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RAPPORT OM TRAFIK
I LUFTHAVNE 0G
MANOGVRERING PA JORDEN

DEN NU PRODUCEREDE BOEING 707 bevaeger sig, som
demonstreret gennem 31!/, ars preveflyvninger med
prototype-modellen, med storste lethed i den trafik,
der stadig foregir i lufthavnene. Skent dens march-
hastighed er 9656 km i timen, er Boeing jetlinerens
landingshastighed og krav til landingsbanernes lengde
den samme, som de i dag anvendte rutemaskiner
fordrer.

MANOVRE-EGENSKABER pid jorden er intet problem. 707 — og dens
soster-maskine 720 til kortere distancer — manevrerer og kearer
lige sA godt og i nogle tilfelde bedre end maskinerne af i dag.

DE MANUELT BETJENTE styregrejer, der er gennem-
prevet i hundreder af Boeing jetmaskiner, giver et frem-
ragende herredemme under alle flyvebetingelser. Under
landing udviser 707 og 720 sterre smidighed end de
nuvzrende rutemaskiner.

SPOILERS VIRKER SOM LUFTBREMSER og giver foraget
kontrol under landingen. Under alle forhold nyder
Boeing 707 og 720 fordel af den enestdende erfaring,
som Boeing har erhvervet sig ved at bygge mere end
1600 store flermotorers jetmaskiner.

BOLING

— en familie af jetlinere

Disse lufifarisselskaber har allerede bestill modeller af Boeings jelliner-familie:
AIR FRANCE * AIR INDIA * AMERICAN * B. O. A.C.» BRANIFF + CONTINENTAL» CUBANA - LUFTHANSA * PAN AMERICAN * QANTAS * SABENA * T WA « UNITED . VARIG

58




er skabt med henblik pi fremtiden

= og opfylder derfor fuldt ud dagens krav

=

DUNLOP RUBBER CO. A/S - VENNEMINDEVE) 30 - K&@BENHAVN @.
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Europa’s svar
| Europa’s ferste forsvarslinie

Med Gloster Javelin har Europa en altvejrs dag- og natjager, som er konstru-
eret til forsvar mod et pludseligt angreb.

Javelin kan vare i 15 km’s hejde ganske f4 minutter efter starten, parat til at
opspore og edelegge sit mal i alt slags vejr, om dagen eller om natten,
Dens gdelzggelseskraft med en bevabning af fjernstyrede viben, stottet af 30 mm
kanoner, er mere end nok imod en hvilkensomhelst bombemaskine, og den er forsynet
med radarudstyr, som passer ind i Europa’s meget komplicerede varselssystem.
Ingen anden jager end Javelin kan opvise en siddan kombination af stor stige-
hastighed, effektivt radarudstyr og slagkraft i angrebet; ingen anden kan male
sig med dens praktiske fordele m.h.t. nemme flyveegenskaber, kort start og
landingsafleb og enkel vedligeholdelse.

Det er Europa’s svar i tilfelde af et pludseligt angreb.

Gloster Javelin

% GLOSTER AIRCRAFT CO. LTD. GLOUCESTER, ENGLAND. Member of the Hawker Siddeley Group|Pioneer ... And World Leader in Aviation
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Spandende
ar for

lufttrafikken

DE.N 1. april indfores den nye
vokonomiklassex pd Atlanter-
havs-ruterne, hvorved det bliver 20 %
billigere at flyve her. Det er neppe
sandsynligt, at man nu i storre ud-
strekning vil flyve med hele tre klas-
ser, for turistklassepassagererne vil i
stort omfang benytie den endnu billi-
gere okonomiklasse med de yderligere
begrensede pladsforhold og mere
spartanske serveringer, fordi de helle-
re tager til takke hermed, ndr de kan
spare lidt mere pad billetudgifterne. F.
eks. SAS indretter sig pd denne udvik-
ling ved at sld de to klasser sammen
til en vglobetrotter-okonomi-klasse<.

Meningen med nedsettelsen er
imidlertid, at den skulle gore det mu-
ligt for et endnu storre antal menne-
sker at rejse over Atlanterhavet og
derved fortseette den stigning i trafik-
ken, som man regner med skal fort-
sette, for at de bestilte jetflyvemaski-
ners enorme kapacitet kan udnyttes.

Som det fintfolende barometer,
lufttrafikken kan siges at vere, har
den begyndende depression i USA al-
lerede varet registreret ved sméd fald
i lufttrykket rundt omkring. Ikke sd-
dan at forstd, at trafikken gdr tilbage,
men fremgangen er mindre end den,
der ellers var regnet med. KLM har
mdttet rebe sejlene — men her spiller
Indonesien-rutens lukning af politiske
grunde naturligvis ind — og f. eks.
BEA havde i januar kun 6 % frem-
gang og dermed et tab pd 12 mill. kr.

Man ser derfor med spending den
kommende sommer i mode i inter-
nationale luftfartskredse. Vil krise-
virkningerne fé overtaget, eller vil
prisnedseettelsen resultere i den ven-
tede trafikstigning?

Samtidig med, at atlantruterne bli-
ver billigere, satter SAS imidlertid
indenrigstaksterne klaekkeligt i vejret
fra 1. april. Som det fremgdr af over-
sigten over provinslufthavnene andet-
steds i bladet, har disse ruter haft
megtig fremgang i fjor. Er ruterne
blevet sa popul@re, at de kan bare
prisstigningen? Eller vender folk til-
bage til de effektive skibs- og togfor-
bindelser?

TYSKLANDS
FLYVEINDUSTRI
I DAG

En oversigt over den genopstdede tyske flyvemaskineindustri,
som i en rmkke grupper licensbygger udenlandske typer til Luftwaffe,
mens produktionen af tyske typer kun langsomt

gdr i gang.

Et medlem af en af vore flyve-
klubber har for nylig foretaget en
studierejse rundt hos de tyske fly-
vemaskinefirmaer og har hjem-
bragt en razkke oplysninger, pa
grundlag af hvilke vi kan give fol-
gende oversigt.

EN tyske flyveindustri, der de senere

ir er begyndt at rejse sig efter sam-

menbruddet ved krigens slutning, bestar dels

af gamle navne, der kommer frem igen, dels
af nogle nye.

P4 det konstruktionsmessige omride fin-
des der en lang razkke ingeniorer med store
erfaringer, som brender efter at komme i
gang igen. Derfor er der efter krigen frem-
kommet en lang rzkke prototyper, forst af
sveveplaner, siden af motorglidere og privat-
flyvemaskiner og enkelte lette militzerflyve-
maskiner.

Bortset fra sveveplanerne, som der var et
godt marked for bade i indlandet og ikke
mindst 1 udlandet, har det derimod knebet
med at f& en egentlig produktion igang.
Man har veret inde i en ond cirkel: der er
ikke kunder, for en god og billig produktion
er kommet igang, og man kan ikke komme
igang, for man har kunder med faste ordrer.

P3 trafikflyvningens omride kan man ikke
i en fart ryste noget ud af =rmet, hvorfor
Lufthansa opbygger sine forste flider med
amerikanske og engelske typer.

P& militeerflyvningens omrade er der for
stort et »hul« til, at man som i 1933 i en
fart kunne begynde at producere egne typer
— ogsd her kober man eller far gaver fra ud-
landet, USA, England, Frankrig, Italien, og
det eneste, den tyske industri i forste om-
gang selv kan, er at bygge nogle af disse ty-
per pi licens.

Om der sysles med raketter bag kulisser-
ne, er ikke godt at vide. Men tyskerne har
som bekendt en stor andel i de udenlandske
resultater pd dette omrade, herunder det sid-
ste halve ars russiske og amerikanske jord-

drabanter. De kender vel historien om en
Sputnik og en Explorer, der moedes ude i
rummet, kigger sporgende pid hinanden,
hvorpA den ene siger: »Sprechen Sie
Deutsch?¢, og den anden omgiende svarer:
sAber natiirlich!«.

Men lad os tage et overblik og se p4,
hvad der findes af firmaer og typer i gje-
blikket.

Det er karakteristisk at der er et bety-
deligt samarbejde mellem de tyske flyvema-
skinefirmaer, som bl. a. har samlet sig i
grupper for at licensbygge de udenlandske

er.

Siledes findes der gruppe Flugzeugbau-
Nord GmbH i Hamburg, der bygger den
franske transporttype Nord 2501 Noratlas,
og som bestdr af Hamburger Flugzeugbau,
Siebelwerke og Weser Flugzeugbau. Og der
findes en anden gruppe Flugzeug Union
Siid GmbH, der bygger Fouga CM 170R
Magister jettrzneren, og som bestir af Ernst
Heinkel Fahrzeugbau og Messerschmitt AG.

Ser vi lidt pA disse enkelte firmaer, s er
Hamburger Flugzeugbau luftfartsafdelingen
af Blohm &Voss skibsverftet, der ogsd tid-
ligere beskzftigede sig med flyvemaskine-
bygning — hvem husker ikke BV 138, i fol-
kemunde herhjemme kaldet »Anders Andg,
hvis tre dieselmotorers karakteristiske lyd
hortes meget 1 Danmark under krigen. For-
uden at bygge dele ti} Noratlas sysler man
med at lave trafikflyet HFB-209, der er en
videreudvikling af den spanske CASA 207
Azor, men forsynet med to Napier Eland
turbinemotorer eller andre lignende typer
som Allison 501 eller Rolls-Royce Tyne.
Hvor langt man er kommet med den, vides
ikke, men det synes yderst tvivlsomt, om
typen har sterre muligheder for at komme i
produktion. Derimod bygger man szder til
flyvemaskiner!

Siebelwerke-ATG i Miinchen sysler selv-
stendigt med en efterfolger til sin gamle
Hummel, kaldet Si 222 Super-Hummel, en
toszdet lavvinget type med 90 hk Continen-
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. Elster med Porsche-motor.

. Motor-Mdwe med Continentaimotor. s
M-150 Schulmeister med Porsche eller Continen-
tal.

. Blume BI-602 med Lycoming-motor.

. Motorraab med Porschemotor.

b N
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tal-motor. Om der er bygget prototype, vi-
des ikke.

Weser Flugzeugbau i Bremen har haft en
kontrakt om at gore 558 Republic F-84F og
RF-84F flyveklare efter ankomsten fra USA,
altsd et lignende arbejde som flyvevarftet 1
Kastrup har udfort, og pé tilsvarende méde
tager de sig af de 26 Vertol H-21 helikop-
tere, som Tyskland har kebt.

Ernst Heinkel Fahrzeugbau GmbH, hvis
gamle chef lige er dod, bor ikke lengere i
Rostock og Warnemiinde som i gamle dage,
men i Speyer ved Rhinen, og foruden at
bygge Fouga Magister gor Heinkel sig som
bekendt i smabilbranchen.

Messerschmitt AG gor ligesi. Firmaet har
hovedkvarter i Miinchen, men som i gamle
dage fabrikker i Augsburg og Regensbrug.
Foruden sin andel i de 210 Magister sysler
Messerschmitt ogsid med tanker om en rejse-
maskine i klasse med den gamle Me-108
Taifun. I arene efter krigen virkede Messer-
schmitt som bekendt i Spanien og konstrue-
rede typerne HA-100 og HA-200 for Hispa-
no-firmaet.

Foruden firmaerne i disse to grupper fin-
des der endnu to storre fimaer med en
egentlig produktion.

Focke-Wulf GmbH bor stadig i Bremens
lufthavn, og efter at have bygget Kranich
IIT og Weihe svaveplaner samt prototypen
Blume 500 er man nu igang med at licens-
bygge den italienske skolemaskine Piaggio
P. 149D. Der er bestilt 194, hvoraf Piaggio
dog selv bygger de 75 samt den Lycoming
motor pa 270 hk, der driver den.

Dornier-Werke GmbH har stadig hoved-
kvarter i Friedrichshafen ved Bodenseen,
men fabrik 1 Miinchen, hvor de 428 af ty-
pen Do-27 bygget til luftvibnet. Vi omtalte
indgdende typen i FLYV, da den besegte
Skovlunde ifjor.

Hermed er listen over store firmaer ud-
tomt. Der mangler, som man ser, et af de
gamle hovedfirmaer, nemlig Funkers, som
eksisterer i Bad Godesberg i stedet for som
oprindelig i Dessau. Det er tanken igen at
komme i gang med flyvemaskine- og motor-
bygning, men det er ikke sket endnu. — Sid-
ste nyt gir ud pa, at Junkers er blevet solgt
til Flugzeug Union Siid.

Derimod finder der en rzkke andre navne,
som er igang. Carl F. W. Borgward i Bre-
men interesserer sig for andet end biler. Den
ene af Focke-Wulf firmaets skabere, profes-
sor Heinrich Focke, der for krigen skabte
den forste nogenlunde brugbare helikopter,
arbejder pa en 3-szdet helikopter med 260
hk Lycomingmotor, som nu er igang med
proveflyvningerne og forventes 1 pris at
kunne konkurrere med andre typer pa ver-
densmarkedet.

Dernast er der Ingenieur-Biiro Blume,
hvis chef tidligere ledede Arado-firmaet, og
som har videreudviklet den populzre to-
szdede Arado 79 til Bl-502, en lavvinget
firsedet rejsemaskine med n=zsehjulunder-
stel og 150 hk Lycoming. Prototypen er som
nevnt bygget hos Focke-Wulf, er helt af
metal og anvender i en vis udstrekning
metallimning.

Paul Siebert Flugzeugbau i Miinster skal
efter krigen have bygget 112 svaveplaner,
bl. a. af den franske halelose type Fauvel
AV-36. Pris 6.300 DM med 5 instrumenter.

Martin Neulen KG i Oberhausen (Rhein-
land) leverer dele og byggesat til svavepla-
ner m. m., f. eks. til Doppelraab 6, Ka 3,
AV 36 og har af Doppelraab udviklet den
lette motormaskine Motorraab med en 45 hk

Porschemotor. Den er hgjvinget, med to sz-
der bag hinanden og med nzsehjulsunder-
stel. Den skulle meget hurtigt kunne flyves
af enhver svaveflyver. I produktion bereg-
nes den at ville koste ca. 20.000 DM.

Rhein-West-Flug Fischer u. Co. i Krefeld
fremstiller RW-3 Multoplane i forskellige
udgaver med Porsche-motorer pA 50-100 hk.
Typen, der for har veret beskrevet i FLYV,
har propellen arbejdende i en spalte i hale-
finnen.

Aero Flugzeugbau Hubert Zuerl i Miin-
chen-Riem-lufthavnen har bearbejdet den
to-szzdede Jodel D-11A Club for tyske for-
hold og szlger bygges=t dertil.

Burgfalke Flugzeugbau i Burglengenfeld i
Bayern har bygget en prototype af M 150
Schulmeister, der oprindelig stammer fra den
ostrigske WN 16. Den har en 65 hk Con-
tinental eller 75 hk Porschemotor, der dri-
ver en skubbende propel mellem to hale-
bomme, og nzsehjulunderstel. Prisen i en
eventuel produktion skennes at blive 25-
28.000 DM. Firmaet har tillige licensrettig-
heder til den italienske tomotors F6 Kurier
Airone med to 105 hk motorer, men er vist
ikke kommet lzngere end til en smuk bro-
chure over den.

Scheibe-Flugzeugbau GmbH 1 Dachau
ved Miinchen fremstiller foruden svavepla-
ner som tidligere omtalt SF-23 Sperling,
som vor hjemmelsmand betegner som en
sufeerdig KZ I1I«. Prisen skonnes til 23.000
DM.

Mowe-Flugzeugbau Heini Dittmar 1 Augs-
burg har bygget den ejendommelige hoj-
vingede Motor-Méwe med 90 hk Continen-
tal og nzsehjulunderstel. Der er kun dor i
venstre side og der er tre szder i HD 156.
Den sazlges af Hugo Stinnes i Miilheim. Pris
ca. 23.000 DM. Der arbejdes pd en lidt
konnere version.

Hanns Klemm Flugzeugbau GmbH er
dukket op pi sit gamle hjemsted i Béblin-
gen lufthavnen ved Stuttgart. KL 107 er en
velformet, lavvinget trzflyvemaskine med
plads til tre personer og udstyret med 150
hk Lycoming. Den skal vare meget behage-
lig og velflyvende, men er endnu ikke i
produktion.

C. C. Biicker, hvis lette typer tidligere var
meget populere, og hvis Bestmann fra sven-
ske overskudslagre bruges en del. sidder
i Bonn uden at vare kommet igang igen
— bortset fra at han reprazsenterer Saab i
Tyskland.

Alfons Putzer KG er en trzhandel i Bonn,
der ogsa morer sig med at lave flyvemaski-
ner og har frembragt den sikaldte Elster,
en velformet hejvinget treflyvemaskine med
nazsehjulunderstel og 52 hk Porschemotor.
Skulle kunne produceres for 21.500 DM.

Lutherwerke i Braunschweig, der laver
anhangere og hydrauliske ting, reparerer
ogsd helikoptere for Luftwaffe og menes
selv at arbejde pa noget opsigtvekkende pa
helikopteromradet.

Hos professor Winther pa den tekniske
hojskole i Braunschweig, hvor man i sin tid
lavede den lette, langsomtflyvende Zaun-
kénig, arbejder man nu pid en KZ-III-lig-
nende langsomtype.

Endelig ma vi lige nevne Schempp-Hirth
sveveplanfabrikken i Kirschheim/Teck samt
Alexander Schleicher Segelflugzeugbau i
Poppenhausen/Wasserkuppe, der har s&
travlt med at fremstille sine kendte svave-
planer, at han glemmer at komme med i fag-
bogerne og derfor ikke blev besogt pd om-
talte tur.
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sHypersonisk*

USA bygger bomber til tredobbelt lydhastighed, mens ny forsags-
maskine skal danne bro til rumfarten.

orth American Aviation i Los Angeles
N er i gang med to fantastiske projekter,
der viser, at tempoet i flyvemaskinekon-
struktionen pi ingen mide er sat ned, men
at det gar fremad og opad med svimlende
fart. Det ene projekt er forsegsflyvemaskinen
X-15, der skal ni hastigheder og hajder
langt over de nuvarende, og det andet er
bomberen WS-110A, der skal kunne opni
tre gange lydens hastighed.

X-15 er en forsogsmaskine, som fort-
saetter det arbejde, der tidligere er gjort
med Bell X-1 og X-2 og lignende typer.
Projektet er en forenet anstrengelse fra fly-
vevabnéts, flaidens og NACA’s side, og der
er forelabig bevilget 50 mill. dollars til byg-
ning af to prototyper, og hvis alt gir vel,
regner man med en tredie senere.

North American begyndte at bygge X-15
i april ifjor, og man regner med at have
den i luften i indevzerende Ar.

Efter at vi nu har vennet os til tanken
om »supersoniske flyvning, d. v. s. flyvning
med hastigheder over lydens, si taler ame-
rikanerne allerede om shypersonisk« flyv-
ning, der simpelthen er et udtryk for hojere
overlydshastigheder, hvor svarmebarrieren«
gor sig geldende.

Mens Bell X-2 skal vare niet lige over
Mach 3, regner man med et ordentligt
spring. fremad med X-15, der efterhinden
skulle nd op pa 8 eller 10.

Til disse hastigheder er vor egen lille at-
mosfzre ved at vzre for trang, og X-15 vil
da ogsi nd hejder langt over de nuvaren-
de. Nir alt kommer til alt, er hojderekorden
for flyvemaskiner kun lige knebet op til
21.430 m, mens en mand i ballon har naet
30.942 m. Og uofficielt skal kaptajn Ivan
Kincheloe med X-2 have varet godt 38
km oppe.

Nar North Americans kendte indflyver,
Scott Crossfisld har foretaget de forste
proveflyvninger med X-15, bliver det Kin-
cheloe, der skal fortsztte forsegene. Og si
bliver de hidtidige hejder smiting i sam-
menligning ‘'med dem, vi nu skal here om.
Allerede i indevaerende Ar hiber man at
komme over 160 (ethundredetres!) km op
fra jordoverfladen, og forsegsprogrammet
sigter mod ikke mindre end 640 km hajde,
hvor den som en drabant skal kredse om
jorden med 19.000 km/t!

Nir man kan tale om si voldsomme frem-
skridt med en enkelt type, er det jo, fordi
man allerede har masser af erfaringer fra
fiernviben og forsegsraketter. Vi ved, at vi
kan hznge jorddrabanter op uden for at-
mosfzren, endog med levende vasener i.
Men problemet er at fi dem ned igen i god
behold, og det er specielt disse problemer
med at komme helskindet ind i atmosfzeren
igen, uden at det hele brznder op, man vil
udforske med X-15.

Hvordan den kommer til at se ud, er ikke
godt at vide, for de fremkomne oplysninger
varierer en del. P4 nogle skitser ligner den
bare en F-107 uden luftindtag, men hos-
stiende forelebige tegning fra »Flight« viser
noget mere revolutionerende.

Ifelge disse oplysninger forsynes den med
en Reaction: Motors raketmotor, der yder
28.000 til 32.000 kg reaktionskraft, d. v. s.
fem-seks gange s& meget som motoren i X-2.

Den bruger si store mzngder brandstof,
at den kun kan gi fi minuter. Til de helt
store prastationer kommer antagelig des-
uden nogle startraketter i stil med dem, der
anvendtes p4 Navaho.

De ganske smi vinger p4 6-7 m spznd-
vidde har et profil, der er spidst fortil, men
stumpt afskaret bagtil; de er altsd kilefor-
mede. Det er halefladerne ogsi. Overfinnen
endda med en tykkelse pd 30 cm bagtil!
Underfinnen kastes af, for maskinen mave-
lander. I »laverec hojder under 80 km sty-
res maskinen med disse bevzgelige flader,
men derover ved reaktionskraft ved sm& ud-
stodsdbninger i nzsen og vingerne.

Materialerne og opbygningen tager natur-
ligvis i hoj grad sigte pd at kunne holde til
opvarmningen pé grund af den heje hastig-
hed.

Den startes fra en B-52 og udleses i ca. 12
km hejde og skal flyve over en 900 km lang
rute mellem Edwards AFB og Wendover
AFB i Utah. Landingen kommer til at fore-
g4 med over 300 km/t med bremsefaldskzarm
og nogle ski i halen til at stabilisere den.

Fortsat udvikling af bombere

Mens England har standset udviklingen af
bombere med overlydshastighed, dels af gko-
nomiske grunde, dels i tillid til at deres rolle
vil blive overtaget af fjernstyrede vaben,
fortsetter USA konstruktionen af beman-
dede bombere.

Omkring nytir fik North American ordre
pd at bygge prototypen til WS-110A. WS
betyder Weapon System, for idag bygger
man ikke bare en flyvemaskine, men et sam-
let og hgjt kompliceret vibensystem af flyve-
maskine, elektronisk udstyr pd jorden og i
luften, samt selve den dodbringende last.

North American har konkurreret med
Boeing om WS-110A-specifikationen. I for-
ste omgang blev projekterne kasseret, og
begge firmaer maitte udtenke noget, der
var endnu storre skridt fremad end i forste
omgang, og efter at 80 eksperter havde gen-

nemgiet begge projekter, gik ordren til
North American. Boeing taler dog nok tabet,
for de har ordrer pid 2,5 milliard dollars i
ojeblikket og venter snart en p4 700 millio-
ner til!

WS-110A, der ventes at fi betegnelsen
XB-70, skal kunne opnd en hastighed pa
Mach 3, d. v. 5. ca. 3200 km/t, og en hejde
pa ca. 21 km. D. v. s. en hastighed som den
hidtil hojest opnielige af et forsogsfly (Bell
X-2), og en hgjde som den nugzldende re-
kord. Samtidig skal den have intercontinen-
tal rekkevidde.

I storrelse kommer den til at ligne mellem
B-52 og overlydsbomberen B-58. Den for-
ventes udstyret med seks jetmotorer med ef-
terbreendere, antagelig en General Electric
type.

Nye brandstoffer

I forste omgang kommer den — nér den er
flyveklar allerede om 2 til 2% ar - til at
flyve med almindeligt brandstof, men den
konstrueres ellers til anvendelsen af de nye
sakaldte skemiske« eller »eksotiske« brend-
stoffer, der er under udvikling. De gode
brandstoffer, vi pumper op af jorden og
forbedrer lidt pa, er ikke lzngere tilstrak-
kelige, og man er for lengst begyndt at se
sig om efter andre.

I gjeblikket koncentrerer man sig nzrmest
om pentaboran, der skal vzre ca. 87 %
mere effektivt end petroleum, nemlig 60 %
bedre med hensyn til vagt og 17 % bedre
med hensyn til rumfang. Herved kan man
opnd betydeligt forogede preestationer. Pen-
taboran er imidlertid ikke godt for turbine-
bladene og andre dele, s& man regner i for-
ste omgang kun at kunne anvende det i ef-
terbrenderne og dermed til de store hastig-
heder i omegnen af milomridet, mens rej-
sehastigheden pa de store distancer antagelig
normalt vil ligge lige under lydhastigheden
iflg. visse kilder, men pd Mach 2,0 ifelge
andre.

Den nye maskine kan naturligvis medfere
en brintbombe.

Ved bygningen bide af WS-110A og af
X-15 kan North American nok anvende en
del af sine erfaringer fra den raket- og ram-
motordrevne fjernstyrede bomber XSM-64
Navaho, p& hvilken arbejdet for nylig blev
annulleret, efter at der var anvendt den
nette sum af 700 millioner dollars pi den.
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8om Flight mener, at den
revolutionerende North Ame-
rican X-15 kommer til at
se ud. | fgrste omgang
skal den s»barec 160 km op,
men efterhinden skal den
op pA en fart af 8-10 gange
lydhastigheden og til sidst
kredse som drabant om jor-
den og derfra udforske N ”
omstendighederne ved at-

ter at komme ned i atmo- ||
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NAVIGATION

Et militert navigationssystem, der er uafheengigt af installationer pd jorden, bygges
nu ogsd til civile formdl og afhjelper derved_et savn.

ER har som bekendt i arenes lob veret
udfoldet store anstrengelser, dels pa at
forbedre provede og standardiserede radio-
navigations- og landingshjzlpemidler, dels
pa at udvikle nye systemer. Flere af disse
sidste er aldrig niet lzngere end til tegne-
breattet, har fiet deres omtale i fagpressen og
er derefter blevet skrinlagte. For de fleste af
alle disse navigationshjzlpemidier gzxlder
imidlertid, at de har veret baseret pa ud-
styr opstillet pd jorden, medens man stadig
har ventet pd at kunne medfore et radio-
udstyr, der med stor nojagtighed og uaf-
hengig af jordinstallationer var i stand til
for piloten at przsentere fart, afdrift og po-
sition. Et sddant udstyr ville selvsagt vare
af stor betydning, ikke mindst pa de lange,
interkontinentale ruter, hvor ede eller tyndt
beboede egne overflyves, og hvor det ifolge
sagens natur er umuligt eller forbundet med
uforholdsmassige store udgifter at etablere
og opretholde de nedvendige navigations-
hjzlpemidler, der skal garantere luftfartens
sikkerhed, regelmassighed og okonomi.
Ganske vist har RAF i nogle ar haft et
sadant af jordinstallationer uafhzngigt ud-
styr i brug, udviklet af Marconi og kendt
under navnet Doppler Navigator A.D.2000.
Medens dette anleg har vearet i seriepro-
duktion de sidste 3 ar, har Marconi nu kon-
strueret et anleg beregnet til brug i civile
luftfartejer. Det har fiet typebetegnelsen
A.D.2300. Efter forlydende har SAS til hen-
sigt forsogsmessigt at tage nogle af disse
anleg 1 brug til sommer.

Grundlseggende princip

Begge ovennazvnte typer er baseret pa ud-
nyttelsen af den sikaldte doppler-effekt, det
vil sige den kendsgerning, at f. eks. en lyd-

Doppler-enhed, der angiver luftfartgjets position.

Kompasrosen er tilsluttet luftfartpjets magnetkom-

pas, Fluxgate ell. 1g) O0g Korrgeres automatisk
for misvisning.
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bolge udsendt fra en lydgiver i bevagelse vil
— i forhold til en stillestiende iagttager —
xndre frekvens. Frekvenszndringen vil vare
bestemt af lydgiverens bevagelseshastighed.
Omvendt ville man altsi ved at méile en gi-
ven frekvensendring kunne slutte sig til lyd-
giverens bevagelseshastighed.

Et alment kendt eksempel pa denne si-
kaldte doppler-effekt er ambulancen, der
med udrykningshornet i virksomhed jager
forbi, og hvor iagttageren tydeligt horer
tonfrekvensen @ndre sig, efterhinden som
ambulancen nzrmer sig og atter fjerner sig,
idet man kun herer den virkelige tonfrekvens
i det korte sjeblik, ambulancen passerer for-
bi. Som et apropos kan det ogsd nzvnes,
at det samme princip, med anvendelse af
elektromagnetiske svingninger (radiobelger)
i stedet for lydbelger, danner grundlag for

- maling af Sputnikkernes fart i deres baner

rundt om jorden.

Maling af fart (ground speed) i luftfar-
tojer efter doppler-princippet foregir pa den
méde, at der fra luftfartojet udsendes elek-
tromagnetiske belger strileformet med een
forudrettet og een bagudrettet strile, idet de
begge samtidig er rettet ned mod jorden.
Retursignalerne, d. v. s. de fra jorden re-
flekterede signaler, vil afvige en lille smule
i frekvens fra de udsendte signalers frekvens,
og frekvens-afvigelsen vil std i direkte for-
hold til luftfartajets bevagelse over jorden.

Endvidere er det muligt at male afdrift
ved hjzlp af et drejeligt antennesystem. Ved
at udsende to par radiobelger under en pas-
sende vinkel (20-45°) hhv. forud- og bag-
udrettet, og derefter automatisk dreje anten-
nesystemet, saledes at frekvensendringen
parvis er lige stor, vil vinklen mellem luft-
fartejets lezngdeakse og antennesystemets
overfores, i lighed med radickompasset, til
et viserinstrument, hvorpa afdriftsvinklen
kan aflazses.

Doppler Navigatorens primzre opgave er
altsd at male fart og afdrift.

AD 2300

Medens AD 2000 er et impulsradarsystem
med stor spidseffekt, anvender den civile
udgave AD 2300 kontinuerlige belger og er
vaegtmassig lettere.

I forbindelse med en computer er det
imidlertid ogsd muligt automatisk at opni
en kontinuerlig angivelse af gjeblikkelig po-
sition i lengde og bredde samt f. eks. af-
standen mellem to rapportpunkter eller af-
standen til destinationslufthavnen over en i
flyveplanen forud fastlagt rute. Endvidere
angiver computoren vindretning og vind-
styrke. Alle disse oplysninger er let tilgzenge-
lige, idet de manifesterer sig som direkte af-
lesninger pd instrumenter pd et kontrol-
panel. En deviationsviser (left/right neddle)
gor det muligt at folge en bestemt kurs
(track).

