylindre og
med en forbedret karburator samt enkelte
andre forbedringer, siledes at den nye mo-
tor kom op pA ca. 18 hk. Det var med denne
motor, at det lykkedes Ellehammer den 12.
september 1906 at hzve sit flyveapparat en
halv meter op fra jorden og at flyve 42
meter med dette. Han kunne godt have
flojet lzngere, men han blev s& betaget af




Ellehammers 5-cylindrede motor, der blev anvendt
i 1907 og 1908, er sporlgst forsvundet. Antagelig er

delene anvendt til andre motorer. Denne tegning
bragte FLYV i 1929 i en artikel om flyvemotorer-
nes udvikling, skrevet af afdgde ingenigr
M. P. Eskildsen,

situationen, at han straks afbred tzndingen.
Det var naturligvis en stor triumf for Elle-
hammer, men han tznkte ikke pi at gere
et stort nummer ud af begivenheden — den
forste flyvning i Europa — for han strabte
kun efter at forbedre sin maskine og sin
flyvemotor for at opni virkelig praktiske
resultater af sine forsog.

" Fra tre til fem cylindre

Ellehammer var fuldstzndig klar over, at
flere hestekrefter — mange flere — var
nedvendige for at fi andet og mere ud af
flyvningen end smi rejehop, og han videre-
udviklede derfor den 3-cyl. motortype til en
5-cyl. type og byggede i 1907 en 5-cyl. stjer-
nemotor pa ca. 35 hk, og det var med denne
motor, at Ellchammer ved flyveopvisningen
i Kiel i 1908 vandt den udsatte przmie pi
5.000 mark. Denne 5-cyl. motor lignede som
sagt i sin konstruktion ganske den store 3-
cyl. motor fra 1906, men tvunget af nod-
vendigheden — p.gr.a. pladsmangel omkring
krumtappen — maétte Ellehammer zndre sin
primitive forbindelse mellem stempelstznger
og krumtapaksel, idet han indfortc en kon-
struktion med cn hovedstempelstang og fire
leddede stempelstznger, og denne konstruk-
tion anvendes idag i samtlige moderne stjer-
vemotorer.

-

Og videre til 6 i en dobbeltstjernemotor

Ellehammer fandt imidlertid inden lznge,
at selv denne 5-cyl. motor var for lille.
Muligvis har forskellige konstruktive vanske-
ligheder ogsa vacret for store, for han opgav
i hvert fald denne motortype og gik nu i
1908—9 over til at udvikle og bygge en
6-cyl. dobbeltstjernc motor pad ca. 40 hk,
bestdende af to sat af 3 cylindre — stadig
4-takts — anbragt pd et falles cirkulaert
krumtaphus, i hvilket de to krumtapslag var
forskudt 180° for hinanden — hvilket prin-
cip er blevet efterfulgt i alle moderne dob-
beltstjerne-flyvemotorer.

Den forste 6-cyl. flyvemotor var nzrmest
ct forsogscksemplar, for bortset fra den gen-
nemprovede stempelstangsforbindelse fra den
3-cyl. motor, som blev bibeholdt, var den
6-cyl. motor af en gennemgribende nykon-
struktion. Cylindrene var ganske vist af om-
trent samme sterrelse som hidtil anvendt,
men de havde mindre godstykkelse og fik
tyndere og tettere koleribber. Karburator-
konstruktionen blev forbedret, samtidig med
at indsugningen blev fort gennem siden af
krumtaphuset ind i dette, hvorfra gasblan-
dingen blev suget ind i cylindrenes forbren-
dingsrum gennem storc tallerkenventiler i
toppen af stemplernc. Disse ventiler, hvis
diameter kun var en smule mindre end cy-
linderdiameteren, havde kun ganske ringe
loftchojde, og de virkedc automatisk uden
nogen fjederbelastning.

Den tidligere sidestillede udstedsventil
blev @ndret til en centralt anbragt topventil,
der blev positivt bevaget af en vippearm og
stedstang ~— bade til Abning og lukning, idet
hverken ventil eller vippearm havde nogen
kontrafjeder. En almindelig skruefjeder om-
kring stodstangen holdt ventilen lukket, og
de tidligere udvendige knaster var nu blevet
flyttet indenfor i krumtaphuset. Tzndingen
blev vasentligt forbedret ved anvendelse af
en Bosch magnet, men til smoringen blev
der stadig benyttet det primitive system med
drypsmering gennem et szt grenrer, der ud-
udmundede i huller i krumtaphuset oven
over de vigtigste smorcsteder. Endelig blev
denne motor forsynet med et primitivt kug-
letrykleje.

Muligvis har Ellchammer vzret udsat for
breendte udstodsventiler, efterhnden som
motorydelsen pr. cylinder voksede, for han
indforte midt pad cylinderveggene i den 6-
cyl. motor fire aflange, temmelig store ab-
ninger, der blev anbragt to og to diametralt
modsat hinanden. Dissc Abninger blev af-

Her ses udviklingen i Ellehammers 6-cylindrede motorer. Til hgjre den fgrste forspgsmotor, | midten et
eksemplar af den 40 hk motor, og til venstre den 80 hk motor.
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Den fgrste 6-cylindrede motor,

dxkket af stemplet, nir dette gik i1 bund,
siledes at en del af udstodsgassen trmngte
ud her igennem. Ganske vist blev &bninger-
ne sa ogsd afdzkket under indsugningsslaget,
men det kan tankes, at gasblandingen godt
kunne bruge noget mere sekundeer luft. Men
de samme &bninger blev ogsd afdakket, nir
stemplet gik i top, hvorved friskluft ogsd
kunne trznge ind i krumtaphuset ~— eller til
andre tider kunne miske gasblanding tren-
ge ud af krumtaphuset, og dette har sikkert
ikke virket s& heldigt pA motorgangen, for
pa alle Ellehammer’s senere motortyper for-
synede han stemplerne med en forlzngelse
af skortet ud for &bningerne, siledes at
disse ikke blev afdzkket, nir stemplet var i
topstilling. Ievrigt har Ellehammer maéske
fundet, at fordelen ved disse Abninger var
problematisk i det hele taget, for pd adskil-
lige af hans senere motorer fra denne peri-
ode forsynede han cylindrene med spznde-
bénd, som kunne tildekke &bningerne fuld-
stendig, og han var siledes i stand til at
afpreve sine motorer med og uden virknin-
gen af disse store &bninger i cylindervag-
gene.

Fra 40 til 80 hk

Ellehammers forste 6-cyl. dobbeltstjerne
motor havde en boring af cylindrene pa 93
mm og en slaglengde pad 120 mm, hvilket
giver et slagvolumen p3 knapt 5 liter. Med
et kompressionsforhold p&d 4.6:1 og 11—
1200 omdrejninger pr. minut afgav denne
motor ca. 40 hk. Motortypens udformning
og konstruktion syntes heldig, og efter en
del videre eksperimenter byggede Ellcham-
mer omkring 1912 en storre udgave af den.
P4 denne nye motor indforte Ellehammer
forskellige forbedringer, men principielt var
konstruktionen uendret. Et eksemplar af
denne 6-cyl. dobbeltstjerne motor fik Elle-
hammer udstillet i 1913 i Paris ved en af
I’ Automobile Club de France arrangeret fly-
vemotorudstilling. Senere blev denne udstil-
lingsmotor overdraget til Frankrigs luftfarts-
museum, Musée de I'Air i Paris, hvor den
findes og kan ses idag. Denne motor var pd
ca. 50 hk og havde en cylinderboring pa
105 mm og en slaglengde pd 165 mm.
Disse 6-cyl. dobbeltstjerne motorer viste sig
at vere sa gode og driftsikre, at Elleham-
mer straks gik videre og byggede en storre
udgave af dem — dog stadigvak med man-
ge storre og mindre forbedringer, som han
ustandselig fandt pd, og som det var ham
magtpiliggende at fi& afprovet omgiende.
Det blev en 80 hk 6-cyl. dobbeltstjerne mo-



Den 12-cylindrede motor pA 160 hk fra 1916

tor, som han fik ferdig til afprevning i
1913—14 i flere forskellige udgaver, efter
at det forste proveeksemplar havde vist sig
tilfredsstillende. Disse motorer var ens 1
princippet, men hver for sig havde de en
eller flere szrkonstruktioner, som Elleham-
mer skulle afprove for at finde frem til det
bedst mulige endelige resultat. Motorerne
blev monteret og afprevet i flere forskel-
lige flyvemaskiner, dels af Ellehammer’s
egen konstruktion og dels i 1916-—17 i den
danske marines flyvebdde af »Maagen«

en.

P4 grundlag af sin uomtvistelige succes
med disse 80 hk 6-cyl. flyvemotorer fik
Ellehammer blod pi tanden og gik videre

og byggede i 1916 under den forste verdens-
krig en 12-cyl. motor p4d 160 hk efter gan-
ske det samme princip men med fire s=t
cylindre og med en krumtapaksel med 4
slag, der var fortsat 90° for hinanden. Den-
ne motor kom dog kun pi forsegsstadiet og
blev afprevet en enkelt gang, men lzngere
kom den ikke, for den stzrke tekniske ud-
vikling i de krigsforende lande lob fra Elle-
hammer. I England og Frankrig og i Ame-
rika og for si vidt ogsd i Tyskland blev der
under krigen med en enorm indsats af gko-
nomiske midler udviklet hejmoderne flyve-
motorer, og nye konstruktioner og langt
bedre konstruktionsmaterialer blev fremstil-
let p4 et videnskabeligt grundlag og med
understottelse af de store industriers omfat-
tende ressourcer. Her kunne pioneren og
enkeltmanden Ellehammer ikke lzngere va-
re med. Han bojede sig for overmagten og
opgav al videre eksperimenteren og forseg
med flyvemotorer. Han beklagede sig ikke,
men var tilfreds med sine opniede resulta-
ter, og med sit ukuelige og brazndende op-
findersnille kastede han sig over nye og
spendende opgaver, hvor han kunne finde
udlosning for sine mange ideer og opfindel-
ser, og hvor han kunne frembringe nye kon-

struktioner og apparater til praktisk anven-
delse.

Til heojre ses fra oven:
To detaljhilleder af den G6-cyl.
motor, der sidder i standard-
monoplanet, De tre af cylindre-

ne m. m. er fjernet.

Derunder den 80 hk motor in-

stalleret i en af marinens fly-

vebide af »Magene-typen i
1916—17.

Nederst et varkstedshillede af
den 80 hk motor pA prgvestand.

Til venstre et af de sidste bil-
leder af Ellehammer, fotografe-
ret den 8. sept. 1945 ved den
amerikanske udstilling i Ka-
strup. Han stir under halepar-
tiet pa Eisenhowers Douglas
C-54_ »Sunflower 1l«. 40 &r tid-
ligere begyndte han at bygge
sin fgrste flyvemaskine — nu
84 han maskiner, der var flpjet
over Atlanten — og han nlede
at opleve hegyndelsen af jet-
alderen, inden han dgde den
20.5. 1946.




Den elegante
masgkine foran
havnebygnin-
gen,

BRISTOL og BOAC foretog i slutningen
af marts en demonstrationstur til Tysk-
land, Sverige og Danmark med en Bristol
Britannia. Den kom til Kastrup torsdag den
22. marts og gav tre demonstrationsflyvnin-
ger for SAS, luftfartsmyndighederne, flyve-
vibnet, aeroklubben, pressen m. fl. Forinden
havde Bristol’s danske reprasentant, firmaet
A. B. C. Hansen, holdt et pressemode om
onsdagen. :

Maskinen var G-ANBE, en af de fire Bri-
tannia 100, der pa det tidspunkt var afleve-
ret til BOAC. Den blev flgjet af en BOAC-
besztning som led i en omfattende trzning,
inden den forste Britannia szttes ind péd
Johannesburg-ruten til juli.

Selve demonstrationsflyvningerne blev fo-
retaget af en Bristolbesatning med Mr. Bill
Pegg som chef.

At Bristol lagde stor vagt pd denne de-
monstrationstur over for Lufthansa og SAS,
fremgar af, at en rzkke af firmaets person-
ligheder fulgte med.

Mr. Peter Masefield, den tidligerc BEA-
direkter, der nu er administrerende dircktor
for Bristol Aircraft, fortsatte dog umiddel-
bart efter ankomsten til Kebenhavn med en
rutemaskine til London, mens konstrukteren
af Britannia, dr. 4. E. Russell, direktoren
for Bristol Aero-Engines Ltd.,, Sir Alec
Coryton, og flere andre blev i Kobenhavn.

Nir Britannia sattes i drift til sommer,
vil den i nogle &r vare verdens mest mo-
derne lang-distance luftliner — indtil de
store jettyper szttes ind omkring 1960. Til
den tid vil endnu sterre og bedre udviklin-
ger af Britannia vare parat til at tage kon-
kurrencen op med jettyperne,

Der er nzppe tvivl om, at passagererne vil
kunne lide Britannia, og luftfartselskaberne
vil kunne gore gode forretninger med den.
Set fra et teknisk synspunkt er den allerede
nu si gennemprovet, at der er gjort alt
menneskeligt muligt for at sikre sig mod
ubehagelige overraskelser.

Udviklingen af Britannia

Bygningen af prototypen begyndte i som-
meren 1951, og den var i luften forste
gang den 16. august 1952. Der vil altsi
vare forlebet nasten 4 ar fra forste flyv-
ning, til den szttes i drift pd ruterne. Pro-
veflyvningerne blev forsinket en del, da den
anden prototype i begyndelsen af 1954 gik
tabt ved en nodlanding i en flodseng. Ska-
den var ganske vist begraznset, men den
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stod ikke til at redde alligevel. Det kostede
ct halvt ars forsinkelsc.

Det forste produktionscksemplar blev der-
efter sat ind i luftdygtighedspreverne og
skulle hurtigt vare leverct til BOAC, men
efter Comet-undersogelserne blev kravene
skarpet, si trzthedsprover 1 vandtank blev
nedvendige.

Men i december 1955 fik Britannia 100
da sit luftdygtighedsbevis, og de to forste
blev afleveret til BOAC ved nytarstid.

Proteus-turbinemotorerne har nu lsbet
37.000 timer pa prevestand og 15.000 ti-
mer i luften. 70 Proteus 705 er hidtil byg-
get, og produktionen fortsztter 1 godt
tempo.

Indtryk af maskinen

Blandt de ovrige store maskiner pi »for-
klzdet« i Kastrup virker Britannia ikke
storre, selv om den er det bide i dimensio-
ner og fuldvaegt. Det er formodentlig dens
elegante og velproportionerede former, der
bevirker dette.

Det var solskin med en kraftig og kold
ostenvind pd demonstrationsdagen. Det for-
ste hold gzster med prins Axel i spidsen
gik om bord, trapperne blev kert vk, Pro-
pelbremserne blev sldet fra, og de store
fircbladede de Havilland propeller begyndte
at dreje rundt som vindmoller — nogle af
pressefotograferne blev imponeret af moto-
rernes lydleshed!

Men efterhdnden blev turbinemotorerne
sat i gang, og maskinen korte ud pa plad-
sen. Efter starten trak Mr. Pegg den midt
over lufthavnen op i en stejl stigning, flade-
de atter noget ud og steg op i den disede
bld himmel.

Efter en god halv times tid blev det vor
tur. Ad indgangen kommer man ikke ind i
en kedelig entré, men — direkte ind i en
elegant bar med en halvrund sofa! ANBE
var udstyret til 1. klasse med en agterkabine
og en stor hovedkabinc med plads til ialt
54 passagerer.

De bekvemme indstillelige stole er anbragt
PA normal vis to og to pA hver side af den
relativt brede midtergang. I turistklassever-
sionen kan Britannia 100 indrettes til 92
passagerer, hvor man i hovedkabinen sidder
med hele tre seder pid hver side midtergan-
gen. Kroppen er nemlig ogsd bredere end
pa hidtidige typer af trafikfly. Vinduerne
er relativt sm3, men det er jo ogsd begrzn-
set, hvad der er at se pi i de hgjder, Bri-
tannia skal flyve i.

Med IPININY |

Bristol Britannia

Med Britannia op langs kysten

Motorerne startes, vi korer ud p& banen
og starter. Accelerationen i starten er ikke
voldsom, men vi er snart i luften og far
samme stejle stigning som deltagerne i den
forste flyvning. Vi flyver ud over det endnu
ret isfyldte Dresund og legger kursen nord-
pa langs kysten.

Kort efter starten er der vild forvirring.
Alle 50 passagerer skal rundt og se hele
maskinen fra toiletterne agterude til forer-
kabinen. Samtidig farer en steward og to
stewardesser rundt med champagne og pin-
demadder. Nok er der god plads mellem
stolerezkkerne — men alligevel! Der savne-
des nzsten en politibetjent til at dirigere
feerdselen i vkrydset¢ i bar’en. Men sidan
cr det at veere pa demonstrationsflyvning.

Vore spredte indtryk fra den lille preve-
tur er, at det er en behagelig maskine at
flyve i. Motorstejen er meget ringe —
mindst vel midtp4, mens der agterude svagt
spores udstedsste] og forude propelstoj;
men dog ikke mere, end at snakken i kabi-
nen var det overvejende! Turbinemotorer-
nes vibrationsfrihed vil man formodentlig
mere kunne marke pé en lang tur ved man-
gel pa trzzthed. Der cr ingen tendens til at
»logre med halen« som pa nogle luftlinere.

Forerkabinen er kompakt og relativ en-
kelt udstyret p.gr.a. turbinemotorerne. Da vi
havde banet os vej dertil, 13 vi i et hojre-
sving mellem Helsinger og Helsingborg,
hvorpa det atter gik sydpa.

Et kvarter efter starten kom vi atter ind
over Kobenhavns nordlige omegn, slog end-
nu nogle sving, kom en tur ind over lufthav-
nen og lagde an til landing efter en tur pa
en lille halv time. De dobbelt-slottede flaps
og understellet kom ned, Mr. Pegg satte
maskinen p&4 banen og bremsede med pro-
pellerne. Turen var endt.

Pa tredie og sidste demonstrationstur fore-
tog den store maskine et par lavtflyvninger
ind over lufthavnen, Det bemzrkelsesvar-
dige var, hvor stille den var — ogsi udefra.

Der er forelobig bestilt 50 af de forskel-
lige Britannia-typer, som er flg. (idet vi m.
h.t. data henviser til artiklen om trafikflyve-
maskinernes udvikling i nr. 12/1955):

Britannia 100 med 3900 hk Proteus 705.
Max. nyttelast 11.3 tons kan transporteres
over 6000 km. Rejsefart 600 km/t.

Britannia 300 med 3 m lengere krop,
4120 hk Proteus 755. Op til 101 passagerer.
13.6 tons over 5.500 km. 650 km/t.

Britannia 310 (tidligere 300 LR, men
alle versioner er langdistancetyper). 12.7 t
over 8000 km med 650 km/t. Max. rakke-
vidde 10.000 km.

Britannia 250 er en blandet fragt/passa-
gerudgave af 310 med samme prastationer.