Doppler-indikator-enhed, der viser fart, afdrift og
gennemflpjet distance.

Det bor ogsid nzvnes, at der er mulighed
for at lade deviationsviseren styre autopilo-
ten og for automatisk korrektion af misvis-
ning, ligesom @ndring af destination eller
flyverute kan finde sted nar som helst, uden
at dette influerer pd dopplerens udnyttelses-
muligheder.

Skulle informationerne om fart og afdrift
af en eller anden grund udeblive, vil com-
putoren dog fortsztte med at »tzlle« med
de sidst modtagne informationer, siledes at
eventuelle ®ndringer, nye vindretninger og
hastigheder, m3 indferes manuelt, indtil sig-
nalerne igen indgir normalt, hvorefter com-
puteren automatisk genoptager sin normale
funktion.

Nogle data

AD 2300 vejer komplet med antenne og
computor lidt under 60 kg. Der sendes pa
mikrobolger (8000 Mc/s bandet). Anlzgget
dakker flyvehojder mellem 150 og 50.000
fod (ca. 50 til 15.000 m) og flyvehastighe-
der mellem 80 og 900 knob (ca. 150-1650
km/t), ligesom det registrerer en afdrift pa
op til plus/minus 45 grader. Det er altsd
fuldt anvendeligt sivel i hurtiggiende jet-
trafikmaskiner som i langsommere luftfarto-
jer. Indikeringen vil vere nojagtig under en
stigning op til 10 grader. Selv om oven-
nzvnte begrensninger overskrides, medfo-
rer dette ikke afbrydelse af driften, men in-
fluerer i stedet lidt pa nejagtigheden, som
iovrigt er af storrelsesordenen 1 % eller 5
knob i forhold til den virkelige fart (ground
speed).

Der er naxppe tvivl om, at Doppler Navi-
gatoren med sine mange anvendelsesmulig-
heder, nojagtighed og uafhzngighed af jord-
installationer har en stor fremtid for sig.
Den mé betragtes som et verdifuldt middel
til at simplificere og betrygge navigatoriske
opgaver og sikre en skonomisk flyvning.
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Langtraekkende jagerforsvar

Som et vaben til langtrekkende jagerforsvar har Hawker Hunter ikke sin lige blandt Vestmagterne
i dag. Stor fart i forbindelse med fremragende manevreevne gor den fortrzffeligt egnet til angreb
fra stor hgjde, medens ekstra brandstoftanke under vingerne i meget hoj grad forgger dens opera-
tive rekkevidde og flyvetid. Desuden er Hunter’en den eneste jager i brug ved eskadrillerne, der er
udstyret med fire 30 mm kanoner som basisbevaebning. Dens alsidighed er blevet sget, idet Hunter’en
ogsd kan medfere bomber og fjernstyrede viben — og alt dette krzver kun een mand i luftfartgjet.
Derfor var det ikke s& markeligt, at den blev foretrukket til NATO forsvar — stgttet af store or-
drer fra regeringerne i Storbritannien, Sverige, Danmark, Holland, Belgien og Peru.

HAWKER AIRCRAFT LIMITED / KINGSTON-ON-THAMES AND BLACKPOOL, ENGLAND.

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



11NN

DE TO FLYVEULYKKER OG
PERSONALEMANGLEN

I luftfartsvesenets personaleforeningers medlemsblad »Luftpostens skriver flyve-

leder H. THRANE i januarnummeret under »Ordet frit« folgende indleg, som sikkert

NDENFOR fire méneder er der sket to

alvorlige civile flyveulykkeri nazrheden

af Kastrup, og det ma naturligvis specielt hos

det personel, der arbejder i flyveledelsen,
give stof til eftertanke.

Forst var der den russiske maskine, der
forulykkede efter at have ramt en skorsten,
hvorved 23 mennesker mistede livet. Der-
nzst den engelske Viscount, der efter et til-
syneladende uforklarligt motorstop pa 3 af
de 4 motorer nodlandede ved Ballerup.
Her gik heldigvis ingen menneskeliv tabt,
men den materielle skade belgb sig til ca.
7 millioner kroner.

Begge ulykker er sket i de tidlige mor-
gentimer, og i pressen rejstes det naturlige
sporgsméil, hvorfor maskinerne ikke var un-
der radarkontrol. Det officielle svar var:
»Personalemangel — radaren i Kastrup er
kun i brug fra kl. 0800 til 2200.« Det lod
til at offentligheden tog dette svar for gode
varer. Ingen spurgte huvorfor, og hvem der
er ansvarlig for, at der er personalemangel
i en sikringstjeneste.

Jeg vil lade spergsmilet om personale-
mangel hvile lidt og forst se pA om radaren
kunne have betydet noget i de to navnte
tilfelde.

Kunne ulykkerne vsere undgaet ?

Havde radaren veret i drift, ville den
russiske maskine kunne have fiet en PPI-
indflyvning, hvor piloten dirigeres p& radar
og stadig oplyses om afstanden til banen og
den hgjde, hvori luftfartojet skal befinde
sig i den pagzldende afstand. Piloten kunne
altsd ved hjzlp af disse oplysninger have
holdt en sikker hojde over alle hindringer
til banen var i sigte.

Den engelske maskine var ved sin an-
komst over Kastrup nummer to til landing
og blev forsinket i ca. 15 skabnesvangre
minutter af den foranliggende maskine, der
havde svart ved at navigere ned til banen,
og som ferst kom ned ved det tredie for-
seg. Under denne venten, som Viscounten
saledes fik péfert, indtridte motorstoppet.

I dette tilfelde ville radaren sikkert have
kunnet dirigere den forste maskine ned
uden nazvneverdig forsinkelse og altsd kun-
ne Viscounten have stiet pd jorden i Ka-
strup pa det tidspunkt motorerne satte ud.
Nu kunne dette motorstop naturligvis vare
indtruffet pd et tidligere tidspunkt, men
ogsd i sddan et tilfxlde ville radaren kunne
bringe maskinen den kortest mulige vej til
pladsen, eller — hvad der i dette tilfzlde
var nzrliggende — ind over banen i Ver-
lese. Det kan i denne forbindelse navnes,
at en hel uge af et 6 ugers radarkursus i
England bruges til at trzne sidanne ned-
indflyvninger, netop fordi radaren har s&
store muligheder for at hjzlpe piloter, der
i en nedsituation har nok at gere med at
flyve luftfartejet. I det foreliggende tilfzl-
de gik der hele to timer inden vraget blev
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fundet, og det var kun takket vare, at pilo-
terne selv-var i stand til at hente hjzlpen,
at der ikke gik endnu lengere tid. Radaren
ville have kunnet reducere eftersggningsom-
ridet ganske betydeligt. Vzardien heraf ma
ses pa baggrund af, at der ligesdgodt kunne
have siddet 45 kvastede mennesker i den
forulykkede maskine, der alle trzngte til
ojeblikkelig hjelp, uden selv at vare i stand
til at hente den. Lader vi alle gisninger
om, at de to ulykker kunne vare undgiet,
hvis radaren havde vzret besat, ude af be-
tragtning, ville s& ikke blot hensynet til de
nodstedte veare tilstrekkeligt til at berettige
degnvagt pa radaren?

Radar betyder besparelser

Der kunne nazvnes eksempler pi, at ra-
daren har »fundet¢ maskiner, der har mi-
stet orienteringen, og ledet dem sikkert
ned, og hvordan den har afsloret maskiner,
der ikke har fulgt de af flyveledelsen givne
instruktioner og derved afverget sammen-
stodsfare med anden trafik.

Jeg anslar, at radaren i Kastrup sparer
luftfartselskaberne for mellem 5 og 10.000
kr. om dagen i afkortet flyvetid. Ved at
lade luftfartselskaberne betale en del af
dette arlige millionbelob i forhejede lan-
dingsafgifter, ville radarens skonomi med
afskrivninger og fuldt personel vare dzk-
ket.

Radaren betyder altsd afkortet flyvetid,
storre regularitet og dermed bedre skonomi
for selskaberne — og storre sikkerhed.

Efter at der i 1955 blev bevilget et mil-
lionbelob til opstilling af radar i Kastrup,
begyndte flyveledertjenesten i al beskeden-
hed at soge stillinger til at besette den med,
men i april 1957 blev der kun bevilget een
stilling! Da radaren i lobet af sommeren
skulle tages i brug, mitte derfor flyveledere
fra anden tjeneste overfores til radartjene-
ste for at den ikke skulle st helt ubenyttet,
og assistenter fungerer nu i deres sted. Her-
ved opstod mangel pa assistenter, siledes at
det — trods flyveledernes protest — nu er
andet drs elever, der udforer det ansvars-
fulde assistentarbejde i »Tarnet¢. Med den-
ne personalepolitik, der er fort, vil dette
forhold tilsyneladende blive af permanent
karakter i endnu mange ar.

Len kontra ansvar

Folketinget bevilgede sidste &r fremsynet
167 millioner kroner til udvidelse af Koben-
havns lufthavn, Kastrup, men foregelse af
en lufthavns kapacitet er ikke blot et spergs-
mil om forlengelse af baner og storre byg-
ninge, det krever ogsid det fornedne per-
sonel. Den trafikforogelse, der ventes, be-
tyder, at flyveledelsens personel i Danmark
mi fordobles indenfor de fem kommen-
de ar.

Det e1 derfor pd heje tid, at de bevil-
gende myndigheder gor sig klart, at stillin-

ger mi bevilges, nir de ansvarlige afde-
lingsledere anmoder derom, ellers vil enten
den udvidede lufthavns kapacitet ikke kun-
ne udnyttes, eller sikkerheden blive kom-
promiteret.

Om det s& overhovedet vil lykkes at
skaffe tilstrzkkeligt egnet personel til de
kommende &r, er si et andet sporgsmal.
Den afgang, der har fundet sted, og den
svigtende tilgang af nyt egnet personel, mi
vel ses pa baggrund af de lsnninger og ar-
bejdsforhold, der bydes for et sa ansvars-
fuldt arbejde, der samtidig indebarer en sa
stor personlig risiko for den enkelte.

1 tilfzlde, hvor en flyveleders disposition
forarsager en flyveulykke, vil det vare sta-
ten, der skal udrede erstatningerne, der i
dag let kan lebe op i 30 millioner kroner,
og dertil kommer s& det moralske ansvar.

For os, det menige personel, der til dag-
lig forvalter dette ansvar, mi det se ud
som en mangel pi forstielse hos de bevil-
gende myndigheder, nir der kun er blevet
bevilget een stilling de sidste to ir. Der ma
veere noget galt et eller andet sted, nar
sagligt motiverede forslag til nye stillinger
i en sikringstjeneste, kan stoppes af ikke
faglige instanser.

Vi ser resultatet i dag: Dyrt anskaffet
materiel af uvurderlig betydning for luft-
trafikken kan ikke udnyttes fuldt ud, kur-
sus, ferie- og sygdomsaflesning er delvis ba-
seret pd overtid, som burde vare bandlyst
i en sikringstjeneste, hvor syv timers tjene-
ste er rigeligt. Her sidder folk, dels tvungne,
dels for at prove at forheje indkomsten
lidt, i fjorten til sytten timer.

Det er et tungt ansvar, der hviler pa de
ansvarlige, den dag en tret flyveleder be-
gar en fejl, der fir folger.

H. Thrane.

High Flight — ny flyvefilm

De skal se denne film, der handler om
livet i det moderne RAF — ikke a.h.t.
handlingen, der er stort set den samme som
i snesevis af andre flyverfilms, vi har set,
og hvoraf et betydeligt antal ogsf har haft
den danske titel ,Luftens Helte* — men
pd grund af de pragtfulde luftoptagelser
(CinemaScope, Technicolor), forst og frem-
mest af Hawker Hunter jagere i tet forma-
tion og under formationskunstflyvning, Nir
vi gdr med rundt i et loop, ser vi de fire
teet sammensmeltede IHunters ligge vandret
i billedet, mens jord og horisont langsomt
drejer sig bagved. — Der for resten ogsi en
radiostyret model af en flyvende tallerken,
der vil more modelflyverne. (A/S Film-
Centralen - Palladium).



Sea Hawks pd dwmkket af et Royal Navy hangarskib.

A

Modeme fladers
langtrkkende kanon

Fremtidens flider vil ikke vare bevaebnet med store

kanoner, Hvervet med at bombardere vil til syvende og sidst
blive overtaget af radarstyrede fjernvaben; men i de nzrmest
kommende #r vil det blive udfert af flyvemaskiner.

Flere af NATO’s flaider bliver udrustet pd denne moderne méde
— idet de udstyres med moderne Sea Hawk. Sea Hawk er

den ideelle slagflyvemaskine. Den kan sld hirdt — med
raketter, bomber, kanon. Den kan sld langt — den har storre
rekkevidde end nogen anden tilsvarende marinejager.

Den kan sld hurtigt — fra et hangarskib eller fra en base

pa land. Desuden er dens anvendelse ikke begrenset til angreb.
Fart og mangvreevne gor den til en yderst effektiv
marine-interceptor. Den er i virkeligheden en allround

jager — og en som er bemerkelsesverdig at flyve.

SIR W. 6. ARMSTRONG WHITWORTH AIRCRAFT LTD., Baginton, Coventry
MEMBER OF THE HAWKER SIDDELEY GROUP —
ONE OF THE WORLD’S INDUSTRIAL LEADERS
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Oberst H. J. Pagh, chef for flyverstaben,
er fra den 1/3 at regne udnmvnt til general-
major.

Flyverltn. af 1’ grad af res. P. /. Rieper-
Holm answmttes ved flyvertaktisk komman-
dos stab fra 1/3 at regne. Flyverltn. af 1’
grad af res. R. K. Nielsen answmttes ved fly-
verstaben fra den 5/3 at regne.

Kaptajnltn. S. B. Larsen har féet tilla-
delse til at fore familienavnet Brynel samt
til at bortkaste fornavnet Bryne, sfiledes at
hans fulde navn bliver Steen Brynel.

NET

Flyvevibnets nye generalmajor

Generalmajor H. J. Pagh, hvis udnxvnelse
til general trAdte i kraft den 1. marts, er
fodt i Fredericia den 25/4 1905. Han blev
premierlgjtnant i 1931, kom p#A IIwrens
Flyveskole 1933, blev kaptajn 1938 og gen-
nemgik officerskolens stabsklasse 1941—43.
Umiddelbart efter krigen kom general Pagh
pi Royal Air Force Staff College i Eng-
land, 1947 udnwevntes han til oberstlgjtnant,
blev chef for Sjzllandske flyverafdeling 1947
—48, udnevntes til oberst 1952, blev chef
for flyvestation Alborg 1952—55 og stabs-
chef for flyverkommandoen i 1955, hvilken
stilling han bekleder idag. Generalmajor
Pagh var i en fArrsekke formand for forenin-
gen Danske Flyvere.

Ny_tankningsmetode i luften

En Republic F-84F Thunderstreak forsyner en Grumman F9F-8T Cougar med breendstof ved hjmlp af et
system, der skal veare relativt billigt. Fordelen ved at anvende jetfly i samme hastighedsklasse til
tankning i luften er indlysende,

Flyveulykken ved Uhe

Under vintermanevrerne i Jylland for-
ulykkede den 24-firige flyverlejtnant I (r)
H., Ahlefeldt-Laurvig, da han efter start fra
flyvestation Skrydstrup deltog i lavangreb

i nmrheden af Give. Han ramte herunder
nogle treer, og hans Republic F 84G Thun-
derjet kolliderede derpd med en gird, som
nedbrendte.

Flyvevabnets Sikorsky helikoptere pi sygetransport

I de forlobne halvanden méned har en af
flyvevéibnets store Sikorsky helikoptere fore-
taget to bemerkelsesvierdige ambulanceflyv-
ninger. Den forste foretoges den 12. februar
med flyverlgjtnant J. Chr. Steensen som
pilot og oversergent Poul Andersen som me-
kaniker. Flyvningen gik fra Brorup i Vest-
jylland til Kebenhavns I'mlledpark lige bag
rigshospitalet med verkforer Robert Moller
fra Vejen liggende pd en bére og med 1.
reservelege, dr. A. Lysgdrd fra Brorup sid-
dende ved hans side. Flyvningen, som fore-
gik i godt 300 meters hejde tveers over Dan-
mark, gennemfortes pd 74 minutter. Det er
ankomsten til felledparken, der vises pd bil-
lederne herunder.

Patienten havde under snekastning over-
anstrengt sig og havde filet en lungespreng-

ning, som nedvendiggjorde, at han blev fort
til Rigshospitalet pd en s& lempelig “méde
som overhovedet muligt. Og det kunne kun
en helikopter preestere.

Den anden helikopter-ambulanceflyvning
fandt sted den 10. marts fra Vordingborg til
I'elledparken i Kgbenhavn, Det var over-
leegen pd sygehuset i Vordingborg, som an-
modede flyvevibnet om helikopterassistance.
Stationsmester A. Petersen, Klarskov sta-
tion, var kommet alvorligt til skade ved en
bilulykke p& Masnedsundsbroen. Han havde
flet brystkassen knust. Han skulle overfores
til rigshospitalets neurokirurgiske afdeling,
og det turde man ikke gere ad landevejen
pd grund af hang tilstand.

Denne gang var det flyverlgjtnant N. B.
Jensen, som kl. 14490 startede fra Vmrlose

med en Sikorsky S-55 helikopter og landede
ved sygehuset i Vordingborg. Kl. 1620 an-
kom han med patienten til faalledparke_m.
En fin flyveprestation i det lunefulde vin-
tervejr med lave snebyger.

Disse eksempler viser tydeligere end man-
ge ord, hvor stor betydning helikopteren har
som hjelpemiddel i flyvevdbnets og sever-
nets nyoprettede rednings-organisation, som
er blevet fort ud i livet fra den 1. april
idr.

Helikoptertypen S-55 bygges i Amerika
P& United Aireraft’s Sikorsky afdeling, som
for tiden beskmftiger ca. 10.000 mnnd,. der
udelukkende har med bygningen af helikop-
tere at gere. I'irmaet representeres her i
Danmark af flyvepioneren, ingenier Cai
Caspersen.




Luftfartens sikkerhed og praecision

bygger pa kvalitet...

J

AVIATION

Sikkerhed og prazcision — to
absolutte nedvendigheder for luftfarten.
Grundstenen er kvalitet — kvalitet fremfor
alt, ogsd nir det gzlder brendstof og smereolie.

Forende selskaber verden over
tanker med SHELL.
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ELECTRA

DENS PRIMZLERE

FORMAL:

Sund okonomi pa
»turbine-=alderens«
kort- og mellemdi-

stanceruter!

Hvorfor forst og fremmest sund gkonomi?

Luftfartens gadefulde problem: » Fremgang uden fortjeneste«

Luftfartselskaber hele verden over stdr idag foran et ejendomme-
ligt dilemma. Trafikken og bruttoindtagten er i hastig stigen.
Men driftsomkostningerne vokser endnu hurtigere, og far ikke
blot fortjenstmarginen til at skrumpe ind, men til helt at for-
svinde.

Betydningen af sund luftfarts-gkonomi

Passager-luftfartens ekonomi omfatter to grupper af faktorer,
som har indfiydelse pd hinanden: 1) Anskaffelsesomkostninger,
udgifter til flyvning, vedligeholdelse og eftersyn, 2) Luftfartejets
betalende last og potentielle udbytte pa grundlag af foreskrevne
billetpriser.

Dette afhwngighedsforhold er bestemmende for et hvilket som
helst luftfartejs relative udbytee.

Luftfartsdirektorer, ledelser, bankforbindelser og regeringsmyn-
digheder ma se dette problem i gjnene pa et tidspunkt, hvor luft-
fartsselskaberne stir overfor uhyre store, nye krav til turbine-
alderens materielfornyelse.

En nojere undersogelse af et luftfartojs relative udbytte har imidler-
tid kun verdi, ndr disse okonomiske faktorer ses i sammenihaeng med
de serlige forhold, hvorunder lufifartojer vil blive anvendt.

Et luftfartejs anvendelsesomrade omfatter tre forskellige former
for trafik. Den klart definerede »langdistance trafic« og »Kkort-
distance trafik«... samt den mindre klart definerede » mellem-
distance trafik«.

»Kort- og mellemdistance trafikken« omfatter 35 til 659, af hele
verdens lufttrafik. Generalomkostninger og driftsudgifter er
imidlertid sterre i dette ruteomréde pd grund af korterc flyv-
ninger, forholdsvis lengere ophold pa jorden, og flere generelle
udgifter til erhvervelse af passagerer.

Alligevel er gevinst eller tab pd » kort- og mellemdistance trafikkens
son helhed bestemmende for et luftfartselskabs financielle succes!



-OCKHEED ELECTRA — Det eneste realistiske

svar pa turbine-alderens behov for sund dko-
nomi pa kort- og mellemdistance ruterne

Speciel gkonomisk konstruktions-formai:

ITORRELSE

kke for stor til med fordel at kunne flyve med fa passagerer pa
uter med forholdsvis ringe trafik...

Aen stor nok til at kunne anvendes pa sterkt benyttede ruter med
yppig trafikering af hensyn til befordringen af flest mulige pas-
agerer.

‘URBINE KRAFT

>ropelturbine og IKKE jetmotor for at kunne skabe en betydelig
werlegenhed i en trafik, som behgver mange ophold undervejs,
nange starter og landinger, og som krzver 1) stor smidighed
ned hensyn til valg af flyvehejde, 2) Ingen behov for nogen ny
eknik med hensyn til flyveledelse, anflyvning, ventetid eller
anding. 3) Sikre opbremsninger pd korte eller tilisede landings-
raner. 4) Evnen til hurtigt at kunne gd ind i en ny landingsrunde.
i) Kortere mangvieringstider. 6) Lavere vente-hejde og ferre
idgifter.

le s@rpregede konstruktions-egenskaber hos Electra blev fastlagt
d fra erfaringer indhgstet af American Airlines og Eastern Air Lines
med lilslutning fra:
ieronaves de Mexico - American Airlines - Ansett/ANA of Australia -
raniff Airways « Cathay-Pacific Airways - Eastern Air Lines - Garuda
ndonesian Airways - KLM Royal Dutch Airlines - National Airlines -
PSA— Pacific Southwest Airlines - Western Air Lines

FART

Storste marchfart som behoves under hensyntagen til kort gen-
nemsnitstid i lavere flyvehojder. De korteste rejsetider pa ruter
med mange fartplanmassige stop - og fuld operationsdygtighed
under alle vejrforhold.

KORTDISTANCE TRAFIK EFFEKTIVITET,

hvilket der er taget serligt hensyn til ved konstruktionen af
Electra, omfatter:

— Evnen til at kunne foretage mange mellemlandinger uden
pafyldning af brendstof undervejs.

- Hurtig klargering efter kortvarige ophold takket vare: » Ind-
kapslede« seperate elektriske, hydrauliske og luftkonditionerings
centralsteder. » Centraliseret« hurtig brendstofpafyldning. » Sys-
tematiseret« samtidig klargering og ombordtagning af passa-
gerer. Vindskarm med » udsyn til siderne«. » Hjelpegrej« til ind-
ladning af bagage.

REDSKABET SOM PASSER TIL ARBEJDET

LOCKHEED

AIRCRAFT CORPORATION
Burbank, California, U.S.A.
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Cessna 175 til Sportsflyveklubben

Den Ixzkre nye Cessna 175, som nok vil fA danske privatflyveres tender til at Iphe i vand. Det er inden
for mulighedernes grense at komme til at flyve den, hlot der melder sig et passende antal »aktionzrer«
til Sportsflyveklubhens fzllesaktion.

DEN Cessna 175, som Sportsflyveklubben
soger at samle interessenter nok til at
kunne anskaffe, er en splinterny type, der
dog ikke afviger meget fra de tidligere
Cessna-modeller.

Cessna er i ojeblikket den sterkest szl-
gende fabrik med hensyn til lette typer, idet
firmaet i fjor leverede ikke mindre end 2489
civile maskiner til sine kunder. Dette forde-
les pd et typeudvalg, som videreudvikles en
smule ar for ar, idet der ligesom i bilbran-
chen efterhdnden skal noget nyt til hvert
ar. Foruden den tomotorede Cessna 310,
der er lavvinget, drejer det sig alle om hegj-
vingede, firesedede typer. Nemlig Cessna
172, 175, 180, 182 og 185 Skylane. Bortset
fra 180 har de alle nasehjulunderstel, og
ellers er det ferst og fremmest i motorinstal-
lationen, de afviger fra hinanden. Der er
145 hk i 172, 175 i 175 og 230 i de ovrige.

Den motor, der anvendes i Cessna 175, er
en sekscylindret Continental GO-300A, der
udmerker sig ved at vare gearet i forholdet
0.75 til 1. Den driver en stor 213 cm dia-
meter McCauley fast metalpropel, der skulle
give szrlig gode start- og landingsegenska-
ber, hvad man pi en plads af Skovlundes
storrelse ma tage szrlig hensyn til. Nir mo-
toren gir sit maximum af 3200 omdr. pr.
minut, gir propellen altsi 2400, og dette
maximumtal kan den holde op til 3 km
heojde. Foruden effektiviteten skulle udveks-
lingen ogsd betyde mindre stoj.

Som de ovrige Cessnatyper er 175 helt
igennem bygget af metal, bide krop, plan
og haleparti. Vingen er anbragt hojvinget
og har kun én hovedbjzlke og kun én
strzber. Understellet er af Cessna’s shkaldte
»Land-O-Matic«type med hovedhjulene op-
hzngt pi bladfjedre af krom-vanadium,
mens nasehjulene er af mere almindelig
type. Det er styrbart, og der er hydrauliske
bremser pi understellet. De stremliniede
skerme er ekstraudstyr, og selv om de ser
godt ud, er de méaske ikke praktiske pa op-
bledte grasflyvepladser.

Gennem to store dore er der nem adgang
til den firesmdede kabine, hvor der er godt
udsyn gennem en stor blast vindskzrm. In-
strumentbrzattet er af ny model og skal vare
szrdeles let overskueligt og praktisk indret-
tet, og der er rigelig plads til omfatende
radioudstyr.
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Savel indeni som udenpd kan man vzlge
mellem en masse fantasifulde farvesammen-
setninger. Det indre kan vere »Dixie Gray«
eller »Palm Green«, og det ydre f. eks.
sRanger Red«, »Rio Orange«, »Nairobi
Black¢ o. s. v. S& der er mulighed for stor
uenighed blandt klubbens damer, nir valget
skal traffes! .
Standardudstyret omfatter: fartmaler, hojde-
méler, kompas, stall-indikator, sakaldte
»Para-Lift«flaps, et specialudtryk for slotte-
de NACA-flaps, parkeringsbremse, rorlas, af-
laselig dor, omdrejningsviser, olietryksmaéler,
karburatorvarme, elektriske brandstofvisere
pa instrumentbrattet, generator, 12-volt bat-
teri og fuldt lysanlaeg, starter, cigarettender,
askebxgre, seks ventilationsdbninger, skum-
gummiszder, stilbare szder o. s. v.

Data: Spandvidde 10.9 m, lzngde 7.62
m, hojde 2.6 m, planareal 16.2 m?. Tom-
vaegt 595 kg, fuldvegt 1065 kg (hvilket vil
sige, at typen ikke dxkkes af certifikatets
generelle 1000 kg omfang), disponibel last
altsd 470 kg. Bagagerummet har plads til
54 kg bagage, men si meget kan der dog
nzppe medfores med 4 voksne og fulde
tanke.

Prastationer: Maximumfart 236 km/t.
Sterste anbefalede rejsefart ved 70 % mo-
torkraft 223 km/t i 3 km hojde. Herved har
den en rzkkevidde, uden reserver, pd 955
km og en flyvetid pa 4,3 timer. Herved reg-
nes med forbrug af 162 liter benzin, idet re-
sten ikke kan udnyttes, nir man ligger i
bedste stigevinkel. Den bruger altsd 37.7 li-
ter i timen. ~ Ved havoverfladen er storste
rejsefart 207 km/t. Rzkkevidden kan for-

' pges, hvis man nojes med at bruge 39 % mo-

torkraft og er da i 3 km hojde ved en flyve-
fart pa 7 timer ialt 1160 km.

Stigeevne ved jorden 4.3 m/sek, tjeneste-
tophejde 4.850 meter.

Startlengde ved havoverfladen, 20° flap:
224 m, og til 15 m hojde: 409 m. Landings-
lengde fra 15 m, 40° flaps: 351 m, og
rullestrekning 180 m.

Stallingsfart uden flaps: 99 km/t, med
40° flaps: 85 km/t.

Prisen ab fabrik i Wichita er i standard-
versionen 10.995 dollars eller ca. 76.000 kr.,
men de fleste installerer naturligvis radio-
udstyr, si med told og fragt kommer man
betydeligt hajere op.

Sportsflyveklubbens
generalforsamling

I sin beretning ved Sportsflyveklubbens
generalforsamling den 27/2 meddelte for-
manden, grosserer Chr. Fahrner, at klubben
arbejder med planer om at anskaffe en Cess-
na 175. Grundlaget for planen er, at 15—20
medlemmer i klubben skal sld sig sammen
og indskyde fra 2500 til 4500 kr samt binde
sig for en vis mangde flyvning i 3 &r. Hvis
man indskyder 4500 kr, kan man pd 3—4
dr flyve 90 timer til 45 kr. pr. time,
mens  udlejningsprisen til ikke-indskydere
bliver ea 120 kr i timen. Selv om dette na-
turligvis lyder af meget, hvis man bare vil
ud at flyve en time, sf er det p.gr.a. den
store rejsehastighed ikke dyrt pd en egentlig
rejse; man har udregnet prisen til ca 15
gre pr km pr smde for denne 4-sxdede type
mod ca 24 ere pr km pr sede for en
K7 III.

Klubben har udnyttet sine tre KZ III
med 5—600 timer ifjor, mens Auster’en kun
havde flejet 184 timer. Ialt er der flojet
1864 timer. Efter tabet af OY-DIE er det
meningen at erstatte den med en anden
KZ III.

Klubbens medlemstal var glet 55 frem
til 432, af hvilke 165 (mod 140 Aret for)
stod som aktive medlemmer (svarende til
medlemmer af den tidligere motorsektion),
mens ca 125 havde gyldigt certifikat, Der
blev ifjor flojet 811 skoletimer og udstedt
20 nye certifikater. Kun 28 af medlemmer-
ne havde udnyttet den gratis instruktertime,
de havde ret til, og kun 20 var hidtil om-
skolet til Auster’en.

Teoriskolen havde haft to elementmrkur-
sus, og desuden havde klubben afholdt to
radiotelefonikursus.