Bristol regner med i begyndelsen af tred-
serne at producere en turbineflyvemaskine
(Bristol 187), der rejser med 130 passage-
rer og 800 km/t over endnu sterre rzkke-
vidder — og med en 25—30 % bedre oko-
nomi end rene jet-typer. Med turbinema-
skinernes storre rute-elasticitet og evne til
at udnytte eksisterende lufthavne skulle det
vere en alvorlig konkurrent til jettyperne.

P.W.



UP LIKE A SHOT

In a matter of minutes after take-off...the Gloster Javelin
can he well over 50.000 feet in the air, and flying
between 600 and 700 miles an hour. No wonder it is
Britain’s key weapon against high level, high speed atomic
attack. No other fighter has its combination of |

climbing speed, radar efficiency, and punch in attack. _
Any kind of weather, any time of day, it is always ready to (¥
track down and engage in combat — tough, compact,
easy to handle. In short, the two-seater Javelin

is the most formidable ‘round the clock’ intercepter ever
produced. Now being delivered to the RAF, the Javelin
is also backed by large American ‘off-shore’ dollar orders.

Gloster JAVELIN

GLOSTER AIRCRAFT COMPANY LIMITED, GLOUCESTER, ENGLAND

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

¥
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THE HAWKER HUNTER

powered by a

ROLLS-ROYCE

AVON ENGINE

ROLLS-ROYCE LIMITED, DERBY, ENGLAND
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Kan De bide tmnderne sammen — knytte nzverne — og sige »jeg villk — hvis ikke, si spring denne artikel over.

FLYVELOTTERIKET

Vi skal idr szige 200.000 lodsedler 3 1 kr.— Vi kan holde fri naste_ar

DETTE skal vare en opfordring til alle
medlemmer i samtlige flyveklubber
hele landet over: — Find ud af, hvordan vi
i faellesskab skal f& solgt 200.000 lodsedler,
som hver koster 1 krone!

Ja, det er hele sagen i en neddeskal. Det
er svert — men det er ikke umuligt. Det
kan lade sig gore, men det kraver, at hvert
eneste medlem og hver eneste klub praver
p& at finde ud af, hvordan sagen skal gribes
an indenfor den pigzldende klubs omride.
Det er ikke nok at rekvirere et antal lod-
sedler til fordeling mellem klubbens med-
lemmer og si hibe p3, at de enkelte med-
lemmer selv finder pd noget. Klubben md
legge en slagplan for hele sit salg. Og her
har initiativet frit slag. F& oprettet en rzkke
salgssteder (men husk pd, at der ikke under
nogen form mi betales provision eller lig-
nende), f.eks. hos alle de handlende, De
kender — ikke blot i gaden eller byen, hvor
De bor, men ude i omegnen, i oplandet, i
de nzrmeste byer, hvor der ingen flyveklub-
ber findes. F4 s& mange som muligt til at
szelge for Dem, si gir det lettere; men husk
pd, at De ogsd stadig md fere kontrol med,
hvordan salget gdr, siledes at De ikke til
slut far de fleste af lodsedlerne i hovedet
igen. Skab interesse for salget ved en eller
anden form for udstilling, enten i butiks-
vinduer eller p offentlig plads (husk poli-
tiets tilladelse). GA — eller endnu bedre
kor — ud pi gader og veje og szlg lod-
sedlerne. Den szlger, der selv opseger kun-
den, fir som regel langt mere ud af det end
den, der bare sidder og venter pa, at noget
skal ske. Benyt flyvelotteriets plakater til at
reklamere med. Hvis De ikke har plakater
nok, si rekvirer nogle flere. De mé hellere
have en for meget end en for lidt.

Men frem for alt: — gor noget, lad vere
med at lzzgge hznderne i skodet!

Hvorfor vi skal szlge lodsedler

Vi ved godt, at mange af vore medlem-
mer vil sporge, hvorfor det skal vare nod-
vendigt at plage dem med opfordringer til
at szlge lodsedler, og hvorfor staten — i
lighed med tilfeldet i de fleste andre lande
og deriblandt Sverige og Norge — ikke kan
yde flyvesporten skonomisk stotte pd anden
méde. Ja, det kan altsammen vare meget

rigtigt, men nu er forholdet engang sidan,
at den eneste stotte, vi kan opnd, er tilladel-
sen til at afholde et flyvelotteri, s& mi vi
affinde os med denne kendsgerning, selv om
vi derved kommer til at bebyrde de enkelte
klubber og deres medlemmer med et storre
eller mindre salgsarbejde. Hvis vi overhove-
det ikke fik noget flyvelotteri, ville det kort
og godt medfore en katastrofe for hele vor
nuvzrende organisation. Uden den indtegt,
som flyvelotteriet giver, ville det ikke vazre
muligt at fortsatte det nuvzrende arbejde
indenfor de respektive rid, og det métte
overlades til klubberne selv at klare alle de
mange anliggender pA bedst mulige méde.
Og det ville heller ikke vare muligt at yde
den enkelte kiub direkte tilskud til arbejdet,
som tilfzldet er nu.

Det er verd at nzvne, at flyvelotteriet
indtil dato har udbetalt klubber og rad et
samlet belob pa 528.941 kroner. Det vil sige
omtrent 50.000 kroner hvert &r.

Men nu gzlder det lotteriet iar. Vi har
tidligere appelleret til klubberne og til
samtlige medlemmer i klubberne om at tage
fat med fuld kraft pA salget af lodsedler, og
vi gor det igen. Og denne gang gor vi det
endnu kraftigere. Vi ved godt, at mange
af medlemmerne er sure, og at nogle endog
vil fnyse af harme, men til dem vil vi sige:
— Lad vzre med at fare op, lad vere med
at blive gal i hovedet, selv om det er mor-
derlig sveert at lade vere. Nu gezlder det
videreforelsen af arbejdet for flyvningens
fremme — over hele landet. Den opgave
mé og skal leses, og de eneste, der kan
gennemfore den, er os selv. Men det krzver
en indsats.

Selviolgelig er det vanskeligt at salge
200.000 lodsedler — men det kan gores.
Hvis alle gdr med i arbejdet, og salget bli-
ver spredt over hele landet, s& kan samtlige
lodsedler ogsd salges.

Og tenk sA pA: — Der bliver ingen
flyvelotteri til naeste dr. Bevillingen, vi har
fiet idr, er givet pA den betingelse, at vi
ikke soger igen i 1957. Det vil sige, at vi
til naste ir helt og holdent kan hellige os
selve flyvningen.

Og s& til kendsgerningerne. Vi har iar
givet flyvelotteriet undertitlen »Ellehammer-
arets onskelotteri¢, fordi vi mener, at al den

propaganda, der gores for »Ellehammer-
Arete, vil komme flyvelotteriet tilgode.

Vi har faet tilladelse til at szlge lodsed-
lerne i perioden fra 1. maj til 30. juni, d.v.s.
14 dage lzngere end szdvanligt. Det skal
dog meddeles klubberne, at vi har fastsat
lotteriets officielle startdato, til fredag den
4, maj. Dette skyldes, at KDA har fiet til-
ladelse til at arrangere en Ellehammer-ud-
stilling i rddhushallen i Kebenhavn, og den-
ne vil ikke kunne &bnes for den 4. maj.
Hvis man imidlertid andre steder i landet
métte onske at begynde med slaget den 1.
maj, ja, si er der ikke spor i vejen for det;
men KDA vil i givet fald gerne have det at
vide.

Flere, storre og bedre gevinster

Gevinsterne, der selvsagt spiller en over-
ordentlig rolle, bliver denne gang folgende:

1. En Opel Rekord, model 1956, eller
»@nsk hvad De vil for 18.500 kro-

ner.«

2. En ferichytte — eller »Familien mo-
toriseres med en scooter og to knaller-
ter.

3. Fem fjernsynsapparater model 1956.

4. Seksten flyverejser med SAS til bl. a.
Paris, London, Oslo og Stockholm.

Verdiberegningen af gevinsterne er den-
ne gang anderledes end tidligere. Ifelge en
nylig vedtaget lov skal der nu betales
17,5% i afgift af alle gevinster, hvis veerdi
er over 200 kroner, og denne afgift skal be-
tales af lotteriets bevillingshaver, altsd i
dette tilfzzlde KDA. Derfor har gevinsten
»@nsk hvad De vil for 18.500 kroner¢ i
virkeligheden en vzrdi af 18.500 kr. +
17,5 9%, hvilket svarer til 21.737,50 kr. Og
pi samme made er det med de andre ge-
vinster,

Derfor kan szlgerne med rolig samvittig-
hed sige til keberne af lodsedlerne: »De be-
hover ikke at vare bange for at vinde vore
store gevinster, fordi vi betaler den afgift,
som De ellers ville vere kommet til at be-
tale i tilgift til Deres normale indkomst-
skat.«

Og sa til slut:
HELD OG LYKKE MED SALGET.
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Hvor motorbrand er daglig kost...

P4 besog i SAS’ nye Flight Simulator

ONDON Airways. This is Scandinavian
502. Passing Seven Oaks at 5000 feet.
Estimate Chatham at 46. Over. —

Vi befinder os i cockpittet pd et af SAS’
DC6 B pa vej fra London til Kebenhavn.
Vi stiger til 7000 fod (2100 m), i hvilken
hejde Chatham Radio Range skal passcres.
Flyvemaskinen ligger stot pa vingerne, og
motorerne spinder regelmassigt. Pludseligt
brydes harmonien af en alarmklokkes ringen,
og en rod lampe med et »3« lyser pd in-
strumentbrattet. »Fire engine nr. 3¢, kon-
staterer kaptajnen lakonisk og tilsyneladende
helt uanfegtet. Checklisten for nodsituatio-
ner laeses rutinemassigt op. Kort efter er
motor nr. 3 standset, propellen kantstillet,
og branden er slukket. Flyvekontrollen giver
SK 502 tilladelse til at vende tilbage. Ca.
et kvarter efter tilkendegiver et »PIV¢ at
hjulene tager startbanen i London — men
vi ser intet gennem vinduerne. Vi gér ud af
flyet og befinder os — ikke i London —
men i simulator-rummet i SAS’ afdeling
»School and Training« pa Bromma flyve-
plads ved Stockholm.

Behov for en flight simulator

Udviklingen inden for trafikflyvningen
medferer, at de anvendte flyvemaskiner bli-
ver storrc og storre og mere og mere kom-
plicerede. Det har medfort store problemer
m.h.t. de flyvende besztningers uddannelse
og trening. Omkostningerne her kan forud-
ses at blive endnu mere kritiske, nir de fly,
der tages i brug, bliver endnu hurtigerc og
mere komplicerede.

En losning pa problemerne har vi i flight
simulatoren. Det er faktisk et stationzrt
luftfartoj, hvor motorer, planer, styreflader
og understel er blevet erstattet af clektro-
niske regnemaskiner. Disse giver de til den
forhdndenvzrende flyvesituation svarende
impulser til instrumenterne og de rette ror-

tryk.

Simulatoren fremtrzder som en nojagtig
kopi af den tilsvarende types naseparti.
Det er derfor almindeligt, at fabrikken selv
leverer nasepartiet til simulatoren, fremstil-
let nojagtigt som nezsen til flyvemaskinen.
De paneler, styreorganer, sader, konsoller,
instrumenter, som besxtningen ser og betje-
ner i simulatoren er virkelige flykomponen-
ter cller nojagtige gengivelser.

Typeskoling p& simulatoren

Nir en pilot skal omskoles til en for ham
fremmed og ny type, og som méske er langt
mere kompliceret, end hvad han tidligere er
vant til, som det f. eks. er tilfeldet i SAS
ved overgang fra DC 3 til DC 6, er simu-
latoren en fortrinlig stotte, Ved hjzlp af
denne kan piloten blive grundigt fortrolig
med cockpittet, venne sig til rortryk, trene
sig i besztningssamarbejdet, i det forelig-
gende tilfzlde i samarbejde med flyvemaski-
nisten, og — ikke at forglemme — trzne
nodprocedurer. Ikke mindst sidstnazvnte kan
trenes bedre og mere effektivt pd simula-
toren end i luften i den virkelige flyve-
maskine.

Flyvetrening pad simulatoren

Ogsa de allerede pa en type erfarne pilo-
ter kan med udbytte treene pa simulatoren.
Denne kan udnyttes til den sikaldte periodi-
ske flyvetrening, PFT, der i SAS har af-
lost den tidligere halvarlige kontrol. I
forbindelse med PFT kan en pilot trzne
discipliner, der ikke er lejlighed til under
almindelig ruteflyvning, men som dog er
nyttig, hvis en kritisk situation en dag skulle
opstd. Simulatorinstruktoren — det er altid
en erfaren luftkaptajn — har til sin radig-
hed det sikaldte »Trouble console. Med
dette er han i stand til at skabe op til 92
forskellige fejl eller uregelmassigheder pé
motorer, propeller, bzreplaner, instrumen-
ter, clektriske systemer, radio eller andet

Flight Simulator’en med den travit beskaftigede besztning ude i fgrerrummet, mens instruktgren til
venstre giver ordrer, og skumle fejl indstilles pi panelet til hgjre.

tilbehor. Slis en bestemt kontakt til, regi-
streres der f. eks. ild i bageste bagagcrum
o.s.v. Instruktoren kan sztte et instrument
ud af spillet, skabe isdannelse pa planerne,
foranledige propel- eller karburatorvanske-
ligheder o.m.m. Den dag, piloten i virkelig-
heden moeder en siddan vanskelighed, som
han har traznet pi simulatoren, vil han st&
vel rustet til at imedegi den. Hvad det be-
tyder for flyvesikkerheden, er ikke vanske-
ligt at indse. For at gere simulatoren sa
realistisk som muligt, er der cockpitrystelser,
alle slags cockpit- og motorlyde, f. eks. nar
propelstigningen zndres, og der hares vind-
piben om planerne. Under landingen hores
et »piv¢, nir hjulene tager banen. Propel-
lerne reverseres med det kendte ledsagende
motorbral.

Simulatoren tjener sig selv ind

Det forste luftfartselskab, der fik lavet
en simulator, var Pan American Airways,
der fik sin Stratocruiser-simulator i 1948.
Ingenior Dehmel konstruerede den, og Cur-
tiss Wright byggede den. Erfaringernc var
si gode, at andre fulgte efter. Pan Amcrican
regnede med, at man trods en s& hej an-
skaffelsessum som en kvart million §, ville
have opniet si store besparelser ved brug af
simulatoren, at den var afskrevet pd 5 ar.

For at opnf besparelsen ved fremstillingen
af flere ens simulatorer besluttede United
Airlines, Swissair og SAS sig til i falles-
skab at afgive en samlet ordre pd 3 DC 6 B
simulatorer til Curtiss-Wright. SAS overtog
sin simulator i 1955. Anskaffelsessummen
var 400.000 $, hvortil kom omkostninger til
bygninger p& %4 mill. sv. kr. SAS havde sin
simulator klar til indstillings-operationer i
oktober, men forst d. 11/11 begyndte man
at bruge den til skolevirksomheden. At det
tager sin tid at stille en simulator op, for-
stir man, nir man erfarer, at en simulator
bestdr af op imod 228.000 dele og ca. 30
km wirer! Anlzget omfatter udover selve
simulatoren 11 kabinetter med regnemaski-
ner, forstzrkere o.. Det krazver et stort
personale at kore med en simulator. I Stock-
holm varetages det rutinemassige eftersyn
samt reparationer hver nat samt om spn-
dage af 1 ingenior og 4 teknikere, alle spe-
cielt uddannede. Treningen af de to piloter
og flyvemaskinisten, der er den normalc be-
setning, ledes af en flyve- eller maskinist-
instruktor. Endvidere assisteres flyveinstruk-
toren af en linkinstrukter, der indstiller og
betjener de automatiske radiofyr, range,
ILS og andre radiohjzlpemidler samtidig
med, at han fungerer som Tower, Approach
eller Control.

For at udnytte simulatoren bedst muligt
korer SAS med 8 trzningsperioder — pass
a 1% time — om dagen fra 8%%—22. Si-
mulatoren korer nu tilfredsstillende efter en
del begyndervanskeligheder,

De erfaringer, man hidtil har gjort, er
meget gunstige. F. eks. har tiden for skole-
flyvning for kaptajner kunne nedszttes fra
ca. 12 timer i 1954 til 5% time i 1955 ved
hjzlp af 9% time pa simulatoren. For styr-
mand kunne flyvetiden nedsettes fra ca. 8
timer til 2% til time ved 8% time pi simu-
latoren. Altsd tal der svarer til de gode er-
faringer, der berettes fra Pan American og
BOAC.

SAS tenker allerede pa simulatorer til
forst og fremmest DC 8, men maske ogsa
til Convair 440. Simulatorens zra er be-
gyndt.

Fohs. Thinesen.



THE VERSATILE

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 fit 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

MEMBER OF THE HAWKER SIDDELEY GROUP | PIONEER...AND WORLD LEADER IN AVIATION
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Aﬂ" DOUGLAS DC-8

NEW YORK TIL CHICAGO,
1

LOS ANGELES TIL NEW YORK,
J

NEW YORK TIL PARIS.
]

HONOLULU TIL SAN FRANCISCO.

FOKKER F-27 FRIENDSHIP

Jetdrevne luftfartejer gor verden

Nér De og Deres familie gdir ombord i
en af disse nye jet-kemper, vil De op-
leve trafikmidlernes nye @®ra, og De vil
nd Deres bestemmelsessted hurtigere og
mere komfortabelt og pracist.

For at kunne verdsztte den stedfundne
udvikling n®vnes i det folgende nogle
jet-problemer, som métte afklares, og
nogle besvarelser pd disse problemer ud-
arbejdet af BENDIX AVIATION COR-
PORATION.

Sédledes var f. eks. stempelmotorernes
start-aggregater, vekselstroms- og ten-
dingssystemer ikke anvendelige pa jet-
motorer. Et af vore nye BENDIX start-
aggregater er ikke sterre, end den kan
rummes i en madkasse, men kan med
sine 450 HK give en ke&mpe-jetmotor
1800 omdr. pr. min. pad 3!/, sekund.

At antende en jet er at sammenligne
med det at tende en tendstik i en
brandstorm. En almindelig gnist har in-
gen chance. Den nye BENDIX jet-ten-
ding frembringer en »super-gnist«, som
ojeblikkelig antender jet-motoren.
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NAVIGATIONS- 0G KONTROLSYSTEM UDELUKKENDE
MED ANVENDELSE AF TRANSISTORER

Omfatter automatisk piiot for automatisk anflyvning til

landing, , Flight Director* og anflyvningshjzlpemidler.
RADARANL/G TIL LUFTFARTAJER

Registrerer uvejrsforekomster 240 km borte og anv'ser vej

til at undgd dem til fordel for en behageligere flyvning.
RADIOKOMMUNIKATIONSANLAG

Omfatter modtagere, sendere, friktionsfrie antenner. radio-
kompas med indikatorer, modiagere tor markeringsfyr og

JET-ALDERENS FORDELE VIL HURTIGERE
JET-PROBLEMERNE 06 NU

glidevinkelsendere, modtagere og indikatorer for VOR,
cockpit-hajttaler, O ME-udstyr for luftfartejer og jordsta-
tioner med selektivt opkald, hejttaleranieg til passager-
kabine og indenbords telefonanizg med transistorer.

SYSTEM MED FLYDENDE ILT

Automatisk virkende system med flydende i1t til passagerer
o bes@tning under flyvning i store hojder.

SPEGIALINSTRUMENTER

Til milingafMach-talogbenzingennemstramning.Acce'era-
tionsmélere. Drejnings og kr@ngningsvisere ogvariometra,

Jet-motorer er brandstofvaesener med
meget fglsomme fordejelsesorganer, Hver-
ken for meget eller for lidt — men netop
den rigtige blanding. Siledes ma blan-
dingsforholdet kunne varieres hurtigt og
automatisk. De nye BENDIX karbure-
rings- og motorreguleringssystemer, som
er nejagtige og automatiske, lafter endnu

en tung byrde fra besztningens skuldre.
Jet-hastighedernestillerkrav til mere ngj-
agtig navigation og til piloternes kunnen.
Her trzder flere fremragende BENDIX an-
leg til og byder pa sterre pracision.
»Polar-Path«-kompasset, som gjorde
arktisk navigation praktisk mulig, er lige
ngjaglig overalt. ‘
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LOCKHEED TURBOPROP ELECTRA

TIDEN I DAG 3'A TIME. ~ JET-TID 1% TIME.
-

TIDEN | DAG 8 TIMER.  JET-TID 4'A TIME.
1

TIDEN | DAG 12 TIMER.  JET-TID 6'. TIME.

TIDEN | DAG 9 TIMER.

JET-TID 47, TIME,

COMET IV

BRISTOL BRITANNIA

BOEING 707

~mindre...vil halvere rejsetiden!

BLIVE DERES, FORDI BENDIX FORUDSA
RADER OVER DISSE ANLEG:

TENDINGSSYSTEM FOR JET-MOTORER

" KOMPLET UNDERSTEL
Omfatter hjul, bremser, stedd®mpere, keramisk bremse-
belmgning — specielt fremstillet af BEKDIX til opbrems-
ning af jet-luftfartajer.
STARTAGGREGATER FOR TURBINEMOTORER

Udviklet af BENDIX og har lest probiemet med start af
jet-motorer.

VEKSELSTROMSSYSTEM
Omfatter feflvisningsanordning, regulatorer og omformere.

DRIFTS- 06 STODSIKRE RADIORER

KARBURERIXGS- 0G MOTORREGULERINGSSYSTEM

HYORAULISK SYSTEM

Udvikler serlig varm gnist til start og ved flyvning I store
hajder.

Melipger korrekt breendstofblanding under alle hastig-
heder, temperaturer og flyvehsjder,

Forindtraakning og udf@ldning af understel med anvendelse
af styretryk til rorarganer. Omfatter servoventiler, akkumu-
latorer, positions-manavreorganer, trykomformere, sikker-
hedsventiler, hindpumper, fordelerblokke og mansvrecyl.

»Flight Director«en er et simplificeret
navigationssystem, i hvilket to instrumen-
ter erstatter mange. Den forste automa-
tiske pilot, hvori udelukkende er anvendt
transistorer, vil ikke alene flyve jet-luftfar-
tojer med sterre pracision end en pilot af
kad og blod, men vil automatisk lade dem
udfere en perfekt anflyvning til landing.

Almindelige bremser og bremsebelzg-
ninger kan ikke standse de stprre, tun-
gere jet-luftfartgjer. De nye BENDIX
bremser for jet-luftfartgjer med anven-
delse af det specielle cerametalic frik-
tionsmateriale har lgst problemet. Nye
BENDIX understel og steddempere giver
en bled landing.

Radaranlzg for luftfartgjer til registre-
ring af uvejrsforekomster pa ruten, S.R.E.
og P.A.R. anleg til lufthavne, en hel
rekke af kommunikationssystemer til
brug i luftfartejer og pa jordstationer og
automatiske systemer med flydende ilt
er andre gennemprgvede anleg, som
BENDIX nu kan stille til rddighed for
jet-drevne trafikmaskiner.

Ovenstdende er antagelig den mest
fuldstendige samling af udstyr, som en
enkelt leverandor nogensinde har tilbudt en
ny industri.

BENDIX har i hundredevis af fabrikata
ogsd til andre formél. Skriv efter »Bendix
and Your Business«.

Bendix
International

Division of Bendix Aviation Corporation
205 Eost 42nd Street, New York 17, N Y., U.S.A.
Cable ‘'Bendixint’* N. Y.

* Generalreprzsentant for Danmark:

DANAVIAA/S . Jens Kofods Gade 1 . Kbh. K.
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Fra Ellehammers dage til jetalderen,
har Shell Aviation varet
forende i betjeningen af verdens storste

luftfartsselskaber.

Ellechammers maskine, i hvilken han for 50 &r siden gjorde sit forste
forseg, er her indsat foran B.O.A.C.’s nye Turbo Jet Propel Bri-

stol Britannia — tanket af Shell Aviation i Kgbenhavns Lufthavn.

Ax SHELL

Vi

A
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Hvad laver aeroklubben?

OR nogle mennesker, bdde blandt de

lidt fjernere medlemmer, og iser blandt
“de helt udenforstdende, er aeroklubben et
lidt mystisk begreb. Hvad er Kongelig
Dansk Aeroklub og hvad laver den egent-
lig?

Aeroklubben er landsorganisationen for
den private og sportslige flyuning, for hele
flyveinteressen i Danmark.

Den beskaftiger sig med vidt forskellige
omrdder, og et godt indtryk heraf fdr man
ved at gennemlase det efterfolgende uddrag
af den drsberetning for 1955, der blev aflagt
ved generalforsamlingen den 24. april.

Medlemmer

I lobet af 1955 har der vzret en afgang
p3 68 personlige medlemmer og en tilgang
pa 72, siledes at nettotilgangen i arets lob
bliver 4 medlemmer. Medlemstallet pr. 31.
dec. 1955 var derefter folgende:

6 aresmedlemmer
23 livsvarige medlemmer
51 firmamedlemmer
625 personlige medlemmer
Talt 705 medlemmer.

Hertil kommer endvidere 2179 organisa-
tionsmedlemmer (2227 &ret forud), som
fordeler sig pa 94 klubber siledes:

Motorflyvekl.: 16 kl. 1083 medl. (16-973)
Sveaveflyvekl.: 26 kl. 423 medl. (27-431)
Modelflyvekl.: 51 kl. 613 medl. (58-765)
Statsauoriserede

Danske Flyveteknikere 60 medl. ( 58)

Moder og foredrag: 1 1955 blev der af-
holdt seks velbesogte foredrags- og filmsafte-
ner, der alle har vaeret omtalt i FLYV.

Heedersbevisninger og udvekslingsrejser

KDA’s erespokal, som er skznket aero-
klubben af Pressens Luftfartsmedarbejdere,
blev for &ret 1954 overrakt redakter Poul
Westphall ved en reception i aeroklubbens
lokaler, onsdag den 2. februar 1955. Den
forrige indehaver af pokalen, hs. kgl. hgj-
hed Prins Axel fik overrakt aeroklubbens
gyldne plakette.

Tissandier diplomet. KDA havde indstil-
let til F.AL, at Tissandier diplomet for
Danmarks vedkommende blev tildelt oberst
C. C. Lagrsen og luftkapajn A. Hedall Han-
sen, og dette blev enstemmigt vedtaget af
F.A.1’s bestyrelse. Luftkaptajn Hedall Han-
sen var selv tilstede ved overrzkkelsen i
Paris, medens oberst C. C. Larsen fik sit
diplom overrakt af KDA’s formand ved en
reception i aeroklubben.

Udvekslingen mellem U.S.A., Canada og
Holland. KDA fik i 1955 igen en invitation
til at deltage i en udveksling mellem 5 unge
CAP-kadetter og fem unge flyveinteressere-
de danske samt en militzr og en civil leder
fra hver side. Endvidere aftaltes en udveks-
ling med to kanadiske og to hollandske ka-
detter.

Som militzr leder for det danske hold i
USA deltog kaptajn (nu oberstlgjtnant)
Horskjer, og som civil leder civilingenior
Per Bach.

KDA havde tilrettelagt et program for de
fremmede kadetters ophold i Danmark og
sorget for dette programs gennemforelse. De
fremmede kadetters ophold i Danmark blev
muliggjort dels ved et tilskud fra tipsmidler-

— Vind et sommerhus

i flyvelotteriet —

ne pa 6000 kroner, dels ved hjzlp fra flyve-
vibnet, Det Forenede Dampskibs-Selskab,
Fyens Flyveklub, Odense Flyveklub, Svave-
flyveklubben Aviator i Alborg, Alborg Fly-
veklub og Bornholms Flyveklub.

Den storste vanskelighed, som meder
KDA under arbejdet med de fremmede ka-
detters ophold i Danmark, er indkvartering
i private hjem.

Orkesterbessg

Besoget af U.S.A.F.’s orkester. Efter an-
modning fra den amerikanske ambassade
havde KDA ogsd 1 1955 pataget sig at ar-
rangere et beseg i Danmark af det ameri-
kanske flyvevdbens orkester, indbefattet ar-
rangementet af en rakke koncerter. Det
blev en strilende suces sivel arrangements-
massigt som kunstnerisk — og skonomisk.
Den sterste vanskelighed, i hvert fald i
Kobenhavn og Alborg, var hotelproblemet;
men dette blev lost.

I Alborg, hvor arrangementet blev vare-
taget af Alborg Stiftstidende i samarbejde
med de lokale flyveklubber, afholdtes kon-
certen i Alborghallen den 16. juni. I Arhus
havde KDA formdet Arhus Flyveklub til at
arrangere koncerten i samarbejde med Ar-
hus Stiftstidende og Arhushallen. Koncerten
fandt sted den 17. juni.

I Kobenhavn gav orkestret koncerter i
Radiohusets koncertsal den 18. juni (som
blev transmitteret den 29. juni) og i Tivoli
den 19. juni.

I Odense afholdtes koncerten i Fyens Fo-
rum den 20. juni.

Det samlede overskud ved koncerterne i
Danmark blev pi kr. 10.006,15 og dette be-
lob blev af KDA overrakt til foreningen
Danske Flyveres hj=zlpefond.

Carnets. Det arbejde, som aeroklubberne
i Danmark, Norge og Sverige havde ind-
ledt med deres respektive landes toldmyn-
digheder om at fi ophzvet carnettvangen
mellem de skandinaviske lande indbyrdes,
resulterede desverre i et afslag fra told-
myndighederne.

Gennem lzngere tid havde aeroklubberne
under FAI sogt at f& carnet’et gjort mere
enkelt, og dette er ogsd endelig lykkedes,
idet carnet’et nu kun bestdr af 2 taloner i
modszxtning til tidligere 3.

Foruden 72 carnet’er til motorflyvere i
1955 har der vazret udstedt et carnet til
svaveflyvere mod 69 og 2 carnet’er i 1954.

Billige rejser med SAS

Reduktion i billetprisen pé SAS-inden-
rigsruter. Den reduktion pd 10 % ved keb
af en flyvebillet pA SAS-indenrigsruter, som
gzlder for alle aeroklubbens medlemmer,
har i lobet af Aret varet benyttet til 15 rej-
ser mellem Kobenhavn og Tirstrup og om-
vendt og 7 rejser Kobenhavn-Alborg og om-
vendt samt 7 rejser Kobenhavn—Ronne og
omvendt.

Andel i tipstjenestens overskud. 1 1955
lykkedes det for anden gang for KDA at
komme i betragining ved fordeling af tips-
midlerne. Aeroklubben fik tildelt et belsb
pa kr. 15.000,— at anvende til folgende for-
mél:

1) Arbejde i modelflyveklubberne (kr.

3.000,—).

2) Arbejde i svazveflyveklubberne (kr.
3.000,—).

3) Teorikursus i motorflyveklubberne
(kr. 3.000,—).

4) Udveksling mellem Danmark, USA,
Canada og Holland (kr. 6.000,—).

Ansogning om tilskud. KDA har i 1955
gjort et meget stort arbejde for at opnd
okonomisk stotte, som gjaldt uddannelse af
svaveflyvere.

Efter forudgiende undersegelser indsend-
te KDA en ansogning til finansministeriet
om at {4 et tilskud fra »Counterparte-fondet
pd 2,2 mill. kr., fordelt over 10 &r. Denne
ansegning blev meget varmt anbefalet af
forsvarsminsiteriet og Air Marshal Sir Hugh
Saunders, men desvarre afsliet af finans-
ministeriet, som meddelte, at der allerede
ifolge lov var disponeret over nzvnte fonds
midler pAd anden méde.

KDA har forsegt at fa tilskud fra de mid-
ler, som fra amerikansk side var stillet til
ridighed for Danmark til nzrmere fastsatte
formél, men dette er ikke lykkedes.

KDA ligger stadig i underhandlinger med
forskellige myndigheder om opnielse af et
tilskud p4 anden méde, men noget positivt
resultat foreligger endnu ikke.

Det ordnede aeroklubben

Eksempler fra KDA’s ovrige arbejdsmark.
Fra KDA’s ovrige og meget alsidige virk-
somhed skal eksempelvis nzvnes folgende:

Da Birkerod Flyveklub havde faet afslag
pa indfersel af halvfabrikata til bygning af
et sveeveplan til erstatning for et plan, som
var blevet edelagt ved brand, lykkedes det
KDA i samarbejde med flyvevibnet at fd
indferselstilladelsen bragt i orden.

KDA har assisteret ved forhandlinger
med tolddepartementet vedrerende skatte-
lettelser for modelbyggeszt og motorer. Det
er lykkedes at opnd skattefrihed for moto-

rer .

Ved KDA’s mellemkomst er der opniet
nedszttelse af skat for indfersel af radio-
szt til privatflyvemaskiner fra ca. 1300 kro-
ner til ca. 75 kroner.

Ved gentagne lejligheder har KDA stillet
film til ridighed til foredragsbrug for klub-
ber landet over.

KDA assisterede ved tilrettelzeggelsen af
den svenske helikopterforsegsrute mellem
Malme og Kebenhavn.
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Medlemsbladet FLYV. PA grund af de
stadig stigende udgifter anmodede FLYV’s
udgiver om en forhandling med KDA ved-
rorende en mulig forhojelse af abonnements-
prisen. KDA var jmidlertid ikke i stand
til at imodekomme dette, og man enedes
derfor om en mindre nedszttelse af tekst-
sidernes antal. Til kontraktens udleb pr.
31.12.56 skal nye forhandlinger optages.

Boligfonden omfattes med stigende inter-
esse af aeroklubbens medlemmer, og det er
bestyrelsens hib, at fonden stadig ma vokse.

KDA’s bibliotek er i arets lob blevet ud-
videt med 49 bind.

Deltagelse i kongresser og moder. For at
styrke det internationale samarbejde har
KDA varet reprzsenteret af generalsekre-
teren ved FADs &rskongres i Paris og ved
CAP-medet i Lissabon.

Flyvelotteriet ifjor

Flyvelotteriet 1955. Desvarre forleb fly-
velotteriet 1955 ikke si godt som det fore-
glende ar. Der blev kun solgt 62.587 lod-
sedler. Sperger man om grunden hertil, ma
svaret bl.a. vere dette, at vejret i de forste
3—4 uger i maj var uvalmindelig darligt
(kulde, blzst og regn) for salg pa gader og
veje. En vis trzthed hos klubberne havde
ogsd gjort sig geldende, og bestyrelsen hen-
stiller derfor indtrengende til alle klubberne
om at yde deres bedste, nir nu det store
lotteri 1 1956 skal lebe af stabelen. Den
yderste anstrengelse er nedvendig, fordi ju-
stitsministeriet har meddelt, at KDA ikke
vil fa nogen lotteribevilling i 1957.

En dansker setier verdensrekord. Den
danske flyver P. I. R. Andersen, der er an-
sat som test-pilot pa Fairey’s filialfabrik i
Belgien, har den 3/4. august 1955 sat ver-
densrekord, for flyvemaskiner i klasse C la
(flyvemaskiner, som vejer under 500 kg).
Starten fandt sted fra flyvepladsen ved
Chiévres i Belgien den 3. august kl. 23.55
GMT. Flyvningen blev kontrolleret af den
belgiske aeroklub, Den distance, som FAI
har godkendt som varende verdensrekord,
er pa 2.632,5 km.

KDA har overfor den belgiske aeroklub
udtrykt sin tak for den hjazlp, som den har
ydet ved kontrollen med P. I. R. Andersens
rekordflyvning.

KDA har tildelt P. I. R, Andersen aero-
klubbens solvplakette og anmodet den bel-
giske aeroklub om at foretage overrzkkel-
sen,

Privatflyverne

Motorflyvningen. Der blev i arets lob ud-
stedt 65 nye privatflyvecertifikater mod 59
i 1954. Antallet af gyldige certifikater pr.
1.4.56 var 308 (1955: 277).

Ifelge indberetninger fra klubberne har
den samlede flyvetid for 1955 varet 4017
timer mod 4507 timer i 1954.

I arets leb har danske privatflyvere del-
taget i folgende rallies: Channel Islands
(Jersey), Angers, Paris, Le Zoute, Norman-
diet, Bords, Kristianstad, Kiel, Svejts og
Dieppe med ialt 40 luftfartejer og 66 per-
soner.

Flyvedagskonkurrencerne blev i 1955 af-
holdt den 13/14. august pd Skovlunde fly-
veplads. Der var tilmeldt 12 deltagere.

Den nordiske motorflyvekonkurrence blev
i 1955 afholdt i Finland (Helsingfors) den
3/4. september. Der deltog et hold pa 3
privatflyvemaskiner fra hvert af de 4 lande.
Fra dansk side deltog: Leo Mac van Hauen,
Hostrup-Pedersen, Walther W. Nielsen med
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A. Strange-Hansen som dansk jury-medlem
og holdleder.

Holdene blev placeret i folgende rzkke-
folge: Sverige (123,5 points), Finland
(127,5 points), Danmark (208,5 points) og
Norge (226 points).

1 arets leb har KDA vezret medvirkende
ved afholdelse af foredrag i flere af klub-
berne.

KDA har i lighed med tidligere ar ydet
tilskud til afholdelse af teorikursus.

I samarbejde med andre landes aeroklub-
ber har KDA arbejdet for at fa afskaffet
landingsafgifter for privatflyvemaskiner. Det-
te er ogsd i nogen grad lykkedes, idet dan-
ske privatflyvere mod forevisning af et lan-
dingskort ikke betaler hangar- eller lan-
dingsafgift i Belgien, England, Israel, Lux-
emburg, Portugal, Spanien, Sydafrikanske
Union, USA og Jugoslavien. Dette gazlder
for flyvning med luftfartojer, som vejer un-
der 2000 kg, og fritagelsen for betalingen
gzlder for ophold i de forste 48 timer. Des-
varre kan vi herhjemme ikke yde udenland-
ske flyvere den samme lettelse, idet luftfarts-
direktoratet har afsliet en anmodning her-
om.