Beretiiingen godkendtes, og det samme
gjorde regnskabet, der blev forelagt af kas-
sereren, ingenior A. Kragels, selv om det
p.gr. af bortrejse kun var underskrevet af
den ene revisor. Det balancerede med
128.737 kr og udviste et nettooverskud pé
4550 kr.

Til bestyrelsen foreslog den siddende be-
styrelse Jorgen Frederiksen indvalgt i ste-
det for Chr. Lerche-Lerchenborg, der ikke
onskede genvalg, ligesom man foreslog Arne
Kragels og H. Seligmann genvalgt. Bestyrel-
sens forlag blev af dirigentet hrs. Steglich-
Petersen ledsaget af den kommentar, at hvis
medlemmerne ikke fulgte det, ville hele be-
styrelsen trckke sig tilbage. Forslaget blev
glennemfm't, uden at der fremkom andre for-
slag.

Bfter nogle korte bemwmrkninger kunne
generalforsamlingen, der havde varet under
en time, hmeves, og man overgik til fmlles
kaffebord.

Flyveulykken i Storebeelt

Lordag den 22. februar forulykkede den
37-frige maskinmester 1'h. Norgdrd, Koben-
havn, der med Sportsflyveklubbens KZ-ITI
OY-DIE var pd sin store navigationsflyv-
ning inden certifikaterhvervelsen. Han var
flajet fra Skovlunde til Senderborg og kom
pd vej herfra til Odense ind i voldsomme
snebyger, hvorunder han antagelig har mi-
stet orienteringen og er flajet i Storebmlt,
idet man et par dage senere fandt vrag-
rester og maskinens papirer pd kysten i
neerheden af Kerteminde.

Der blev iverksat en stor eftersogning
samme og folgende dage, idet man mente
ulykken var sket i det sydfynske shav.

Ved Sportsflyveklubbens generalforsam-
ling blev der udtalt mindeord over maskin-
mester Norgfird.

Ulykken mf — nfir luftfartsdirektoratets
undersogelser er tilendebragt — formentlig
medfere, at man tager kravet om disse na-
vigationsflyvninger og den mfide, hvorunder
de udferes, op til grundige overvejelser.
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Trafikken p4 Kebenhavns lufthavn,
Kastrup i februar 1958

Ank. passagerer ................ 16.453
Afg. passagerer ................ 16.721

33.174
Transitpass. 2 x 16.841 ........ 33.682
Andre passagerer .............. 846

Total 67.702

Tilsvarende tal for februar 1957 var
56.922 (stigning 18,9 %). Antal starter og
landinger i februar 1958 var 3.812 og heraf
3.028 i lufttrafik. Tilsvarende tal for febru-
ar 1957 var henholdsvis 3.928 og 2.730.

195%-trafikken i England

Antallet starter og landinger pd de en-
gelske lufthavne i 1957 var 7 % hgjere end
i 1956 og passagertallet 15 9 hajere. Lon-
don lufthavn ekspederede godt 814 million
passagerer, lige godt halvdelen af det totale
tal p knap 7 millioner passagerer.

SAS-hotellet i Kebenhavn

SAS gav pd et pressemede midt i marts
en rickke oplysninger om sin nye , Air Ter-
minal® med tilknyttet hotel i Kobenhavn.
Da FLYV ikke var indbudt til dette made, - R s
beklager vi ikke at kunne oplyse vore lm- Her er de Havilland DH-121, som den forelpbig ser ud. Den kan tage 70-80 passagerer pi standardklasse
sere herom. og op til 100, nir man sidder teet. Den kan anvende 1830 m startbaner, rejse med over 965 km/t og har

tre Rolis-Royce motorer.

fikk ffentlige luftha: kil
Tra; en p& offentlige vne i Danmar 967 Hurtig Ellehammer

Starter og landinger Antal passagerer . KLM’s Viscount ,J. C. Ellehammer"

Lﬁgﬁgge ngg gennemflsj den 13/2 Amsterdam-Kebenhavn-
Kobenh Iluft- |- tal Lokal- Transit- andre al 'gt turen pA 76 minutte_r mod de normale 110
QUELLLAVIY trafik Lo pass. pass. pass. tot 1 tons min. Det er den hidtil hurtigste flyvning pa

ruten, men den er — sd vidt vi ved.— ikke
Alborg lufthavn | 2770 | 14.358 | 51.999 9.640 | 1583 63.222| 'esg  anmeldt til FAT som rekord. Straekningen er

Arhuslufthavn | 1708 | 2984 | 48.087 = 880 | 48.767| 6654 052 km, gennemsnitsfnrten altsd 503 km/t.

Ronne lufthavn 1.314 3.639 | 31.832 — 1.033 32.865 401

Odense lufthavn — 11.433 — — 7.213 7.213 314 KLM abner polarrute til november

Isbjerg lufthavn — 4.219 _ -— 1.716 1.716 24 I den kommende sommer vil KLM have
b 92 ugentlige flyvninger frem og tilbage

G over Nord- og Sydatlanten. Den 1. novem-
Ialt 5.792 36.633 | 1381.918 0.640 | 12,225 153.783 | 1.981 ber Abnes' den. sAkaldte |, rute! 75% til. Tokio

Kebenhavns . og B:zigkf (l&ol}iandslé l(}‘fu{neng. Egn bkatli((lies
y . rute 75, fordi den skal felge den 75’ bredde-

lufthavn | 47.301 62.769 | 637.054 | 569.064 | 36.116 | 1.242.234| 83.059 grad. Flyvetiden pi den 13.700 km' lange

1 rute (2.500 km kortere end via det sydlige

Total 53.093 99.602 | 768.972 | 578704 | 48.341 | 1.396.017 35.040 Asien) bliver 32 timer.

— [ I stedet for ruten til Indonesien lader

Stigningen i passagertallet for de fem provinslufthavne i forhold til 1956 er henholdsvis KLM nu_sine fjernestlige ruter gi til
414, 56,8, 23,7, 2,7 og 28,5 pet. 1%mlgon i Vietnam og til Kuala Lumpur i
alaya.

BEA far de Havilland DH-121

Inden vort sidste nummer udkom, var af-
gorelsen i den spmendende konkurrence om
BEA’s nye jettype faldet. Det blev alligevel
de Havilland DH 121, som bygges af Air-
craft Manufacturing Company (Aireo), der
som nevnt er et firma dannet af de Havil-
land, Fairey og Hunting til samme formdl.

-BEA’s ordre er pd 24 eksemplarer, og de
har reserveret sig yderligere 12. De ventes
i drift i 1964,

Motorerne er Rolls-Royce RB-141, og der
er tre af dem, anbragt i og udenpd bagkrop-
pen. Deunne motor, som er en udvikling af
Conway, yder 5450 kg reaktionskraft. Typen
vil kunne anvende flyvepladser med baner
pd kun 1800 meter, kan rumme op til 100
passagerer, rejser med over 960 km/t pd
ruter omkring 1600 km lm:ngde.

Efter at afgorelsen er faldet, er man i
fuld gang med at sege eksportordrer ogsi,
i idet typen er gjort mere elastisk m.h.t. rute-
Zone-Redningskorpset har nu fiet sin Lockheed 12A flyveklar. Det er tanken fortrinsvis at bruge den til lengde og nyttelast, end BEA’s mere speci-
hjzip for bilturister, der havarerer i udlandet, idet Zonen her arbejder sammen med KDAK, elle specifikationer krever det.
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Rhonadler til KDA’s svaeveflyveskole

Moderne tysk type
til bdde elementcer og
videregdende

skoling.

I sidste méned leverede Alexander Schlei-
cher Segelflugzeugbau fra Poppenhausen/
‘Wasserkuppe en Ka-7 Rhénadler OY-GUX
til Dansk Svaveflyvefond. Det er et moder-
ne tosmzdet sveveplan, lige velegnet til DK-
skoling som til uddannelse i hejere sveve-
flyvning, og det skulle — om alt er gfet
efter planen — nu tages i brug pd KDA's
instrukterkursus i Alborg.

Schleicher er en af de wmldste tyske svaeve-
plansfabrikker og ligger i Rhonbjergene,
hvor svaeveflyvningen i tyverne fik sit gen-
nembrud. Typen er den tredie, der beaerer
Rhonadler-navnet. Den forste var en 17 m
tosmdet type, konstrueret af Alexander Lip-
pisch og menes den 30. juli 1929 at have
veret den forste tossedede type, som flaj
ind i en cumulus-sky. Den satte herunder
verdensrekorden op til 1250 m hgjde og 36
km distance med QGiinther Groenhoff som
pilot og Schleicher som passager. Flyvnin-
gen var meget urolig, og Groenhoff si plud-
selig en stor revne opstd i krop-vingeforbin-
delsen, hvorefter kun V-stiverne pd begge
sider holdt vingen pd plads. Han sagde in-
tet til Schleicher, der sludrede uanfegtet i
forsedet, og de landede da heldigvis i god
behold.

Nweste Rhonadler er mere kendt, den var
ensedet med 18 m spendvidde og konstrue-
ret af Jacobs i 1932 og blev flajet af Peter
Riedel i Rhonkonkurrencerne samme fr.
Den blev bygget i betydelige antal og op-
nfede mange gode prmestationer og var —
selv om det efter nutidens ideer er en ,lang-
som® type — med til den forste flyvning
over 500 km, som fire piloter og typer gen-
nemforte samtidig i 1935.

Rudolf Kuaiser er en ung efterkrigskon-
struktor, der er godt pd vej til samme be-
remmelse som sine to forgmngere, der ogsf
lavede Rhonadlere. Han synes at vere Ja-
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Pverst ses Ka-7 Rhidnadler i
luften, og til venstre ses fgrer-
sderne. Begge billeder blev
taget under pregveflyvninger
ifjor pA Vandel, hvor Alexan-
der Schleicher demonstrerede
den. Det er anden Schleicher-
type i Danmark. Den tredie
biiver den enklere Rhinlerche,
som Horsens-klubben anskaffer.

cobs’ arvtager som Tysklands farende kon-
strukter nu. Af hans typer er Ka-2 Rhon-
schwalbe samme type som Rhonadler, men
med trekrop. Den enklere tosmdede Rhon-
lerche bruges meget f. eks. i Tyskland og
ITolland, og Ka-6 Rhonsegler er blevet po-
puler i mange lande. Kaiser stopper ikke
op, men kommer i Ar med Ka-8, der bliver
en lidt billigere ensmdet type med stélrers-
krop.

Det, der kendetegner typerne, er deres
gennemforte konstruktion, gode preastatio-
ner og swerlig de meget fine flyveegenskaber,
der gor dem lette og behagelige at flyve.
Hertil kommer Schleichers forsteklasses
bygning af dem.

Nir der foreligger nogle naxrmere flyve-
erfaringer, skal vi komme tilbage til Ka-7,
mens vi ved denne lejlighed blot skal angive
dens hoveddata :

Spendvidde : 16.0 m, lengde 8.10 m, plan-
areal 17.5 m2. Tomvegt 280 kg, disponibel
last 200 kg, fuldvegt 480 kg.

Bedste glidetal 26 ved 85 km/t og 450 kg
flyveveegt. Mindste synkehastighed 0.85 m/
sek ved 68 km/t, stallingsfart 59 km/t, i
urolig luft 130 km/t, i spilstart 100 km/t.

Ny hgjderekord i New Zealand

8. H. Georgeson har lavet en ny hejde-
flyvning i belgerne i 1 af de New Zealand-
ske alper, hvorved han overgik Bill Ivans
officielle hejdevindingsrekord med knap 100
m, men ikke med de krmvede 5 9. Han
havde en hgjdevinding pd ca. 8950 m og
nfiede en absolut hejde pd 9500 m. Han
floj solo i en Slingsby IEagle. Under jule-
lejren dernede foretog en anden pilot en
ud-og-hjem flyvning p&d 500 km, kun 16 km
fra verdensrekorden.

RETTELSE
— af en fejl fra december 1953
(Motto: Bedre sent end aldrig —)

I tilslutning til vor notits om ,Hvor
gamle er klubberne? i nr. 12/1957 side 263,
der nmvner, at Aviator i 1933 skulle have
udfert 900 starter, hvilket der ikke stod no-
get om i jubileumsartiklen eller i ,,Cumu-
lus“festskriftet, skal vi hermed benytte lej-
ligheden til at rette den fejl i nr. 12/1933
side 116, der er drsag til dette mysterium.

Den pigexldende artikel ,,000 starter” er
undertegnet , Alborggruppen, men direktor
Johs. Jorgensen fra Arhus henleder vor op-
meaerksombhied pd, at der utvivisomt skal have
stfiet ,,Vordingborggrupen®, og at det sfile-
des var Vordingborg, som havde udfert de
mange starter for 25 Ar siden.

Aviator, der blev stiftet som forste jyske
klub den 25/10-1932, kom forst igang med
flyvningerne med ing. C. C. E. Nielsens
sclvkonstruerede plan, og det var den G/1-
1935, ved hvilken lejlighed Johs. Jorgensen
var flyveleder.

P4 det tidspunkt havde Arhus-klubben
allerede udfert 452 starter. Den begyndte
at bygge en Stamer & Lippisch i oktober
1933 og havde officielt stiftende generalfor-
samling i januar 1934 og begyndte sine flyv-
ilinger den 15/7-34 som forste klub i Jyl-
and.

Den naxste klub, der kom igang med flyv-
ningerne i Jylland, var Silkeborg Flyveklub,
der blev stiftet 3/12-1934, og hvis forste
plan blev indflejet 29/5-1935 af Harald
Wermuth Jensen med Johs. Jorgensen som
flyveleder.

Johs. Jorgensen dokumenterer disse op-
lysninger dels med en journal, hvor der fra
15/7-84 til 27/3-38 er indfort 1060 starter
— og mange andre interessante oplysninger
— dels med en meget verdifuld serapbog
om sveeveflyvning i Danmark i pionerfirene.

Arhus-klubben hed oprindelig Arhus Fly-
veklub og kom senere ogsi til at omfatte
motorflyvning, hvorimod svaveflyvningen
herte op. I stedet blev den nuvmrende Ar-
111322 Svaveflyveklub stiftet den 18. marts

Arhus kan séiledes ikke, som vi skrev,
fejre et 25-firs klubjubileeum snart, men mé
ligesom Odense nojes med at fejre 25-firet
for sveveflyvningens begyndelse i byen,
hvorimod Silkeborg nmste fir kan fejre 25
firs bestfien.

VM-nyt

Nir dette nummer udkommer, cr tilmel-
dingsfristen til VM i Polen afsluttet, og
det skal sfi vise sig, hvem vore deltagere
kommer til at konkurrere med. Med swmrlig
interesse vil man se, hvormange der deltager
i den nye standardklasse.

England tilmelder to hold i hver klasse,
og piloterne bliver H. C. N. Goodhart, Tony
Deane-Drummond, Philip Wills og Tony
Goodhart. De to forste flyver i fiben klasse,
de to sidste standard. De kommer til at an-
vende nye engelske typer med laminar-
profiler, idet der bliver en ny Slingsby
Skylark-type i hver klasse samt to EON
Olympia 403.

Samtidig med VM finder der atter en
OSTIV-kongres sted, antagelig i dagene 12.
til 20. juni.

Efter de forelobige tilmeldinger skulle ialt
19 lande deltage i VM, deriblandt ,nye“
lande sfisom Bulgarien, Centralafrika, Ru-
menien og Rusland. 5 lande tilmeldte op-
rindelig 5 hold, deriblandt Danmark! Men
nu er 4 maximum,
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FAI-rekorderne

FAT har nu anerkendt den amerikanske
major David G. Simong absolutte verdens-
rekord i hojde pd 30.942 meter, sat den 19.
—20. august ifjor med Winzen forsegsbal-
lonen. Hermed er den 22 Ar gamle rekord,
sat af amerikanerne Anderson og Stevens
med 22.066 m endelig aflivet.

USA har desuden taget hejderekorden for
helikoptere fra franskmendene, idet J. Bow-
man med en Cessna YH-41 med 270 hk
Continentalmotor har nfet 9076 m den
28/12.

P& modelrekordernes omrfide nfiede tjek-
ken J. Sladky i 2.5 cem klassen i linesty-
ring den 13/10 236 km/t, hans landsmand
B. Studeny den 15/9 i 5 cem klassen 244
km/t, mens den kendte og meget alsidige
ungarske modelkonstrukter Gyorgy Benedek
den 27/10 med en jetdrevet model har sat
den absolutte rekord op til 281 km/t!

Stor flyverfest i Nykebing F.

Bestyrelsen i Nykebing F. flyveklub med
temmerhandler Ib Jorgensen, civilingenior
Biilow Andersen, bagermester Hans Chri-
stensen og mejeriejer Esper Boel i spidsen
havde lsordag den 8. marts arrangeret et
flyverbal, som fik et overmide vellykket for-
leb, og som i hej grad bidrog til at skabe
interesse for klubbens arbejde. Henved 1000
— eet tusinde — betalende gmster deltog i
festen, hvis flyvemassige ramme var skabt
af SAS, og hvis underholdning, under le-
delse af redakter Povl Westphall, bod pa en
forngjelig quiz, en elegant dansekonkurrence
og en rulleskgjteopvisning.

Det hele var arrangeret for at vekke in-
teressen for alle flyvesportens grene inclu-
give oprettelsen af en flyveplads i byens
umiddelbare nerhed. Der er al mulig grund
til at tro, at anstrengelserne vil bere frugt,

Pl b oo s o

Avro CF-105 Arrow-prototypen med to Pratt & Whitney J75 jetmotorer kaldes Mk 1. Der bygges seks.

Cessna YH-41, der har sat hgjderekord pi 9076 meter i december ifjor, er en vidersudvikling af oven-

stiende CH-1, der fgrst flg] i 1954. Den blev til CH-1B, der nu af den amerikanske ha®r kaldes YH-41
Seneca og er i en begreenset produktion til n@rmere afprgvning. Den har tohladet rotor med en speciel
ophangning.

idet aftenen gav flyveklubben et tilskud pé
over 300 passive medlemmer. KDA var re-
praesenteret ved sin generalsekretmr og for-
eningen Danske Flyvere ved salgschef Maax
Westphall.

Belysning af luftfartshindringer

Under henvisning til NOTAM-DAN-
MARK 26/1958 af 31. januar kan det med-
deles, at alle master tilherende post- og te-
legrafviesenet har hindringslys tendt degnet
rundt, medens de tre Decca master og ma-

Pt e it |

Senere kommer Mk 2, der udstyres med meget kraftige kanadiske Orenda lroqouis motorer og bevmhnes
med Sparrow fjernvaben.

sten ved Risg har hindringslys tmndt om
natten samt om dagen i usigtbart vejr. Det
vil sige, at nedennmvnte master har hin-
dringslys tendt som folger:

Arsballe ........ degnet rundt

B rejle VT ot el o Ry

Gladsakse ........ o D

Herstedvester 1 o o

Hjerring ........ om natten og om dagen
i usigtbart vejr

Holstebro ........ degnet rundt

Hojer B ol . » 0

Klintholm Iavn .. om natten og om dagen
i usigtbart vejr

N 111 S om natten og om dagen
i usigtbart vejr

Rangstrup ...... degnet rundt

Riso o om natten og om dagen
i usigtbart vejr

Sdr. Hejrup ...... degnet rundt

Skéde Bakker .... o o

Lindeballe

Masten syd for 'ééndefée er k’;m belyst fra
solnedgang til solopgang.

AMin Hobby Bog I-II. Politikens Forlag.
Pr. bind kr. 10.50.

Politiken har udsendt en ny udgave af
sine populmre hobbybeger, denne gang kun
i to bind, et indendors og et udenders samt
i veerksted. Afsnittene om model- og sveve-
flyvning er — i mangel af separate beger —
den mest omfattende og moderne oversigt,
vi har over disse hobby’er og sportsgrene
p& dansk. Modelflyveafsnittene er moderni-
seret og udvidet med et kapitel om radio-
styring, og svaeveflyveafsnittet har som folge
af den rivende udvikling pd dette omrfide
mittet omarbejdes totalt fra bunden af. Nér
folk kommer til klubberne og beder om op-
lysning pd disse felter, er det en god idé at
henvise dem til disse kapitler. Derimod er
motorflyveafsnittet, der nu ikke var serlig
hobbypreget, udglet. Der havde ellers veret
god lejlighed til at bringe lidt om det aktu-
elle emne: hjemmebygning af privatflyve-
maskiner.
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Widell trzekker en wakefieldmodel op — som man
ser af pikl®dningen stammer billedet ikke fra
flyvedagskonkurrencen,

Stor deltagelse
i modelflyvernes
flyvedags:
konkurrencer

Bla:st og bundlest mudder bevirkede stor
enighed om at udsztte flyvedagskon-
kurrencerne fra fastelavnssendag til den 24.
februar, og det var heldigt, for da var der
let frost, et fint snelag, bla himmel, varm
sol og godt med termik i svag vind. 92 mo-
delflyvere fra 19 klubber niede da ogsa at
deltage aktivt, og resultaterne var gode,
selv om ingen niede de 900 sek maximum
denne gang.

Peder Ducholm Kristensen fra Midtjy-
den vandt dog alligevel A2 igen med 897
sek med sin Skymaster og fir dermed pény
KDA’s smukke vandre-selvskal. Danmarks-
mesteren Hans Fr. Nielsen, der arbejder i
Senderjylland, floj hos den nye Haderslev-
klub og blev nr. 2 med 811, mens Borge
Hansen fra Sportsflyveklubben med Pjerri
80 fik 775 sek.

»
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Ove Foldbjerg fra Midtjyden, der blev nr. 3 ved

DM ifjor med denne svavemodel, vandt flyvedags-

konkurrencernes klasse for fritflyvende gasmotor-
: modeller.
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Der var ringe konkurrence i wakefield-
klassen denne gang, men Karl Erik Widell
fra Sportsflyveklubben slog da sidste ars
vinder med 717 sek., s3 Nienstedt fra Gen-
tofte mitte med 697 sek nojes med anden-
pladsen. Kjeld Kongsberg, Spflkl., blev nr.
3 med 596. Widell vandt hermed for i ar
Zonens vandrepokal.

I kiasse D 1 havde vi regnet med at se
alle de indsendte i konstruktionskonkurren-
cen vise, hvad de duer til, men de glimrede
ved deres fraver. Ove Foldbjerg fra Midt-
jyden vandt med 694 sek DDL’s vandrepo-
kal, fulgt af Forgen Rasmussen, Djursland,
med 436 og Chr. Schwarzback, Viking i
Koge, med 412.

1 holdkonkurren for fritflyvende sejrede
201 Ikaros fra Haslev med 2230 sek (tre-
mandshold), fulgt af Sportsflyveklubben
med 2199 sek og Midtjyden med 2112 sek.

I juniorklassen for svazvemodeller besatte
Ikaros de to ferste pladser med Bent An-
dersen, der fik 738, og Gert Sorensen, der
fik 681 sek. Begge floj Skymaster. Leif O.
Mortensen fra Aviator i Alborg blev nr. 3
med 670 sek. med en Pjerri 75.

Kun 4. distrikt flej hastighed. Hans P.
Larsen fra Weco i Alborg vandt med 130
km/t, Axel Mortensen fra Hobro havde 106.

Konkurrencen gav et godt skub fremad
for Arsrekorderne og i den lebende hold-
turnering, hvor interessen for juniorklassen
er stigende. Ikaros forer med 3.884 sek. i
den abne klasse og Midtjyden med 2296 i
juniorklassen.

Husk tilmelding til DM

Vi erindrer om, at tilmelding til DM for
fritflyvende modeller, der som smdvanlig for-
ventes afholdt i Odense Iufthavn (2. maj),
skal ske senest den 16. april.

Husk konstruktionskonkurrencerne

Vi erindrer modelflyvekonstruktererne om,
at det er den 1. maj, fristen for konstruk-
tionskonkurrencerne om en hastighedsmodel
og en holdkapflyvningsmodel udleber.

Modelflyvernes reprcesentantskabsmode:

Begynderklasser og amerikanske
kunstflyvningsmanevrer

Der var 30 deltagere i modelflyveklubber-
nes representantskabsmede sondag den 16.
marts pA Sesporten i Arhus, fortrinsvis fra
Jylland naturligvis. Jergen K. Hansen fra
Agaton blev valgt til dirigent, og da lektor
ITolm Jorgensen var forhindret i at vere til
stede, blev det nwstformanden, fuldme:gtig
Borge Hansen, der aflagde #rsberetningen,
hvoraf der i det efterfslgende er bragt nogle
uddrag. Weishaupt aflagde den flyvemsssige
del af Arsberetningen, mens den regnskabs-
messige var rundtsendt i forvejen. Prinses-
sepokalen tilfaldt Ole Christiansen, Grend,
&rsrekordpokalerne og flyvedagspokalerne
blev ligeledes uddelt.

Dfter middagspausen diskuterede man
forskellige punkter i beretningen, herunder
flyvelotteriet, okonomien og den nordiske
landskamp. Her foreslog Erik Nienstedi at
man ved udtagelsen imedekom den store
minoritet (12 mod 14), der ifjor ikke fik
deres forslag om VM-udtagelse efter DM-
placering gennemfort. Rfidet lovede at over-
veje det. Der blev ogsf rettet en del fore-
sporgsler i anledning af de udtalelser ved-
rorende modelflyvningen og udvekslingen,
der er faldet fra Sportsflyveklubbens side
(motorflyveklubben altsfi, Berge Hansen be-
budede, at klub 105 snart afskaffer navnet),
og som har vakt en del forbavselse.

Beretningen blev godkendt.

Under indsendte forslag havde man fra
530 Midtjyden foreslfiet juniorgraensen ned-
sat til 16 Ar og kontingentet gjort ensartet,
da det alligevel kan tages af klubkassen og
klubberne kan swette deres forskelligt. Det
var der nu ikke stemning for, og man dref-
tede sd aldersgrenseproblemet, der mere er
af ren flyveteknisk art, nemlig et forseg pi
cn opdeling i begyndere og viderekomme ved
konkurrencerne. Det er imidlertid erfarin-
gen, det kommer an pf, og den afhenger af,
hvornir man begyndte og hvor energisk,
man gfir frem. Det var ikke muligt at finde
noget brugbart, men man vil iagttage, hvor-
ledes juniorklasserne udvikler sig og opfor-
dre de dygtige juniorer til at prove krmfter
med seniorerne i den #bne klasse og dermed
gore plads for nye folk i juniorklassen.

Klub 111 Windy havde foresldet at ind-
fore de nye amerikanske kunstflyvningsma-
nevrer, i hvert fald et par af dem som eks-
tramangvrer i en overgangsperiode. Det
fandt de fleste nu var for tidligt, men man
ger gerne mangvrerne gennemprgvet i prak-
sis ved lokale konkurrencer, mens de offici-
elle regler vil folge de internationale.

Ved valg til rddet afgik Svend Terp, som
blev takket af nestformanden for 9 A4rs
energisk indsats i unionsbestyrelse og rdd.
Egon Briks Madsen var villig til genvalg,
men onskede skriftlig afstemning mellem
ham selv og 4 andre kandidater. Resultatet
blev, at Madsen genvalgtes med 22 stemmer,
mens Jens Jorgensen, Silkeborg, nyvalgtes
med 11 stemmer. Hans S, Serensen og Jor-
gen Hansen blev suppleanter. Til nwmste drs
meodested valgtes Odense.

Modelflyvning i 1957

Af modelflyverddets &rsberetning for 1957
fremghr det, at selv om det ikke lykkedes
ved propagandafremstedet i forbindelse med
udgivelsen af TOPS-begyndermodellen at
skaffe en masse nye medlemmer, s synes
bunden i den tilbagegangsbelge, vi har op-
levet i de sidste Ar dog néet.

Medlemstallet i de 49 klubber var 538
medlemmer — en lille fremgang, og det nye
Ar er ogsf begyndt med lidt flere end for et
Ar siden, ligesom der er startet flere nye
klubber.

M.h.t. diplomer var der 15 9 fremgang,
idet der er udstedt 209 i 1957. Fremgangen
ligger ismr pd de motordrevie modeller.
Konkurrencevirksomheden har stort set vea-
ret den samme som foregiende &r.

Det er pifaldende, hvor langt bedre det
5. (midtjydske) distrikt ligger end de ov-
rige. Halvdelen af diplomerne er taget her,
og konkurrencevirksomheden er langt sterst
her, ligesom tilgangen af nye medlemmer og
klubber m& betegnes som normal. Her har
der ogsfil i Arevis systematisk veret afholdt
klubinstrukterkursus, hvilket nok delvis for-
klarer sagen.



VYanskeligbhederne
ved at

fabrikere letle
flyvemaskiner

Edgar Percival om grundene til, at England siden krigen har
forsemt markedet for forretningsflyvemaskiner

V ED en middag i Royal Aero Club i vinter kritiserede King’s
Cup vinderen for 1957, Fred Dunkerley, at den britiske flyve-
industri ikke producerer moderne sma forretningsflyvemaskiner som
f. eks. Piper Apache til erstatning for forzldede typer som Miles
Gemini o. lign. Dette fik en af de kendteste konstrukterer pd omri-
det til at diskutere problemet i en artikel i The Aeroplane i februar.
Percival er kendt for sine vellykkede typer i mellemkrigsirene, og er
som bekendt nu dukket op igen med en let landbrugstype.

Han skriver, at det forst og fremmest er et financieringssporgs-
mél. Man kan ikke szlge en sidan maskine til en rimelig pris, hvis
man ikke kan starte en passende stor serie, og det krzver atter et
ordentlig hjemmemarked, for man kan forvente at eksportere. Fa-
brikkerne i USA har et sidan marked og fir desuden ofte ordrer
pa deres lette typer til militzere formal.

Percival mener, at den britiske industri, der i &revis har fort et
beskyttet liv i ly af militzere ordrer, har en vis forpligtelse til at lobe
en risiko og kaste sig ind pd det lettere marked nu, hvor de militzre
ordrer bliver mindre.

For at man kan szlge forretningsflyvemaskiner, ma disse kunne
bruges i praksis. Der mi vare tilstrackkeligt med lufthavne og flyve-
pladser tzt ved byer og industriomrider. London er ualmindelig slet
stillet i den henseende, og udviklingen fortsztter i uheldig retning.
Mpyndighedernes stilling er afvisende, men for at gere sma maskiner
anvendelige, ma de kunne bruge mange flere flyvepladser end nu,
bade civile og militare.

Percival anforer, at verdens mest trafikerede lufthavn, Chicago,
der har tre gange si stor trafik som London lufthavn, tillader sma
maskiner at benytte pladsen, uden at det gar ud over sikkerheden.
Chicago havde i 1957 408.059 starter og landinger eller i gennem-
snit 46 i timen degnet og A4ret rundt. (Kebenhavns lufthavn
havde 62.969 eller godt 15 % heraf. Red.). Endvidere kritiserer han
de britiske luftfartsmyndigheder for deres stive og strenge regler, og
fordi de gennem ICAO soger at skabe tilsvarende regler verden
over.