Sveeveflyverne

Sveveflyoning. For at vende den ned-
gangstendens, der de senere ir har gjort sig
geldende, har svaeveflyveridet gjort forskel-
lige fremsted. Nedgangen i medlemstallet
synes standset, men antallet af diplomer og
certifikater var i 1955 kun 124 mod 131 i
1954. Startantallet var 9140 mod 9836,
mens antallet af flyvetimer steg fra 1067 til
1247. Antallet af distanceflyvninger gik
frem fra 25 med 1574 km til 45 med 3119
km.

Blandt fremstodene var arrangementet af
det forste klublederkursus, der har vakt stor
interesse, og som skal fortsettes.

Danmarksmesterskabet pd Vandel blev
gennemfort med stor deltagelse sivel fra
civile som militere deltagere og i snzvert
samarbejde med flyvevabnet. Koncentra-
tionen af al indkvartering, bespisning og
flyvning p& samme sted gav et ualmindeligt
godt sammenhold.

Savel DM som den efterfelgende svave-
flyveskole var begunstiget af uszdvanligt
fint vejr, og skolens elever niede langt me-
re end planlagt.

Under arbejdet pA at skabe en permanent
sveveflyveskole har ridet opgivet planen
om at finde et egnet hedeareal og i stedet
nedsat et landbrugskyndigt udvalg til un-
dersogelse af, hvad det vil koste at kebe og
drive en gird, der samtidig er svaveflyve-
skole.

Arbejdet med at skabe et st moderne
sveveflyvebestemmelser har veret fortsat i
et intensivt og udmarket samarbejde med
luftfartsdirektoratet og ventes snart at vere
afsluttet.

Derimod har det vakt megen misstem-
ning, at direktoratet midt under dette sam-
arbejde har udsendt et gebyrreglement, som
ikke alene forhsjer en rxkke bestiende ge-
byrer ret kraftigt, men ogsd har indfert nye
pa en rxzkke omrader, der hidtil var gebyr-
fri. Dette rammer i forste rzkke svaveflyv-
ningen meget hardt. KDA har protesteret
herover.

Modelflyverne
Modelflyvning. Foreglende &rs nedgang i
medlemstal er trods alle forholdsregler fort-
sat, omend i aftagende tempo. Det har i
denne forbindelse naturligvis ikke gavnet,
at finansministeriet har belagt byggeszt med

— Familien motoriseret

gennem flyvelotteriet —

en afgift for legetej. Man skal ikke langere
end til Sverige for at se, at staten yder mo-
delflyvningen tilskud og uddeler byggesxt
til nye modelflyvere, idet man anser det for
en vzrdfuld mide til at skabe tilgang til
den militeere og civile flyvning.

I 1955 deltog vi for forste gang i alle
fire konkurrencer om verdensmesterskaber,
og vi opniede pzne resultater med sveeve-
og gummimotormodeller — og lzrte en del
pa de to andre omréder.

Der blev piny afholdt sommerlejr i 1955
foruden de normale konkurrencer om dan-
marksmesterskaber m.m. Der blev anerkendt
13 nye danmarksrekorder.

Der blev gennemfert 2 klubinstrukterkur-
sus og uddannet 8 nye instrukterer. Det vi-
ser sig tydeligt, at de distrikter, som regel-
massigt arrangerer instrukterkursus, klarer
sig bedst, og en gennemforelse af sddanne
kursus pi en bredere basis er utvivlsomt en
forudsztning for sterre stabilitet over med-
lemstallet.

Huvis De ikke allerede pé en eller anden
mdde er medlem af KDA, vil De sikkert af
ovenstdende beretning have fdet det indtryk,
at enhver flyveinteresseret bor vere medlem
af aeroklubben. Jo flere medlemmer, KDA
har, jo storre arbejde kan vi gore for flyve-
sagen og for medlemmerne.

Hvordan De bliver medlem: er De for-
trinsvis interesseret i model-, svave- eller
motorflyvning, s@ meld Dem ind i en af de
pdgaldende klubber. Adresselister findes i
dette nummer.

Er Deres interesse mere almen, da meld
Dem ind som personligt medlem i KDA.
Det koster kun 20 kr. om dret, og De vil fd
FLYV tilsendt regelmessigt hver mdned.
Skriv eller ring til KDA (adresse se side
130) efter nermere oplysninger.

Skaf FLYV flere abonnenter

Jo flere der abonnerer pd 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
pid anden mide fir FLYV.

Prov at opfordre dem til at abonnere
pd FLYV eller brug selv et FLYV-abonne-
ment som fedselsdagsgave el. lign.

Et helt irs abonnement koster kun
kr. 10.00 og kan bestilles gennem bog-
og bladhandlere eller direkte hos FLYV's
ekspedition, Vesterbrogade 60, Kbhvn. V.




Da Ellehammer for et halvt drhundrede siden til stor undren hevede
sin flyvemaskines spinkelverk op over Lindholms flade jord, var det
Esso benzin, han flgj med.

Esso har gjort hele udviklingen med fra de ferste famlende og dog
sd epokegerende forsgg til nutidens luksugse ke@mpemaskiner.

Derfor har Dansk Esso set det som en interessant og erefuld
opgave at bekoste genopbygningen af de navnkundige »Ellehammere«,

der skal hadre Danmarks gamle flyvepioner og senere overferes til
Teknisk Museum.

DANSK ESSO 4/
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TRAFIKFLYVNINGENS NYESTE VIDUNDER

har ogsd Goodyear slangelose deek som standardudstyr

Den nye DC-7C, der snart vil blive indsat
pa transoceanske ruter af SAS og andre
forende luftfartsselskaber, har ligesom de
fleste af verdens sterste passagermaskiner
og hurtigste jetfly hjul og slangelese deak
fra Goodyear sqm standardudstyr.

Den succes, disse slangelase daek har haft,
skyldes i ferste omgang Goodyears nye
3T Nylon cord, der foruden at give en
betydelig veaegtreduktion og lengere leve-
tid er alle andre daek overlegne, hvad sik-
kerhed og ekonomi angér.
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Nok en grund til at flere fly starter og
lander p4 Goodyear dek end pa noget
andet maerke.
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1IPINTN

HUNTER’EN ER DEJLIG

En af de nye Hawker Hunter jagere i Alborg.

UFTEN er kelig, men solen striler fra

en diset bld himmel. Landskabet er vin-

terligt med snerester hist og her, men fora-

ret er pA vej. Hojt oppe i den bld dis heres
sangen af jetjagere.

Vi befinder os i tirnet pa flyvestation
Alborg. En af flyvevdbnets nye og meget
omtalte Hawker Hunters kommer ind mod
den enormt lange hovedstartbane, men sky-
der over og gir rundt igen. Lidt efter kom-
mer han pény. 3Do you want to overshoot?«
sporger flyvelederen. »I want to lande, kom-
mer svaret. Hunter’'en kommer hurtigt ned
mod banen, smi rogskyer ses, da hjulene
tager banen — og den er nede.

7. dansker gennem lydmuren

S4 er den syvende dansker giet gennem
lydmuren, konstaterer vi lidt senere ovre i
eskadrille 724’s bygning. Noget szrligt dra-
matisk er der nu ikke ved lydmuren i en
Hunter, men der holdes regnskab alligevel,
for at passere lydmuren er nu engang noget
i stil med ferste gang at passere ZAkvator.

Omskolingen til Hunter er i fuld gang.
Flere og flere af de nye maskiner hentes
hjem fra Hawker i England, og flere og
flere af piloterne lzrer den at kende.

De voldsomme bekymringer, pressen ved
de forste maskiners ankomst nzrede for
Hunter, deles ikke af de piloter, der flyver
dem.

Eskadrillens chef, kaptajn Thorsen, er pa
ferie, men vi sperger nzstkommanderende,
kaptajnlejtnant H, V. Hansen.

— Kan De lide Hunter’en?

— Ja, det kan De tro, svarer han med et
overbevisende smil. Den er dejlig at flyve.

— Hvordan er den i sammenligning med
Meteor?

— Det er nzrmest som at komme fra en
gammel Ford over i en moderne sportsvogn.
Den er langt mere let og behagelig at flyve.

Hvordan omskolingen foregér

I samtalens lob far vi folgende mere de-
taljerede oplysninger om omskolingen. I for-
ste omgang er det kun halvdelen af piloter-
ne, der omskoles, mens resten flyver videre
med Meteor’erne for ikke at svakke bered-
skabet.

De forst omskolede flyvere har alle mindst
1 ars fuld jagerirazning, d.v.s. ca. 200 timer
pi Meteor.

Overgangen til den nye type begyndte al-
lerede i efterdret med ca. 25 timers teori-
undervisning i maskinens og motorens ind-
retning samt gennemgang af instruktionerne
for piloterne.

Denne uddannelse afsluttes med en eksa-
men, omfattende ca. 100 sporgsmal, der i
seerlig grad angér forholdsregler i even‘uelle
nedssituationer,

Det direkte bekendtskab med Hunter be-
gynder med, at piloten sidder nogle timer i
cockpit’et og bliver fortrolig med det.

Der er naturligvis et betydeligt antal in-
strumenter og hindtag, men en vis forenk-
ling i forhold til Meteor er en folge af, at
Hunter kun har cen motor.. Af nye instru-
menter er der bla. en accelerationsmaler,

Pa sporgsmalet om, hvad den viser, sva-
rer kaptajnlejtnant Hansen, at den faktisk
ikke viser helt si mange g, som de havde
troet. Under normale manovrer overskrider
de sjzldent 4—5 g.

Trykkabinen er et betydeligt fremskridt
i forhold til Meteor’ens. Ikke alene tillader
den sterre trykforskel, men den har en va-
riabel temperatur-indstilling, der altid sik-
rer en behagelig temperatur sivel sommer
som vinter .

Blindebuk

Nar piloten foler sig fortrolig med forer-
sdet, prover man ham med bind for oj-
nene til kontrol pd, at han instinktivt far
fat i de rigtige kontakter og hindtag i de
bestemte situationer.

Og s& er han Klar til den forste flyvning.

De to forste gange har han en instrukter
stiende pd stigen ved siden af sig til at
overvage, at opstarten af motoren foregir
rigtigt, og at de sidste eftersyn udferes til
punkt og prikke.

84 korer han ud til start og gir i luften.
En omskolet pilot er til stede i tirnet. For-
ste flyvning gér op i 25-—30.000 fod (7Ya—
9 km) og omfatter almindelig flyvning for
at fa foling med maskinen. Desuden laver
piloten en simuleret landingsrunde med
slanding« i 10.000 fod (3 km). Under hele

flyvningen, der foregdr i godt vejr, giver
han hyppigt sin position og folges iovrigt
fra Karup, s& han ikke risikerer at flyve for
langt bort.

Den {orste landing indledes med, at han
»skyder overe, gir rundt igen for derpi at
lande normalt, Landingshastigheden er ca.
20 knob hojere end en Meteors. Selv om
den siledes szttes med over 200 km/t, er
den let at lande. Stallingsegenskaberne er
gode med tilstrekkeligt varsel forinden.

Lydmuren ligger over Jammerbugten

Flere flyvninger folger efter, og allerede
pé4 den 4. flyvning gar piloten gennem »lyd-
muren«. For ikke at generc folk pd jorden
skal det foregd mindst 15 somil fra land

- som regel ude over Jammerbugten.

Det sker fra en hejde af 40-—45.000 fod
(12—13% km) i et dyk pA 15—20 grader.
Der er som navnt ingen szrlig dramatik
over det. Den accelererer op mod mach-
tallet 1.0, tover en smule lige for og gar
54 neesten umerkeligt over 1.0 for derpd at
accelerere videre.

P2 stilbagevejen« merkes mach 1.0 over-
hovedet ikke.

Det nye ved Hunter i sammenligning
med Meteor er, at der er power controls —
altsd hydrauliske servomotorer pi hojde-
og krengeror. De er medvirkende til at
gore Hunter'en meget manoevredygtig —
iszer er den fabelagtig til at rulle. Den siges
at kunne rulle op til 170 grader pr. sekund,
og H. V. Hansen havde selv taget tid pi
5 rulninger. De varede 13 sekunder, altsi
knap 140 gr/sek.

Nu har man jo nzppe brug for at rulle
fem gange i trzk i en luftkamp, men man
kan have brug for hurtigt at skifte retning

- og det kan Hunter.

Anvendelsen af servomotorer medforer,
at foreren ikke har den smzdvanlige foling
med rortrykkene. For at skabe noget i den
retning, er der fjedre pd styrepinden, men
rortrykkene er nu de samme ved smi og
store hastigheder. Det vanner man sig imid-
lertid hurtigt til.

Servomotorerne kan kobles fra, og ma-
skinen flyves med shandkraft¢, men er da
tung at styre. Den kan dog bade flyves og
landes — i hvert fald landes under nogen-
lunde anstzndige vejrforhold.

Men hvis man atter seztter hydraulikken
til, kan den komme til at lises fast i en
gal stilling, og den situation kan vare van-
skelig at klare, hvorfor man normalt fuld-
cnder flyvningen uden at sztte den til.

Oprindelig var det meningen at anvende
flaps’ene som luftbremser, men det gav
for store trimendringer ved hoje hastig-
heder. Derfor den nuvarende udvendige
bremse under kroppen. Den kan bruges ved
alle hastigheder uden trimendringer.

Den forste omskoling varer ca. 15 timer,
og s& langt var de forste piloter ved vort
besog. Derpd folger formations flyvning o.
lign., men det varer nogen tid, inden man
skal til at bruge Hunter'en som et viben
— og til at bruge de 30 mm Aden-kanoner.

Til den tid ventes de nodvendige motor-
modifikationer at vere udfert. Mens der
godt kan skydes i lav hejde, har skydning
i stor hejde (hvor Hunter ferst og fremmest
er beregnet til at operere) en uheldig virk-
ning pi motorens gang, fordi kanonmun-
dingerne sidder tzt foran luftindtaget og
»tager vejrete fra motoren.

Men det bliver rettet, og si har vi en
eskadrille moderne og slagkraftige jagere.

PW.
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Udstyret med Alvis ,,Leonides*’ motorer.

Pembroke, der i stor udstrzkning anvendes af Royal Air
Force, og som endvidere er anskaffet af flyvevibnene i Bel-
gien, Rhodesia, Sverige, Finland og Danmark, har vist sig at
vere blandt de mest robuste, pilidelige og anvendelige luft-
fartgjer overalt i verden.

Pembroke er navnlig egnet til befordring af stabsofficerer, i
hvilket tilfzlde den er indrettet med bekvemme siddepladser
for seks passagerer.

Standard-versionen af luftfartejet til persontransport er ind-
rettet med 10 stole, og de kan anbringes siledes, at de enten
vender fremefter eller bagud.

Disse stole kan hurtigt udskiftes, sdledes at luftfartogjet kan
benyttes til godstransport, fotografisk luftrekognoscering, fly-
vende ambulance til 6 barer eller til nedkastning af forsyninger.

Pembroke kan ogsd udstyres som flyvende skolestue til un-
dervisning i radio, bombekast og radartrening eller til uddan-
nelsesbrug for flyvere pid tomotorede luftfartgjer.

Grundkonstruktionen er bygget siledes, at den kan anvendes
til alle disse formal.
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HUNTING PERCIVAL AIRCRAFT LTD

A HUNTING GROUP COMPANY
LUTON, BEDFORDSHIRE, ENGLAND and at 1450 O’ CONNOR DRIVE, TORONTO, CANADA



1IPINTN

TYSKE PRIVATFLYVEMASKINER

Er det herfra, fornyelsen skal komme?

HD-153 Motor-Miive er en velformet moderne privatflyvemaskine til to personer. Den drives af en 65
eller 85 hk Continentalmotor,

FTER at tyskerne igen har fet lov at

motorflyve, er der kommet flere typer
frem af interesse for privatflyvere — og
endnu flere er pa trapperne. Lad os kigge
lidt pa nogle af dem.

Dittmar’s Motor-Mive

I 1953 byggede den kendte ferkrigssvaeve-
flyver Heini Dittmar (der under krigen
foretog forsogsflyvninger med halelose Mes-
serschmitt-raketflyvemaskiner, og som alle-
rede i 1941 nlede op over 1000 km/t med
en Me 163) et svaveplan, som han kaldte
Méve. Se FLYV nr. 2/1954 side 35.

Sazrlig egnet som svaveplan var det nu
ikke, og der blev heller ikke lagt skjul p&,
at der skulle blive en motormaskine ud af
det, ndr tyskerne fik lov til at dyrke motor-
flyvning. Allerede inden da kom den i luf-
ten med motor, nemlig i Saaromradet.

RW-3 med propel i halen kan hruges bade til motor- og svaveflyvning.

Siden er den gennemprovet og gennem-
arbejdet, og den skal nu fremstilles i Kemp-
ten/Allgéu, mens forhandlingen foretages af
et firma med navnet Carlsen-Aero i Rothen-
burg o.d. Tauber.

HD-153 Motor-Méve er en hejvinget en-
motoret privatflyvemaskine med to sader
side ved side. Den afviger fra de typer vi
er fortrolige med, ved at vare bygget helt i
trz samt ved at have nzsehjulunderstel.
Nasehjulet er styrbart.

Normalt er den udstyret med en 65 hk
Continental, men kan i stedet for f4 en pd
85 hk. Det normale tankindhold er 75 liter,
men der kan indbygges ekstratank.

Det fritbzrende plan er bygget ud i eet
stykke. Det har ikke flaps, men luftbremser
pa oversiden som et sveveplan.

Plan, haleparti og propel kan nemt af-

monteres, sdledes at Motor-Méve kan trans-
porteres pa sine egne hjul bag en bil.
Maskinen skal egne sig godt til at slaebe
sveveplaner og hzvdes at kunne slzbe en
Grunau Baby op til 500 m p& 5 min.

Data: Spzndvidde 12 m, lengde 6.50 m,
hejde 1.60 m, planareal 18.3 m?, Tomvegt
370 kg, fuldvegt 700 kg.

Prastationer: Maximumsfart 165 km/t,
rejsefart 145 km/t, landingsfart 60 km/t,
stigetid til 1000 m: 7 min., flyvetid 4%
time. — Med 85 hk motor stiger maximum-
farten til 200 og rejsefarten til 170 km/t.

Pris: Med 65 hk 15.000 DM (ca. 25.000
kr.), med 85 hk 16.300 DM (ca. 27.000
kr.).

Universalluftfartejet RW-3

RW-3 er en ejendommelig flyvemaskine,
som nzrmest mi betegnes som et svaveplan
med hjzlpemotor, en ofte tilstrzbt luftfar-
tojstype, som dog aldrig rigtig er sldet igen-
nem endnu.

Det er en midtvinget konstruktion med
plan af letmetal og kroppen af stilror med
formgivende plastic-skaller.

Motoren er anbragt inde i kroppen bag
tandemszderne og driver en propel, som
arbejder i en spalte mellem halefinne og
sideror, Dette system har vzret anvendt
siden 1951 i en type kaldet Fibo 2a med
DKW-motor.

Understellet er et nzsehjulunderstel, som
er optrakkeligt.

RW-3 er tznkt i tre udferelser:

A 1 med 40—55 hk motor

A 2 med 55—75 hk motor og

A 3 med 75 hk motor og mindre bzre-
plan, hverved denne type bliver tilladt til
kunstflyvning.

Som svaveplan har de to forste udgaver
et glidetal p& 22 og en synkehastighed pa
0.9 og 1.1 m/sek. henholdsvis.

Med et s=t ekstra planer og en 75 hk
motor har man bide en A2 og en A3 —
altsd et meget alsidigt anvendeligt luftfar-
toj.

De pitznkte motorer er den 40 hk Nel-
son-motor og 55 og 75 hk Porsche-motorer.

Data: Spazndvidde 14.8 m (A3: 10 m),
lengde 7.3 m, planareal 17.5 m? (14.3),
tomvagt 360 kg, fuldvaegt 560 kg.

Prastationer: Maximumsfart fra 165 til
235 km/t, rejsefart fra 145 til 200 km/t,
alt efter anvendt motor.

Pris: Fra 16.000 DM (26.500 kr.) fer
A1l til 19.000 (31.000 kr.) for A 3.

En tredie type er denne Scheibe Sperling, ogsi toswmdet.
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Sabena’s helikopternet

Det belgiske luftfartselskabs helikopter-
rutenet er blevet udvidet fra og med inde-
vierende forirs begyndelse. Det skyldes kobet
af de otte nye Sikorsky S-68 helikoptere,
som efterhinden skal aflose de hidtidige
8.55. Den nye type, som har en marchfart
p& 180 km/t, kan medfore 12 passagerer,
hvorimod 8-55 kun havde plads til seks pas-
sagerer.

De nye helikoptertyper vil bla. gore det
muligt for Sabena at oprette den_ferste re-
gelmamssige helikopterrute mellem Bryssel og
Paris.

KLM’'s luftflide

Efter at veere blevet foroget med 4 Super
Constellation L 1049 G bestir KLM’s luft-
flfde i ojeblikket af 89 passagerluftfartejer.
I sommerperioden vil KLM-fliden vere i
luften gennemsnitlig 520 timer pr. degn og
vil i den tid tilbageliegge over 180.000 km,
hvilket svarer til 414 gange jorden rundt.

Swissair

Det svejtsiske luftfartsselskab kunne for-
nylig fejre sit 25 firs jubileum, idet de to
selskaber Ad Astra Acro og Balair i 1931
blev sliiet sammen til det nuvierende Swiss-
air. Dengang bestod luftfliden af 11 mindre
flyvemaskiner. Idag har Swissair 25 luft-
fartojer, nemlig 6 Douglas DC-G6B, 3 Doug-
las DC-3, og desuden har det folgende luft-
fartojer i ordre: 2 Douglas DC-8, 8 Convair
Metropolitan og 4 Douglas DC-TC.

BEA har bestilt 400 millioner kilo
breendstof

British Buropean Airways har nylig slut-
tet 3-irig kontrakt med B.P. om levering af
briendstof til samtlige selskabets maskiner.
Kontrakten, som gmelder 60 lufthavne i Iing-
land og pii Kontinentet, reprisenterer en
vierdi af ea. 170 millioner kroner. Kontrak-
ten dwkker et forbrug af godt og vel 400.000
tons. IMeraf er de 330.000 tons petroleum,
som anvendes til Viscount luftfartsjerne,
medens der kun skal leveres 70.000 tons al-
mindelig benzin.

100 Sycamore

Bristol Sycamore helikopter er nu blevet
bygget og leveret i et antal af 100, hvoraf
langt storsteparten er til militeert brug. Til-
sammen har de cksisterende Sycamore heli-
koptere flojet ialt 20.000 timer under de
mest forskelligartede klimatiske forhold.
Den eneste del af luftfartojet, som nu har
en begrienset levetid, er hoveddrivakselen;
don skal fornyes cfter hver 10.000 timers
flyvning.

Lufttrafiken pi4 Kebenhavns Lufthavn,
Kastrup i marts

Anl i passagerery ull ot e Sl he . S, 16.724
Afg. PASSALZEICr ..o vveninnnnnnnnn 17.763
Ialt .... 34.487
Transitpassagerer 2 X 17.212 ...... 34.424
Andre passagerer ..........oo.0e0n 1.213
Total . 70124

ilsvarende tal for marts 1955 var 51.585
(stigning 35,9 %).

Antal starter og landinger i marts var
4179 og heraf 2.955 i lufttrafik. (Tilsva-
rende tal for marts 1955 var 4.115 og 2.418).
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SAS og Ostrig

Efter at Pstrig har fiet fred og dermed
tilladelse til at drive luftfart, er man i fuld
gang med forberedelserne. Der er to grup-
per, som konkurrercr om at fa koncessionen.
Den ene stotter sig til SAS, den anden til
KLM.

T Osterreichische Fluglinien har SAS i
begyndelsen 40 % af aktickapitalen. Man er
klar til at flyve i sommer med DC-GB og
Metropolitan mellem Wien og Rom, Ziirich,
London, Frankfurt, Kobenhavn og Oslo, og
til vinter yderligere til Belgrad, Paris,
Stockholm, Warszawa og Moskva. Nemste
sommer planlegges udvidelse til Budapest,
Athen og Teheran.

Maskinerne skal vedligeholdes af SAS i
Skandinavien, hvor det ostrigske personel
ogsd skal opleres.

Afgorclsen af, hvilket selskab der lober af
med sejren, ventes nfirsomhelst.

Kongeparret floj til Island

Ved kongeparrets besog i Island i sidste
maned rejste deres majest::ter med SAS, der
anvendte en Douglas DC-6B , Alf Viking" i
Royal Viking de Luxe-udstyr. Maskinen af-
gik fra Kastrup den 10.4 kI 0930 og landede
i Reykjavik kl 1530 dansk tid. P4 hjemturen
den 13. afgik OY-KLY fra Reykjavik ki
0900 GMT, gjorde ophold i Mestersvig pi
(ironland fra 1145 til 1445 GMT og landede
endelig i Kobenhavns lufthavn ki 2130
dansk tid.

Maskinens beswtning bestod af luftkap-
tajnerne Emil Damm og If. I, Fugl-Svendsen,
flyvemekanikerne A. Asmussen og . J.

— 16 flyverejser med SAS

RIS 2
2 = .
= ~2 g

i flyvelotteriet —

Wamsler, navro’erne Uffe Jensen og Jorgen
Jensen, purserne J. Pollas og J. Valstrom
og stewardesse Iarriet Bang-Pedersen.

Blandt kongeparrets folge pd rejsen var
civilingenior P. Kampmann og direkter V.J.
Rasmussen fra SAS. Ialt var der 26 perso-
ner ombord.

Det er forste gang, et dansk kongepar rej-
ser med flyvemaskine.

Deres majestater kongen og dronningen gir ombord i SAS-maskinen Alf Viking for at flyve til Island.
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For over 4\0 years Sperry have focused -an unparalleled

concentratzon otZ Specmhsed development effort on gyro
stabmsanon *‘and directional control.
Even as far back as 1914 ‘Sperry produced the
first practical automatic pilot, and ever since
then, Sperry initiative and accumulated expe_rlence
have maintained the lead established

by this initial success.

Aerofilms Photo.

Above.
The mechanism of
the first successful
automatic pilot,

SPERRY Gyroscopic

Flight Instruments o

The latest electric-
ally-driven remote
vertical gyro
movement.

and Gyropilots

Agents: SOPHUS BERENDSEN A/S,
»Drstedhus¢, Copenhagen V.
TIf. C. 8500. Tlgr. Berendsen.
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START EN
MODEL-
FLYVEKLUB

Formanden for en af landets bedste
klubber fortzller om sin klub og dens
udvikling.

LUBBEN jeg vil omtale, er modelflyve-

klubben »Djursland«, som sikkert fik
sit udspring ved, at undertegnede kebte et
byggeset til en lille og meget simpel svzve-
model, som jeg si gik og eksperimenterede
med og fik til at flyve ret godt.

Senere horte jeg om de sikaldte model-
flyveklubber og fik lyst til at vare medlem
af en sddan; jeg fandt adressen p& lands-
modelflyveklubben »Progress¢ og blev med-
lem deraf tillige med en kammerat, jeg i
mellemtiden havde fundet, der ogsi inter-
esserede sig for modelflyvning.

Men vi var ikke helt- tilfredse hermed,
for vi var kun to, og det er jo for lidt.

Klubben oprettes

S& ved et tilfzlde herte jeg om en model-
flyver i en naboby; jeg opsegte ham, og med
ham som formand startede vi i efterdret
1951 modelflyveklubben »Djursland« med 7
medlemmer og blev tilsluttet Kongelig Dansk
Aeroklub,

Sa forst kom der gang i flyvningen. Vi
kom ud til konkurrencer rundt omkring i
Jylland, vi fik efterhinden gode erfaringer,
og vi anskaffede tegninger til gode model-
ler, som vi i tidens lgb har bygget videre
pa, og som har givet os gode resultater. Det
varede ikke lenge, inden vi fik flere med-
lemmer; allerede de forste sendage tog vi
flere diplomer med vore A-1 svavemodeller,
vi folte os helt stolte og begyndte at give
gode rad til vore nye medlemmer. Vi holder
ogsd regelmessigt lokale pokalkonkurrencer
10 af arets méineder.

En af de ting man forst og fremmest skal
have i orden, nir man starter en klub, er
okonomien; den side af sagen ordnede vi
pa den méide, at vi arrangerede en opuis-
ning pd byens stadion i samarbejde med
vore kammerater i en naboklub; der kom
masser af tilskuere, og der blev hele 52 kr.
i overskud. Desuden fik vi et tilskud fra
FLYVELOTTERIET, hvis lodsedler vi
havde solgt.

Senere pd édret afholdt vi en udstilling i
byens forsamlingshus med film og lysbille-
der og foredrag af ing. Weishaupt fra
KDA; det blev til stor presseomtale, i det
hele taget har den lokale presse altid varet
villige til at bringe omtale af vore stzvner,
det har altid vezret os en god statte.

For de beleb, vi nu havde fiet sparet
sammen, byggede vi os en startbane, for da
begyndte dieselmotorerne at komme frem,
og dem skulle vi jo selvfelgelig ogsi prove
at flyve med, og som bekendt skal motor-
modeller jordstarte.

I Gratis forsikring for KDA-medlemmer

Motormodeller var pd den tid behaftet
med mange regler og love, bl.a. var der en
tvungen ansvarsforsikring; denne forsikring

Dot er valdig sjovt at bygge sviavemodeller, men man fir stgrst udbytte af det ved at vare mediem
af en modelflyveklub, hvor modellerne bygges og indflyves under kyndig vejledning,

er imidlertid nu blevet indbefattet i det
kontingent, som vi betaler til KDA, for ti-
den 5,50-—7,50 kr. pr. medlem om &ret,
s& nu har alle medlemmer gratis denne
forsikring. Hyis man ret betznker, hvilken
betryggelse det er at vide, at man har for-
sikring for en evt. skade, man kunne komme
til at forvolde, hvis en model kolliderer
med en eller anden trafikant, si betznker
man sig aldrig pAd at blive medlem af en
modelflyveklub under KDA.

Efter godt et irs forleb blev vor ferste
formand indkaldt som soldat, og jeg overtog
klubbens formandspost, hvilken jeg har be-
klzdt siden — dog afbrudt af 16 md. som
soldat (en af modelflyvningens verste fjen-
der).

Allerede &ret efter starten var vi blevet
s& modige, at vi turde deltage i det érlige
danmarksmesterskab.

Heldet stod os bi, vi fik to mand placeret
som nr. 2 og 6 af 40 deltagere.

Gennem den lokale presse var klubben nu
blevet godt kendt og det var ikke sj=zldent,
at vi fik beseg af andre modelflyveinteresse-
rede fra omegnen, som havde hert om klub-
ben og nu gerne ville vere medlem. Klub-
ben havde stadig en ret god ekonomi, og vi
strakte os til at give medlemmerne et til-
skud til rejserne, nir vi skulle ud i landet
til de forskellige konkurrencer; vi var si
mange, at det var blevet nedvendigt at leje
en rutebil, og den blev almindeligvis be-
navnt som »flyvebussen«.

En stor klub

Vi var efter det forste par &r helt oppe
pd 43 medlemmer; det lyder jo ikke af s&
meget, men er efter modelflyveforhold et ret
anseeligt tal. Men selviplgelig beholdt ikke
alle interessen, medlemmer kom og andre
faldt igen fra, sd vi efterhnden faldt hen i
en mere rolig og stabil gznge; der kom
zldre medlemmer til, for nu havde befolk-
ningen fiet ojnene op for, hvor glimrende
en sport det i virkeligheden er, og som de
for havde troet kun var en leg for born.

Flere af de medlemmer, der var med fra

klubbens start, er blevet mere og mere
sskrappe« til at konstruere deres modeller
selv og bygger nu udelukkende efter egne
beregninger. .
. Takket vzre to gode modeller fik vore
medlemmer hurtigt deres diplomer, og det
er kun f&, der igen er afglet uden at have
opniet mindst eet diplom; det var en A2
model, der hed Viking, og si Fritz Neu-
mann’s Fidusia; et 4r var vi helt oppe pd
49 aflagte diplomprever, hvilket er meget
fint,

Om sommeren flyver vi nasten kun med
linestyrede modeller, for nir forst markerne
er tilsiede, skal man holde sig derfra; det
vil altid blive til modelflyvernes fordel, hvis
de overholder det. I denne periode kan man
f.eks. tage med i KDA’s landssommerlejr.

Som tiden gik fik vi lyst til andre typer
modeller, der var medlemmer, der forsogte
sig med helikoptere og somodeller, og vi er
kommen s& vidt, at vi har opstillet 6 dan-
marksrekorder bl.a. en pd 24 km med en
Al model.

Kursusvirksomhed

Nu den sidste vinter har vi afholdt et be-
gynderkursus med hele 24 deltagere, der i
skolens slojdsal (klubben har intet eget lo-
kale) byggede Al modeller. Alle har veret
ellevilde af begejstring over at se deres mo-
deller flyve, og vi forventer, at denne begej-
string vil holde sig, og at der mi blive
mange gode modelflyvere ud af dem.

Derfor betznk dig aldrig pd at blive med-
lem af en klub. Er der ingen pi din egn
eller i din by, da start en; nu har du hert,
hvordan vi i sin tid fik vor klub startet.

Der er mange flere modelflyveinteresse-
rede i Danmark, end der er medlemmer i
klubberne, og det er nu forkert; du fir
forst det helt rigtige ud af din model, nir
du under dine mere erfarne kammeraters
vejledning bliver hjulpet igang.

Og s& haber vi at se rigtig mange nye
modelflyvere i »ELLEHAMMER-ARETx.

FJorgen Amorsen.
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IPINTY

Hvordan bliver man .

SVEVEFLYVER?

Dette spergsmil rettes ofte til os,
iser om foréret, og da dette num-
mer lzses af en del flere interesse-
rede end normalt, vil en lille vej-
ledning sikkert vere pi sin plads.

VAVEFLYVNING dyrkes i 25 klubber

landet over (se adresselisten side 222),

og uddannelsen baseres pi et kammeratligt

samarbejde, hvor alle tager et nap med ved
de forefaldende opgaver.

Svaeveflyvning kreever ikke super-
mennesker

Enhver, der kan lzre at kere pa cykle,
kan ogsd lere at svaveflyve. Minimum-
alderen for at begynde er 15 ir, mens man
skal vare 12 for at fi certifikat. Nogle
klubber forlanger lzgeattest som til kerekort
af nye medlemmer.

Uddannelsen foregir under ledelse af ulon-.

nede instruktorer, der har gennemgaet et af
svaveflyveridets I-kursus og er godkendt
af luftfartsdirektoratet. Der skoles efter ngje
gennemarbejdede  uddannelsesprogrammer.

Den moderne skoling foregr pa toszdede
sveveplaner, hvor instrukteren er med om-
bord, indtil eleven er moden til at g& solo.
Nogle af klubberne skoler imidlertid endnu
med ensedede glideplaner, i hvilke man
forst lerer at holde balancen p& jorden,
dernast fir slzbeture, smi hop, storre hop
og pi den mide fortsztter fremad.

Til starten anvendes nzsten udelukkende
motorspil, der trzkker planet op som en
drage. Fra den opniede udgangshejde gli-
der planet nedad som en cykle, der ruller
ned ad bakke i frilob. Planet styres med tre
szt ror som andre flyvemaskiner.

Intensivt Iskursus i Alborg

De 15 deltagere pd svmeveflyverdets T-
kursus i Alborg lufthavn fra 24/3 til 2/4
blev vist klar over, at 9 dage er et par dage
for lidt til al det, der skal gennemghs pi
et sfidant kursus. Mellem 6 og 7 veeltede de
ud af sengene i lokalet i hangaren, hvor der
ogsf var skolestue, og der var sjmldent ro
for kl. 24. I mellemtiden gik det slag i slag
med undervisning i instruktervirksomhed,
meteorologi, love og bestemmelser, signalreg-
ler, skolingsnormer o.s.v. — ialt 30 timer.

PA helligdagene blev der flgjet, d.v.s.
hovedvegten 18 ikke pd flyvning, men pd
instruktion for og kritik efter flyvningerne,
men alligevel blev der gennemfert over 100
starter med TK-skoling pd SG-38 og Baby
og DK-gkoling p& Bergfalke.

Deltagerne veg nemsten ikke fra lufthav-
nen, sf meget var der at gore. Men forhol-
dene her var ogsf fine med alt samlet pé
eet sted. Restauranten sergede for mad, og
de fA friaftener var der kaffe i Aviators
hyggelige klubhus.

Trods strejkerne var der benzin nok, og
det lykkedes ogsfi lmrerne at nd rettidig
frem. Det var de herrer Per Bach, G. Eger-
land, H. Harboe, Kaj Pedersen, M. Buch
Petersen og Weishaupt, 2. piskedag var der
teoriprove, og snart vil de nye instrukterer
vere i gang.

Under skolingen larer man at starte,
manevrere og lande — indtil man kan satte
planet nejagtig pd den plet, man vil. Ud-
dannelsen til sveveflyve-certifikat (S) varer
gerne 2—4 Ar alt efter skolingsmetode og
den intensitet, med hvilken man meder op.

Sveveflyvning er ufarlig. De fi havarier,
der kan indtrzffe, medferer som regel kun
materiel skade, men med de moderne sko-
lingsmetoder bliver de ferre og feerre. Fly-
ver man efter de fastsatte regler, er svave-
flyvning betydelig mindre farlig end kere-
turen ad gader og veje ud til pladsen.

Hvad koster det ?

Sveveflyvning er ikke dyr i sammenlig-
ning med si& mange andre sportsgrene og
hobbies. I klubberne betales dels indskud
(i nogle tilfzlde faste skolegebyrer), des-
uden kontingent og flyveafgifter. Fordelin-
gen pi disse poster varierer en hel del,
men i gennemsnit er indskuddet 71 kr., det
manedlige kontingent 10,40 kr., startgeby-
ret 2,75 kr. pr. start og flyvetidsgebyret
7,40 kr. pr. time.