Motorproblemet

Ligesom England har forsemt flyvemaskinemarkedet pa dette om-
ride, fabrikeres der heller ingen engelske motorer i denne klasse.
Det vil derfor vare nedvendigt at fi slekket pd importrestriktio-
nerne for dollaromradet for at kobe amerikanske motorer, indtil be-
hovet méske efterhanden bliver stort nok til at licensbygge dem eller
til at konstruere motorer selv.

S3 er der problemet, om maskinen skal have en eller to motorer.
De fleste kunder vil helst have to, men vil kun betale for en!
Derfor md man antagelig bygge begge typer for at dekke markedet
tilstreekkeligt, men det krzver to storrelser motorer.

Til spergsmalet om maskinen skal bygges af trz eller metal,
svarer Percival, at selv om treflyvemaskiner er billigere, er han ikke
i tvivl om, at der skal anvendes metal, iszr ndr man straber efter at
eksportere. Men det kraer igen ret betydelige serier for at komme
ned pi en akceptabel pris.

Han finder de britiske luftdygtighedskrav for strenge for smi
maskiner og anbefaler at vende tilbage til nogle =ldre specifikatio-
ner, der mere svarer til de nuvarende amerikanske.

Han slutter sin artikel med at sige, at nedskaringerne i den
militzere produktion ger, at den britiske industri stir med den for-
nedne fabrikationskapacitet og de nedvendige fagkrefter, og at eks-
port af smi ciVile flyvemaskiner vil vare et godt grundlag for eks-
port af trafikmaskiner.

Men for at komme igang mid man under en eller anden form
have statens stotte eller opmuntring, og han anferer til sammen-
ligning, at Frankrig har bestilt over 400 Max Holste Broussard og
Tyskland et tilsvarende antal Do 27.
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- Meta Sokol er tradition for

kvalitet.
- Meta Sokol har Walter Minpor

motor 105 hk.

Meta Sokol har de billigste

flyvekilometer.

Meta Sokol er i helmetal for

3 personer.

Meta Sokol har en rejse-

hastighed pa 208 km/t.

Meta Sokol leveres for

kr. 63.318,00 ab. Praha.

Meta Sokol er den moderne

forretningsmands transport.

OMNIPOL-PRAHA

en flyveindustri der bygger pa kvalitet
S N

o
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M"""ﬁ-‘
S

Generalreprasentant for Skandinavien:
HAMMERS LUFTFART
Kontor: Vesterbrogade 54, Kobenhavn V.
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ADVARSEL
MOD »FLYVERNE«

I FLYV nr. 4 1956 skrev vi folgende:

»Opmerksomheden henledes p&, at FLYV
ikke har forbindelse med personer, som ud-
giver sig for at viere udsendt fra ,,Flyverne®.
Der findes os bekendt hverken organisation
eller blad under dette navn.“

Nu gentager vi denne advarsel. Ganske
vist har vi siden ovennmvnte advarsel blev
skrevet, konstateret, at der er udkommet to
numre af det sfikaldte blad ,Flyverne“ og
deraf er det ene kommet i februar i r, men
dette blads karakter er af en sfidan art, at
det kun kan benmvnes med ordet , annonce-
fup“. Det overvmeldende stof er nemlig en
hel mengde smiannoncer, og alle disse er
blevet tegnet pd det grundlag, at bladet var
udbredt i flyverkredse. Dette er imidlertid
et falsum. Bladet bar intet med flyverkredse
at gore. Det er hejst sandsynlig kun trykt
i det antal eksemplarer, som svarer til
maengden af annoncerer, sfiledes at disse
samtidig med regningen har kunnet fi ud-
leveret et eksemplar af bladet. Bladets
tekst, som ganske vist delvis handler om
flyvning, er under al kritik, idet flere af de
meddelelser, der bringes, er afskrift af et
halvt til et helt ir gamle avisartikler.

Bladet ,Flyverne” er en parasit pd alt,
hvad der hedder flyvning, og det er en for-
nermelse mod alle de hxderlige bestrebel-
ser, der gores for at fremme interessen for
flyvesagen herhjemme. Derfor advarer vi
mod enhver forbindelse med dette foreta-
gende. Red.

BOGER

Green & Pollinger: The Observer's Book
of Aircraft. Warne & Co., London. 288 si-
der, 152 typer, 274 ill. Pris 6.00 kr. Tilsendt
fra Knud Rasmussens boghandel.

Om 1958-udgaven af denne nyttige lille
bog, som ingen typeinteresseret har rad til
at undveaere, er kun at sige, at den pi ud-
merket mfde fortsmtter den hidtil fulgte
linie med fotografier, silhuetter og kortfat-
tet beskrivelse og data af et stort antal mo-
derne flyvemaskinetyper. Der er kommet
mange nye typer med, ikke mindst de rus-
siske, og bogen omfatter nu til slut et spe-
cielt afsnit om helikomptere.

Ur 1 igheder i blad ekspedition bedes altid
rekiameret hos postvasenet. — Hjzlper dette ikke,
bedes ekspeditionen underrettet.

ERCOUPE til salg

Velholdt Ercoupe, helmetal, med 85
hk Continental-motor og metalpro-
pel. Pris kr. 29.000. Kun 2 eksem-
plarer i Danmark. — Henvendelse:

Chr. Fahrner

Frederiksholms Kanal 2, Kebenhavn K.
TIf. Mi 2121 . Privat: He 1078

Flyrningens Forslkringer - Alle Forsikringer
A. JESSEN & CO.s Eftf.

Assuranderer
Otto Thomsen

VESTERPORT
Minerva 1112

N. Thomsen

Svaveflyveskole - Odense Lufthavn

Week-end og aftenkursus, alle stadier.
To-sedet skoling: Bergfalke. Solo:
Baby. Indkvartering forefindes. 8-dages
kursus hele s@sonen. Rimelige priser.
Forlang brochure.

Odense Flyveklub, Odense Lufthavn
BELDRINGE

Luftfartforsikringer

af enhver Art
overtages af

Dansk Pool
for Luftfartforsikring

Minerva 1841

Ulykkesforsikringspolicer udstedes af et-
hvert forsikringsseiskab, der er tilknyt-
tet poolen, samt af SAS’s billetkontorer.

ABONNER PA FLYV

Hvis De er kober af FLYV i lessalg,
ber De overveje at blive fast abonnent.
Sa sendes FLYV regelmassigt hver mined,
og De er sikker pad at f4 hvert nummer
af bladet.

Abonnement (kr. 12.00) kan tegnes hos
bog- og bladhandlere eller direkte ved
indsendelse af hosstdende kupon.

Send den hellere ind straks!

Til FLYV’s ekspedition,

Vesterbrogade 60, Kebenhavn V.

Undertegnede bestiller herved 1 drgang
af FLYV [ abonnement fra nr.

Navn

Fuldstendig adresse

NB. Skriv tydeligt (blokbogstaver)

Rhonbussard

s&lges for et godt bud.

Henvendelse hos
BIRKER@D FLYVEKLUB

TIL SALG

7 bd. Aircraft of Fighting Powers
4 bd. Flyv 1940— 1949
11 bd. ,Flyg 1940—1950
+ udklipssamling

HENVENDELSE: HV. 2622 EFTER KL. 19,00

Sportsflyvemaskine seges
3-4szdet

W. Jacobi, Osterode/Harz, Tyskland

&

THE

Island — Europa v. v.
med moderne VISCOUNT-maskiner

BIGGEST LITTLE AIRLINE

IN THE WORLD

ICELANDAIR
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Tegningen viser
Heron Serie 1
med fast under-
stel, billedet He-
ron 2 med op-
treokkeligt.

Konstrueret af de Havilland Aireraft Co.,
Ltd., England. Forste flyvning 1950.

De Havilland DII 114 Heron blev kon-
strueret som en 4-motors storebror til den
velkendte Dove og er altsi en lavvinget let
trafikmaskine til 14—17 passagerer. Den
anvendes i over 20 lande og der er bygget over
100 af den. En hel mangde dele i skrog og
motorer er de samme som pi Dove.

Ved Heron tilstreebte man imidlertid en
type, der var noget enklere at vedligeholde,
hvorfor man har anvendt den 250 hk Gipsy
Queen 30 Mk. 2 motor, der hverken er gearet
eller overladet. Ligeledes var understellet pd
Heron Serie 1 fast, men denne type er nu
veget for serie 2 med optrekkeligt under-
stel.

——

Trident 11 med
Matra 5§10 fiern-
viben, Pa foto-
grafier ses ra-
ketmotorerne i
halen.

Konstrueret af Sud-Aviation,
Irarste flyvning juli 1955.

SO 9050 Trident II er en letvegtsjager
med béde jet- og raketmotorer. Den er ud-
viklet af SO 9000 Trident I forsegstypen,
der floj forste gang i 1953.

Trident II har i hver plantip en Dassault
MD 30 Viper jetmotor p& 745 kg reaktions-
kraft, hvormed den kan flyve skonomisk
med en rejsefart under lydens. Senere ver-
sioner (Trident III) f&r to Turbomeeca
Gabizo med efterbreender pd hver 1500 kg.

Men hovedmotoren er ellers en SEPR 631
raketmotor i bagkroppen med to forbrmn-
dingskamre pd ialt 3000 kg reaktionskraft.
Alt brendstof opbevares i kroptanke.

Frankrig.

De Havilland Heron

Maskinen, der er bygget helt i metal, har
to mands besmtning og normalt en kabine
til 14 passagerer, men kan indrettes til 17,
hvis man slajfer toilet og noget af bagage-
pladsen. Der er fuldt radioudstyr.

Data: Spendvidde 21.8 m, lengde 14.8
m, planareal 46.4 m, hejde 4.75 m. Tomvegt
3848 kg, betalende last 1462 kg, fuldvagt
6124 kg. Brendstofkapacitet 1873 liter.

Prastationer: Rejsefart i 915 m hgjde:
307 km/t. Stigeevne ved jord 5.5 m/sek, pd
tre motorer 3.1 m/sek. Startdistance til 15
m pd hérd bane: 740 meter, ved udfald af
en motor ved sikkerhedsfarten 875 meter.
Landingsdistance fra 15 m 630 meter. Rek-
kevidde med 1462 kg last med alle reserver:
644 km (med 601 kg brendstof).

Sud-Aviation Trident Il

Vingen er ganske tynd og uden kraenge-
ror. Styringen foregéir ved tre flader, to der
fungerer som hegjderor, krengeror og hale-
plan, og en, der fungerer som finne og side-
ror.

Bevebningen bestir af et Matra 510
fjernstyret vdben under kroppen.

En forsegsserie pf seks maskiner er un-
der bygning.

Data: Spendvidde 6.9 m, lengde 13.0 m,
hojde 3.2 m, planareal 14.5 m2 Tomvegt
2625 kg, fuldvegt 5150 kg.

Prestationer: Maximalfart Mach 2.0

(2100 km/t i 12 til 21 km hojde). Stige-
evne fra stilstand pfd jord til 15 km: 21%
minut. Til 21 km: 3% min. Tophsjde 24
km. (Har i praksis den 17. januar nfiet 22.8
km og Mach 1.95). Landingsfart 185 km/t.
Startstrekning 500 m,
under 500 m.

landingsstraekning

PNV
|  TYPENYT |

English Electric P.1B kan til specielle
opgaver udrustes med en Napier Double-
Scorpion raketmotor under kroppen. Det vil
gge dens stigeevne og manegvreevne i store
hgjder, men nedsmtte varigheden betydeligt
p. gr. af det store brandstofforbrug samt
fordi motoren optager mavetankens plads.

MiG-105 er en tosmdet jetdrevet sports-
flyvemaskine, der med en 500 kg motor ven-
tes at flyve i fir og komme i produktion
nzste Ar.

Atar Volant P.8 med lukket forersede af-
proves nu og efterfolges snart af Coleop-
tere C.450.

Dassault Super-Aystére B.4, der var i
luften forste gang i februar, er en ny ver-
sion med den 6000 kg Atar 9 jetmotor med
efterbreender.

Canadair CL-41 treneren bliver udstyret
med den 900 kg kraftige Fairchild J83 mo-
tor, der kun vejer ca 135 kg.

Curtiss Commando er lige s sejglivet som
DC-3 og anvendes bla. af I Olsen i

'red
Norge i versionen C-46R med 2100 hk Pratt
& Whitney motorer, plads til 50 personer,
22,6 t fuldvegt og 350 km/t rejsehastighed.

Doak 16 er en forsegstype bestilt af den
amerikanske her. Det er en VITOL-type med
propeller anbragt i kanaler i plantipperne.
Kanalerne kan drejes, s propellerne kan
bruges bfide til lodret start og landing og til
almindelig vandret flyvning. Motoren er en
Lycoming T53 p& 825 hk.

Canadair OL-66 Cosmopolitan er en ka-
nadisk version af Convair 540 med Napier
Eland turbinemotorer. 10 er under bygning.

Napier Eland-motoren indbygges nu i det
brasilianske REAL’s Convair 340, og Pan-
air do Brasil er ved at forsyne sine Lock-
heed L-749 Constellation med samme motor.
Ombygningen foretages af PacAero i Santa
Monica i Kalifornien.

Douglas D-558-IIT er et nu opgivet pro-
jekt til en hypersonisk forspgstype som
X-15, der skulle kunne nd Mach 9 og 225
km hgjde.

Lockheed T-383 jettrmneren er nu bestilt
og delvis bygget i ialt 5600 eksemplarer.
Produktionen fortsmtter langt ind i 1959.

Maxz Holste MII 1522 er en ny udgave af
Broussard, der har swmrlige opdrifts-indretnin-
ger. Den foretog sin forste flyvning den 11.
februar.

Tupolev T-114 har nu begyndt sine pro-
veflyvninger. Den er 54 m i spmendvidde,
47.2 m lang, 11.8 m hej, har 280 m2 plan-
areal,85.4 t tomvmgt, kan medfpre SO t
fuldvegt. Planbelastning 670 kg/m2! Top-
hastighed 910 km/t, rejsefart i 10 km 855
km/t. Normal rekkevidde 10.000 km, maxi-
mal 14.500 km. Startdistance 2850 m, lan-
dingsdistance 2650 m (til og fra 15 m hoj-
de). Rummer op til 220 passagerer.

Auster Workmaster er en ny version af
de hojvingede Auster-typer. Den er bereg-
net til landbrugsflyvning, udrustet med 180
hk Lycoming-motor, sprojteudstyr og plads
til 2 personer.

Boeing 707 nlede pA de forste seks uger
at udfere godt 47 timer proveflyvninger pa
28 flyvninger, ndede op pd 930 km/t og en
hojde af 11.9 km. Den har nu begyndt pro-
veprogrammet, der kreves for opndelse af
typegodkendelsen.

Chance Vought FIU-1 Super Crusader
udstyres med Rolls-Royce Conway eller RB-
133 motorer. Den far luftindtag a4 la F-105.
Fuldvegt knap 10 tons.

Piasecki 59K er en ny VI'OL-type med to
Liycoming-motor, der driver to trebladede
propeller i kanaler. Den er beregnet til mili-
ter ,kontur-flyvning“. Den er ferdig med
proverne pd jorden.

81



KONGELIG DANSK AEROKLUB
(DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB)

Osterbrogade 40, Kebenhavn @.

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

svaeveflyvning) @Bro 249.

Postgirokonto: 256.80.

Telegramadresse: Aéroclub,

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

lordag 10—12,

Formand: Direkter Hjalmar Ibsen.

MOTORFLYVERADET
Formand: Ingenigr Arne W, Kragels.

SVEVEFLYVERADET
Formand: Civilingenior Hans Harboe.

MODELFLYVERADET
Pormand: Lektor J. Holm Jergensen.

DANSKE FLYVERE

Formand: Generallojtnant C. Forslev.
Generalsekretzr. Direktor August Jensen,
Dansk Pool for Luftfartforsikring, Ostergade 24,

Tif. Minerva 1841, J

Generalforsamling i
Kongelig Dansk Aeroklub

KDA afholder sin ordinsere general-
forsamling TIRSDAG den 29. APRIL
kl. 1945 i Nationalmuseets fordragssal,
Ny Vestergade 10.

Dagsordenen er felgende:

1. Afleeggelse af Arsberetning.

2. Fremleggelse af regnskab til de-
charge.

Behandling af forslag.

Valg af medlemmer til hovedbesty-
relsen.

5. Valg af revisorer.

- ow

Afvekslende medeaften i marts

P4 KDA’s modeaften torsdag den 6. marts
fik civilingenior P. II. Nielsen Gotapokalen
overrakt af svieveflyverfidets formand.

Derpd holdt professor Kjler Alkjer et in-
teressant foredrag om sine indtryk og ople-
velser som trafik- og handelsrddgiver i kon-
geriget Nepal, der er tre gange st stort
som Danmark, men kun har ganske fi veje
og jernbaner og nogle enkelte flyvepladser,
der beflyves af Indian Airlines uden den
jordorganisation med radio og navigations-
hjxlpemidler, vi ellers er vant til. Han for-
talte igvrigt ogsd, at N for sine medar-
bejdere ikke regner med rejser af over tre
dages varighed, idet man siger, at pd den
tid kan man komme fra et hvilketsomhelst
sted pd jorden til et andet!

Professor Alkjer viste to indiske films,
den ene fra Nepal og den anden fra nabo-
staten Buthan.

Og s& havde vi danmarkspremiere pd BP-
filmen ,, Test Flight 263“, der — komponeret
over en proveflyvning med Fairey FD-2 —
giver et indblik i de mange problemer, der
ligger bag konstruktionen af moderne hajt-
ydende luftfartejer. Den fortmller om kon-
struktorens kvaler, om det kmxmpemossige
forsegsarbejde bag flyvemaskinen og moto-
rerne, og om de menneskelige problemer. Fil-
men varer 35 minutter, og BP har adskillige
kopier til at ldne ud. Det er en meget in-
struktiv film — og sA har den dansk tale.
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Nye medlemmer:

Sergent Erik Balle

Fenrik M. A. Kristensen

Math Georg Porl Hansen

Oversergent Eril: Stougdrd Frederiksen
Radiotekniker Povl Hellerae.

Runde fodselsdage:

Kontorchef Svend Abel IIansen, Volosvej
11, 8., 50 &r den 10. april.

Forvalter Bernhard Ioyner, Qehlenschlii-
gersgade 6, IIT, V. 60 ar den 23. april.

Nye bsger i KDA’s bibliotek

Poul Miiller & Jakob V. Pedersen, Fore-
gangsmend.

D. le Roi: Boys’ Book of Flight.

Avie Viiegwereld 1957.

Aero Revue 1957.

Air Pictorial 1957.

Aodel Aircraft 1952, 1953 og 1954.

Austro Flug 1956—57.

Flight I—IT 1957.

Der Flieger 1957.

Sailplane and Gliding 1956—57.

Flug-Rerue 1956—57.

Flyg-Revyn 1957.

Aero Modeller 1957.

Flying 1957.

Interavia 1957.

Flye 1957.

Shell Aviation News 1957.

KALENDER
Motorflyvning

9-11/5 Channel Islands Rally (Jersey).
17-19/5 Int. rally i Quiberon-Le Roch (F'r.)

24-26/5 Rally i Bruxelles (Belgien).
24-26/5 1Int. rally i Fréjus-St. Raphaél

(Fr.).
29/5-1/6 Invitationsrally i Shoreham(Engl.)
7-8/G  Int. rally i Basse Normandie(FE'r.)
15/6 Jodel-staevne i Laon (I'r.).
20-23/6 Int. rally over Pyrenmerne, Lerida
(Spanien)
20-23/6 'Tour de Sicile (Palermo, It.).
27-29/6 Int. rally i Holland.
5- 6/7 Int. rally i Anjou (Frankrig)
10-12/7 Int. kunstflyvningskonk., Coventry.
12-14/7 Air Camping Rally i Holland.
16-17/8 Int. rally i Blsass (F'rankrig)
26-29/9 Int. rally i Innsbruck (Dstrig).

Svaeveflyvning
29/3-7/4. Instrukterkursus (Alborg).

25/5-1/6. Int. konk. 8 jours d’Angers(Fr.).
9-29/6. VM (Leszno, Polen).
6/7-3/S. Svaeveflyveskole (Vandel).
06-11/10. Byggekontrollantkursus (Kbhvn),

31/10. Flyvedagskonkurrencerne slutter.

Modelflyvning

13/4 Vérkonkurrencer for fritflyvende.
16/4 Frist for tilmelding til DM-fritfl.
27/4 Windypokalen f.linest. (Kbh.).
1/5 Frist for konstruktionskonk. ¥l, H.
2/5 DM for fritflyvende (Odense).
11/5 VAarkonkurrencer for linestyrede.
2/6 Frist for tilmelding til sommerlejr.
29/6—5/7 Sommerlejr.

5-6/7 Buropa-Cup kl A20g C3 i Hom-
burg (Saar).

18-20/7 Nord.konk. A2, C3, D1 i Jiimi
(Finl.).

1-5/8 VM kI C3 og D1, Cranfield(Engl.)

17/8 DM for linestyrede (Kebenhavn).

24/8 Nord. landskamp A2, C3, D1,
Jarlsberg flyveplads ved Tensberg
(Norge).

7/9 Hostkonkurrencer for fritflyvende.

7/9 Int. konk. F, G. I i Belgien.

19-21/9 1Int. radiostyringskonk., Damstadt
(Tyskland).

5/10 Hostkonkurrencer for linestyrede.

31/12 Arsrekordér og holdturneringen slut.

Diverse

7/6 Skovtur i Danske Flyvere.
1-7/9 Farnborough-udstilling og opvisning.

Flyvelotteriet

Nu er der kun en méned til Flyvelotte-
riet, og efter de bestillinger pd lodsedler,
som hidtil er indgfiet fra klubberne, ser det
ud til at blive en succes. Men een ting er,
at klubbernes bestyrelser tilstrmber at f&
solgt et vist antal lodsedler, og noget helt
andet er om det nu ogsfi lykkes at fi dem
afsat allesammen. Derfor henstilles til samt-
lige klubmedlemmer at std skulder ved skul-
der med deres bestyrelse og at gd 100 % ind
for et aktivt salgsarbejde. S4 vil bestrzbel-
serne ogsfl blive kronet med held — til gavn
for flyvesagen og til gavn for klubben selv.

Det kan meddeles klubberne — og isvrigt
ogsd andre salgssteder — at udsendelsen af
lodsedler og plakater vil blive pébegyndt
midt i april, siledes at alle kan fa lejlig-
hed til at fordele lodsedlerne til deres mange
selgere i god tid inden den 1. maj, hvor
salget begynder.

Prov i mellemtiden at finde pAA nogle gode
ideer, som kan stimulere salget — og be-
gejstre keberne.

Generalforsamling i Danske Flyvere

Foreningen Danske Flyveres ordinere
generalforsamling fandt sted den 25, februar
under ledelse af landsretssagforer Barge
Moltle-Leth.

Under beretningen meddelte den funge-
rende formand, direktor August Jensen, at
foreningen ved udgangen af 1937 talte 506
medlemmer, og deraf var de 36 tilgfet i
firets lob. Efter beretningen blev der givet
decharge for regnskabet. Foreningens blom-
sterfond var nu pd lidt over 14.000 kr., og
Danske IFlyveres Fond var vokset til kr.
148.505,85.

Som afdede direkter Knud Lybyes efter-
falger til formandshvervet valgtes enstem-
migt generallajtnant Chr. Farsler. De ovrige
valg var genvalg med undtagelse af, at pro-
kurist Holfelt pd grund af sygdom ikke on-
skede at fortswtte som revisor. I hans sted
valgtes luftfartsinspektor L. M. S. Jacob-
sen. Bestyrelsen bestfir herefter af folgende:
Generallgjtnant Chr. Forsler, formand, di-
rektor August Jensen, generalsekretwr, to-
bakshandler Rud. Olsen, kasserer, og kap-
tajn B. E. Amled, oberst E. Gortz-Behrens,
oberstlejtnant K. Jergensen, oberstlojtnant
I. Rostrup, kaptajn @. M. Wegner og salgs-
chef Max Westphall,

——IPINTN —

REDAKTION

Kongelig Dansk Aeroklub, @Qsterbrogade 40,
Kobenhava @. — TIf. @Bro 29 og 249.
Ansvarsh, redakter: Kaptajn John Foltmann,
Vzrmedamsvej 4 A, Kbh. V. — TIf. EVa 1295.
Redaktionssekretme: Ing. Per Weishaupt.
Redaktionen af et nummer slutter den 10. i fore-
giende mined.

Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse,
EKSPEDITION

Ejvind Christ . Vesterbrogade 60, Kbh, V.
TIif. Central 13.404. — Postgiro 23.824.
Abonnementspris: 12 kr. Arlig.

Rubrikannoncer: 80 ore ps. mm.

Sidste indleveringsdato for annonces: den 13.
Alle henvendelser ang. adressezndringer rettes til

ckspeditionen.
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Vertol 44 flyver

19 passagerer eller
2 tons last til
arbejdspladser i
rum se
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De kan flyve med 19 kraftige passagerer (200
pund hver) i rummelige og komfortable forhold
over en strzkning af 46 miles tur/retur — eller
12 passagerer 187 miles ud og 187 miles hjem
— i en Vertol 44 og endda have reserve af
brendstof til 20 minutters flyvning.
Kroppens vandteztte konstruktion og nye let-
vegts pontoner giver Dem den sterste sikker-
hedsmargin.

-
. - 4

Vertol’s tandem-rotor konstruktion giver 50 %
mere kabine-plads end i nogen anden kom-
merciel helikopter. Det betyder flere passage-
rer eller storre last pd hver eneste flyvning.
PA grund af for-og-agter lgftet giver Vertol 44
ingen problemer med hensyn til placering af
lasten. De behover ikke bekymre Dem om
ballast problemer eller spilde tid pd nejagtige
beregninger af tyngdepunktet.

Har De et problem med transport over land
eller vand, si kan De fragte Deres rgr, pum-
per, kompressorer, motorer og andet udstyr
med Vertol 44. Som en »flyvende kran« kan
den lpfte uhandigt formet eller volumings last,
hengende under kroppen i bedste sikkerhed,
og bragt frem med god march-hastighed.

Vertol 44 Work Horse er miske netop det
nyttige og ekonomiske redskab, De trenger
til ved forskningsopgaver pd land eller til sgs.
Narmere .oplysninger gives ved henvendelse
til: Civilingenier Mogens Harttung
Jens Kofodsgade 1
Kobenhavn K.

o Tandem-rotor konstruktionen foreger sikkerheden ved an-

vendelse fra smd platforme selv under forhold med sidevind

og kraftige vindsted, La2g marke til de hvide bolgekamme,
der blzses op af en 30 knobs vind.

(/)[’zc‘mft équomz‘[on

MORTON, PENNSYLVANIA




Det er hurtigst at flyve Rej s bed re
Det er billigt at flyve s k i ft t i I fI y

De har ingen ekstra-udgifter

®
De har intet rejsebesvar s I g
De kommer udhvilet frem .
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To ars tjeneste hos Royal Air Force har fastsliet, at Jet Provost trzneren til element®r og videre-
gdende uddannelse er det bedste luftfartej til formélet, og Mk 3 er nu i produktion til fornyelse af
Flying Training Command’s materiel.

Forbedringer i forhold til Mk 1 omfatter omkonstrueret understel og forerskerm, nyere udgave af
Viper motoren med storre ydelse, foreget brandstofkapacitet og indbygning af katapultszder.

Jég'%ﬂﬁ

UDSTYRET MED EN ARMSTRONG SIDDELEY VIPER JETMOTOR

Jet Provost kan leveres til oversgiske flyveviben med
eller uden katapultseder og kan desuden udstyres med
bevabning — maskingevarer, bomber og raketter — til
anvendelse som vidbentrzner eller som taktisk vaben.

Startdistance for at passere en 50 fod (15 m) forhin-
{1173 000,005 00 0.0 6.b 5D 080 00 50 o 5 B oo 1990 fod (606 m)

Stigeevne:
Fra havoverfladen til 10.000 fod (3048 m) ... 5,0 min.
Fra havoverfladen til 30.000 fod (9144 m) .. 23,0 min.
Stigeevne ved havoverfladen . 2380 fod/min. (12,2 m/sek.)
Storst vandret hastighed i 30.000 fod (9144 m) .......
286 knob (530 km/t)
Rekkevidde (med tiptanke) ...... 490 sgmil (910 km)
VETTT | b 6 rocsitne b oo B oty o i po SR o ol 2,45 timer

@z@ HUNTING AIRCRAFT LIMITED

A Hunting Group Company

LUTON, BEDFORDSHIRE, ENGLAND AND AT 1450, O'CONNOR DRIVE, TORONTO, CANADA
AP 369
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General Motors gennemprgvede kombination
af Allison Prop-Jet motorer og
Aeroproducts turbopropeller bringer i den
nye Lockheed Electra jetalderens Kkrait

til verdens luitfartsselskaber.

~ge
(KLM

ROYAL DUTCH
 AIRLINES

(WESTERN
. AIRLINES'™

ELLEVE LUFTFARTSSELSKABER V/&ELGER ALLISON JETKRAFT. Allisons Prop-Jet krafts flexibilitet
sztter Lockheed Electra i stand til at lese luftfartens aktuelle hovedproblemer — og bringer pA ekonomisk
mdde jetalderens hastigheder og komfort til mellemdistance- og kortruterne. Disse ruter udger over 90 9,
af alle luftrejser. Electra’en med sine fire Allison Prop-Jet motorer og Aeroproducts turbopropeller udvikler
15.000 hk og kan operere ud fra eksisterende lufthavne lydsvagt og effektivt under den nuvarende luft-
fartskontrol. Med indkeb af Electra til ialt 300.000.000 dollars har elleve verdensselskaber inden for luft-
farten demonstreret deres tillid til denne luksusliners evne il at opfylde sin mission for flyverejsende overalt.

ALLISON DIVISION OF GENERAL MOTORS, Indianapolis, Indiana
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Luftfartens sikkerhed og praecision

bygger pa kvalitet...

Sikkerhed og przcision — to

absolutte nedvendigheder for luftfarten.

/ Grundstenen er kvalitet — kvalitet fremfor

alt, ogsi nir det gzlder brzndstof og smereolie.

Forende selskaber verden over

AV IATI O N - tanker med SHELL.
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KONGELIG

Officielt organ for

DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE
Motorflyvning - Svaveflyvning - Modelflyvning

Nr. 5

Maj 1958

31. argang

Passagerskat

ET er en lidet heldig idé bdde

at oge de normale lufthavnetak-

ster og at indfore en eksira passager-

skat, som vore myndigheder nu har
gjort det.

At taksterne trods den stadigt sti-
gende trafik mad fores djour med pris-
niveauet, md man vel finde sig i.
Huis der, p. gr. a. investeringer til de
kempemaessige udvidelser og uanset
den beregnede fortsatte trafikstigning,
kreves yderligere forhojelser herud-
over, md man ogsd finde sig i, at de
pdlegges brugerne i form af endnu
hojere havnetakster.

Men det md dog ikke glemmes, at
det pd sd mange mdder er i nationens
interesse at have en forsteklasses tra-
fikfremmende houvedlufthavn, at an-
dre momenter end de direkte indtag-
ter og udgifter md tages med i regn-
skabet.

Kastrup og Bromma har nu nesten
tre gange sd hoje takster som Schip-
hol, siger SAS-direktor Ake Rusck,
og hjemmehavnene er de dyreste af
samtlige lufthavne, SAS beflyver over
hele verden.

At opkreeve en del af afgifterne i
form af skat pd den enkelte passager
er imidlertid at belemre publikum,
luftfartselskaberne og luftfartsvesenet
med en ganske unodvendig ekstra
administration og for passagererne er
det et nyt irritationsmoment.

Nu bliver det endnu vanskeligere
for luftfartselskaberne effektivt at re-
klamere med en af luftirafikkens stor-
ste fordele vingen ekstraudgifters, for
forst indforte de selv de irriterende
busafgifter, og nu folger staten efter
med passagerskat. Det naste bliver
vel, at der skal betales afgift til bold-
bretmanden, der dirigerer maskinerne
pé  platformen, og drikkepenge il
luftkaptajnen.

Selskaberne har lov at lade afgiften
indgd i billetpriserne, og det bor de
gore, hvis den opretholdes. Men fore-
lobig lader de af politiske grunde
kontoriusseriet gad sin gang for fra
publikum at fd stotte i den protest,
SAS og 16 udenlandske selskaber i
Kastrup med henvisning til ICAO har
tilsendt ministeriet for offentlige ar-
bejder.

SA TAGER VI

FAT PA

FLYVELOTTERIET 1958

En henvendelse til samtlige KDA-medlemmer

OM bekendt har KDA fiet tilladelse til

at afholde sit 13. landsomfattende FLY-
VELOTTERI. KDA sogte om at fi tilla-
delse til at szlge 150.000 lodsedler & 1 kro-
ne, og ved hjzlp af stotte fra forsvarsmini-
steriet og ministeriet for offentlige arbejder
samt justitsministeriet har man bevilliget
aeroklubben et lotteri pd denne sterrelse.

Det vil altsd sige, at vi alle i fellesskab
skal selge 150.000 lodsedler & 1 krone. Og
hvis vi alle som en — ikke blot klubbernes
bestyrelse, men samtlige klubbers medlem-
mer — vil hjzlpe til med salget, s& skulle
der ogsd vzre en fair chance for at fi samt-
lige lodsedler solgt. Sidst solgte vi godt
135.000, og i mellemtiden har vi haft et
hviledr, si nu kan vi rigtigt tage fat.

Nar klubberne henvender sig til medlem-
merne med anmodning om, at alle skal
hjzlpe med, si beder vi klubbernes ledelse
om at gere medlemmerne opmarksom p&,
at bevillingen til FLYVELOTTERIET er
en gunstbevisning, som justitsministeriet vi-
ser overfor den danske flyveinteresserede
ungdom. Den stotte som gennem FLYVE-
LOTTERIET ydes KDA og alle flyvespor-
tens udevere er at betragte som en hjelp til
selvhjelp.

Uden den indtegt, som FLYVELOTTE-
RIET giver, vil det ikke vare muligt at fort-

sette KDA’s arbejde for flyvesporten, lige-
som KDA heller ikke ville vzere i stand til
at kunne yde de enkelte klubber direkte til-
skud, som tilfzeldet hidtil har veret.

Og at rddene og de enkelte klubber i are-
nes leb har fiet udbetalt ret anselige belab
fremgar af det faktum, at FLYVELOTTE-
RIET indtil dato har udbetalt klubber og
rad ialt kroner 586.179,00.

Selviolgelig krzver det en indsats at fa
solgt 150.000 lodsedler, det er noget, vi alle
er klar over. Men vanskelighederne mi ikke
afskrzkke et eneste klubmedlem fra at yde
sin indsats i et tilfzelde som dette, hvor det
gelder hele den danske flyvesports vel. Det
er aeroklubbens og alle de tilsluttede klub-
bers medlemmer, som skal danne stammen
i hele FLYVELOTTERIETS salgsorganisa-
tion. Derfor appellerer vi til alle klubmed-
lemmer om at ga ind i arbejdet med fuld
kraft, s& vi i fzllesskab kan vise offentligt,
at vi er en organisation, der selv kan klare
grejerne. Det styrker vor position udadtil i
enorm grad.

Enkeltheder og Flyvelotteriet 1958

Justitsministeriets nzrmere bestemmelser
for salget af lodsedlerne er gengivet i ud-
drag i slutningen af denne artikel.

Fortszttes naste side.

-

s
i

Vil De vinde en Opel Rekord 1958? 84 kgh lodsedler | FLYVELOTTERIET.
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Eller skal det vere en Ford Taunus 15 M som denne? Eller ¢nsker De Dem en Hillman eller en Volvo?
Eller noget helt andet for 19.000 kr.? Jo, der er nok at byde pi, nAr man sazlger lodsedler for FLYVE-
LOTTERIET.

Salgsperioden er som nzvnt fra 1. maj til
30. juni, men KDA bliver i forste omgang
nodsaget til at afslutte salgsperioden den
15. juni, med mindre klubberne er helt sikre
pa at kunne afhznde samtlige udleverede
lodsedler. I si tilfzlde ma den enkelte klub
selviolgelig gerne udnytte hele salgsperioden.
Men herom senere.

Lodtrekningen foretages af Notarius Pu-
blicus og bekendtgeres den 18. juli 1958 i
felgende blade: Berlingske Tidende, Politi-
ken, Dagens Nyheder, Social Demokraten,
Fyens Tidende, Aarhus Stiftstidende, Aal-
borg Stiftstidende, Fyens Stiftstidende, Vest-
kysten, Jyllands-Posten, Jydske Tidende og
Aalborg Amtstidende.

4 flotte biler at vaelge imellem

Gevinstlisten kommer til at se siledes ud:

Frit valg mellem een af folgende biler:
Opel Rekord 1958, Hillmann Minx Special,
Ford Taunus eller Volvo PV.444 — eller
»@Onsk hvad De vil for 19.000 kroner.

Et Ruhe fjernsynsapparat.

En rejsegrammofon.

14 flyverejser, hver for 2 personer
med SAS til Paris, Bruxelles, Oslo, Stock-
hold, Alborg, Arhus og Ronne. Alle flyve-
rejser er tur og retur.

Den samlede gevinstvaerdi er pa over
30.000 kroner. Til klubbernes orientering
skal det navnes, at verdiberegningen af ge-
vinsterne sker p&d den made, at afgiften til
staten, 17,5 9, p& alle gevinster, hvis veardi
er over 200 kroner, skal betales af KDA.
Derfor skal f.eks. hovedgevinsten pa 19.000
kroner ikke opfores med dette belob, men
den skal derimod opferes med en samlet
verdi incl. skat pd 22.290 kroner. Og pa
lignende méde er det med de andre gevin-
ster.

Det bevirker, at szlgerne kan sige til ko-
berne: De behover ikke at vzre bange for
at vinde vore store gevinster, for vi betaler
den afgift, som De ellers ville veere kommet
til at betale i ekstra indkomstskat.
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Der kan szlges lodsedler. Vi siger endnu
en gang: —Lad vare med pa forhand at leg-
ge henderne i skodet og sige, at det er umu-
ligi at szlge lodsedler. Det er nemlig ikke
umuligt. F.eks. solgte svaveflyveklubbernes
medlemmer sidste gang i gennemsnit 115
lodsedler.

Og vi har adskillige eksempler pé, at
enkelte personer har solgt helt op til 4000
lodsedler. Der er flere klubber som kan pa-
vise salg pa 16.000 til 20.000 lodsedler, og
en enkelt klub har varet helt oppe pa
26.489. Hvis alle klubber tilstrzber et si
stort salg — sa bliver der udsolgt lenge for
tiden. Derfor gzlder det om at starte salgs-
arbejdet med det samme.

Kongelig Dansk Aeroklub,
Flyvelotteriet,

FJohn Foltmann.

Justitsministeriets bestemmelser for
salg af flyvelotteriets lodsedler

I et hertil indsendt andragende har klub-
ben ansegt om tilladelse til i forbindelse med
»Den Danske Ilyvedag“, som agtes afholdt
den 15. juni 1958, over hele landet at for-
anstalte bortlodning til fordel for flyvespor-
ten i Danmark, sfledes at der udstedes
150.000 lodsedler til en pris af 1 kr. stykket.
Foranlediget heraf skal man meddele, at
justitsministeriet herved i henhold til § 2 i
lov af 6. marts 1869 tillader det ansegte pd
folgende betingelser:
at omkostningerne ved bortlodningen bortset
udgifterne til gevinster ikke overstiger
15.000 kr.

at lodsedlerne kun sxlges til den palydende
pris,

at der ikke indrykkes bekendtgerelse om
bortlodningen i dagblade, bortset fra med-
delelse om bortlodningens resultat,

at salget af lodsedler kun finder sted i tiden
fra den 1. maj til den 30. juni 1958,

at salget pA sen- og helligdage forst tager
sin begyndelse efter kl. 16,

at gevinsterne ikke bestdr af pengebelob el-
ler pengereprasentativer eller kan ombyt-
tes med sfdanne,

at gevinsterne, for sfi vidt disse bestdr af
indkebte genstande, der kan fremstilles
her i landet, skal viere dansk arbejde,

at der ikke ydes leverandererne af de bort-
loddede genstande vederlag for disse i
form af lodsedler,

at der ikke ved salget af lodsedler under
nogen form ydes provision eller andet
vederlag,

at der ikke som forhandlere af lodsedler an-
vendes born under 13 &r,

at salg af lodsedler ved henvendelse i hu-
sene ikke sker ved personer under 18 ér,

at der over samtlige indtmgter og udgifter
ved bortlodningen aflwegges behorigt regn-
skab, i hvilket udgifterne ved administra-
tion ete. er specificerede og dokumente-
rede, og som indsendes til justitsministe-
riet efter at viere revideret af en stats-
autoriseret revisor, samt at det firsregn-
skab for foreningen, hvori bortlodningens
ml'erskud fores til indtegt, indsendes her-
ti

og at igvrigt de forskrifter, som politiet fin-
der det fornedent at krwve iagttaget,
overholdes. Det tilfujes, at der vil viere
at give meddelelse til politimestrene om,
hvem der forestfir salget af lodsedler i
politikredsen.

sign.
Hans Hekkerup.

Flyverejser —

ey
W\ N
= :%é §\¢\’wé

Flyverejser for to personer med SAS til Paris,
Br (s

, Oslo, St eller pA de danske inden-
rigsmter udger de mere flyvepragede gevinster i
4rets FLYVELOTTERI.

HUSK

at det er den sidste del af de 150.000
lodsedler, der giver storst udbytte. Derfor
spiller det langt storre rolle, end man skulle
tro, at fd solgt lotteriet fuldstendigt ud.
Ethvert medlem og enhver klub bor derfor
strebe efter at selge endnu flere lodsedler
end sidste gang.
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DORNIER DO 27 ENDNU ENGANG

O 27, som vi udforligt beskrev 1 nr 10

ifjor, havde dengang varet pd et til-
feeldigt besog i Kebenhavn; men efter at fir-
maet nu har fiet dansk reprasentant (For-
gen Hoyer’s finmekaniske Etablissement),
kom Do 27 den 24. marts pd officiel visit
efter en demonstrationstur i Sverige og
Norge.

Skovlunde havde lznge varet lukket p.gr.
af et lille snelag, men Do 27 havde bide
hjul og ski og kunne derfor bruge pladsen.
Demonstrationseksemplaret var tilsyneladen-
de taget lige ud af serien (over 100 afleve-
ret) med dennes kedelige kamouflagema-
ling. Samme eksemplar havde vzret demon-
streret i andre lande, bla. afprovet af
franskmandene i Nordafrika. Eksporten er
begyndt, bl.a. til Schweiz.

Vejret var bedre end ved sidste demon-
stration, og efter at H. Schdfer havde givet
sin szdvanlige solodemonstration, fik FLYV’s
medarbejder denne gang lejlighed til at
prove den fra hejre forsede. Udsynet gen-
nem den nzsten helt plexiglashekledte der
er si godt, at man uvilkarligt ser fastspzn-
dingsbzltet efter en ekstra gang for ikke at
risikere at falde ud!

Efter at Schifer havde startet med den
sedvanlige sterke udnyttelse af flaps’ene,
fik jeg lejlighed til at flyve lidt rundt med
den. Den rejser p4 omkring 110 knob (godt
200 km/t) og er harmonisk og behagelig
pa rorene. Et stort trimhjul mellem szderne
trimmer den effektivt ud i de forskellige
indstillinger.

Vi steg si noget hejere op og provede
stallingsegenskaberne. Man kan her ligge

med nasen utroligt i vejret, fartmaleren
helt nede paA 25-30 knob og kan lave kraf-
tige krengerorsudslag, uden at der sker no-
get. For at fA den til virkelig at stalle ma
man tage pinden lidt kraftigere i maven.
Den falder si uendeligt bledt og blidt igen-
nem péa ret kel.

Vi gjorde det bAde med og uden motor,
og en pressefotograf i bagszdet fortalte bag-
efter, at det var forste gang, han provede
at flyve baglens! Men vi halegled nu dog
ikke.

Umiddelbart fer sidste stall med motoren
pi tomgang slog Schifer kontakterne fra,
og propellen gik helt i std. Vi trimmede s&
ud til glidning p4 omkring 50 knob (ca 90
km/t) og gled rundt over landskabet, mens
luften susede si sagte om den velformede
maskine, at vi under mansvrerne kunne
hore helmetalkonstruktionens plader sige
blip-blip.

Schifer floj basislinieflyvning over hej-
spzndingsledningen vest for pladsen og kom
efterhinden s& lavt, s& jeg undrede mig
over, at den skulle have s godt glidetal, at
den kunne nd ind. Men vi kom da lige med
ned og nazppe ind ved siden af vindposen i
hjernet og fik den sat inden for pladsens
normale begraznsning, omend det var uden-
for de midlertidigt indrykkede begraensnings-
merker.

»Det blaste alligevel mere, end jeg tro-
ede,« smilede Schifer, startede fra stedet og
hoppede ud midt pd pladsen til naste de-
monstrationstur.

P. W.

Bestemmelser for IFR-flyvning
med flyvemaskiner

Ifelge ,Meddelelser fra Iuftfartsdirekto-
ratet af 22. marts henledes opmaerksom-
heden pd, at forbud mod IFR-flyvning med
dansk indregistrerede flyvemaskiner vil frein-
gh af det pAgeldende luftfartsjs luftdygtig-
hedsbevis, hvis en eller flere af felgende
betingelser ikke er opfyldt:

1. Luftfartejet skal vere udstyret med to
eller flere motorer.

2. Luftfartejet skal vmere i stand til med
den aktuelle flyveviegt at stige med
mindst 14 m/sek. i en hgjde af 450 m
over havet med en motor ude af drift og
resten arbejdende med maximalt tilladte
varighedsydelse.

3. Luftfartejet skal vere tilstrsekkeligt ud-
styret, bl. a. med instrumenter og radio,
til at det kan anvendes efter intrument-
flyvereglerne.

Masser af Cessna’er

Pd en enkelt uge i marts blev 215 Cessna-
maskiner flajet vack fra fabrikken i Wichita.
De 140 af disse var den nye Model 175, som
vi omtalte i sidste nummer, og som kom pé
markedet hos forhandlere over hele USA
den 29, og 30. marts. I hele marts méned
regnede Cessna med at levere 300 maskiner
til en veerdi af ea § mill. dollars. Depres-
sionen maerker man fbenbart ikke noget til
i Wichita, for der regnes med, at produk-
tionen stiger med 25 9% ud over de enorme
tal fra 1957.

Tovrigt kommer der endnu en ny Cessna-
version til efterfiret, nemlig Model 150, og
muligvis kommer der en til i 1959.

Druine ded

Den kendte franske flyvemaskinekonstruk-
tor Roger Druine dede efter nogen tids syg-

Huyad siger
SPORTSFLYVEKLUBBEN ?

Efter en drraekkes beskeden indsats
it FLYVELOTTERIET satte landets
storste flyveklub, Sportsflyveklubben
i Kobenhauvn, sidste gang salgsrekord
med 26.487 lodsedler.

— Huad har De brugt flyvelotteriets
tilskud til, sporger vi formanden,
grosserer CHR. FAHRNER, der selv
tegnede sig for 3.457 solgte lodsedler
— uden at vere den bedste!

— Vi har brugt den til at forbedre
maskinparken og til at fd indrettet
og udstyret vort smukke klublokale
tfjor, sd alle medlemmer kan merke,
at vi har haft gavn af lotteriet.

— Skal der vere storsalg igen i dr?

— Fa, vi vil prove at gore noget
ved det igen, og jeg tror det bliver
lidt lettere for os p. gr. a. de indvund-
ne erfaringer. Det er meget vigtigt at
organisere salget grundigt i ste-
det for at lade det gd pd tilfeldig vis.
Vi selger i smd hold fra en rekke af
medlemmernes vogne, som vi setter
ind pa steder, hvor der er en stor og
stadig passage af mennesker. Det er
det, der giver de store salgsresultater.

dom den 19. marts, kun 37 dr gammel. Han
byggede sit forste biplan, da han var 16 ar
gammel og er bedst kendt for sine typer til
amaterbygning, herunder den enswdede Tur-
bulent, som ogsfi bygges i flere eksemplarer
her i landet, og hvoraf den furste IHans
Axel’s lenge har varet nmsten flyveklar,
men har mittet vente pd magnetudstyret,
som bl. a. p. gr. a. Druines sygdom har
vieret svert at fremskaffe.

Thruxton Jackaroo

Vi har tidligere omtalt den endring til en
cenkel fireswedet type af Tiger Moth, som
Jackaroo Aircraft Ltd. foretager. Disse ma-
skiner laves nu i betydeligt antal og kan
leveres tre uger efter ordren er afgivet.
Prisen 1 standardudferelsen ecr 1095 pund
sterling, hvilket vil sige, at man med told
ote. kan have den hjemme for ca 23.000 kr.

Flyvesteevner

Den 29. juni afholdes et stort NATO-
flyvestevne pd Bierset-flyvepladsen ved
Liége i Belgien i forbindelse med Bruxelles-
udstillingen.

Og den 5. juli ventes 15 NATO-nationer
at deltage i et stevne pi Soesterberg-flyve-
stationen i Holland i anledning af det hol-
landske flyveviibens 45-Arsdag.

Et lille udsnit af de 215 Cessna-maskiner, der pA én martsuge flpj vaek fra fabrikken i Wichita, Kansas.




Sea Hawks pd dekket af et Royal Navy hangarskib.
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SEA HAWK

Moderne fladers
langtrekkende kanon

Fremtidens flider vil ikke vzre bevebnet med store

kanoner. Hvervet med at bombardere vil til syvende og sidst
blive overtaget af radarstyrede fjernvdben; men i de nzrmest
kommende &r vil det blive udfert af flyvemaskiner.

Flere af NATO’s flader bliver udrustet pid denne moderne méde
— idet de udstyres med moderne Sea Hawk. Sea Hawk er

den ideelle slagflyvemaskine. Den kan sld hardt — med
raketter, bomber, kanon. Den kan sld langt — den har sterre
raekkevidde end nogen anden tilsvarende marinejager.

Den kan sld hurtigt — fra et hangarskib eller fra en base

pd land. Desuden er dens anvendelse ikke begraznset til angreb.
Fart og mangvreevne gor den til en yderst effektiv
marine-interceptor. Den er i virkeligheden en allround

jager — og en som er bemarkelsesveerdig at flyve.

SIR W. 6. ARMSTRONG WHITWORTH AIRGRAFT LTD., Baginton, Coventry
MEMBER OF THE HAWKER SIDDELEY GROUP —
ONE OF THE WORLD’S INDUSTRIAL LEADERS
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SVAVEFLYVEFONDETS RHONADLER D@OBT

Danmarks mest moderne
sviaveplan, den toswdede
Rhinadler stir nu pad den
centrale svaveflyveskole til
disposition for alle danske
svaveflyvere — takket vare
storstilede tilskud fra TU-
BORGFONDET og fra FLY-
VELOTTERIET. — Her fjer-
ner KDA's nestformand, di-
rektpr Einar Dessau
signalflaget, der dekker
navnet »Festivale, og dpber
den med brendvand.

IDT over hals og hoved blev dagen for

dében af vor nye Rhonadler fastsat til
2. piskedag — med skellig hensyntagen til at
vejret sandsynligvis ikke ville blive si godt,
at det kunne lade sig gore. KDA’s nastfor-
mand direkter Einar Dessau fra Tuborg, der
havde indvilliget i at foretage selve dabs-
handlingen, kunne hverken f& fly- eller
skibslejlighed til Alborg, si& han ville selv
flyve i en KZ-III sammen med radsforman-
den, Hans Harboe.

Men det viste sig at de bersmte ord, som
Cowboy efterhéinden har gjort til sine egne:
sLangfredag var en bitter dag — men sken
var paskemorgen«, ogsd kom til at passe i
&r. Ikke alene piskemorgen, men ogsi an-
den paskedag var meget fin. Der var dog
en del morgentige den 7. april — men den
lettede heldigvis fer middag, og pracis kl.
1345 — efter planen — landede KZ-IIT'en
med direkter Dessau ved pinden og Harboe
som navigator pd Alborg lufthavn.

Solen skinnede herligt, og Aviator havde
stillet sit materiel op pd havnens forplads
for at danne baggrund for den flotte Rhén-
adler, der 1& og solede sig foran . Da min
stemme under anstrengelserne med I-kursus-
eleverne var glet helt tabt, fik Harboe lov
at byde velkommen til den store forsamling,
hvoriblandt man foruden =resgzsten ogsi
sa reprasentanter for lufthavnens ledelse og
vor gode ven fra Vandel, kapajn Hummel-
gdrd med familie.

Det lykkedes Harboe at bringe direktor
Dessau lidt ud af fatning ved at minde ham
om hans forste »svaeve-flyvninger« i 1910 —
der foregik i hzngeglidere — men direktor
Dessau fattede sig snart og holdt en smuk
tale over det nye plan, som han enskede
ville komme dansk svaveflyvning til gode
lang tid fremover.

»wFESTIVAL*

Derefter fjernedes det signalflag, der hav-
de dzkket over navnet, og med et glas frisk
brendvand (af hensyn til lakken brugte vi
ikke spiritusholdig vadske) dobte direktor
Dessau Rhonadleren »Festival«, idet han ud-
talte, at navnet gerne skulle svare til den
glede, der ville vere ved at flyve med
Rhoénadleren, og til den kvalitet, man for-
binder hermed.

Efter et kraftigt trefoldigt hurra gik man
ind i Aviator’s klubhus for i et glas skum-
mende Festival at hilse p4 hinanden og en-
ske tillykke med nyerhvervelsen. Tiden var
nu temmelig fremskredet — men det lykke-
des alligevel direktor Dessau sammen med
Harboe at f4 3 flyvninger i »Festivals, og
han var meget begejstret for dens gode
egenskaber,

Kl. 1600 startede KZ-III'eren igen mod
Skovlunde fulgt af vinken fra Aviator’s med-
lemmer — og med bagagerummet fyldt af
blomster og kransekagefiguren, der natur-
ligvis var et svaveplan.

M. Buch Petersen.

Rhonadler’en, der skulle vaere leveret midt
i marts, var nogle dage forsinket, men an-
kom den 24., hvorefter Aviator fik travlt
med at udlade, montere og forsyne den med
instrumenter. Det var meningen, den skulle
indflyves spalmelerdage, si den kunne bru-
ges pd I-kursus sondag. Men selv om luft-
fartsdirektoratet velvilligst fik synet den s&
hurtigt, at det kunne lade sig gore, s& var
vejrguderne imod det og sendte »paske-
osten<, der forhindrede det.

Mandag den 31. lykkedes det imidlertid,
og svaveflyvefondets bestyrelse havde over-
draget det =refulde og ansvarsfulde hverv
til Buch Petersen, der dels er vel kvalifice-
ret til opgaven, dels havde haft sliddet med
indklarering og klargering.

Flyvevibnet assisterede velvilligst med en
KZ VII, og efter en forsigtig ligeudstart fik
OY-GUX fire sleb til 400-700 m haejde,
hvorunder Buch Petersen med forskellige
faldskermsbehzngte personer som ballast for
at komme op pi fuldvegten gennemforte
proveprogrammet, herunder dyk til 170
km/t. Der var absolut intet at bemzrke —
planet flgj som det skulle.

Ganske uanfzgtet af begivenheden gik so-
len imidlertid ned, si spilstartsproven ikke
kunne udferes, men den foregik skzrtorsdag
morgen, hvorefter en reprazsentant for flyve-
ledelsen pa luftfartsdirektoratets vegne ud-
leverede luftdygtighedsbeviset, og det nye
dejlige plan for alvor blev taget i brug.

Ialt blev der under I-kursus og diben ud-
fort ca 50 starter med det.

‘ Huvad siger
ALBORG?

Formanden for Flyveklubben Avia-
tor, MOGENS BUCH PETERSEN,

| udtaler pd vor foresporgsel:

— Skal jeg sige noget om dette
emne, kan det kun blive godt — selv-

| om jeg selv og mine kammerater i
| Aviator mange gange har bandet

FLYVELOTTERIET langt hen, ndr

vi stod midt i salgsarbejdet og ikke
rigtig kunne fd det til at gd. Men —
ndr det var overstdet, og vi sd resul-
tatet i hangaren: en ny Spatz eller en

| ny Bergfalke, ja sé mdtte vi jo over-
give os pd ndde og undde og erkende,
at uden FLYVELOTTERIET uvar
disse planer ikke blevet vore.

Vi er heroppe blevet tilbojelige til
at se pd dette lotteri med temmelig
nogterne kobmandsojne — det er jo |
en slags forretning for klubben — end- |
da en meget fin forretning — at seelge
lodsedler i FLYVELOTTERIET - |
og det, at vi samtidig kan opnd at
styrke wvor hovedorganisation, KDA,

| gor det ikke mindre tiltrekkende.
|  Hvad KDA — herunder specielt Sve-
veflyverddet betyder for klubberne,
kan de menige medlemmer mdske
ddrligt se — men sporg en klubfor-
mand eller en flyveleder; han kender
betydningen af det arbejde, der bli-
ver gjort, og han vil gore hvad han
kan for at stotte KDA.

Skulle det vere sadan, at din klub
endnu ikke har fundet den dybe tal-
lerken med hensyn til FLYVELOT-
TERIET, sd tag selv initiativet til at
selge lodsedler — og prov at fortelle
dine klubkammerater, at dette er een
af de sikreste veje til at bringe klub-
ben fremad og opad. Du md gerne
henuvise til Aviator, der ikke havde
veeret det, den er i dag, hvis ikke
FLYVELOTTERIET havde veret
til.

P.S.: Aviator solgte ved sidste lot-
teri 13.740 lodsedler.
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Nyt takstregulativ for lufthavnene

Fra 1. april satte luftfartsvaesenet et nyt
takstregulativ for offentlige lufthavne og
landingspladser i kraft. Det afloste wldre
regulativer, hovedsagelig fra 1952, og mé vel
stort set siges at viere en ajourfering af
havnetaksterne i overensstemmelse med pris-
niveauets stigning.

Séledes er landingsafgifterne steget fra
75 til 85 ore pr 100 kg fuldvaegt ved inden-
landsk trafik til Kastrup og Alborg og fra
30 til 35 ore pr 100 kg for de andre stats-
lufthavne, mens de for andre landingspladser
nendret er 20 ore, og for anden trafik er
sat op fra 25 til 30 ore.

Det lyder ikke sfi skrickkeligt, men medens
mindste afgift tidligere var 1 kr, er den nu
sat op til hhv. 5 kr i Kobenhavn og Alborg
og 4 kr pd alle andre pladser for luftfartojer
indtil 2000 kg fuldvicgt.

Meningen hermed er nok at animere til
vget brug af drskort. Disse stiger for den
erhvervsmmessige flyvemaskiner fra 300 til
500 kr — altsd en staerk stigning — mens
de for privatflyvning umxndret er 100 Kkr.
Samtidig overfores skoleflyvning fra er-
hvervstaksten til privattakst. Der kan viere
mange gode grunde til at fare med lempe
mod disse kategorier, bl. a. den rent sikker-
hedsm:essige, at man ikke skal afholde pri-
vatflyverne fra at opretholde deres landings-
treening,

Lignende stigninger finder sted i opholds-,
hangar- og belysningstaksterne.

Men sf har man indfort en helt ny og
ekstra afgift. For alle udlandsrejsende med
trafikmaskiner skal luftfartsselskabet svare
en afgift pA 7 kr pr passager, til Malmoe dog
2 kr. Afgiften kreves ikke af transitrejsende
og bern under 2 dr., — Vi henviser iovrigt
til vor ledende artikel.

>

Kebenhavns lufthavn marts 1958:

Ankommende passagerer .......... 22,654
Afgdiende passagerer ............ 23.068
45,722

Transitpassagerer 2X22.721 ...... 45.442
Andre passagerer . ........0 0., 2.146
Total 93.310

Marts 1057: 81123 (stigning 15,0%).

Starter og landinger i marts 1958: 4.450
(heraf 3.556 i lufttrafik), i marts 1957 hhy.
4.692 og 3.387.

Falck’s Odense-rute igang

Falek’s flyvetjeneste indviede den tidligere
omtalte rute mellem Odense og Kebenhavn
den 1. april. Til indvielsesturen blev TMalck’s
nye DI Heron anvendt. Den har plads til
15 passagerer.

Billetprisen p& ruten er 45 kr enkelt og
81 kr retur. Turen varer 40 minutter.

Med lyntog 1. kl. koster returbilletten
ca. 65 kr, og turen tager ca. 3 t. Flyve-
rutens storste betydning bliver nok som til-
slutning til det internationale flyverutenet.