Eksempelvis skal anfores et budget fra
Aviator i Aalborg for tre &rs uddannelse
til S:

Indskud 40 4- 100 v. 1. solo .... 140 kr.
Kontingent i 3 ar ............ 360 -
Startudgifter ............ . 300 -
M inutafgift e et el 100 -
Diplom- og certifikatgebyrer, la-

geattest m. m. 200 -
1( E10 1 8 B Bpogodosonagonaos 1100 kr
Gennemsnitlig pr. mdned . ..... 30,60 kr.

Altsd kun 30 kr. pr. maned for verdens
dejligste sport. Kom og var med!

Prehen Danielsen fra Odense instruerer sin »eleve, Mogens Buch Petersen I Aviators Bergfalke, der hlev

Lar at svaveflyve
i sommerferien

Svaveflyveridet har nu udsendt program-
met for Ellehammer-firets flyveskole, der
under forudsmtning af flyveviibnets god-
kendelse afholdes pd TFlyvestation Vandel.

Der bliver forst S-certifikatkursus og
instrukterkursus fra 8. til 21. juli, og
derpf kursus for begyndere (DK-A, DK-B
samt C-kursus) og for viderekomne (F-
kursus) fra 22. juli til 5. august.

Men desuden bliver der for et lille antal
begyndere lejlighed til at komme p& et kur-
gus fra 15. juli til 28, juli (her tages elever
pd bdde A, B og C-stadium).

Skolen ledes som swmdvanligt af Bent Hal-
ling, assisteret af en rekke dygtige instruk-
terer og teorilxrere.

Priserne er stort set de samme som sidste
Ar — trods det stadigt stigende prisniveau.
Men Illehammer-stipendierne vil vel kunne
gore det billigere for nogen.

Programmet, som er udsendt til alle svie-
veflyveklubber, kan rekvireres fra KDA af
enhver interesseret. Ved tilmelding inden 15.
maj slipper man med halvt tilmeldings-
gebyr!

Ny danmarksrekord —
100 km trekant!

S4 ser det endelig ud til at vere lykkedes.
Den 14. april gennemflej Jorgen Friis fra
Karup en 100 km trekantbane Karup—=Ski-
ve—Rodso—Karup pd 2 t 51 m. Han har
anmeldt den som danmarksrekord i hastig-
hed over 100 km trekantbane — en flyv-
ning, vi lenge har talt om, men forst nu
fet udfert.

Svaveflyverddet skulle pA sit mode sidst
i april tage stilling til, om rekorden kan
anerkendes.

Det giver ogsd 200 points i distance i
flyvedagskonkurrencerne, hvor Karup igv-
rigt fra den 1. april har udnyttet det fine
vejr i hver weekend, sfiledes at der pr. 15.
april var opnflet over 20 timer pi 6 varig-
hedsflyvninger og over 14000 meter p& 10
hojdeflyvninger — heraf blev 7 udfert om
eftermiddagen den 14!

Udover Karup er der kun indkommet enkel-
te resultater fra Skrydstrup og Vejle.

.= A=

anvendt ved l-kursus. De ¢gvrige deltagere fplger Instruktionen.
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Her kan De melde Dem ind

DANMARKS FLYVEKLUBBER

MOTORFLYVEKLUBBER

Alborg Flyveklub

Lrs. K. @rum Jensen, Algade 65, Alborg.
Arhus Flyveklub

Fabrikant G. Juul-Thomsen, Rislundsvej 14,
Riisskov.

Bornholms Flyveklub

Dyrlzge Finn Nielsen, Klemensker.
Frederiksborg Amts Sportsflyveklub
Politiass. P. Abkjar, Petersborgvej 5,
Hillerod.

Fyens Flyveklub

Frk. R. Madsen, Hjallesevej 36, Odense.
Kolding Motorflyveklub

L. Schjennemann, Sundevej 6, Kolding.
Kobenhavns Flyveklub

Kaptajnlt. Otto Petersen, Skoleholdervej 75,
NV,

Midtjydsk Flyveklub

Fabr. A. Dyhr Thomsen, Bredgade 24,
Herning.

Nykebing F. Flyveklub

Trelasthdl. Ib Jorgensen, Nykebing F.
Odense Flyveklub

G. V. Binderkrantz, Schacksgade 34,
Odense.

SAS Flyveklub

Finn Poulsen, Kbh. Lufthavn, Kastrup.
Sportsflyveklubben

Kobenhavns Flyveplads,

Skovlunde.

Thisted Flyveklub

Kobmand Kai Pedersen, Hammersvej,
Thisted.

Varde Sportsflyveklub

Ing. L. Lind, Vestervold 11, Varde.

Vejle Motorflyveklub

Disponent Erik Jensen, Romsgardsvej 5.
Vejle.

Vestjydsk Flyveklub

Bagerm. J. Norgard, Frodesgade 4, Esbjerg.

SVAVEFLYVEKLUBBER

Arhus Svaevetlyveklub

Ib Overgard, Sct. Pauls Plads 7, Arhus,
Svaeveflyveklubben Aviator, Alborg
M. Buch Petersen, Granlien 47, 1, Alborg.
Birkersd Flyveklub

A. Harby Hansen, Mortenstrupvej 54,
Horsholm.

Bornholms Flyveklub

Finn Nielsen, Klemensker.

Esbjerg Svseve-Flyveklub

K. V. Kirk, Kirkegade 170, Esbjerg.
Svseveflyveklubben Falster

Ottar Nielsen, Marielyst pr. Vaggerlose.
Frederikshavn Flyveklub

Niels Poulsen, Fzlledvej 4. Fr.havn.
Havdrup-Solred Sveseveflyveklub

L. Rasmussen, Sallevvej, Havdrup.
Holbzk Flyveklub

V. J. Larsen, Riffelhavevej 32, Holbzk.
Holstebro-Struer Sveeveflyveklub
Poul Madsen, Lyngbakken 18, Holstebro.
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Kolding Svseveflyveklub

Ejnar Lund, Overmarksvej 10, Kolding.
Kege Svaeveflyveklub

Bent Frikke, Lzrkevej 18, Koge.
Landssvaeveflyveklubben

KDA, @sterbrogade 40, Kobenhavn &.
Midtjydsk Flyveklub

A. Dyhr Thomsen, Sjzllandsgade 33,
Herning.

Nakskov Sveeveflyveklub

E. Lund Knudsen, Klgvervenget 14, Nak-
skov.

Nmstved Svaeveflyveklub

T. Denager, Roarsvej 1, Nastved.
Nykebing Sj. Flyveklub

Knud Andersen, Algade 45, Nykebing Sj.
Odense Flyveklub

G. V. Binderkrantz, Schacksgade 34,
Odense.

Polyteknisk Flyvegruppe

Oster Voldgade 10, Kebenhavn K.
Randers Svaeveflyveklub

N. J. Thorup, Slotsgade 7, Randers.
Ringsted Svaeveflyveklub

A. Christensen, Trianglen, Brogade, R.
Silkeborg Flyveklub

Erik Agard, Nygade 41, Silkeborg.
Sportsflyveklubben

Kai Hultmann, Polensgade 19,

Kebenhavn S.

Vejle Svaeveflyveklub

K. Rorbek Christensen, Vallgesgade 33, II.
Vejle.

Viborg Svaeveflyveklub

A. Broker, Fasanvej 3, Viborg.
Vordingborg Svaveflyveklub

Knud Andersen, Algade 116, Vordingborg.

MODELFLYVEKLUBBER

001 Progress (hele Danmark)

Sv. Terp, V. Bergsoesvej 3, III, Arhus.
101 Hang, Bornholm

Finn R. Hansen, Stengade 38, Ronne.

104 Condor, Helsinger

P. Christiansen, Kingosvej 9, Helsingor.
105 Sportsflyveklubben, Kebenhavn

K. E. Widell, Jagtvej 141, st.,, Kbh. N.
106 Nyelandsvej Skole, Ksbenhavn

K. Flensted-Jensen, Martensens Allé 4, V.
111 Windy, Kebenhavn

J. Hackhe, Ringstrupvej 8, Vanlese.

113 Pingvinen, Kebenhavn

Ole Olesen, Jagtvej 12, IV, Kobenhavn N.
116 Gentofte Modelflyveklub

E. Nienstzedt, Ermelundsvej 55, Gentofte.
118 Stunt, Kebenhavn

K. A. Thomsen, Lundgzrdet 1, Vanlase.
121 Flying Odd Fellows, Kebenhavn
Axel Peters, Abakkevej 29, II, Kbh. F.

122 Bagsvserd Modelflyveklub

Palle Christensen, Tvarvej 3, Bagsvaerd.
123 Eagle, Kebenhavn

Erling Lindner, Tagensvej 247, III,

Kbh. N.

125 Cirklen, Kastrup

F. Adelvard, Lejtegardsvej 142, Kastrup.
130 Tornado, Kebenhavn

Bent Munch, Artekrogen 2, Seborg.

201 Ikaros, Haslev

H. Fr. Nielsen, Norregade 10, Haslev.
207 Méagen, Roskilde

B. Smedegard, Holbzkvej 21, Roskilde.
208 Ornen, Nestved

O. Meyer Larsen, Karrebzkvej 56,
Nestved.

2138 Holbzek Flyveklub

V. ]. Larsen, Riffelhavevej 32, Holbzk.
214 Kege Modelflyveklub

B. Egelund Hansen, Norregade 61, Koge.
215 Meteor, Dianalund

K. Skovgard, Danasvej 6, Dianalund.
222 Guldgasen, Vordingborg

Sv. Nielsen, Garvervej 3, Vordingborg.
224 Lansen, Lolland

Henning Jensen, @stofte Kebmandshandel
pr. Norreballe.

301 Odense Model-Flyveklub

J. Boas Jensen, Istedvanget 8, Odense.
302 Nyborg Modelflyvekiub

E. Petersen, Knudshovedvej 75, Nyborg.
807 Assens Modelflyveklub

Age Christiansen, Senderby pr. Ebberup.
308 Harslev Model-Flyveklub

Fl. Nielsen, Moderup pr. Guldbjerg.
811 Modelflyvegruppen Nyborg

Evald Hansen, Kronprinsessegade 8,
Nyborg.

408 Aviators Modelflyvere, Alborg

O. B. Christensen, Rantzausgade 32,
Alborg.

420 Hjerring Modelflyveklub

Torkild Balslev, Svanelundsvej 2, Hjerring.
423 Vejgard Aero Klub

M. Steen Jensen, Odinsgade 12A, Alborg.
426 Frederikshavn Flyveklub

Niels Poulsen, Fzlledvej 4, Frederikshavn.
6502 Swift, Viborg

Tonni Andersen, Friggsvej 10, Viborg.
506 Agaton, Arhus

J. Ostrup Andersen, Falstersgade 33C,
Arhus,

508 Star, Nykebing Mors

N. U. Olesen, M. C. Holmsgade 25,
Nyk. M.

518 Bakkebo, Nr. Snede

Fangselsass. Eg. Jensen, Nr. Snede.

522 5—5 Karup

Fenrik J. A. Jorgensen, Flyvestation Karup.
523 Djursland ¢

Jorg. Amorsen, Lime pr. Meorke.

530 Midtjyden

P. Ducholm Kristensen, &. Borsting,
Stoholm.

607 Eagle, Grasten

Frede Juhl, Nalmadebro, Grasten.

608 Vejle Modelflyveklub

Sv. Terp, V. Bergsoesvej 3, III, Arhus.
612 Vestenvinden, Esbjerg

H. B. Larsen, Strandbygade 58, Esbjerg.



——————

TN WD ERSTINEAS,

Maske kender De navnet godt nu...

for hver eneste dag er Republic's F-84F
~ THUNDERSTREAKS mere aktive...

" i flere NATO-Iande .... og sikrer i

endnu hgjere grad den varige fred,

som er NATO-landenes formal.

e mrPuBLIC @AVIATIn/v )).

= % FARMINGDALE, NEW YORK, U.S.A. .

@W end Budlbes ;/ % Smpanslle THUNDESR-CRAFT
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IFINTY

ELLEHAMMER-STIPENDIERNE

Storsliet gave fra Bendix, Bristol, Convair, Dansk Aero og Douglas

i anledning af Ellehammer-aret.

Stipendierne skal stimulere motor-, sveeve- og

anledning af Ellchammer-aret har KDA

den glxde at meddele, at det er lykkedes
os at f& ridighed over et belob, som skal
bruges til stipendier for henholdsvis motor-
flyvere, sveeveflyvere og modelflyvere.

Belobet er tilvejebragt ved gaver fra fol-
gende firmaer i flyveindustrien:

Bendix Aviation Corporation, U.S.A.

Bristol Aeroplane Company, Ltd., England.

Conuvair Division of General Dynamics
Corporation, U.S.A.

Dansk Aero’s Verksted, Soborg.

Douglas Aircraft Company, U.S.A.

Belobene blev overrakt aeroklubbens for-
mand den 22. marts af formanden for Elle-
hammer-&rets zrespraesidium, hans konge-
lige hojhed Prins Axel.

Aeroklubben er meget taknemmelig for
den interesse, de pigzldende firmaer her-
med har vist vort arbejde for den danske
flyveungdom, og det er vort hdb, at det ma
stimulere virksomheden godt i Ellehammer-
aret.

I det folgende redegores for de retnings-
linier, efter hvilke stipendierne vil blive
fordelt, og klubberne vil direkte f& nzrmere
underretning herom.

Motorflyvernes stipendier

Der er stillet 6 stipendier a 500 kr. til
ridighed for uddannelsen af motorflyvere.
Disse stipendier kan soges af flyveaspiranter,
som begynder eller har begyndt uddannelse
til a-certifikat efter den 1. marts 1956, og
de vil forst blive udbetalt, nir uddannelsen

120

modelflyvningen.

Prins Axel overrakker de rare

checks fra de fem firmaer til

aeroklubbens formand og gene-
ralsekreteer.

er gennemfort. Uddannelsen mi vere til-
endebragt inden 50-arsdagen for Elleham-
mers ferste flyvning, altsi inden den 12.
september 1956.

Stipendierne kan kun spges gennem en
klub, som er tilsluttet KDA, og klubben kan
hos KDA rekvirere de nodvendige anseg-
ningsskemaer. Disse skemaer ma vare KDA
i hende i udfyldt stand inden den 31. maj.

Derefter vil de blive behandlet af motor-
flyveridet, og meddelelse om, hvem der kan
komme i betragtning, vil tilgd de enkelte
ansggere snarest muligt.

50 stipendier for S-certifikater og
instrukterbeviser

Efter overvejelse af en del planer har
svaveflyverddet udarbejdet folgende ret-
ningslinier for uddelingen af de 2500 kr. til
sveveflyverne:

De uddeles i 50 portioner & 50 kr. for de
forste 50 nye S-certifikater eller instrukter-
beviser efter pabegyndelsen af Ellehammer-
arets svaeveflyveskole den 8. juli 1956 pa
Vandel.

Dette skal forstds siledes, at de uddeles
for de medlemmer af danske svaveflyve-
klubber, som enten aflegger duelighedspre-
ver til S eller deltager i et instrukterkursus
cfter denne dato.

Stipendierne udbetales forst, nir S-certi-
fikat henholdsvis instrukterbevis udstedes af
luftfartsdirektoratet, og de udbetales ikke til
de enkelte personer, men til de pigzldende
medlemmers klubber,

De forste, der far chancen, bliver altsa
deltagerne pa svaveflyveskolen, men iovrigt
skulle de 50 stipendier kunne razkke et godt
stykke videre frem i tiden og stimulere ud-
dannelsen og tilgangen til klubberne.

Nar svaveflyverddet har valgt S og I,
skyldes det, at S-certifikatet nylig er blevet
betydeligt dyrere at fi ved indferelsen af et
gebyr pd 30 kr. for luftfartsdirektoratets
teoriprove, ligesom man i fremtiden vil be-
tone kraftigere end for, at svaveflyveuddan-
nelsen gar helt til opnielse af S, mens diplo-
merne kun er stadier pa vejen.

Instruktoruddannelsen er det indlysende
at stotte. Kursusgebyret holdes i forvejen
lavt, og det betales i de fleste tilfalde helt
eller delvis af klubberne, hvis medlemmer
alle fr gavn af instrukterernes virksomhed.
Instruktererne er en forudsatning for den
forogelse af uddannelsen, vi ma fremme.

10 modelflyvere i gratis sommerlejr

Modelflyverne fir 10 stipendier & 60 kr.
til anvendelse som fripladser ved den arlige
modelflyvesommerlejr, der formodentlig vil
blive afholdt i Vandel. Tidspunktet er for-
lengst fastsat til den forste uge i juli.

Her samles gerne et halvt hundrede mo-
delflyvere fra hele landet til konkurrencer
og forngjeligt og lererigt samver i sommer-
ferien.

Udtagelsen af de 10 heldige vil foregd

ved lodtrzzkning mellem de tilmeldte junior-
medlemmer til lejren.

Ellehammer-maskinerne p& udstilling
i Kebenhavn, Alborg og Esbjerg

P. gr. af strejken néir dette nummer des-
veerre neppe som planlagt ud til den Elle-
hammer-udstilling, der afholdes i Koben-
havns rddhus fra 4. til 10. maj, og hvor
bl. a. de bedste konkurrencemodeller samt
deres store forbilleder (1906 og 1909) er
udstillet.

I pinsen er det planen, at de to store
maskiner skal udstilles i Alborg, og endelig
kommer de til Esbjerg fra 24. til 27. maj,
hvor Vestjydsk Flyveklub og Esbjerg Sve-
veflyveklub arrangerer udstilling.

@ * *

Flyvestevnet aflyst

Det flyvestvne, KDA havde regnet med
at arrangere i anledning af Ellehammer-
fret i Kobenhavns lufthavn i august, har
desveerre mittet aflyses af tekniske grunde.
Vi hfiber at kunne genoptage planerne i
1957.



@ GNAT’ens gode egenskaber.

Slagkraft.

Alle versioner af den lette Gnat jager er bevebnet med to 30 mm kanoner.
Denne kraftige bevebning, i forbindelse med en velkendt stabilitet ved
stor fart under vandret flyvning og i drej, samt en enestiende manovre-
evne, gor Gnat’en til en frygtelig modstander i kamp med bide jagere
og bombere.

Dens ringe storrelse som mdl betragtet giver Gnat’en en vital fordel; den

er bidde vanskelig at fA pje pd og at ramme.

Som taktisk jager kan Gnat’en medfare
store udvendige fzldbare brandstoftanke
foruden forskellige kombinationer af ra-
ketter og bomber. Om ngdvendig kan
der medfares indtil atten 3-tommer ra-
ketter eller to 1000-pund bomber. ~

HVOR GNAT’EN ATTER SCORER POINTS:

og tjenestehgjde og mindst ligestillet med
ligeholde.

pladser.

og drift.

Bedomt i forhold til den konventionelle jagers standard er Gnat’en:

@ overlegen i stigeevne, mangvredygtighed @ lettere at transportere.

hensyn til fart og aktionsradius. @ nemmere og billigere at ved-

@ ikke sd krevende med hensyn til flyve- @ langt billigere i anskaffelse

@ Konstrueret og bygget af pionerer pid den lette jagers omrade
|

FOLLAND AIRCRAFT LIMITED - HAMBLE - SOUTHAMPTON - HANTS

Reprasentant: A. B. C, Hansen Comp. % . Kompagnistrade 5 . Kebenhavn K.

ENGLAND
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FLERE

Ilelllﬁln FLIGHT SIMULATORS

ER I ANVENDELSE I EUROPA OG CANADA END NOGET ANDET FABRIKAT
*
DETTE MODERNE TRANINGSHIALPEMIDDEL TIL DYGTIGGORELSE AF
FLYVEBESATNINGER YDER ET POSITIVT BIDRAG TIL SIKKERHEDEN

Flight Simulator afdelingen.
REDIFON LIMITED .

CRAWLEY

-USSEX

En fabriksvirksomhed under Rediffusion Group.

ENGLAND

[l

@stergade 53 .

I anledning af...
at det er

50 ir siden Ellehammer—som den
forste i Europa — foretog sin be-
romte flyvning her i Danmark,

at det

1.maj var 25 rsiden,en SABENA-
rutemaskine foretog sin forste lan-
ding i Danmark,

at

SABENA i ir — som det forste
luftfartselskab i Europa — har
installeret RCA-radarnaser i sine
nye Metropolitan-maskiner, som
ogsd senere indszttes pd Skandi-
navien,

bringes denne hilsen fra

BELGIAN WORLD AIRLINES

Kobenhavn K . Telefon Byen 1924 og 2314

Boger om flyvning

Alr Progress 1955/56 . . ..................
Clostermann: Flames in the Sky s
Bridgeman: The Lonely Sky..

Galland: The First and the Last.
Smith: Gas Turbines and Jet Propuislon
Shapiro: Helicopter Engineering ........ 57,75

Russeli: Alrcraft of the 1914/18 War . 46,20
Green and Pollinger: The Aircraft of “the

World, rev. udg. . . 38,50
Humphries: Rockets and Guided Mlsslles 31,50
Cloud Reading for pilots . .. 875
Zweng: Practical Manual oI the E-6 B

oM PUt e T e et ot o oAtk 24,75
Aeromodeller Annual 1955/56 ............ 12,00
Aeromodellers Plans, katalog over mere

end 600 modeller, hvortil tegninger

fremskaffes. .. i Tue T Saen 1,25
Observers Book of Aircraft............. 6,00

KNUD RASMUSSEN
Boghandel
Afdeling for flyvelitteratur og tidsskrifter

VESTERBROGADE 60 . KOBENHAVN V.
C. 3955-2755 . GIRO 27529

Motor

Continental A-65-8 65 HK (Boxer-
motor) enskes til kebs. -Motorstand
underordnet.
K. Madsen
Kolliinsgade 10
Kolding
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Emlngens Foerstkringer - Alle Forsikringer
A. JESSEN & CO.s Eftf.

Assurandsrer
N. Thomsen Otto Thomsen

VESTERPORT
Minerva 1112

~CELOSE™

(LOVBESKYTTET)

ASP DOPE

er fremstillet | nsje Overensstemmelse
med Forskrifterne | B.E.S.A.
Specifikation 2 D 101

KLAR DOPE
ALUMINIUM DOPE
RED DOPE

Fortyndingsveedske
samt ldentificeringsfarver
og Speclalfarver

ENEFABRIKANTER

% ©. [F. ASP

(Speclalfabrik for Nitrocellulose-Lakker)

PRAGS BOULEVARD 37

KGBENHAVN S.
TELEFON C. 65. LOKAL 12 og 22

FIYVEVABNET

Udnsvnelser

Flyverltn. af 1. gr. i nummer i res. 4.
H. Dolleris er fra 1/4 1956 genindsat som
flyverltn. af 1. gr.

Fra 1/4 er 90 befalingsmand udnmvnt
til flyverlgjtnanter af 1. gr. af res., og fra
5/4 er 9 befalingsmend udnsevnt til flyver-
lgjtnanter af 2. grad af res. Af pladshensyn

- mé vi nojes med at henvise til kundgerelse

for forsvaret A. 33 af 28/3 1956.

Flyveulykken i Karup

Fredag den 23. marts omkom den 26-
firige flyverlgjtnant I Ib Uhrenholt Jorgen-
sen med en Republic F-84 Thunderjet, som
han var ved at lande med, da den flikkede
over pA ryggen. Han stammede fra Frede-
riksberg, men boede nu i Kelvrd og var
gift.

Dagen fer havde en anden pilot reddet
sig ud af en brendende F-84 efter et lan-
dingsuheld, og kort efter pdske reddede to
piloter sig med katapultsmder fra F-84-ma-
skiner,

Flyveulykken i Kastrup

Toradag den 5. april forulykkede en af
flyvevibnets Bell 47 helikoptere fra eska-
drille 721 i Kastrup, hvor den under nogle
krappe mangvrer styrtede ned og eksplode-
rede. Besmtningen, den 23-rige flyverlsjt-
nant af reserven Kaj Berthelsen fra Had-
sten og den 22-irige flyvermath Niels Vagn
Meller fra Langeland, omkom.

Flyveulykken ved Brande

En Armstrong Whitworth Meteor NF 11
fra eskadrille 723 i Alborg forulykkede om
aftenen den 19. april ved Brande. Den 23-
irige flyverlgjtnant af reserven Erik Jessen
fra Brande og den 25-Arige navigater Bent
Asger Nielsen fra Heng omkom. De var
begge ugifte.

Hiller's »flyvende platform« er en af de mamrke-

lige helikopter-typer, der eksperimenteres med |

USA. Rotoren arbejder inden i en ring. Piloten

stir oven over og styrer simpeithen ved at lmne
sig i den ¢nskede retning.

Uddrag af

Ministeriets bestemmelser for salget af
lodsedler

Til orientering for alle vore medlemmer
og andre, som skal hjzlpe os med at szlge
flyvelotteriets lodsedler, meddeler vi et ud-
drag af justitsministeriets bestemmelser for
lodseddelsalget:

— Lodsedlerne m& kun szlges til den
pilydende pris.

— Salget pa son- og helligdage mi forst
tage sin begyndelse efter kl. 16,00.

— Der md ikke ved salget af lodsedler
under nogen form ydes provision eller an-
det vederlag.

— Som forhandler af lodsedler ma ikke
anvendes bern under 13 ar.

— Salg af lodsedler ved henvendelse i
hus;xrle mi ikke ske ved personer under
18 ar. :

— De forskrifter, som politiet finder det
fornodent at krave iagttaget, skal overhol-
des.

Flyvelotteriet.

Hiller Helikopter

FLYVEMASKINER
REDNINGSUDSTYR
INSTRUMENTER

ALFRED RAFFEL %s - KBBENHAVN V

VODROFFSVE] 46 -

G. Q. FALDSK/ARME
LUFTFOTOGRAFIAPPARATER
FLYVEMASKINELARRED

HELIKOPTERE
K.L.G. TANDRG@R
ILTAPPARATER

LUNA 2343
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De sidste 20 ar har Alvis beskaftiget sig
med udviklingen og produktionen af
mellemstore, stjerneformede stempelmotorer,
som pa grund af deres heje konstruktions-
massige standard og stadig stigende
palidelige drift har opndet et enestiende
ry i de 24 lande, hvor de benyttes.

Den 550 hk Leonides anvendes i
Hunting Percival Pembroke og den har
vist sig at vere en uszdvanlig alsidig

og skonomisk motor til dette luftfartaj.

LEONIDES

ALVIS LIMITED 0 CHOBVEEL NESTSS RES Y s i ENGLAND
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4sszdet- Auster s=zlges
Landets flotteste maskine. Nyt lerred
pd krop og planer, nymalet. EL anlaeg,
VFH. radio, reservetank, metalpropeller.
Fin motorstand, gerne ratebetaling.

DANSK LUFTFART SERVICE

Kastruplundgade 20 Telf. 501291

:

Londe

Turistklasse kr. 760.- tir
Tal med Deres rejsebureau!

ABONNER PA FLYV
Hvis De er kober af FLYV i lossalg,

bar De overveje at blive fast abonnent.

S& sendes FLYV regelmassigt hver méned,
og De er sikker pd at f& hvert nummer
af bladet.

Abonnement (kr. 10.00) kan tegnes hos
bog- og bladhandlere eller direkte ved
indsendelse af hosstiende kupon.

Send den hellere ind straks!

Til FLYV’s ekspedition,
Vesterbrogade 60, Kebenhavn V.

Undertegnede bestiller herved 1 drgang
af FLYV i abonnement fra nr.

Navn

Fuldstzndig adresse

NB. Skriv tydeligt (blokbogstaver)

Saglig debat i Alborghallen

Sveveflyvernes repraesentantskabsmede

BEfter en animeret Aviator-fest i lufthav-
nen, hvori deltog et lille hundrede sveve-
flyvere fra alle kanter af landet, begyndte
representantskabsmadet 1 Laugssalen i Al-
borghallen sendag den 18. marts med J. Nis-
sen. som dirigent. Ca. 65 reprmsentanter og
observaterer fra klubber og flyveviibnet del-
tog.

1 sin omfangsrige Arsberetning kom svaeve-
flyverfidets formand, I7. ITarboe, ind pd de
nye regler, som er udarbejdet i godt samar-
bejde med luftfartsdirektoratet, og som ven-
tes sat i kraft til nytfir. Men en malurt i
baegeret er dog det nye gebyrreglement, som
KDA forgmves har protesteret imod.

KDA’s pokaler for Arets bedste individu-
elle prestationer blev uddelt til Sejstrup og
Feddersen (3260 m hejde henh. 101 km mil-
og 220 km fri distanceflyvning), mens hi-
dersbevisningen Gotapokalen under stor be-
gejstring blev tildelt snedker IZ. Iultmann.

Efter beretningen var der debat om med-
lemstilgangen, s-teorikursus, klublederkursus
og forskellige andre emner.

Svaveflyvefondets bestyrelse fik bemyn-
digelse til at smlge fondets spil, og sfi kom
en del indsendte forslag til debat.

Viborg havde onsket indfert en art han-
dicap for flyvevdbnets deltagere i flyvedags-
konkurrencernes distanceklasse. Flyveviibnet
havde selv forstfielse for problemet, men de
fleste klubber anlagde det sportslige syns-
punkt, at vi hellere mitte sld de militere
svieveflyvere under de samme regler, idet
forholdene jo ogsfi er meget uensartede for
de civile klubber. Ridet og flyveviibnet vil
dog undersege problemet ngermere.

Isbjerg, der i en Arrmkke havde vamret
fraverende fra reprmsentantskabsmederne,

Beldringe Radio

Fra 1. april er der flyveinformationstje-
neste pA Beldringe Radio, ligesom der er
fastsat en fremgangsmfde for instrument-
indflyvning (Notam-Danmark 24/3 -56).

* k%

Ny tillidsleege

Fra 1. april er overlege H. Hoff fratradt
fra stillingen som luftfartsdirektoratets til-
lidslege og efterfulgt af dr. med. E. W.
Johannsen.

E. Hultmann
fik Gotapoka-
len,

fik luft for. en del opsamlet galde i en debat
om krav til slmbepiloter, motor- og svave-
flyveteori m.m. Debatten var dog yderst sag-
lig for alle parters vedkommende og kastede
sikkert pA gavnlig vis lys over nogle aktu-
elle problemer.

Til rfidet genvalgtes Bie, Ifju. Nielsen og
Wetlesen, og til fondsbestyrelsen nyvalgtes
Kaj Rorbek Christensen, Vejle, og C. E.
Zacho, Odense.

Til slut snakkede vi lidt om Ellehammer-
firet og flyvelotteriet, hvor svmveflyveklub-
berne regner med en kaempeindsats i fir.

Modelmotorer fritages for afgift

Efter at firmaet Dansk Modelflyve Indu-
stri sammen med aeroklubben pAny har haft
en forhandling med det af finansministeriet
nedsatte nevn vedr. loven om forbrugsbe-
grensende foranstaltninger, har nmvnet nu
bestemt, at modeldieselmotorer vil kunne
holdes uden for afgiftspligten, hvorimod
nevnet desveerre fastholder den tidligere
trufne afgerelse om, at byggesmt stadig be-
legges med afgift.

Men det er da altid noget, at motorerne
bliver fri. Derved synker en Viking 2.5 fra
65 til 59 kr. og en Viking 0.75 Red Helm
fra 59 til 54 kr.

Luftfartforsikringer
af enhver Art

overtages af

Dansk Pool
for Luftfartforsikring

Central 12.793

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

, BROOMWADE
Luftkompressorer og Trykluftv@rkte)

»ENOTS*
Trykluft-Materiel for Hurtigopsp@nding m.v.

kaBeNHAYNS TRYKLUFT service ass

Polititorvet 12 - Kebenhavn V.
Telefon: C. *9110 og C. 13926
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Nye danmarksrekorder

Modelflyverne har vmret flittige pA dan-
marksrekordernes omréide i den forlsbne del
af Aret.

Efter Ole B. Christensens rekord i F2
p& 175 km/t satte hans klubkammerat Poul
Mogensen (Aviators Modglflyvere) en i F1
pd 163 km/t efter de nye regler med an-
vendelse af stander.

Den 15/1 slog Jorgen Amorsen fra Djurs-
land rekorder i klasse D 3 (spmodeller)
pd 22 sekunder og 82 meter, og den 25/3
satte han distancen op til 92 meter. Han
benyttede en model, han kalder ,Van-Pe-
der* med 1 cem ED Bee motor. Der er
to pontoner fortil og en bagtil.

Den 26/2 slog Karl BErik Widell fra
Sportsflyveklubben rekorden i C4 (semodel-
ler med gummimotor) med en flyvning pé
120 sekunder.

Den 24. og 25. 2. slog Poul Mogensen
den gamle distancerekord p& 36 meter i
gruppe I (specialmotor-modeller), idet han
floj 70 meter, og desuden opstillede han
en hgjderekord pA 7 meter ved at flyve
over en forhindring af denne hejde. Model-
len var en Aero-707B med Jetex 50 raket-
motor.

En del af disse rekorder lyder méske
ikke s& imponerende, men de er tegn pé,
at modelflyverne er glet i gang med nye
omréder, hvor de jo mé begynde fra bun-
den af for at f erfaringer til sterre pree-
stationer.

Sueces for
varkonkurreneerne

De nye konkurrencer, som vi har kaldt
virkonkurrencerne, blev afholdt i Hecrning
den 8. april samt i Dianalund den 15.
april, idet de blev udsat p. gr. a. benzin-
sttuationen.

Derimod blev konkurrencen ikke gennem-
fort i Haderslev for 3. og 6. distrikt.

I Herning deltog 26 modelflyvere fra klub-
ber i 4. og 5. distrikt. Der var en del
blest, og resultaterne blev folgende:

A 1: P. Ducholm Kristensen (530) 359,
Bent Knudsen (530) 269, T. Carlsen (403)
238, — A 2: Jorgen Amorsen (523) 449,
E. Berg (506) 424, Sv. Frederiksen (530)
416. — C: P. Hgjholdt (523) 185, J.
Hoyer (403) 146.

I Dianalund var der 40 deltagere fra 8
klubber i fint vejr med svag vind og ter-
mik. T A I vandt P. Sendergrd (208) fi-
dusiapokalen med 635, S. Bolund (222) hav-
de 491, J. Dinesen §222) 372, — A 2: F.
Frederiksen (201) 850, P. Jensen (201)
779, H. Hansen (105) 754. — Motormodel-
lerne blev jordstartet. — € 38: K. E. Widell
(105) 852, N. W. Serensen (208) 810, I
Nienstedt (116) 740. — D 1. K. Casper-
gen (215) 679, F1. Kristensen (116) 78, O.
Hemmingsen (208) 59.

Den 22.4 var det tid for vArkonkurren-
cerne i linestyring. 1. og 2. distrikt havde
en vellykket konkurrence i stille vejr i Val-
byparken. Der deltog 17 mand med 27 mo-
deller fra 4 klubber. I hastighed blev der an-
vendt stander, hvilket var uvant for en del
af deltagerne. Der var fin stil over holdkap-
flyvning, og i luftkamp var der 16 delta-
gere. Der mitte to omflyvninger til for at
kére vinderen.

Resultater: F: B. Hansen (111) 148
km/t, Sv. Nielsen (222) 139, K. Sprensen
(222) 128, — G: J. Hackhe (111) 245 p,
K. Wiese (111) 205, K. Pedersen (111)
171. — H: J. Schwabe (125) 9 m 29 ¢,
B. Steffen (222) 10 m 29 s. — Luftkamp:
P. Andresen (125), F. Adelvard (125).
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HVAD MAN KAN FA FOR
18.500 KR?

gL

Der bliver noget at spekuiers pa for den heldige vinder af FLYVELOTTERIET's fgrstepremie — — skal
man valge den fine Olympia Rekord eller noget andet? Man kan fi mange gnsker opfyldt for 18.500 kr.

Lucas fly-batterier er forsy-
net med lisede klemskrue-
metrikker, poltappene og
celleforbindelserne er be-
trukket med isolerende po-
lythen, og specielle spildfri
ventiler gor batterierne
TYPE ). 0101 velegnet til al slags flyvning,

12v. 25 amp.fe. * herunder lufeakrobatik.
18 kg. kr. 246,-
TYPE J.0102

- 12 v. 40 amp./t.
24 kg. kr. 304,60 a
incl. opladning og syre.

Forlang brochure 3007 D
Reprasentant for Danmark:

AXEL KETNER . VORDINGBORGGADE 6—8 . KOBENHAVN @ . TRIA *3131




SKAL DF T/L AMERIKA?

I 1906 var det en begivenhed af ver-
densformat, da Ellehammer flgj med
en maskine, der var tungere end Iuften.

11956 erdet en dagligdags begivenhed
at flyve — men til gengald lidt af en
begivenhed at flyve med Loftleidir.
Prisen, den service, der ydes —i en-
hver henseende er Loftleidir en pro-
pelomdrejning bedre.

Et ophold i Island er en oplevelse
sd strilende, at De aldrig vil
glemme den.

Eller hvis De skal til Amerika, s& kan De

gore det 721 KR- B”.I.IGERE

med Loftleidir end med noget andet Iuft-
fartsselskab.

De kan eventuelt — hvis De gnsker det —
kombinere Amerikarejsen med et ophold i
Island — og det er blot nogle af de rejse-
muligheder, som_Loftleidir kan byde Dem.

IL'HANDIL' o AIR[INES

PHILIPS
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O
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Er De klar over

at Ellechammer ikke alene var suverzn pd flyvningens omride, men — at han ogsd

konstruerede en af Danmarks forste motorcykler —

Tekn. specifikationer: ca. 3.5 HK. Volumen 250 ccm. Max.-hastighed 55—60 km t.