For at klare den udvidede flyvning har
Talck antaget to nye piloter, og man venter
oget brug af udlandstjenesten for motor-
korende. Denne kaldes nu ERA (Europa
Rejse Abonnement) og drives i samarbejde
med Forenede Danske Motorejere. Avismed-
delelser om at IFalck pdtmenker at indrullere
jetflyvemaskiner i sin flide med henblik pd
udlandshjxlpen er noget forhastede, men
selvfolgelig folger man flyvemaskineudvik-
lingen med opmaerksomhed.
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KLM og Wilson tilbyder billige
charterflyvninger

KLM har afsluttet en omfattende charter-
kontrakt for den kommende sommer med
rejsebureanet Wilson & Co. i Kebenhavn,
der f. cks. tilbyder 15 dages ophold pd Mal-
lorea for 1050 kr incl. flyveturen. IFlyvnin-
gerne udfores med Viscount 800, DC-G og
Convair 340.

&

Den udvidede Kastrup-bane i brug

Ifslge Notam-Danmark af 20. marts er
bane 04/22 nu anvendelig i fuld udstriek-
ning, nemlig 2800 meter, med Calvert-lys-
system og det hele. Da den tilhorende rulle-
vej endnu ikke er fwerdig, benyttes de nye
500 m dog kun, nfir det er nedvendigt.

Tovrigt fortsattes arbejdet med baneud-
videlserne, og mens den nye administrations-
bygning skyder hurtigt til vejrs, er den
gamle for 117. — og vel snart sidste — gang
ndvidet med forsget afgangshal ud pd det
gamle fortov og har faet ny indgang.

BEA’s sommerprogram

BEA's sommerprogram karakteriseres ved,
at man nu indferer 1. klasse pd en rakke
ruter, hvor der hidtil kun har veret turist-
klasse, sfledes f. eks. fra 1. juli pd ruterne
til Skandinavien. Efterhfinden som leveran-
cerne af Viscount 806 skrider frem (der er
bestilt 18), bliver Airspeed Ambassador
(kaldet Elizabethan) trukket tilbage, séledes
at BEA’s internationale ruter bliver helt
beflojet med turbinemotordrevne maskiner.
80G’erne indrettes til 12 forsteklasses pas-
sagerer og 47 pd turistklasse.

Arbejdet pd Vickers Vanguard skrider
godt frem, og BEA skal til at flyve en Am-
bassador med Tyne-turbinemotorer pd 2000
timers simuleret ruteflyvning som led i de
10.000 flyvetimer, denne motortype skal have
opnfiet, for Vanguard tages i brug.

Den 8. april fibnede BEA en rute til
Warszawa,

&

BEA underskriver Comet-kontrakten

Lord Douglas underskrev den 28. marts
den endelige kontrakt, hvorved BEA kober
seks de Havilland Comet 4 til en samlet
vaerdi — inel. reservedele — af omkring
140 mill. kr. De leveres og indsmttes pé
ruterne i 1960 og baner vejen for DH 121,
der folger efter i 1964—65.
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Folgende
foretaget:

Fra den 1/3 at regne: oberstlgjtnant K.
Jorgensen, til rddighed for flyvertaktisk kom-
mandos stab, er fratrddt nwvnte stilling og
ansat til rddighed for flyvestation Skryd-
strup.

Kaptajnlejtnant 4. €. Larsen er ansat
ved flyverstaben.

I'ra den 10/3 at regne: oberstlojtnant
T, II. K. Wichmann, til rddighed for flyve-
station Skrydstrup, er fratridt nmvnte stil-
ling og ansat til rddighed for flyvestation
Alborg.

Kaptajn S. O. Niclsen er ansat ved flyver-
taktisk kommandos stab.

Fra den 1/4 at regne: oberstlgjtnant P.
O. H. M. Stilling, til rddighed for forsvars-

answettelser og forswmttelser er

ministeriet, fratrader nwevnte stilling og an-
swettes til ridighed for flyverstaben.

Kaptajn 7'. II. Petersen ved flyverstaben
afgfr fra flyverstaben.

Fra den 1/6 at regne: kaptajn L. ¥, Han-
scnb ansxttes ved flyvertaktisk kommandos
stab.

Oberstlojtnant . K. Birkhede, til ridig-
hed for forsvarsministeriet, fratrieder denne
stilling og answmttes til rddighed for flyve-
materieltjenesten fra den 1/4 at regne.

Midlertidig kaptajnlejtnant af reserven
P.-B. 1. Alseer ved forsvarsstaben afgir fra
denne stab og answettes ved flyverstaben.

Oberstlgjtnant J. B. Danielsen, til radig-
hed for flyvestation Alborg, fratreder denne
stilling og answttes til rddighed for forsvars-
ministeriet. Oberstlojtnanten er blevet ansat
som luftattache ved den danske ambassade
i London.

Dansk nr. 1 i Canada for 4. gang i traek

Den 21-arige sergent Mogens Pilgdrd Kri-
stensen fik for nylig pd Penhold flyvestation
i Canada overrakt ha:dersbevisningen Flying
Trophy, idet han var bedste flyveclev pd hol-
det og nr. seks i teori. Det er fjerde gang i
track, at en dansk flyveelev placerer sig som
den bedste blandt de elever fra en rickke
NATO-lande, der er pd uddannelse i Penhold,
og hvor konkurrencen mellem eleverne er me-
get skarp.

PilgArd Kristensen, der er hjemmehsrende
i Hurup i Thy, kom i oktober 1956 til Avng
og har siden 22. maj ifjor opholdt sig 1
Canada, hvor han bliver endnu et par mé-
neder.

/=B NYT UDE OG
€ HIEMME

SAAB-385 Draken

Det forste produktionseksemplar af Saab-
35A Draken (i flygvapnet kaldet J 35A)
ndfarte sin forste flyvning i Linképing den
15. februar, fort af Kaerl-Erilk Fernberg. Den
afviger pd en del — iswer indre — punkter
fra prototypen, f. eks. er der installeret en
kraftigere Rolls-Royce Avon version (i Sve-
rige betegnet RM-6) med svensk-konstrueret
cfterbriender. Begge dele bygges af Svenska
Tygmotor ADB.

De tidligere omtalte nyere udgaver eor
J 35B med forbedret bevwcbning og J 35C,
der er en toswdet udgave til at trenc pilo-
terne i at udnytte typen til dens yderste
graenser m, h. t. hejde og Machtal.

RM-G6 yder 5000 kg uden og 7000 med
efterbricnder. Draken’s stigeevne ved jorden
or ikke mindre end 200 meter pr. sckund —
men dens flyvepladskrav er kun halvt sél
store som Lansens. Den lander normalt med
2920 km/t og har et afleb pd 1200 m, der
med bremseskwxerm og héird opbremsning kan
mindskes til 600 m eller mindre.

De tre prototyper har allerede udfert over
700 flyvninger, og tallet stiger nu sterkt, da
produktionseksemplarerne kommer med.

2000 Rolls-Royece Dart motorer

Rolis-Royee har uu leveret 2000 Dart tur-
binemotorer til Vickers Viscount, og motoren
har allerede passeret 4 millioner flyvetimer,
hvilket langt overgfir nogen anden civil gas-
turbinemotor. Det er da heller ikke marke-
ligt, at denne gennemprovede motor anvendes
til andre eivile typer sfsom Fokker Friend-
ship, HHandley Page Herald, Armstrong
Whitworth Freightercoach og Grumman
Gulfstream.
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Luftfartsinspektor Sven-Age Dalbro dod
Et mandfolk giet bort —

Luftfartsinspekter

Sven-Age Dalbro, fra

1944—46 KDA's for-

ste generalsekretar

og senere nmstfor-
mand.

FTER et meget langt sygeleje er chefen

for Danmarks flyveledertjeneste, luft-
fartsinspekter, kaptajn Sven-dge Dalbro
dod pA Militzrhospitalet den 31. marts, kun
56 &r gammel.

Luftfartsinspekter Dalbro kunne i forfjor
fejre sit 40 ars jubilzum i den danske stats
tjeneste. Kun 14% 4r gammel kom han ind
som frivillig lerling i marinen og i 1923
blev han indfanget af flyvningen; han blev
uddannet som flyver ved marinens flyveve-
sen og gjorde i en &rrxzkke forskelligartet
tjeneste bAde pa landflyvemaskiner og soluft-
fartajer. 1925-26 var han, under orlov fra
marinen, ansat ved DDL som trafikflyver.
I 1930 overtog han, efter nogle &rs tjeneste
som flyvelzrer, ledelsen af den praktiske
uddannelse ved sgvarnets flyveskole, hvilket
hverv han varetog, indtil han i 1936 over-
tog stillingen som sikkerhedsofficer i Keben-

havns lufthavn, Kastrup. Samtidig assistere-
de han luftfartstilsynet som luftfartssagkyn-
dig.

Da Sven-Age Dalbro tradte til i lufthav-
nen, eksisterede der intet, som hed flyve-
ledertjeneste. Han startede den, han fulgte
med i udviklingen, og han skabte det, der i
virkeligheden danner grundlaget for den
valdige lufttrafik, som eksisterer i dag. In-
gen havde dremt om den udvikling, da Dal-
bro trddte til i 1936. Krigsarenes enorme
udvikling p& flyvningens omrade kunne in-
gen forudse, og Dalbro fulgte med i alt
det, der skete. Intet var ham fremmed, hans
arbejdsmod og arbejdsevne var uméidelig,
han forstod at begejstre andre for sine ideer
og f4 dem med ind i arbejdet — og det blev
Sven-Age Dalbro, som skabte Danmarks
flyveledertjeneste.

Aeroklubben havde ogsd den lykke at
nyde godt af Sven-Age Dalbros arbejdsevne
og indsigt. Han var i en lezngere periode
medlem af aeroklubbens bestyrelse, hvor
man altid lyttede til hans kloge ord, og som
organisator og lerer for de vordende pri-
vatflyvere under og efter krigen gjorde han
en fremragende indsats.

Sven-Age Dalbro var en helstebt person-
lighed. Han var et menneske uden svig. En
mand, som helt og holdent ofrede sig for sin
gerning, og som havde den lykke at se sit
arbejde bzre frugt. Alle indenfor dansk flyv-
ning skylder Sven-Age Dalbro en tak.

Aret vere hans minde. Det vil aldrig gi
af glemme i dansk flyvnings historie.

Tk

Huad siger
ARHUS?

Modelflyveklubben Agaton i Arhus
var med 1557 lodsedler den nastbed-
ste modelflyveklub sidste gang.

— Huad fik I ud af FLYVELOT-
TERIET, sporger vi EGON BRIKS
MADSEN?

— Vi fik os en ny linestyringsbane,
og vi hdber i dr at kunne fd tilskud
til at forbedre den yderligere, idet
den bdde skal udvides lidt, tromles
og behandles mod ukrudt.

— Huordan selger I?

— Det er altid godt at selge sam-
tidig med, at vi flyver linestyring for-
skellige steder i byen, selv om det er
en ulempe, at det altid er de bedste
flyvere, som samtidig er de bedste
selgere, og man kan ikke passe begge
ting effektivt samtidig. Herudover
foretager vi jo opuvisninger rundt om-
kring 1 Fylland og vil ogsd selge ved
disse lejligheder — men det allerbed-
ste er naturliguvis at fd fat i en bil af
samme type som hovedgevinsten og
selge fra den.

— Der skal altsd gores noget ud af
det?

— Ja, vi vil gore en kraftanstren-
gelse, da bdde klubberne og KDA jo
har brug for FLYVELOTTERIETs
overskud.

Huvad siger
DJURSLAND ¢

Modelflyveklubben Djursland solg-
sidste gang 1500 lodsedler og har
brugt sin andel til klubinstruktorkur-
sus og rejsetilskud, og den er endda
sd sparsommelig, at den har lidt til-
overs til sddanne formdl endnu.

— Men i dr skulle vi gerne salge
flere  endnu, udtaler FORGEN
AMORSEN, for vi forer den politik
at holde kontingentet s lavt som mu-
ligt, for at alle kan fd rdd til at vere
medlemmer — og vi giver endda alle
vore medlemmer FLYV. Men ndr
der forestdr noget serligt, kan vi ikke
klare det uden f.eks. ved bidrag fra
lotteriet.

— Huilke salgsmetoder bruger klub-
ben?

— Vi putter 5-6 mand i en bil med
skilt pd taget og herger sé hele om-
egnen inden for en vis cirkel. Somme
tider er der jo konkurrence — vi har
oplevet at mode selgere fra en vis
limfjordsby helt nede pd disse kan-
ter; men ui hdber at komme dem i
forkobet denne gang!

! X
Xt

Ungarns R-22 Super Futar

Ungarerne producerer et svaeveplan, som
det méske er umagen vierd at se nwermere
pé. Det er Super Futdir, der oprindelig i ver-
sion R-228 med 15.7 m spendvidde er i den
dbne konkurrenceklasse, men som nu ogsdl
leveres i standardklassen som R-228V eller
Super Futar 1.

Det er en midtvinget traekonstruktion med
krydsfinerbekliedt vinge, lierredsbekledte ror,
normale luftbremser, landingshjul (der i
standardudgaven kan trzkkes noget ind,
mon det er tilladt?) og ,tiptanke“. Den er
tilladt til kunstflyvning.

Fotografiet viser den oprindelige store
udgave. Standard udgaven har lidt mndret
haleparti, og plexiglasset trukket ud i lige
linie til nesen samt forskellige forbedringer
m. h. t. montage.

De to udgavers data cr fulgende:

R-22S R-228V
Spendvidde, meter ...... 15.71  14.99
Liengde, meter .......... 6.48 (.48
Planareal, kvadratmeter .. 135 12.8
Tomvaegt, kilogram ...... 210 200
Disponibel last, kilogram .. 100 100
Fuldviegt, kilogram ...... 310 300
Bedste glidetal .......... 32 31

For R-22S er hojst tilladte hastighed 220
km/t, storste hastighed i spilstart 80 km/t
og i flysleb 120 km/t. Ved 76 km/t ligger
mindste synkehastighed pd 66 cm/sck mens
bedste glidetal opnis med 83 km/t

Det kan samtidig oplyses, at den toseedede
Ifjusdg, som vi tidligere har omtalt, nu til-
bydes til 10 9% lavere pris end i efterfiret, da
der blev forlangt ea 20.000 d. kr incl instru
menter, excl. fragt og told.

Super Futar,
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Med privatflyvemaskine rundl i

Afrika

Med et veludstyret privatluftfartoj kan man idag uden storre vanskeligheder rejse rundt pd det store kontinent.

DSKILLIGE flyvekammerater her i
landet har sikkert lige som jeg gaet og
puslet med tanken om en flyvetur til Afrika.
Denne tanke forstzrkedes for mit vedkom-
mende, da jeg i efteriret 1956 anskaffede
en CESSNA-180, hvis kraftige 225 HK-
motor og gode rejsehastighed 230/40 km/t
gjorde det lettere at tage en beslutning om,
at nu skulle det vare.

Da jeg i eftersommeren -57 traf direktor
Svend Hansen, som tidligere har varet pi
flyvetur til Afrika, foreslog han mig, at vi
sammen skulle tage en laengere tur til Afri-
ka, og vi blev enige om at flyve i januar og
februar, hvor vejret er bedst egnet for flyv-
ning i Afrika; vejret var dog pa dette tids-
punkt mindre egnet for VFR flyvning i Eu-
ropa, men distancen i forhold til felgende
Afrika flyvning er imidlertid forholdsvis rin-
ge, s& den ubehagelighed matte vi tage med,
og sa ellers glede sig over det gode flyve-
vejr Afrika byder.

Vejret driller i Europa

Vi flgj fra Lundby pa Falster sendag den
12. januar til Senderborg, hvor jeg kort for-
inden havde fiet installeret en reservetank
i maskinen, siledes at vi kunne vare i luf-
ten mellem 6 og 7 timer. Efter at have
faet alle tanke fyldt op med benzin, flej vi
i udmarket flyvevejr imod Paris, som var
malet for forste landing. Vejrguderne, som
forinden af meteorologerne var blevet be-
tegnet som vzrende nogenlunde til sinds,
arstiden taget i betragtning, havde imidler-
tid nu skiftet humer. Da vi niede Belgien,
maitte vi ned under den hejde, man af hen-
syn til sikkerheden ber flyve i, og vi blev
enige om at flyve tilbage til Bruxelles, som
jeg kursmessigt var i forbindelse med pa
radiokompasset. Sneen faldt imidlertid teet-
tere og tattere, og da det syntes uforsvar-
ligt at forcere snetykningen, og vi samtidig
s en velegnet mark, satte jeg maskinen
ned der, det var ved Namur i nzrheden af
Charleroi, og meddelte straks telefonisk Pa-
ris over Bruxelles, at Kong Vinter havde
pillet lidt ved vore flyveplaner.

Nzste dag var vejret lige akkurat godt
nok til, at vi kunne flyve til Charlerois, hvor
maskinen kom i hangar, og da vejrudsigter-
ne desvarre var darlige, tog jeg en lille tur
til Danmark, medens Svend Hansen blev i
Belgien.

Sendag den 19. januar tog jeg tilbage til
Belgien og mandag morgen flgj vi over
Paris til Bordeaux, hvor der overnattedes,
og naste morgen gik turen videre over
Pyrenzerne til Madrid, hvortil vi ankom
ved middagstid, men desvarre for sent til
at besoge det Marokkanske konsulat, hvortil
vi dog ved hjzlp af det derverende danske
konsulat fik bestilt tid til nzste formiddag.
Vi havde i forvejen et hav af forskellige
visaer, men manglede altsi Marokko, som
vi imidlertid fik ordnet nzste formiddag, og
ved 14-tiden floj vi da afsted med Tanger
som mal. Hertil ndede vi 3 timer senere i
fint vejr. Bortset fra lidt dis og let overskyet,
blev vejret nu fint under resten af vor
Afrika tur.
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Tanger har forovrigt en hyggelig lille
flyveplads med sken udsigt til Gibraltar og
Middelhavet. Byen er ogsd ret hyggelig, og
er der nogen, der har lyst til en flyvetur til
Afrika, er det jo ikke si langt, hvis man
alligevel er i Spanien.

I det krigspreegede Nordafrika

Neste dag havde vi planlagt at flyve til
Algier med en eventuel mellemlanding i
Oran, men da vejret var godt og vinden
fin, fik vi over radioen tilladelse til at ga
direkte til Algier, ca 900 km fra Tanger,
hvortil vi niede efter 4 timers flyvning.
Ogsad her var der en dejlig flyveplads, men
noget militzert praeget pad grund af urolig-
hederne i Algier. Der kom straks et par
soldater med maskinpistoler og hilste pa os,
da vi stod ud af maskinen. De var imidler-
tid meget flinke og hj=zipsomme. Vi lignede
jo heller ikke ligefrem partisaner. Det er nu
den 23. januar. 25. januar flyver vi tilbage
til Oran, hvor vi lander pi den ogsd meget
militert przgede flyveplads samtidig med
en helikopter, som bringer sirede soldater
fra krigen i bjergene. Her er ikke sarlig
rart, og nzste dag flyver vi videre vestpa
til Casablanca, hvor forholdene virker mere
rolige, hvad der sikkert ogsd er tilfzldet,
efter at marokkanerne der har faet delvist
selvsteendigt styre.

Ud til de canariske eser

Efter pr. automobil at have besogt Rabat
og Marrakesh flyver vi den 28. januar til
Agadier i fransk Vest-afrika. Da vi nzste
morgen skal flyve videre, idet vi havde taenkt
os at flyve direkte til Las Palmas, de Cana-
riske per, viser der sig visse vanskeligheder
med overflyvningstilladelse over spansk Ma-
rokko - nzrmere betegnet Sidi Ifni, idet
spanierne her synes at have samme vanskelig-
heder som franskmzndene i Oran og Al-
gier. N4, men mod at holde os i god hejde
og ca 3 km fra kysten udover Atlanterhavet,
far vi lov at flyve, og da vi passerer byen
Sidi Ifni, ser vi tydeligt flyvepladsen tet
besat med ®ldre 2-motorers maskiner, samt
en del krigsskibe p& reden. Nogle af disse
maskiner, som sandsynligvis kan flyve et par
hundrede km/t, syntes at have faet sje pa
os, og havde sikkert tenkt sig at kigge lidt
nzrmere pa tingene, hvilket dog ikke var
muligt, idet vor hastighed 14 over de span-
ske maskiners. Det siger ganske vist ikke sa
meget, men nok til at vi efter en behagelig
flyvetur et par timer senere lander pi Las
Palmas p& de Canariske Jer.

Fra Las Palmas flgj vi ievrigt en tur til
Teneriffa, 40 km flyvning vest for Las Pal-
mas, og efter at have holdt weekend pa de
dejlige ger, gik turen igen over Atlanten til-
bage til Afrika.

Videre langs Afrika’s kyst

Det er nu den 3. februar, og denne dag
flyver vi nzsten udelukkende over orken,
sand og atter sand, til Dakar med mellem-
landing for tankning i Villa Cisneros og
Port Etienne. Det var neasten 2.000 km
flyvning, og vi lander i Dakar et kvarter
for solnedgang.

Vi folte os imidlertid ikke overvaldende
anstrengte af distancen eller varmen, da
vejret tillod os at flyve i 10.000 fod, og der
var dejlig keligt og roligt at flyve.

I Villa Cisneros blev vi isvrigt, som de
fleste andre steder, ualmindelig godt mod-
taget. Her var man glad for at se Svend
Hansen, som aret i forvejen var landet i
orkenen 80 km syd for dette fort pa grund
af benzin-mangel, og kommandanten var da
selv kommet ud med benzin til Sv. H. Der
lod mange taksigelser til begge sider. Man
var glad for de Kobenhavnske Porcelains-
figurer, Sv. H. havde sendt dem som tak
for hjzlpen i sin tid.

N4, tilbage til Dakar. Det er herfra, ma-
skinerne gir ud til Syd-Amerika — ca. 5 ti-
mer — si er man 1 Recife, Brasilien pr. rute-
fly. Det er dog ikke vor retning, s& vi gar
atter sydpa til Conacry, Freetown, Engelsk
Vest-afrika, hvor vi overnatter pa et hygge-
ligt militzrhotel. Herfra gir turen til Mon-
rovia/Liberia. Hele dagen flyver vi langs
strandbredden og studerer negrenes forskel-
ligartede hytter, fiskeriet og meget andet.
Set fra luften synes alle at lave en dejlig,
sorgles naturtilverelse. Billedet om aftenen
i byen Lagos ser helt anderledes ud, og man
undres til tider over, at negrene, der synes
at leve hyggeligt ude i naturen, vil klumpe
sig sammen i byerne, hvor mange lever en
uendelig kummerligt tilvarelse.

Nzste dag flyver vi sd til Guldkysten til
byen Accra i Ghana. Det er her Danmark
residerede pad Chr. IV’s tid, og det er inter-
essant at se de gamle festningsveerker, der
endnu stdr fra den tid. Her skal serligt
navnes fzstningen »Chrstiansborg«, som Sv.
H fik taget en del film af fra luften. Sv.H.
var ievrigt flink til at filme pa hele turen,
bade for og efter Christianshorg. Her i
Ghana bespgte vi bl.a. danske ogsd konsul
Knudsen, som har varet der i 35 ar. En
god reprazsentant for Danmark, som synes
at holde af alle og selv vere meget afholdt.

Herfra gar det s videre til Lagos i Nige-
ria. Vi syntes begge, at vi aldrig havde sct
s& mange negre pd een gang som her. De
forlangte iovrigt i lufthavnen, at vi hver
iszer skulle betale $ 10., som er deres ment-
fod der, hvilket Sv.H. fornuftigvis foreslog,
vi skulle tale lidt med vort derverende kon-
sulat om. De $ 20. ville sikkert ellers veaere
giet direkte i lommen pi lufthavnsfunktio-
nzrerne, da mangt og meget i Vest-afrika
er korrupt — ikke mindst i Nigeria, som er
en ret ny, selvstendig stat, stzerkt preget af
U.S.A.

Ind over urskoven

Da vi den nezste morgen kl. 6 kommer
ud til flyvepladsen, er der imidlertid ikke
en sjzl at tale med, og da vi her som altid
straks ved ankomsten har tanket op og gjort
maskinen klar, beslutter vi at gi i luften og
soge radiokontakt med den nzrliggende ret
store flyveplads ved de amerikanske Fire-
stone-gummiplantager. Af hensyn til sikker-
heden mi man jo nedvendigvis hele tiden
vide, hvor vi er. Vi fir straks radiokontakt
og flyvetilladelse til Dualo, fransk Vest-
afrika, og nu begynder flyvningen over ur-



skoven rigtigt. Det bliver en dags flyvning,
hvor vi ser mere urskov og floder, end man
egentlig har lyst til i en 1-motores maskine,
men vejret er bortset fra lidt varmedis godt,
og vi kommer sidst pid eftermiddagen til
Dualo. Hvis De ser pd et kort, ligger det
helt inde i bunden af bugten p& Afrikas
vestkyst, hvis man kan sige sddan. Vi har
nu altsi nzsten siden Dakar flgjet mod ost,
men nu gir det atter sydpi. Efter en mel-
lemlanding i Libraville, fransk Ekvatorial-
afrika, lander vi hen pi eftermiddagen i
Pointe Noire, hvor vi kredser nogle gange
over havnen og tager billeder af vor flyve-
kammerat ingenier Mouritzens ‘verk. Han
har i 2 4r med sine sandsugere uddybet og
planeret denne havn. Han havde egentlig
selv tenkt pi at flyve dertil i en KZ-7 ma-
skine, og havde anskaffet sig de nedvendige
flyvetilladelser og kort, men andre ting kom
i vejen. Det kom imidlertid os tilgode, og vi
siger ing. Mouritzen tak for lan af kort
o.s.v. Der led mange hilsener til Mouritzen
fra hans venner pa flyvepladsen der. Vi kan
ikke nid at komme videre den dag, men
starter si nzste morgen, og nu begynder
flyvningen tvars over Afrika.

Tvers over Afrika

Vi nar efter knapt 3 timers flyvning til
Leopoldville, Belgisk Congo. En meget in-
teressant by, tilsyneladende i opgang efter
en klog belgisk kolonialpolitik. Her gor vi
et par dages ophold, da Cessna’en bla.
trenger til et grundigt eftersyn. Da dette
er klaret, flyver vi den 25. februar ud pé
den lzngste jungleflyvning pd turen, og ef-
ter at have mellemlandet i Coghiaville lan-
der vi hen under aften i Stanleyville efter
1.800 km flyvning den dag. Langs med
Congofloden, hvor jeg forinden overfor Sv.
H. havde udtalt, at der ville vi sikkert se
en hel del liv med flodbidde og negrene i
deres fartejer c.s.v., s& vi ialt 2 bade og et
par enkelte fartojer med indfedte. Der er i
sandhed plads til mange i Afrika, ogsd pa
Congofloden.

Inden vi flgj fra Leopoldville, havde vi
iovrigt et hyggeligt mode med Sv. Hansens
gode ven, direktor Kaj Kaae Sorensen fra
Kobenhavn, som tog vedlagte billede af Sv.
Hansen og mig. Det er en udskaret elefant-
tand, jeg stdr med i hinden.

Under hele flyveturen var Sv. H. igvrigt
tankningschef, hvilket han var fortrinlig til
— tak for det, Svend! Da jeg hen pi for-
middagen kom tilbage til flyvepladsen efter
at have varet ude i lidt osteforretninger
med nogle derverende handlende, ser jeg
tydeligt, at Sv. H. ikke er tilfreds med tin-
genes stand. Man er ved at tappe benzinen
ud af maskinen igen, og pi4 mine undrende
sporgsmal far jeg at vide, at der har varet
vand i, og selv om der er varmt i Afrika,
fordamper vandet alligevel ikke s& let i en
benzintank. Vi har endnu nogle hundrede
km jungleflyvning foran os, og vi kan ikke
tage nogen chancer. Efter at alt er filtreret
og motoren ekstra provet af, flyver vi si til
Entebbe i Uganda, der er engelsk protekto-
rat. Byen ligger meget smukt ved Viktoria-
spen. Her overnatter vi, og benytter bl.a.
lejligheden til at hilse pd min ven, flyveche-
fen pd Karup, oberstlgjtnant Muxoll's dat-
ter, der er i huset hos en engelsk familie, og
n=zste dag flyver vi videre mod Nairobi.
Her ser vi for forste gang Afrikas dyreliv
fra luften. Zebraer, hjorte, giraffer og man-
ge andre dyr. Sv.H. far travlt med at filme,
og jeg med at snurre rundt med maskinen.
Jeg havde iovrigt lidt svert ved at forstd,

Esper Boel og Svend Hansen fotograferet foran Cessna’en i Leopoldville.

at Sv.H. ikke kunne sti pi hovedet ud af
vinduet for at f3 taget de rigtige billeder.

Hjem fra Nairobi p& en uge

Efter i nogle dage at have nydt Kenya og
Ugandas skenne natur og dyreliv s=ztter vi
atter kursen nordpd. Vi havde vist begge
lyst til at komme hjem inden alt for lenge.

Det tog ogsi kun een uge at flyve de 8.—
9.000 km hjem. De forste 6.000 km tog vi
pd 3 dage.Vi flgj fra Nairobi til Khartoum
p2 1 dag, og brugte ligeledes 1 dag fra
Khartoum til Cairo. Turen fra Khartoum
til Cairo, som foregik hovedsageligt langs
Nilen, gav os et levende indtryk af, hvad
denne flod betyder for Agypten. Det er
fantastisk at se, hvorledes man er i stand
til at overrisle markerne med Nilens vand.
Det er helt enorme omréder, Nilen derved
bringer liv og veerdi. Man kan vist godt sige
suden Nilen, intet Agyptenc. Hvor dens
vande ndr, er alting preget af frugtbarhed,
men ellers er alt erken.

Vi flyver fra Cairo om morgenen over de
orkener, som vi har hert omtalt fra sidste
verdenskrig, til Tobruk og Benghazi, hvor
der tankes op, og da vi om aftenen lander
i Tripolis, har vi den dag tilbagelagt godt
2,000 km. Vi har de sidste tre dage flojet
ca 9 timer daglig. og der er ikke stort lan-
gere til Danmark herfra, end vi den dag
har flgjet, men nu nzrmer vi os jo Euro-
pas vejrforhold. Dette far vi at fole allerede
nzste dag. Vi floj om formiddagen fra Tri-
polis til Tunis for tankning og udklarering.
Vi ville have flgjet fra Tunis over Middel-
havet, Sardinien og Corsika og evt. videre
til Schweiz den dag; men det ville vejrgu-
derne altsi ikke. Efter et par timers flyv-
ning, for en stor del over Middelhavet i os-
regn, landede vi i vor alternative lufthavn
Cagliari pi Sardinien. Det var ikke en
szrlig behagelig flyvning, men takket veret
radiokompasset var der ingen vanskelighe-
der med at finde ind til gen og flyveplad-
sen, hvorfra vi efter et par timers ophold,
hvor vi ventede p& bedre vejr, floj videre
til Ajaccio pd Corsika. Da vejret stadig

ikke var godt og tiden fremskreden, beslut-
tede vi at overnatte der. Corsika er en me-
get smuk @, og byen hyggelig med en god
flyveplads.

Den nzste dag, det er nu den 9. marts,
flyver vi over Nice til Lyon i Frankrig, men
heller ikke her er vejret os venligsindet. Vi
kom ind i et snevejr og uden at vare i kon-
takt med den dervazrende flyveplads, fordi
de vagthavende holdt sendag, og da de en-
delig vignede og gav os et gront pistolskud,
landede vi p& flyvepladsen med forkert
vendt landings T — ikke utypisk fransk!

Heldigvis er pladsen stor nok til at tage
medvindslanding, men jeg udtrykte mig
alligevel lidt kraftigt overfor flyveledelsen,
som hofligst bad undskylde.

N=zste dag nir vi efter at have mellem-
landet i Dijon, ikke for benzin, men for at
afvente bedre vejr, til Frankfurt a/Main, i
et heftigt snevejr. Den felgende dag, onsdag
den 12. marts, bedrer vejret sig nok til, at
vi om eftermiddagen kan flyve fra Frank-
furt direkte til Senderborg, idet man her
meddelte os, at det var tvivlsomt at nd Ke-
benhavn p grund af snestorm, og det viste
sig da ogsd, at vi fra Senderborg heller ikke
kunne opni flyvetilladelse til Kastrup, men
uden vanskelighed flyve til Falster, hvor der
landedes i Lundby godt 3 timers flyvning,
og vi er atter hjemme i den danske marts
vinter.

RESUME: Flyvning til Afrika m3 vist
siges at vare bedst i januar/februar evt.
marts maned. Det flyvevejr, vi havde i
Afrika, var fortrinligt, ikke een dag spoleret
af darligt vejr, vi kunne altid gennemfsre
den planlagte flyvning.

FLYVEPLADSER OG SERVICE i
Afrika mi siges at vare tilfredsstillende, sa-
ledes at det kan siges at vere sikkert at
flyve i Afrika med sportsfly, hvis aktions-
radius dzkker over minimum 800 km.

Flyvning i Europa i januar, februar, marts
er som bekendt meget usikker for VFR
flyvning.

Esper Boel.
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Rapport om passager-komfort

BOEING 707 STRATOLINER (foroven) er beregnet til mellem- PASSAGERERNE KAN SLAPPE AF i luksugase
og langdistanceruter; 707 Intercontinental til overseiske fritbzerende stole, som giver uhindret ben-
ruter og 720 til korte- eller mellemdistanceruter. Alle plads. Indbyggede, uigennemsigtige gardi-
bringer hidtil uset komfort til verdensluftfarten. ner kan i et nu udelukke ubehageligt lys.

DER ER KABYS béde for og agter for | DE RUMMELIGE 707 OG 720 KABINER vil passagererne nyde at
hurtig servering af maéltider til indtil vere helt fri for al trethedsfremkaldende vibration. Om
189 passagerer. Specielle luger gor natten giver de ovale loftslamper illusionen af en stjerne-
indladning af forsyninger pa jorden himmel. Vinduerne — hvoraf der er dobbelt s3 mange som
hurtig og nem. ellers — giver frit udsyn selv for seder ved midtergangen.

Let tilgengelig for hver passager er laselamper, kaldesig-
naler, individuelle samtaleanla®g. Ventilationssystemet skifter
luften hurtigt og uden trek. Flyttelige tvaerskillevegge og
stole pA skinner gor det muligt at opstille reekker med 4, 5
eller 6 passagerer efter behag for at mede enhver konkurrence.

707 OG 720 KAHYTTERNE er forsynet med klublokaler for og
agter. Disse kan erstattes med stolereekker. Boeing linerne
forener en for passagererne tiltrekkende luksuskomfort med
skonomi-egenskaber i drift og vedligeholdelse, som giver
yderst rentable vilkar for luftfartsselskaberne.

BOLfING

Jetliner-familien

Folgende selskaber har allerede bestilt modeller af Boeings jelliner-familie:
AR FRANCE * AIR INDIA * AMERICAN * B. O.A.C.» BRANIFF - CONTINENTAL « CUBANA
LUFTHANSA » PAN AMERICAN * QANTAS * SABENA * T WA » UNITED . VARIG
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KDA’s ARSBERETNING

Resumé af drsberetningen for 1957, der blev aflagt pd generalforsamlingen
den 29. april. Referat af medet folger i neste nummer.

Iobet af 1957 har der varet en afgang

pd 66 personlige medlemmer (deraf 42
udmeldt, 20 slettet pd grund af restance og
4 afglet ved deden) og en tilgang pid 141,
saledes at nettotilgangen i arets lgb har ve-
ret 75 medlemmer.

For firmamedlemmernes vedkommende
har der vzret en afgang pa 1, ligesom 1
xresmedlem er afgiet ved deden.

KDA’s samlede medlemstal pr.
1957 var derefter folgende:

5 xresmedlemmer

23 livsvarige medlemmer
48 firmamedlemmer
724 personlige medlemmer

Ialt 800 medlemmer.
Hertil kommer endvidere 2.105 organisa-

tionsmedlemmer (2.124 &ret forud), som
fordeler sig pa 88 klubber siledes:

31/12

Motorflyvekl.: 16 ki. 1001 medl. (16-1066)
Svaveflyvekl.: 25kl. 529 » (25-475)
Modelflyvekl.: 49 kl. 538 » (43-524)

Statsautoriserede Danske Flyveteknikere
45 medl. (59)

Moder og fordrag: Der har veret afholdt
syv velbesogte modeaftener, der alle har
varet omtalt i FLYV.

KDA’s Arespokal, som er skaznket aero-
klubben af Pressens Luftfartsmedarbejdere,
blev for aret 1956 overrakt generallgjtnant
Tage Andersen ved en reception den 14. fe-
bruar. Ved samme lejlighed fik den forrige
indehaver af pokalen, direkter i SAS Viggo
7. Rasmussen, overrakt aeroklubbens guld-
plakette.

Tissandier Diplomet. KDA havde indstil-
let til F.AIL, at Tissandier diplomet for
Danmarks vedkommende blev tildelt direk-
tor, oberst Knud Lybye og luftfartsinspektor,
kaptajn Sven-Age Dalbro.

Udvekslingen med USA, Canada, Eng-
land og Holland. KDA deltog atter i 1957 i
en udveksling mellem fem unge CAP-kadet-
ter og fem unge flyveinteresserede danske
samt en militzr og civil leder fra hver side.
Endvidere var der udveksling med to kana-
diske, to engelske og to hollandske kadetter.

Som militer leder for det danske hold i
USA, der besogte staten Washington, deltog
oberstlojtnant 7. B. Danielsen, og som civil
hjzlper lektor Holm Forgensen.

De fremmede kadetters ophold i Dan-
mark blev muliggjort dels ved et tilskud fra
tipsmidlerne p4 6.700 kr., dels ved hj=lp
fra flyvevadbnet, Vestjydsk Flyveklub, Flyve-
klubben Aviator i Alborg og Bornholms Fly-
veklub.

Takket vare Verdensvenskabsforbundet
lykkedes det at f4 ordnet indkvarteringen i
Kebenhavn i private hjem, og aeroklubben
udtaler sin tak herfor.

Film om udvekslingen. Civil Air Patrol
anmodede forrige sommer KDA om at op-
tage noget film, som viste hvad de frem-
mede kadetter fik at se af Danmark under
deres ophold her i landet. Optagelserne
skulle indgd i en storre film, som CAP lod
optage til forevisning i samtlige Amerikas
biografer og fjernsyn. Ved udenrigsministe-
riets hjzlp lykkedes det KDA at forma Sta-
tens Filmscentral til at optage og bekoste
de;; film, der var nedvendig til dette for-
mal.

Carnets. KDA har i arets lob fortsat sit
arbejde med at afskaffe carnettvangen, og
dette er ogsd delvis lykkedes mellem en
rekke lande i Europa.

Der har i rets lob veret udstedt 47 car-
net’er, alle til motorflyvere. Dette er en me-
get betydelig nedgang i forhold til aret for-
ud, hvor KDA udstedte 73 carnet’er.

Reduktion i billetprisen pé SAS-inden-
rigsruter. 1 lobet af &ret har 35 af KDA’s
medlemmer benyttet sig af den reduktion pi
10 %, som KDA kan yde sine medlemmer,
og denne har vzret fordelt pa ialt 66 en-
keltbilletter.

Andel 1 tipstjenestens overskud. Aero-
klubben fik for aret 1957 tildelt 10.000 kr
at anvende til folgende formal: 1) Arbejde
for modelflyveklubberne 1100 kr, 2) arbej-
de for sveeveflyveklubberne 1100 kr, 3) teo-
rikursus i motorflyveklubberne 1100 kr, 4)
udveksling mellem Danmark, USA, Canada,
England og Holland 6.700 kr.

Boligfonden er i det forlobne &r vokset
med 1353 kr, siledes at den pr 31/12 57
udgjorde 6.853 kr.

Biblioteket er blevet udvidet med 49
bind. Udlinet er stadigt stigende (over 300
bind), og bibliotekets lzsesal benyttes hver
dag af medlemmerne.

Flyvelotteriet. Der har ikke varet noget
flyvelotteri i 1957. Overskuddet fra 1956
blev for centralvirksomhed og rid delt i to
lige store portioner til fordeling over arene
1957 og 1958. (Nu regner KDA med, at
det lotteri, som nu leber af stabelen, vil
blive en oplagt succes, at sivel klubberne
som vort centrale arbejde virkelig kommer
til at mzerke det i deres pengekasser).

Motorflyvning

Der blev i &rets leb udstedt 57 nye A-
certifikater mod 55 i 1956. Antallet af gyl-
dige certifikater pr 31/12 1957 var 304
(285 i 1956).

Ifolge indberetning fra klubberne har den
samlede flyvetid for 1957 varet 3.200 timer
mod 3.300 timer aret forud.

I lobet af 1957 har danske privatflyvere
deltaget i 5 rallies i udlandet med ialt 16
luftfartajer og 18 personer (1956: 73 luft-
fartojer og 131 personer).

Der har i Danmark i 1957 varet afholdt
2 internationale rallies med henholdsvis
Sportsflyveklubben i Kgbenhavn og Born-
holms Flyveklub som indbydere og arrange-
rer.

Flyvedagskonkurrencerne blev i 1957 af-
holdt pi Skovlunde flyveplads den 17. og
18. august hed 8 deltagere.

Den nordiske motorflyvekonkurrence blev
afholdt i Danmark (Alborg) med KDA som
arrangoer den 31. august og 1. september.
Der deltog et hold pi 3 privatflyvemaskiner
fra hver af de fire nordiske lande. Holdene
blev placeret i folgende rzkkefolge: Sverige
361,50 points, Danmark 370,30 points, Nor-
ge 555,01 points og Finland 591,32 points.
I den individuelle konkurrence sejrede fin-
nen 7. Heinonen og erobrede »Den Nordiske
Flyverpokal«.

* =T

Sveve- og modelflyvevirksomheden i 1957
har varet omtalt i forbindelse med repree-
sentantskabsmederne i de to sidste nr. af
FLYV.

Huyad siger ‘
ODENSE?

o .1 B,

Binderkrantz og fru Jytte sveaveflyver begge, nir
de ikke er ude at selge lodsedlier, og den yngste er
med i den af motor kiner, sv pl samt
biler og fodgengere liviigt trafikerede Odense luft-

havn i ovenstiende ICAO-farvede barnevogn.

Odense Flyveklub har som bekendt
i flere dr veret blandt topklubberne
i FLYVELOTTERIET. Sidst solgte
klubben 12.066 lodsedler. Det er at-
ter i dr G.-V. BINDERKRANTZ
(der selv solgte 1548 i sidste om-
gang), som organiserer salget.

— Huvad brugte klubben sit tilskud |
til? ;

— Vi fik et meget vesentligt bi- |
drag til opforelse af vor fine nye
hangar ude wved selve flyvepladsen,
svarer Binderkrantz, og det har ve-
ret medvirkende til klubbens store
opsving sidste dr.

— Er I parat igen i dr?

— Fa, nu hvilede vi jo ifjor, og alle
— bdde bestyrelse og medlemmer — er
fuldstendig klar over, at der skal
gores noget igen i dr. Vi hdber at fd
et godt tilskud til vort nye spil og til
overhaling af vor Bergfalke og den
Baby, vi kobte ifjor.

— Hvuordan organiserer I salget?

— Vi inddeler de 6 forste salgsuger
i 6 perioder, og i disse skiftes sdvel
instruktorer som ovrige medlemmer
til enten at flyve eller selge lodsedler
hver anden uge efter en fast plan. Vi
disponerer over 6-8 biler, der forsy-
nes med skilte pé taget, og hvorfra vi
vil selge.

— Huvor mange har I bestilt.

— 21.000!

Klubber og flyveviben — i Norge

I Norsk Aero Klubbs blad ,Fly-nytt“

finder vi folgende notits:

»Rekrutteringen til Flyvdpnet

har bedret seg, uttaler major Hanssen ved
Flyvépnets utdannelsesavdeling. Om Arsaken
til dette sier han: De mange flyklubber
blant unge gutter stimulerer flyinteressen
og gir ungdommen lysten til & velge Fly-
viipnet.“

Det ser altsd ud til, at der hurtigt har
vist sig resultater af den norske stats og
flyveviibens anvendelse af flyveklubberne til
dette formél ved at investere relativt besked-
ne belegb i klubberne, s disse kan swtte
deres medlemstal og aktivitet i vejret.

99



IPINTNY

For at finde frem til maskiner, egnede til anti-ubads krigsferelse sivel
som til transportformadl, studerede et sagkyndigt udvalg fra den svenske
flide helikoptere i over et ar. I U.S.A. raddforte de sig med de tre vdben-
Den Kongelige Svenske Flade arters hovedkvarterer, besagte helikopterfabrikker og rejste fra base til

base for at bespge militzre operationsstyrker.

bestlller VertOI 44,5 Resultatet af alle disse undersggelser blev, at den svenske flide afgav

en begyndelses-ordre pd fire Vertol 44’s, der er maskiner, der hver kan
: tage 22 personer. Ordren skal senere forhgjes, nar tillegsbevillinger er
= givet.

I en officiel flade-kommentar til kebet hed det, at valget hovedsageligt
var truffet pd baggrund af Vertol 44’s »good stability in hovering and
towing missions, good instrument flight capabilities and mission endu-
rance... practically unlimited cotrollability for the contemplated missions.«

Sverige blev siledes den femte vest-europziske nation, der kebte den
robuste Work Horse helikopter, den eksperterne foretrak til de vanske-
ligste opgaver.

Til kommercielt og militert brug frembyder Vertol 44's disse egenskaber :
o Hajeste lasteevne, stgrst antal passagerer

® Laveste omkostninger per passagerkilometer

e Automatisk stabilisering

® Kan flyves pad instrumenterne

Nermere oplysninger kan fas hos

/
VE\RTOL
Vi [/Jz'tcmft éoz,aom:‘[on

MORTON, PENNSYLVANIA

Reprasenteret ved civilingenior Mogens Harttung, Jens Kofodsgade 1, Kebenhavn K.
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Tre romaner

Eric Leyland og T. IE. Scott-Chard:
oHunter IHawk nedkwemper luftens pirater
og ,Hunter IHawk loser atom-mysteriet”.
Hhv. 108 og 106 s. Steen ITasselbalchs For-
lag. Pris kr. 6.75 pr. stk.

Hasselbaleh er begyndt at udsende en
romanserie om krigsflyveren Hunter Hawk,
der med sin unge feetter Mike nu har et de-
tektivbureau, som specialiserer sig i at lose
flyvepraegede mysterier. I forste bog drejer
det sig om ¢n bande, der fra en pbasis i det
indiske ocean ved hjzlp af en tidligere tysk
ubféd og gamle japanske Zero-jagere nedsky-
der fragtflyvemaskiner med kostbare ladnin-
ger, og i den anden er spioner ude efter
verdens forste atomdrevne flyvebdd, som eng-
lienderne bar bygget i stor hemmelighed.
Men Hunter Hawk og Mike klarer alle van-
skeligheder, selv om det ofte ser héiblast ud.
Der er smmk for skillingen, og bugerne er
flyvemaessigt korrekte.

* @

Leif Hamre: ,,Ambulancefly Otter-3-2 Lal-
der." Gyldendal, 139 sider. Kr. 8,75 indb.

Denne roman om to flyvere, der fra en
Otter m& springe ud med faldskerm i Fin-
marken, viser hvor vigtigt det i sddanne si-
tuationer er med et godt kendskab til, hvor-
dan man kan klare sig i edemarken. Mens
redningstjenesten i dagevis ikke kan finde
dem p. gr. a. snestorm og usigtbart vejr,
kiemper de mod naturen, mod sulten og mod
ulveflokke, indtil undsmtningen omsider nfir
frem. Det er en frisk og spxndende bog.

& &

Glimrende modelmotorbog

R. G. Moulton: ,Model Aero Engine En-
cyclopaedia.” Model Aeronautical Press Ltd.,
Watford, England. 208 sider. 12/6.

Aeromodellers forlag har udsendt en helt
ny og moderne bog om de hejt udviklede
modelmotorer, der er glet frem med storm-
skridt i efterkrigsfirene og helt har wendret
modelflyvningen. Her er noget bide for be-
gyndere og for specialisterne, for dem der
keber motorer og for dem, der bygger selv.
Foruden motorerne omtales tanke, propeller
og alt muligt tilbeher. Og meget verdifuld
er udferlige beskrivelser og tabeller over en
lang r:kke motortyper fra hele verden —
undtagen Danmark, men det skyldes vel vore
motorfabrikanters manglende forstfielse af
reklamens betydning. Det er en bog, ingen
alvorligt arbejdende modelflyver kan und-
vere.

—— - — -
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LOCKHEED JETSTAR

Tegning og foto
Lockheed  Jetstar-
prototypen med Or-
pheus-motorer.

Konstrueret af Lockheed Aircraft Corpo-
ration, USA. Ferste flyvning 1957.

Lockheed CL-329 Jetstar blev bygget p&
241 dage i overensstemmelse med det ame-
rikanske flyvevibens UC/X specifikation til
en transport- og treningsmaskine med fire
jetmotorer, men er ogsfi beregnet for forret-
ningsmarkedet.

Da hverken General Electric J85 eller
Fairchild J83 motorerne var klar, blev pro-
totypen udstyret med to Bristol Orpheus
motorer pd bagkroppen og kan ogsd leveres
med disse i Curtiss-Wright udgaven TJ 37.

Jetstar er en lavvinget, pilformet hel-
metalmaskine til to mands besmtning og

hejst 10 passagerer. Kabinen kan igvrigt ind-
rettes pA mange méder til en rakke forskel-
lige militere og civile formél. Omfattende
radio- og radarudstyr er standard. Tryk-
kabinen holder trykket fra 2.400 m hgjde
op til 13.7 km.

Der er optrekkeligt nesehjulunderstel,
all-flying haleplan/hujderor, luftbremse un-
der bngkroppen 0. 8.

Data: Spendvidde 16 15 m, lengde 17.68
m, hejde 6.40 m. Planareal 48.6 m. Fuld-
veegt 12.7 tons.

Prestationer: Rejsefart mellem 7.6 og
13.7 km hejde mellem 800 og 880 km/t.
Reekkevidde 3200 km.

REPUBLIC THUNDERCHIEF

Tegning og foto
Republic YF-105A.

Konstrueret af Republic Aviation Corpo-
ration, USA. Forste flyvning oktober 1955.

Republic F-105 er en ensmdet jagerbom-
ber, der med overlydshastighed kan levere
atombomber og almindelige bomber og raket-
ter pa fjerne mél.

Mens prototypen YF-105A, hvoraf seks
blev bygget, var forsynet med Pratt &
Whitney J57, har produktionsudgaven
I-105B P & W J75 pd eca 7.800 kg reak-
tionskraft uden og godt 11.000 kg med efter-
brender. Den er indrettet til tankning i Iuf-
ten ved overlydfart og i stor hgjde.

Den meget tynde og steerkt pilformede
vinge har flaps bfide pd forkant og bagkant.
De ejendommeligt formede luftindtag til mo-
toren findes i planredderne. Kroppen er
formet efter arealreglen. Kombineret hale-
plan/hgjderor i én flade. Luftindtag til bag-
kroppen i roden af overfinnen, underfinne
til ekstra stabilisering. Nwmsehjulunderstel.
Luftbremser i halen,

Radar i neesen. Trykkabine med megen
automatisering. Bevabning en sekslgbet ro-
terende 20 mm T-171 kanon samt bomber
og raketter i krop og under vingen,

RT-105 er en fotorekognosceringsudgave,
F-105C en tosmdet kamptrener og F-105D
en altvejrsjager.

Date: Spmndvidde 10.64 m, lengde 19.23
m, hejde 6.00 m. Fuldveegt omkring 18 tons.

Prestationer: DMaximalfart Mach 2.15
(ea 2280 km/t i 11 km), rzkkevidde med
ekstratanke over 3200 km. Tophejde 15 km.

|  TYPENYT

Folland Gnat Trainer er bestilt til RAF,
forelgbig i en proveserie pd 14 stk. Motoren
er en Bristol Orpheus B.Or.4.

Baade BB-152 er betegnelsen pd den ost-
tysk jetliner med fire jetmotorer, mens
BB-153 skal veere en type med turbinemo-
torer.

Boeing B-52G er en ny version med ekstra
lang rmzkkevidde. Den beviebnes med en
North American GAM-77 Hound Dog luft-
til-jord fjernvében, fAr mindre finne end tid-
ligere udgaver og har agterbevabningen be-
tjent fra midten af kroppen i stedet for af
en mand i halen.

Antonov An-14 Pcholka, en transport-
maskine med kort start og landing, har nu
varret i luften i Rusland.

Air-Fouga Esquif er en ny betegnelse p&
CM-175M, tidligere kaldet Magister Marine.

Lockheed 357 skal viere et projekt til en
let jager i klasse med Northrop N-156F.

Vickers-Armsitrongs Scimitar er nu ved at
gl i tjeneste hos den britiske flide.

Fokker F-27 Friendship’s forste produk-
tionseksemplar (til Air Lingus i Irland) er
kommet ud af fabrikken flere uger for tiden
og ventes i drift sidst pd &ret. Den flaj
forste gang den 23. marts.

Martin TNM-76 Mace er en ny betegnelse
pd TM-61B Matador.

Chrysler Jupiter, et af de amerikanske
interkontinentale ballistiske fjernvAben, kal-
des i det amerikanske flyveviben SM-78.

Convair B-58 Hustler koster omkring 110
mill. kr stykket.

Breguet 763 Deux Ponts, en type, der
snart er 9 r gammel, vekker alligevel sé
meget interesse, at den har veret pd demon-
strationsflyvning i Nord- og Sydamerika.

IHandley Page Dart Herald foretog 8in
forste flyvning den 11. marts.

Tipsy Nipper er en letvaegtstype bygget af
Fairey i Belgien og udstyret med folkevogns-
eller Porsche-motor. Den er ensmdet, hgj-
midtvinget, har nmsehjulunderstel og en god-
kendt til begrmnset kunstflyvning. Der kan
fiis byggeset til godt 7000 kr, dog ikke ibe-
regnet motor, propel, instrumenter ete.

CVV-8 Bonaventura er et nyt italiensk
svieveplan med laminarprofil, 19 m spznd-
vidde, fuldvegt 480 kg. Dette tosmdede plan
har et beregnet bedste glidetal pd 38-40 og
mindste synkehastighed pd 46 cm/sek. Forste
flyvning blev udfert sidst i 1957.

Avro CF-105 Arrow var forste gang i luf-
ten den 25. marts og starten blev oververet
af fabrikkens 10.000 ansatte. Turen varede
37 minutter, og maskinen blev fort af Jan
Zurakowski.

P. 16, den svejtsiske jager-bomber, der var
bestilt i 100 eksemplarer, er midlertidigt
blevet stoppet, efter at ogsd den anden proto-
type er forulykket.

Olympia 419 er betegnelsen pd EON’s
nyeste sveeveplanstype, beregnet for VM i
Polen (Abne klasse). Den var i luften forste
gang sidst i marts.

Lockheed Electra’s proveflyvninger gfir sd
godt, at den beregnes typegodkendt den 22.8.
i st. £. 30.9. Der skal leveres 12 til Bastern
Airlines og to til American inden firets slut-
ning.

Lockheed Neptune, der har varet i pro-
duktion siden 1944, er i P2V-T-versionen
bestilt af USA til den franske flade. Det cr
den 26. kontrakt pd Neptune.

De Ilavilland Comet j blev rullet ud fra
samlehallen den 9. april og pibegyndte mo-
torprever m. m. inden den ferste proveflyv-
ning. Der bygges 19 til BOAC og 6 til BEA.
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KONGELIG DANSK AEROKLUB
(DET KAL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB)

@sterbrogade 40, Kebenhavn @,

Telefoner: @Bro 29 og (ang. model- og
svaveflyvning) OBro 249.

Postgirokonto: 256.80,

Telegramadresse: Aéroclub.

Kontor og bibliotek er dben fra kl. 10—16,
lerdag 10—12.

Formand: Direkter Hjalmar Ibsen.

MOTORFLYVERADET
Formand: Ingenior Arne W. Kragels.

SVEVEFLYVERADET
Pormand: Civilingeniar Hans Harboe.

MODELFLYVERADET
Formand: Lektor J. Holm Jorgeosen.

DANSKE FLYVERE

Formand: Generallojtnant C. Forslev.
Generalsekretzr: Direkter August Jensen,
Dansk Pool for Luftfartforsikring, Ostergade 24,

TIf. Minerva 1841. )

Nye medlemmer i KDA

Hans Christensen.

Sergent Ib Overgdrd.

Ambassador Val Peterson.

Counselor of Embassy, Levingston Sat-
terthwaite.

Assistent Johan Rimestad.

Ingenior Helge W. Hansen.

CSA-representant J. Hla'vka.

Radiotekniker Leo Berke.

Oversergent J. . . Kristensen.

Runde fedselsdage

Civilingenior T'. Ielleberg, Nyropsgade 26,
V, 50 &r den 21. maj.

Nye boeger i KDA’s bibliotek
John W. R. Taylor: Russian -lircraft.
Constance Babington Smith: FEvidence in
Camera. The Story of Photographic Intelli-
genee in World War II.

Korrespondence

Vernon R. Crowley, 82 IEaton Square,
London SW 1, vil gerne have pennevenner
i Danmark, hvor han senere pfitenker at
holde ferie.

Hvem vil have flyvetidsskrifter ?

Fra KDA’s bibliotek og forskellige andre
kilder har vi nu atter liggende en dynge
udrangerede flyvetidsskrifter fra mange for-
skellige lande, som uddeles gratis. De kan
afhentes i kontortiden af interesserede klub-
ber og medlemmer.

Udvekslingsrejserne i 1958

P& grundlag af indsendte ansegninger, pf-
tegnet af de respektive klubber, og en mundt-
lig prove pd aeroklubbens kontor i Koben-
havn er nedennmvnte klubmedlemmer blevet
udtaget til at deltage i sommerens udveks-
lingsrejser til henholdsvis USA, Canada og
Frankrig :

U.S.4.

Gunnar Mikkelsen,
Modelflyveklubben Djursland.

Carl-Erik Jorgensen,
Modelflyveklubben Lansen, Nerreballe.

Peder Juul Pedersen,
Vejle Modelflyveklub, Vejle.
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Erik Berg,
Arhus Svaveflyveklub, Arhus.

ITenning Buus,
Flyveklubben Aviator, Alborg.

Canada.

Preben Terndrup Pedersen,
Modelflyveklubben Djursland.

Jorgen Hojer,
Aviators Modelflyvere, Alborg.

Frankrig.

Jean-Claude Wiese,
Odense Flyveklub, Odense.

Niels Gustav Konradi,
Holstebro-Struer Svaveflyveklub.

Alle holdene vil blive flojet til deres re-
spektive bestemmelsessteder. Den nejagtige
dato for afrejsen og hjemkomsten vides end-
nu ikke, men sd meget kan dog siges, at hele
turen bliver af ca. tre ugers varighed inden-
for perioden medio juli til medio august.
Né&r KDA har modtaget alle nermere oplys-
ninger, vil disse blive givet videre til rejse-
deltagerne pr brev. Samtidig vil alle naer-
mere enkeltheder vedrorende p&kledning, ba-
gage, visum m. m. tilgh rejsedeltagerne di-
rekte fra KDA,

Ja, disse kom alts@ med. Skal det viere
din tur nwmste dr? Har du gjort noget for
flyvesagen? Det kan gores pi mange méder,
f. eks. kan du hjelpe klubben i dens fremsted
for FLYVELOTTERIET i de kommende
méineder. Det er en god begyndelse.

KALENDER

Motorflyvning

9-11/5 Channel Islands Rally (Jersey).
17-19/5 Int. rally i Quiberon-Le Roch (F'r.)
24-26/56 Rally i Bruxelles (Belgien).
24-26/5 %%t )ral]y i Fréjus-St. Raphaél

f'r. ).
29/5-1/6 Invitationsrally i Shoreham(Engl.)

7-8/6  Int. rally i Basse Normandie(F'r.)
15/6 Jodel-stevne i Laon (Fr.).
20-23/6 Int. rally over Pyrenmerne, Lerida

(Spanien)
20-23/6 Tour de Sicile (Palermo, It.).
27-29/6 Int. rally i Holland.

5- 6/7 Int. rally i Anjou (Frankrig)
10-12/7 Int. kunstflyvningskonk., Coventry.
12-14/7 Air Camping Rally i Holland.
16-17/8 Int. rally i Elsass (Frankrig)
26-20/9 Int. rally i Innsbruck (@strig).

Svaeveflyvning
25/5-1/6. Int. konk. 8 jours d’Angers(Fr.).
9-29/6. VM (Leszno, Polen).
6/7-3/8. Sveveflyveskole (Vandel).
6-11/10. Byggekontrollantkursus (Kbhvn).

31/10. Flyvedagskonkurrencerne slutter.

Modelflyvning

1/5 Frist for konstruktionskonk. Fl, H.
2/5 DM for fritflyvende (Odense).

11/5 Varkonkurrencer for linestyrede.

2/6 Frist for tilmelding til sommerlejr.
29/6—5/7 Sommerlejr.

5-6/7 Europa-Cup kl A20g C3 i Hom-

burg (Saar).
18-20/7 Nord.konk. A2, C3, D1 i Jimi
(Finl.).
1-5/8 VM kil C3 og D1, Cranfield (Engl.)
17/8 DM for linestyrede (Kebenhavn).
24/8 Nord. landskamp A2, C3, D1,
Jarlsberg flyveplads ved Tonsberg
(Norge).
7/9 Hestkonkurrencer for fritflyvende.
7/9 Int. konk. F, G. H i Belgien.
19-21/9 Int. radiostyringskonk., Damstadt
(Tyskland).
5/10 Hostkonkurrencer for linestyrede.
31/12 Arsrekorddr og holdturneringen slut.