Denne motorcykel var monteret med et af Hellesens allerede da kendte

og skattede torelementer, en velvoksen udgave, ophengt under cyklens
saddel. Hele maskinen kunne opni den ligefrem svimlende hastighed af

55—60 km i timen, hvad der vakte vild opsigt overalt, hvor den
kendte opfinder viste sig pd den. Ellchammer vidste ogsi, hvad han

gjorde, da han valgte Hellesens element til sin konstruktion, for i
1904 som nu borgede navnet Hellesens for en virkelig kvalitets-

vare — fremstillet p2 verdens forste fabrik for terelementer!
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CHANCE VOUGHT CRUSADER

Konstrueret af Chance Vought Aireraft
Inec., USA. Forste flyvning marts 1955.

Chance Vought XFSTU-1 Crusader er en
ens:edet flddejager beregnet til overlydha-
stighed. Den er forsynet med en Pratt &
Whitney J57 med efterbreender. Prototypen
har P14 versionen, der yder 4400 kg uden
og 6600 kg med efterbrmnder, mens FSU-1
fir P-21 med henh, 4500 og 7300 kg reak-
tionskraft.

Prototypen overskred lydhastigheden p#
sin forste flyvning. Forste produktionseks-
emplar var i luften sidst i september 1955.

Mens den foregfiende Chance Vought type
Cutlass (se typehjernet i nr. 8/55 s. 1G1)
var haleles, er Crusader mere normal. Dens
tynde pilformede bareplan er anbragt hgj-

——

ans |

Crusader flyver langt over lydens hastighed.

vinget. Forkanten er ,savtakkét®, som det
nu er pA mode i stedet for at smtte ,gwxr-
der op. Haleplanet er ,all-flying* og an-
bragt lavt. For at spare vegt er der anvendt
en del titanium i den bageste del af krop-
pen, ligesom katapultsmdet kun vejer 13.6
k

i?»ev:nbningen bestr af fire 20 mm kano-
ner som fjernviiben.

Date (uofficielle) : sprendvidde 9.9 m,
lengde 15.2 m, hejde 4.4 m. Planareal 32
m2. Tomvagt 7.5 tons, fuldvaegt 10 t.

Prastationer (uofficielle) : maximumsfart
1500 km/t, stigeevne ved jorden 76 m/sek.,
tophojde 1634 km.

GRUMMAN TIGER

Konstrueret af Grumman Aireraft Engi-
neering Corp., USA. Ferste flyvning juli
1954.

Grumman I11F-1 Tiger er en enswedet
flddejager beregnet til flyvning over lydha-
stigheden. Den er udstyret med 3540 kg
Wright J65 Sapphire med efterbraender.

Tiger havde oprindelig betegnelsen FOF-9,
hvilket viser, at den er en udvikling af Pan-
ther og Cougar typerne. Det er imidlertid
en ny konstruktion, som nu fik sit specielle
nummer.

Grumman har forsegt at forenkle typer
mest muligt. Over- og undersider af planet
er lavet ud af hver eet stykke aluminium.
Den hvepsetaljede krop viser, at den er byg-
get efter ,arcal-reglen (se nr. 11/55 s.
220). Planerne har ikke den normale kom-
plicerede mekaniske foldemekanisme, men

—

R

Det gor Grumman Tiger ogsd. Begge er fladejagere
til anvendelse fra hangarskiba.

kun tipperne foldes op med héindkraft, s
den kan gd gennem hangarskibselevatorerne.

Der blev oprindelig bestilt 6 forsogseks-
emplarer og 39 i produktion, men ordrerne
er senere blevet foroget.

Bevaebningen er fire 20 mm kanoner samt
indretning til at medtage fjernviiben.

Der er normalt nmsehjulunderstel, tryk-
kabine med katapultsmde oz luftbremser pf
undersiden af kroppen ud for bagkanten af
planet.

Data: Spendvidde 9.65 m, longde 12.44
m, hgjde 3.88 m. Normal fuldvegt 6.29 tons.

Prestationer: Ikke offentliggjort. Uoffici-
elle forlydender giver en maximumfart af
1230 km/t, stigeevne ved jord 90 m/sek.,
reekkevidde 960 km.

TYPENYT

Malyutke er en russisk tosmdet helikopter,
der flyver 120 km/t og har 214 km top-
hojde.

Dornier Do 27, der er en enmotors rekog-
noscerings- og forbindelsesmaskine til hoer-
formill, skal vicre bestilt i 428 eksemplarer
til den tyske hewer.

Douglas DC-8 tilbydes nu i 4 udgaver,
hvis data afviger noget fra de tidligere of-
fentliggjorte: to ,indenlandske” typer med
henh. J. 57 og J 75 motor og 120 tons fuld-
viegt (122 pass. pd 1 kL) og to ,overvand®-
typer med henh. J 75 og Conway motorer,
der begge har 130 tons fuldvaegt (132 pass.
i blandet klasse). I turistklasseudfarelse ta-
ger alle versioner 144 passagerer. Med Con-
way er rejsefarten i 9 km ved 100 tons vegt
940 km/t. Rmxkkevidden er 7750 km. Der
krieves 2700 m startbane ved fuld last. Ved
2000 m startbane synker rwekkevidden til
5300 km. Spandvidden er nu 42.6 m, lengde
45.5 m og planarealet 250 m2,

Grumman Albatress bygges nu i versionen
SA-16B med 5 m sterre spmndvidde, 14 ton
sterre fuldviegt og bedre langsomflyveegen-
skaber.

Republic F-1054 jagerbomber, der floj
forste gang i oktober sidste &r, er udstyret
med J 57 motor.

SE 210 Cararvelle har nu udfert over 165
flyvninger og 329 flyvetimer, Air France er
igang med en 500 timers prove, og den an-
den prototype skulle nu vzre flyveklar. Rus-
serne har vist en vis interesse for typen med
henblik pd Aeroflots ruter.

Fairey Fireflash er et engelsk raketdrevet
fjernviiben, der i R.A.F. vil blive anvendt
pd Supermarine Swift, men som ogsi kan
bruges pA Hawker Hunter.

Loclheed XFV-1 Salmon til lodret start
er lagt pd hylden p.gr.a. motorvanskelighe-
der. Udviklingen af Convair XFY-1 og
Ryan 69 fortsmtter.

DIT (-} Twin Otter er en tomotors ,bro-
der® til Otter, udstyret med to Twin Wasp
motorer og plads op til 28 passagerer.

MeDonnell Voodoo (se typehjernet 5/55
s. 97) siges at have en topfart pa over 1770
km/t (machtal 1.65).

Jodel'D. 112 og 120 (tosmdede), som af
firmaet Wassmer allerede er bygget i 30
ekspl., bygges nu i en serie pd 50.

SE 212 Durandal, deltavinget jager med
Atar motor med efterbrender, er ved at
vere flyveklar.

Breguet 8.10 er et stratosfmre-sveveplan
med trykkabine. Det ventes at flyve i 1957.

Tupolev Tu-104 er en russisk jettrafik-
flyvemaskine, baseret pfi Badger-bomberen.
Den vakte nylig stor opsigt ved et besog
i London. Den kan medfere 50 1.kl. eller
T0 turistpassagerer samt 6 mands besmt-
ning. Fart 800 km/t, reekkevidde godt 3000
km. Motorerne menes at yde mellem 6000 og
7500 kg hver.

Nyeste ordretal : 110 DC-8, 80 Bocing 707,
301 Viscount (100 leveret), 104 Electra,
40 1-1649.

SE 8200 (tidligere kaldet 316) er en
fransk helikopter under bygning. Den har
plads til 18—20 passagerer og drives af en
enkelt rotor, der drives af en turbinemotor.

DPiper Apache tomotors forretningsflyve-
maskine (FLYV nr 3 side 49) er nu solgt
i 500 eksemplarer og produktionen sges nu
til 2 om dagen. Den koster 34.000 dollars
(ca 240.000 kr).

Molyneuxr X3[-1000 er en australsk heli-
kopter med to rotorer drevet af en 550 hk
Pratt & Whitney Wasp motor. Den far
plads til 5—06 personer. En 2-sdet proto-
type med Gipsy Major motor ventes at flyve
til sommer.
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KONGELIG DANSK AEROKLUB\
(DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB)

Dsterbrogade 40, Kebenhava O,

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

svaveflyvning) @Bro 249.

Postgirokonto: 256.80.

Telegramadresse: Aéroklub,

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

lerdag 10—12.

Formand: Direkter Hjalmar Ibsen.

MOTORFLYVERADET
Pormand: William Nielsen, Borthigsgade 4, 1.,
Kebenhavn @. — Telefon RY 5615.

SVEVEFLYVERADET
Formand: Civilingenior Hans Harboe.

MODELFLYVERADET
Formand: Lektor J. Holm Jergensen.

DANSKE FLYVERE

Pormand: Direkter Knud Lybye (DDL),
Ved Stadsgraven 1, telf. AMager 9695.
Generalsekretaer: Direktar August Jensen,
Dansk Pool, Tordenskjoldsgade 10, K.

\Tlf. C. 12793. )

Nye medlemmer:

Representant Ole Baltz,
Tegnerske frk. Hanne Niclsen,
Kaptajn H. R. Hummelgdrd,
Radiotelegrafist Viggo T'horring,
stud. odont. Wilheln Jensen.

Nyt firmamedlem
A/S Agro-Kemi.

Runde fedselsdage

Civilingenier II. Peschardt-Ilansen, V.
Farimagsgade 31, V. 60 &r den 15. mayj.
Direktor Bjoern Andmscn, Stlgﬁldsvej 18,
ITellerup. 50 &r den 16. maj.

Ingenior Leif Kdre Pay, Thygesminde pr.
Vormark. 50 &r den 24. maj.

Direktor Chr. Jorgensen, Jegersborgvej 44,
Lyngby. 60 ir den 26. maj.

Nye beger i biblioteket

Statens Bibliotekstilsyn: Dansk Tidsskrift-
Index 1955.

Wiltluftfahrt 1949—50, 1951, 1953, 1954,

FLYV 1955.

Aero Revue 1954 og 1955.
Interavie 1955.

Der Flieger 1954 og 1955.

Avia Vliegwereld 1954 og 1955.

De heldige til udvekslingsrejserne

Acroklubben har blandt ansogerne til
firets udvekslingsrejser efter en prove den
8. april udtaget folgende hold:

Til USA, hvor de specielt skal besoge
staten Nevada, er udtaget:

Lars Vestergdrd Christenscn, Iolstebro-
Struer Svweveflyveklub, Klaus Wiese, model-
flyveklubben Windy, Kebenhavn, Erik Balle,
Silkeborg Flyveklub, Ole Kasch, Midtjydsk
Flyveklub samt Jens Madsen, Aviators Mo-
delflyvere, Alborg.

Som militeer -holdleder fungerer oberst-
lojtnant Vagn Holm fra flyveviibnet, og som
civil leder fungerer stud. polyt. Ole Dan
Nielsen, Polyteknisk Flyvegruppe.

Til Canada rejser Hans Schistt Serensen
fra modelflyveklubben Djursland samt Ru-
vald Petersen fra Vejle Svaveflyveklub.
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Til Iolland kommer Preben Baier, Oden-
se Model-I'lyveklub, samt Torben Juul, mo-
delflyveklubben Argus i Silkeborg.

Nyt fra svaeveflyveklubberne

Trods benzinmangel fik mange klubber be-
gyndt svieveflyveswsonen i pisken og er alt-
sit kommet dejligt tidligt i gang. Der var
endog lidt termik, og Poul Nielsen fra Hav-
drup floj ca. 2 timer — dagen for flyvedags-
konkurrencerne begyndte. Klubben flgj sam-
men med Nykobing Sj. og Holbek pd Lam-
mefjorden og vil fortsmtte at flyve Specht
der i samarbejde med disse klubber, mens
den flyver Baby hjemme.

Swsonbegyndelsen er altid et havari-kri-
tisk tidspunkt, og desveerre fik Nestved,
hvis Baby endnu ikke er fmrdigrepareret,
sin SG-38 beskadiget i en landing.

Birkerod og PFG var ogsd igang, og
Aviator begyndte allerede at flyve for paske.

Arhus holdt en vellykket fest den 24/3.
Iisbjerg opgav sine Lenstrup-tanker, og igv-
rigt var pfiskevejret nu ikke velegnet hertil.

Karup har indsendt de forste resultater i
flyvedagskonkurrencerne med termikflyvnin-
ger pA 3—4 timer i pasken.

KALENDER 1956

4/56 FLYVELOTTERIET begynder.
24—27/5. Flyveudstilling i Esbjerg.

1-12/8. VM i faldskermsudspring

(Moskva).
3- 9/9. SBAC-show. Farnborough.
Motorflyvning

12—14/5. Int. rally pd Jersey (Ingland).
15-16/5. Rally i Wien (Ostrig).
2-4/G6. Int. rally i Le Zoute.
2— 4/6. Int. rally i Aix les Bains (F'r.).
9—10/6. Int. rally i Anjou (Frankrig).
19—21/5. Int. rally i Fréjus-St. Raphaél
(Frankrig).
15-17/6. Tour de Sicile (Italien).
16—18/6. Int. rally i Belgien.
22—24/6. Int rally i Xolland.
23-24/6.  Int. rally (Rouen-Rouvray, F'r.).
24/6.  Afslutning p& Tyskland rundt
(Stuttgart).
30/6—1/7. Int rally i Basse Normandie
(Frankrig).
14—15/7. Int. rally i Diisseldorf (Tyskl.).
28—30/7. Int. rally i Livorno (Italien).
17—19/8. Int. rally i Danmark (Sports-
flyveklubben).
12—22/9 New York—London—Johannes-
burg-leb.
18- 23/9

Modelflyvning

6/5. DM for fritflyvende modeller (Odense).

27/5. Windypokal-konkurrencen.

2—T7/7. Sommerlejr.

21—22/7. Burocup m.m. (Saarbriicken).

3—6/18. dV)M klasse D1, (Cranfield, Eng-
and).

13/8. Frist for tilm. til DM-linestyrede.

17—19/8. VM klasse C3 (Hdganis, Sve-

rige).
26/8. DM for linestyrede modeller.
16/9. Sydsjellands Cup.
26-30/9. VM i A 2 og I' 1 (Florens, It.).
30/9. Hoastkonkurrence (fritflyvende).
14/10. Hestkonkurrence (linestyrede).
4/11, Jyllandsslag for fritflyvende (Arhus).
31/12. Arsrekordir og holdturnering slut.

Svaveflyvning

1/4—30/9. Flyvedagskonkurrencerne.

28-29/6. Mode i IPAI's sveveflyve-
kommision. (St. Yan).

29/6—13/7. VM (St. Yan, Frankrig).

6-13/7. OSTIV-kongres (St. Yan, Fr.).

14-25/7. Intern. konkurrence. (Bourges,

Frankrig).
8/7—5/8. Svaveflyveskole.

Intern. flyveuge (Rom, It.).

Igen et nyt gebyrreglement

Efter at luftfartsdirektoratet sidste som-
mer udsendte et meget omdebatteret gebyr-
reglement, har direktoratet nu ifelge No-
tam-Danmark af 24. marts udsendt et til
med virkning fra 1. april 1956.

Det foregfiende gav som bekendt anled-
ning til kritik, dels pd grund af den almin-
delige forhejelse af gebyrerne, dels fordi der
var nyindfert en rmkke gebyrer ferst og
fremmest pd sveveflyvningens omriide, og
endelig fordi der kunne rejses tekniske ind-
vendinger pé visse punkter.

Aeroklubben protesterede derfor over for
direktoratet, og sfvel KDA’s brev som di-
rektoratets svar har veret rundtsendt til
alle flyveklubber til orientering.

Efter at direktoratet nu har udsendt et
reglement, som iflg, det udsendte Notam
kun adskiller sig ved tilfgjelse af to ting,
der tilsyneladende var glemt i det sidste,
— uden at direktoratet har dreftet aeroklub-
bens henvendelse nmrmere med denne — vil
aeroklubbens hovedbestyrelse tage gebyr-
reglementet op som swerligt punkt pd dags-
ordenen ved sit neste meode.

Eksemplarer af det nye reglement fis
gratis pad havnekontorerne i Kebenhavn,
Alborg, Esbjerg, Odense og Ronne Lufthavne
— hvilket hermed meddeles til orientering
for de af direktoratets kunder, som ikke
fir tilsendt Notam-Danmark, men hvem
reglementet alligevel angfr.

Forarsfest i Sportsflyveklubben

Den 5. april overrakte kaptajn Ioltmann
klubbens gyldne vinge til sidste frs nye
certifikatindehavere ved klubbens foréirsfest.

Sméinyt om modelflyvning

Windy holdt i marts en byggekonkurrence
og udstilling hos KLM i Shellhuset. Nr. 1
og 3 blev Knud Petersens to linestyrede
modeller, mens Jan Hackhe blev nr. 2 med
en radiostyret.

DM for fritflyvende modeller finder sted
den 6. maj i Odense lufthavn, efter at mo-
delflyverne er kommet i god traning ved
virkonkurrencerne i april.

Der er taget godt med diplomer i det fine
forfirsvejr, og frsrekorderne er nu ndet op
pd felgende: Svevemodel 45 min. 20 sek.,
distance 10.2 km, gummimotormodeller 8
min. 05 sek., gasmotormodeller 11 min. 17
sek., hastighed 175 km/t.

Ved flytning

Vi henleder Deres opmarksomhed pd,
at De ved flytning udtrykkelis md gere
postvesenet opmerksom pd, at De er
abonnent pd FLYV, da adresseforandrin-
gen ellers ikke bliver noteret pd avis-
postkontoret,

—— 1PN —

REDAKTION

Kongelig Dansk Aeroklub, Osterbrogade 40,
Kobenhava @. — TIf. @Bro 29 og 249.
Ansvarsh. redakter: Kaptajn John Foltmann,
Vermedamsvej 4 A, Kbh, V, — TIf. EVa 1295,
Redaktionssekreter: Ing. Per Weishaupt.
Redaktionen af et nummer slutter den 10. i fore-
glende mined.

Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse.
EKSPEDITION

Ejvind Christensen, Vesterbrogade 60, Kbh, V.
TIf. Central 13.404. — Postgiro 23.824.
Abonnementspris: 10 kr. &rlig.

Rubrikannoncer: 80 are pr. mm.

Sidste indleveringsdato for er: den 15.
Alle henvendelser ang. adressemndringer rettes til

ckspeditionen.
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VIA »FOKKER« —

Inspireret af de gamle pionerer blev
civilflyvningen snart en realitet. For
mere end 30 ar siden dbnede KLM
sin rute Kebenhavnh—Amsterdam. De
navnkundige Fokker-maskiner flgj
disse pioner-flyvninger og grundlagde
dermed KLM’s tradition i Danmark.

TIL »SUPER CONSTELLATION«

Fra dengang til nu er der et gigantisk spring i udviklingen,
men hos KLM skrives luftfartens historie stadig i iltempo.
Med samme begejstring, som besjzlede Ellehammer, arbej-
der KLM-teknikere i dag uopherligt pd at s®tte nye
rekorder med hensyn til materiel og erfaring — og hgjne
standarden i den in-
ternationale flyvning!
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EJVIND CHRISTENSEN
BOGTRYKKERI & FORLAG
Vesterbrogade 60 - Kbhvn. V.




































































































-l

<o JEAE
AER


























































































































































































































































































































































































