Diverse

7/6 Skovtur i Danske Flyvere.
1-7/9 Farnborough-udstilling og opvisning.

15 mand pd I-kursas

15 sveeveflyvere fra klubber og flyvestatio-
ner deltog i sveveflyveridets 9 dages péske-
kursus i Alborg lufthavn, hvor Harboe, Buch
Petersen (skolechef), Kaj V. Pedersen, Bent
Christensen og Weishaupt — til tider med
assistance af flere Aviator-instruktorer —
terpede grundregler for instruktion og flyve-
ledelse ind i hovederne pi dem og provede
at omsmtte det lerte i praksis, selv om pé-
skeosten strittede imod. De ansatte 30 teori-
timer blev til nwmsten 40. Flyvningerne blev
udfert pd en af flyvevdbnets 2G’er, vi havde
1ant til at sve EK-skoling pd, en fondsbaby
og for forste gang pd Rhonadler’en, der nok
var verd at prove. Flere svmveflyvere ville
gerne have veret med, sd endnu et kursus
patwenkes afholdt til sommer i Vandel.

Flyvedagskonkurrencerne begyndt

Kun Karup opnfiede et enkelt resultat i
marts, men fra Skertorsdag gik det los i de
klubber, der var flyveklar. Midt i april havde
vi modtaget et halvt hundrede resultater, og
stillingen var da:

Varighed

1. Karup ............ 17 t. 41 min. (8)
2, Birkered ........ .. 13 t. 21 min. (7)
3. Skrydstrup ........ 10 t. 38 min. (4)
4, Verlose ............ 10 t. 23 min.(10)
Ifajdevinding

1. Verlgse ........c0c. 4.075 meter (7)
2., Birkered ............ 3.540 meter (3)
8, Karup .....c.conovvenn 2.390 meter (2)
4, Skrydstrup ...... vo.. 2.330 meter (2)
5. Nestved ............ 1.320 meter (1)

Det var den forste spaede begyndelse, men
nu tager det vel for alvor fart. Vi forseger
ifr at give pressen stillingen for hver week-
end for at ege interessen for konkurrencerne.

Brug KDA’s jakkema=rke ved
lodseddelsalget

KDA har fiet stigende salg af de smukke Jakke-

marker her op mod flyvelotteriet og lader gerne

den gode ide gi videre, at alle smigere pA deres

jakke, flyverdragter o. 8. v. skilter med KDA’s

emblem. Det giver autoritet! Prisen er stadig kun
kr. 5.00.

——1P10

REDAKTION

Kongelig Dansk Aeroklub, @sterbrogade 40,
Kabenhava @. — TIf. OBro 29 og 249.
Ansvarsh. redakter: Kaptajn John Poltmann,
Varnedamsvej 4 A, Kbh, V. — TIf. EVa 1295.
Redaktionssekretzer: Ing. Per Weishaupt.
Redaktionen af et nummer slutter den 10, i fore-
giende mined.

Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse,

EESPEDITION

Ejvind Christensen, Vesterbrogade 60, Kbh. V.
TIf. Central 13.404. — Postgiro 23.824.
Abonnementspris: 12 kr. Arlig.
Rubrikannoncer: 80 ere ps. mm.
Sidste indleveringsdato for er: den 13,
Alle heavendelser ang. ad dringer rettes til

ckspeditionen,
\_ iy
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FOKKER FRIENDSHIP

. Coo LIS ¥ U

ROLLS-ROYCE
DART

PROP-JET .
1.540 til 2500 hk.

VICKERS VISCOUNT

ARMSTRONG WHITWORTH 65
FREIGHTERCOACH

Rolls-Royce Dart
propeller-jet motorer har bevist, at de er verdens
mest gennemprovede. De har flojet over
4.000.000 timer i offentlig lufttrafik.

HAND

e O
GRUMMAN GULFSTREAM

ROLLS-ROYCE LIMITED, DERBY, ENGLAND.
FLYVEMASKINEMOTORER * AUTOMOBILER * DIESEL OG BENZIN MOTORER - RAKET MOTORER * ATOM DRIVKRAFT

Repreesentant for flyvemaskinemotorer: Civilingenior Mogens Harttung, Jens Kofodsgade 1, Kebenhavn K.
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CESSNA AIRCRAFT CORPORATION

prasenterer

CESSNA 310B er kendt som et af verdens bedste »all-round« lette to-motors fly. CESSNA 310B, der er gkonomisk i vedligehol-
delse, benyttes i stadigt stigende omfang, dels militzrt som transport- og forbindelsesfly, dels civilt som forretningsfly for sterre
firmaer, ligesom flere betydende luftfartsselskaber anvender CESSNA 310B som trzningsfly for flermotors instrumentflyvning.

CESSNA 172 — 175 —
180 — 182 samt CESSNA
SKYLANE er alle 4-per-

Priser flyveklar ab fabrik
Wichita:

soners 1-motors helmetal- CESSNA 172....... 8 8.995
fly med fra 145—230 HK CESSNA 175....... » 10.995
CONTINENTAL motorer. CESSNA 180....... » 13.350
CESSNA 172 — 175 — 182 CESSNA 182....... » 14.350
samt CESSNA SKYLANE CESSNA SKYLANE » 16.850
er udstyret med nasehjul. CESSNA 310B..... » 59.950

CESSNA 172

CESSNA AIRCRAFT CO., WICHITA, KANSAS, er grundlagt af Clyde V. Cessna, som i 1911 selv byggede sit forste fly og flgj
med det fra en mark i Oklahoma. Der gik dog nogle ir, for CESSNA kunne pabegynde en produktion i starre malestok, men alle-
rede mellem de to verdenskrige blev CESSNA’s fly kendt, og selskabets high-wing monoplane »the Airmaster« blev betegnet som et
af verdens mest effektive lette luftfart@jer. Under den anden verdenskrig producerede CESSNA forskellige typer og dele i stort antal for
den amerikanske regering. Straks ved krigens afslutning slog CESSNA igen over til at producere civil-fly, og typerne 120--140—190
og 195 si dagens lys. Koreakrigen gjorde, at CESSNA igen matte producere for regeringen, og pad dette tidspunkt fremkom det i dag
velkendte observations- og forbindelsesfly L-19 »Bird-Dog«. I dag producerer CESSNA ogsa en side-by-side jet-trainer under beteg-
nelsen T-37 A samt YH-41 helikopteren, der fornylig satte verdensrekord. Fra den spinkle begyndelse i 1911 har CESSNA udviklet
sig til et firma, hvis navn borger for erfaring og kvalitet.
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T-37 A Jet-trainer YH-41 Helicopter

Generalreprasentant for Danmark: A/S COMMERTAS, Frederiksholms Kanal 2, Kebenhavn K., Telefon Minerva 2123
Vi representerer ogsé FLEETWAY INC,, Burbank, California, verdens sterste Aircraft Ferrying Company
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The

for personal and business travel

Elegant, Economical, World-proven, World-serviced

In addition to the twn baggage compart-
ments, light luggage and clothing can be
accommodated in a wardrobe situated aft,

Folding tables, which can be raised singly or
to form a cabin-width spread, are convenient
for conference work.

Adequate facilities for stowing and serving
refreshments are provided in the cabin.
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AIRCRAFT ENGINES PROPELLERS
Agent in Denmark: C. Thielst, St. Kongensgade 118, Copenhagen



General Motors’ kombination af

Allison Propel-turbine motorer og
Aeroproducts Turbo-propeller bidrager til
nye rekorder i effektivitet

i den alsidige Lockheed Hercules

ALLISON FORSYNER SEKS VERSIONER AF PROPEL-TURBINEDREVNE C-130 MED KRAFT— For lidt
mere end et ir siden overtog U.S.A.’s Tactical Air Command sine ferste Lockheed Hercules. Idag arbejder denne
forbleffende propel-turbinedrevne transportmaskine for U.S. Air Force i De Forenede Stater, Europa og det
fjerne Dsten og vil snart melde sig til tjeneste hos Royal Australian Air Force. Allerede nu har kombinationen
Allison Propel-turbine motorer og Aeroproducts Turbo-propeller 200.000 flyvetimer pd bagen og har sat nye
rekorder for ydedygtighed for C-130 som hurtiggdende transportmaskine for tropper, gods eller raketter — som
lufttanker for hurtiggiende jetjagere — som ,Ski-130* til arktisk brug — og nu som ,See-130* til kortlegning
fra Iuften. Allison Propel-turbine kraft vil ogsd snart bringe rekordydelser, driftssikkerhed og driftsekonomi til
den civile jetalder i form af den luksurizse Lockheed Electra — der allerede er bestilt af 11 af verdens ferende
luftfartsselskaber.

GENERAL
MOTORS

ALLISON DIVISION OF GENERAL MOTORS, Indianapolis, Indiana

YWLLISON PROP-JET POWER
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Luftfartens sikkerhed og praecision

bygger pa kvalitet...

< SHELL ==

AVIATION
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Sikkerhed og przcision — to
absolutte nedvendigheder for luftfarten.
Grundstenen er kvalitet — kvalitet fremfor
alt, ogsd nir det gzlder brendstof og smoreolie.
Forende selskaber verden over
tanker med SHELL.
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AVIATION
EDUCATION

ET er kedeligt at skulle bruge

et fremmed ord, men pd nu-

verende tidspunkt har vi itkke andel.

Det bruges sd at sige i alle lande, og

det dekker alt det, der gores for at

opdrage og vejlede befolkningen til
at forstd flyvningens betydning.

Mdske kunne man oversatte ordet
ved flyveforstdelse, og det er
ogsd fristende at sige flyveinter-
esse, men sidsinevnte ord dekker
det tkke sd godt. Direkte oversat be-
tyder det flyveopdragelse,
men det lyder sa markeligt. Der sav-
nes i virkeligheden et dansk ord, og
FLYV ser med glede, at bladets lc-
sere prover pd at finde det helt rig-
tige udtryk.

Det skal give udiryk for alt det
arbejde, som gores i de lande, hvor
sAviation Educations omfattes med
sd stor interesse. Det vil sige det skal
dekke arbejdet i skolerne, lige fra de
yngste til de celdste klasser, og det
skal bogstavelig talt legges ind i de
fleste fag, hvod enten disse madtte
vere regning, dansk, historie, frem-
mede sprog — for slet ikke at tale
om fysitkundervisningen.

Men udtrykket skal ogsd gelde for
det arbejde, som skal gores for at fd
ungdommen gjort interesseret i flyve-
sporten, hvad enten dette nu madtte
vere . motorflyoning, svaveflyvning
eller modelflyvning. Og det skal dek-
ke det arbejde, der skal udrettes for
at skabe interesse for den nodvendige
tilgang til flyvevdbnet og til SAS.

Og endelig skal det ogsé omfatie
det arbejde, som skal gores for at
lere hele befolkningen, uanset alder,
at benytte flyvemaskinen, ndr det
gelder om at rejse, og det gealder
bdde forretningsrejser, ferierejser og
alle andre rejser.

Aeroklubben wvil i lighed med
aeroklubberne i andre lande tilsirebe
at fremme Auviation Education her-
hjemme, vel vidende at det vil kre-
ve penge; men inden arbejdet for al-
vor settes i gang, vil det vere rart
at have et ord, som pd dansk kan
sige, hvad der menes.

Det  henstilles derfor til alle
FLYV’s lesere og andre venner at
komme med forslag til det helt rig-
tige ord.

Denne maned afgerende
for flyvelotteriet

Restpartiet giver storst udbytte — Det md og skal seelges. —
Owverhold fristerne og veer med i slutspurten.

A disse linier skrives hen mod midten

af maj mined, kan man ikke med sik-
kerhed udtale sig om, hvordan det gir med
FLYVELOTTERIET. Alle de mange lod-
sedler er dog udleveret fra lotteriets kontor,
som har travlt med at ekspedere de ekstra-
bestillinger, der indlaber, ved at »l&ne« hos
store aftagere, som endnu ikke har alle ude
i arbejde.

Tilsyneladende gar det imidlertid gen-
nemgiende fint, og der er stor konkurrence
mellem klubberne om at komme i toppen.
Sportsflyveklubben har fiet 18.000, men
bedt om 30.000, Odense har fiet 10.000 og
beder om ialt 21.000, og Aviator har faet
5.000 og tigger om forelobig 5.000 til.

De skal nok f& dem, for nar vi nu kom-
mer ind i juni, skal de mange mindre salgs-
steder ude omkring til at afregne, og si bli-
ver der erfaringsmessigt en hel del lodsed-
ler, der kommer retur.

Nu, da vi er halvvejs gennem salgsperio-
den, er det klogt at sperge rundt hos alle
de medlemmer og andre salgssteder, hvor
klubberne har udstationeret lodsedler, séle-
des at klubbens salgsledelse er helt klar over,
om disse sedler bliver solgt af de pagzlden-
de. Ser dette ikke ud til at vazre tilfzldet,
si gzlder det om hurtigt at inddrage dem
og dirigere dem hen til bedre og sikrere
szlgere.

Hele lotteriet er faktisk bide for hoved-
ledelsen og de enkelte klubber ét stort pusle-

- spil, hvor det gzlder om at flytte om pa

brikkerne p& en sidan maide, at vi kommer
af med alle lodsedlerne inden udgangen af
denne méned.

Den 15. juni skal klubberne ogsd normalt
afregne, med mindre de har dampen godt
oppe og er sikre pd at kunne gore en god
indsats i slutspurten. Der viser sig altid at
vere en del, der har overvurderet deres
salgsmuligheder, s& ogsd her far vi nogle
retur,

Det er meget vigtigt, at sAdanne klubber
prompte afregner og returnerer, s& vi har
en mulighed for at f4 dem solgt gennem de
klubber, der gir med i slutspurten.

Slutspurten er afgerende for, om vi
kan f&4 udsolgt

Og vi skal have udsolgt, for de sidste lod-
sedler gavner os langt mere end de forste,
hvis indtzgt for en stor del gir til at dekke
de nedvendige udgifter til premier, tryk-
ning af lodsedler, plakater, girokort samt
porto etc.

Indtegten fra den sidste del af lodsedler-
ne giver 100 % til flyvesagen som helhed —
derfor skal de szlges! Det er gennem dem,
at sivel klubberne som det centrale arbejde
far et virkeligt godt udbytte af vort FLY-
VELOTTERI

En rsskke klubber solgte lodsedler ved opvisningen

Famlledparken, og siden gik det lps landet over. 0g

nu geelder det om at fa soigt de sidste — de tel-
ler mest!
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1IFINTNY

Eftersognings: og redningsorganisationen

i Danmark

Flyvevdbnet presenterer sin andel i organisationen i Esbjerg og i Falledparken i Kebenhavn.

LYVEVABNET har i den senere tid ved

flere lejligheder demonstreret sin andel
1 den danske eftersognings- og redningsor-
ganisation. Denne er ikke som angivet af sa
ny dato som 1. april i ar, hvor den ganske
vist var fuldt udbygget med helikoptere og
flyvemaskiner, men stammer i sin nuvaren-
de udformning fra 3. september 1955. For
den tid var det luftfartsvasenet, der ledede
redningstjenesten, men da man her ikke ra-
dede over luftfartojer til formilet, har mili-
teeret overtaget ledelsen. Det er ikke til at
skelne mellem en flyveredningstjeneste og
soredningstjeneste, da de griber s sterkt
ind i hinanden, sa derfor varetages og koor-
dineres tjenesten af flyvevibnet og sover-
net i forening.

Der burde rent principielt vere en en-
hedscentral, men det har der ikke vzaret
mulighed for, hvorfor der er to, nemlig fly-
vevibnets i RCC (Rescue Coordination
Centre) Karup og sovaernskommandoens i
Gernersgade 1 XKebenhavn. De arbejder
imidlertid snzvert sammen og fungerer ud-
adtil som en enhed. Arbejdsfordelingen er
normalt den, at RCC foretager eftersegning
og redning med luftfartojer og alarmerer
de organer, der kan yde hjelp til lands,
mens sovernskommandoen foretager efter-
sogning og redning med overfladefartojer
og alarmerer de organer, der kan yde hjzlp
til sos.

Ansvarsfordelingen bliver da siledes, at
RCC leder aktioner i forbindelse med ned-
stedte luftfartojer og sovernskommandoen
aktioner i forbindelse med nodstedte over-
fladefartojer, og de kan gensidigt rekvirere
assistance hos hinanden.

Over land skulle eftersogning normalt
ikke vazre nedvendig, da landet er si ta=t-
befolket (men vi har dog set tilfzlde, hvor
det har taget nogle timer at lokalisere et
havareret luftfartej ganske tzt ved hoved-
staden).

p Det vil normalt vare til ses, at det gel
er.

RCC er underlagt flyvertaktisk komman.
do, men har faet direkte operativ kontro}
over eftersegnings- og redningsfly og er be-
myndiget til at rekvirere yderligere Iuftfar-
tojsassistance efter behov. Flyvevabnets
overste ledelse har i den forbindelse fastsat,
at eftersognings- og redningsoperationer i
fredstid har prioritet frem for alle andre
flyveoperationer, og flyvevabnets chef, gene-
rallojnant Tage Andersen har udtalt, at
flyvevabnet ikke vil skine hverken materiel
eller personel, nir det gzlder om at redde
nedstedte.

Til eftersognings- og redningsaktioner har
flyvevibnet tre hold pd hhv. Alborg, Skryd-
strup og Verlese, hvorved det danske FIR-
omrade er dzkket. Hvert hold bestir af en
almindelig flyvemaskine, normalt en Hunt-
ing Pembroke eller evt. en Catalina, der
foretager selve eftersogningen og formidler
radiokorrespondancen, samt en Sikorsky
$-55 helikopter med hejseapparat til at ud-
fore selve redningsopgaven.
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SARAH kan redde mange menneskeliv.

Nir en eftersogning skal szttes igang,
mi man forst blive klar over objektets art.
Et skib eller en flyvemaskine er naturligvis
lettere at finde end en gummibad eller en
redningsfldide; men hvis man ikke har ner-
mere oplysning om, hvorvidt fartejet er sun-
ket eller ej, regner man altid med et lille
objekt. Dernzst soger man at bestemme
positionen med hensyntagen til vind, strem
og den forlebne tid, og herudfra tilrettelzeg-
ges eftersogningen. Denne kan f.eks. udgh
fra det formodede punkt i en sakaldt
»square search«, hvor man i en slags »kan-
tet spiral¢ flyver rundt om og lengere og
leengere ud fra dette punkt. Eller man an-
vender en »creeping line ahead«, hvorunder
omridet gennemflyves i parallelle baner.
Afstanden mellem de gennemflgjne baner
afhanger af objektets art, flyvehojden og
sigtbarheden.

En svommende mand f.eks. eftersoges fra
150 til 300 fods hojde (45-90 m), hvor
man regner med at kunne se ham pa 300-
500 meters afstand. I den anden ende af
skalaen finder man lyskugler om natten,
der kan observeres fra 3000 til 5000 fod
(900-1500 m) i afstande op til 5 til 10 se-
mil (ca 10 til 20 km).

SARAH

Men det kan vere svart at bestemme en
ulykkesposition med bare nogenlunde noj-
agtighed, og der skal da flere hundrede fly-
vemaskiner til at afsoge omradet pa de fa
timer, man selv om sommeren kan paregne
at klare den i vandet. Chancerne er da
sma.

Men hvis den nodstedte i sin svemmevest
er forsynet med SARAH, stiger chancerne
ganske betydeligt. SARAH betyder »Search
and Rescue and Homing« (eftersegning,

SARAH-senderen fylder ikke mere, end den kan

vaere indbygget i en svpmmevest. Ved at trakke i

haindtag folder man antennen ud, og senderen gir

automatisk igang. Den kan ogsi leveres med et

etkstra anl®@g, sA man kan tale med redningsmand-
skabet.

redning og pejling) og anvendes i en rzkke
NATO-flyvevaben, herunder ogsd det dan-
ske. Systemet bygger pd en lille, let im-
pulssender, hvis batteri kan holde ca 20 ti-
mer takket vere den omstendighed, at im-
pulserne er ganske korte. Impulserne kan
opfanges pd en skerm i det fly eller over-
fladefartoj, der soger, og man kan pejle sig
frem i den rigtige retning og se nir man
overflyver stedet, selv om det er morkt og
usigtbart. Man spilder ikke tid pid en lang
eftersogning, men kan sejle eller flyve di-
rekte til senderen. Rakkevidden gir op til
60 'somil (110 km), hvis man flyver i 10.000
fod (3 km).

Demonstrationer i Esbjerg og
Feelledparken

Flyvevabnet har som navnt forevist of-
fentligheden noget af sit materiel, dels lor-
dag den 26. april i og ud for Esbjerg, dels
lordag den 3. maj i Falledparken ved en
opvisning i anledning af flyvelotteriets start.
Mens den sidstnzvnte demonstration af en
S-55 havde den fordel, at publikum stod
ganske tet pid og kunne se »nodstedte«
blive taget op direkte, pd bire eller i gum-
mibad, s& var Esbjerg-demonstrationen nok
s& virkelighedstro.

Den begyndte med, at to Pembroke skulle
finde en kutter pA Nordseen ved SARAH-
systemet og lede redningsskibet »F. V. Mor-
tensen« derhen, men det mislykkedes, fordi
man ombord pd kutteren havde pillet for
meget ved senderen.

Derimod fandt redningsskibet fint frem
til en redningskrans med SARAH-installa-
tion, selv om man ikke kunne se den, for
man var lige ved den.

Om eftermiddagen blev en S-55 forevist
for pressen, fiskeriorganisationerne og andre
interesserede, som trodsede vejret. Det blae-
ste nemlig sterkt og regnede samtidig. He-
likopteren foretog alle de normale manov-
rer ude over havnebassinet, men kunne dog
p.gr.a. blaesten ikke dreje rundt pd stedet.
Derimod hejste den en mand op fra en
flade, tog en op pd bare og smed til sidst
en mand i vandet og hentede ham lidt efter
op igen med kranen. Normalt hjzlpes den
nodstedte ved, at en tekniker ombord pa
helikopteren fires ned og tager ham med
op igen. Man bruger ikke som englenderne
et »fiskenetg.

Til slut landede den og kunne beses af
publikum, ligesom der i fiskeriauktionshal-
len var udstilling af det standardrednings-
udstyr, der medfores i flyvevibnets fly. De
indbudte blev ved et foredrag af den tid-
ligere leder, kaptajn Kjeld Petersen, orien-
teret om organisationen, der i RCC nu har
kaptajn G. Hemmiche som chef, og de fik
forevist en film om SARAH, hvorefter det
atter gik hjem. Flyvevibnet havde indsat to
Douglas C-47 til pressen fra hhv. Alborg
og Kebenhavn, og trods det darlige vejr gik
turene med forbilledlig przcision.



LUFTFARTQJERNE I
REDNINGSORGANISATIONEN

Med FLYV pd besog hos eskadrille 722 i Verlose

LYVEVABNET har nu haft sine nye

redningstyper et godt stykke tid, og
man er godt tilfreds med valget af bade
Hunting Pembroke og Sikorsky S-55.

Maskinerne horer under eskadrille 722
i Varlgse (chef kaptajn O. Krarup) og ud-
stationeres for en uge ad gangen 1 Alborg
og Skrydstrup.

FLYV har for nylig besogt eskadrillen pa
Vezrlose for at fA et indtryk af disse typer.

Pembroke’n er af versionen C Mk. 52/2,
hvoraf et par enkelte er i »VIP« udgave
med luksusindretning til seks passagerer,
mens de pvrige er indrettet med en kabine
til 10 passagerer — og vi noterede at stolene
var anbragt med ryggen i flyveretningen.

Forerrummet til tomandsbesztning er lil-
le, men godt udnyttet. Nir man far kantet
sig ind i seedet, har man et udmzrket ud-
syn. Der er et righoldigt instrumentudstyr
med Decca — bide med instrumenter og
med flyvelog — radiokompas, ILS, zero-
reader og radiohojdeméler, men derimod in-
gen autopilot, hvad man dog nu vil instal-
lere.

Piloterne finder den behagelig at flyve,
og den er vendbar og levende, si selv tid-
ligere jetpiloter ikke er kede af at flyve den.
De to Alvis Leonides stjernemotorer pa hver
460 hk giver den en ckonomisk rejsehastig-
hed pa 140 knob (260 km/t). Motorerne
har direkte brendstofindsprejtning, s der
er ingen problemer med karburatorisning.
Ogsi pd én motor har Pembroke tilfredsstil-
lende egenskaber og kan siledes trimmes
fuldt ud.

Pa eftersogning kan den holde sig i luf-
ten i over 7 timer. Sarah-installationen sid-
der ved et smde bagtil i kabinen, og der
medfores gummib&de o.lign., som kan kastes
ud gennem en lem i gulvet.

S-55
Ved valget af Sikorsky S-55 var flyve-
vibnet sikker pd ikke at g& galt i byen.
Prototypen, der var baseret pd Sikorskys er-
faring med en rzkke tidligere typer, floj
allerede i 1949, og alene i USA er der byg-
get over tusind af dem. Motoren er den

samme som pa Harvard og frembed altsd
ingen sterre nyheder.

Det hojtliggende forerrum ligger over den
skratstillede motor i nasen, og man kan
enten komme derop ad udvendige trin og
gennem de store skydevinduer i siden eller
nede fra kabinen, der ligger under rotoren,
idet sederne kan klappes op.

Der er dobbeltstyring, og foreren sidder i
hojre side for at kunne holde sje med red-
ningsaktioner ved hjzlp af kranen, der sid-
der i hojre side lige over den store indgangs-
abning, der har skydedor.

Instrumentudstyret er fortrinsvis anbragt
foran hejre smde, med enkelte i venstre
side, og der er et ret stort og fyldigt udstyr
med Decca anbragt foroven og Sarah foran
venstre sede. Man kan godt flyve egentlig
instrumentflyvning med dette udstyr, men
det er ikke normalt, og ingen har instru-
mentkort til den i flyvevabnet.

Styregrejerne er de normale for en heli-
kopter: en pind og et par pedaler, der bru-
ges pa tilsvarende mide som i en konven-
tionel flyvemaskine, samt til venstre det
hindtag, der regulerer den kollektive blad-
stigning, nar det hzves og sankes, samt
motoren nir hindtaget drejes som pa en
motorcykle. Det er koordinationen heraf,
der krzver en betydelig omstilling, nir en
pilot omskoles til helikopter, og der kan
nemt gi 20 flyvetimer, for man nogenlunde
har vennet sig til det.

Iovrigt regner man med 200 helikopter-
timer, for man er fuldt operationsdygtig pa
typen, s& det er ikke billigt at udanne pilo-
ter, men iovrigt har man i forste omgang
méattet dispensere fra de 200 timer for at
kunne komme igang. Al helikopterflyvning
i flyvevabnet foregir nu p& $-55, og rester-
ne af Bell-helikopterne er udbudt til salg.

Der er hydraulisk hjzlpeanordning pa
styregrejerne, som dog ogsd kan betjenes
rent manuelt, men det krever gode arm-
krafter!

Kranen er ogsid hydraulisk og betjenes
med en lille knap pA pinden, men kan ogsi
betjenes fra den store kabine. Stilwiren er
40 m lang.

Hunting Pembroke, der — udstyret med tekniske hjzlpemidler sisom SARAH og DECCA — anvendes til
eftersggningerne.

Baes.

Kranen har hejst biren og teknikeren op, og de
tages nu ind gennem den store Abning. Man ser
0gsd pontonerne og oppustningsmekanismen,

Omkring de fire hjul er der anbragt nogle
sammenfoldede stofler«, der ved et enkelt
greb pA en kontakt pustes op pa et par se-
kunder ved hjzlp af en trykluftbeholder og
en oppustningsanordning, der samtidig su-
ger luft ind udefra. Man skulle tro, en si-
dan 3 tons helikopter med hojtliggende
tyngdepunkt ville vezre ustabil, men den
flyder forbavsende godt pi pontonerne i
belger op til en lille meters hojde.

Teknikerpersonalet kan godt lide S§-55,
der er meget praktisk indrettet, og hvor alt
er let tilgzngeligt. De fir eftersyn ved hver
50 timer samt et stort eftersyn ved 400 ti-
mer, og levetiden af rotorhovedet er nu
kommet op pi 900 timer og af bladene p
2000 timer.

Nir rotoren er varmet op, og rotorbrem-
sen losnet, giver man gas, og nir motorom-
drejningstallet kommer over ca. 1000, kob-
les rotoren automatisk til. Det normale mo-
toromdrejningstal er mellem 2000 og 2250,
og rotoren gir ca. en tiendedel heraf. Om-
drejningsviseren er kombineret, og de to vi-
sere folges ad i normal flyvning.

Ved en lille demonstrationstur foregik
starten sidelens, og ude pi pladsen drejede
vi langsomt 360° rundt pa stedet. S& gik vi
over i almindelig stigende flyvning fremad,
tog en pladsrunde ved normal fart (ca. 80
knob), og i 600 fod (180 m) koblede pilo-
ten rotoren fra motoren. Man marker, at
man synker, idet rotoren gir over i autoro-
tation. Der er som ved alle helikoptere et
vist hojde- og fartinterval, som derfor skal
undgis. Hojden ligger mellem 30 og 300
fod (9 til 90 m). Fra vor hojde gled vi med
60-70 knob (ca. 120 km/t) ned i en nor-
mal glidning og fladede s& ud lige over
jorden med halen godt nede til landing.

Vi landede nu ikke, men satte motoren
til igen og morede os lidt med at flyve skif-
tevis baglens og forlens og foretog en snz-
ver hojrerunde med fart pd, inden vi lan-
dede.

Det er en sjov form for flyvning, og det
er en meget nyttig form for luftfartsj.

P.W.
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FAD’s arskongres i
Los Angeles

MATS hentede delegerede fra hele verden.
Rekordflyversken Jacqueline Cochran FAl's nye prasident.

FEDERATION Aéronautique Interna-
tionale’s Arlige kongres fandt denne gang
sted i Los Angeles i dagene fra 8. til 16.
april. Den nationale aeroklub i USA, Na-
tional Aeronautical Association, stod som
indbyder, og under ledelse af dens presi-
dent Mr. T. G. Lanphier, og viceprzsident
Miss Faqueline Cochran, var kongressen
planlagt og blev gennemfort pa eksempla-
risk vis.

Tilmeldelserne til kongressen indlob til
en begyndelse lidt sparsomt, vel nok fordi
Los Angeles ikke var den nzrmeste by for
langt de fleste af deltagerlandcne, men sa
lykkedes det den amerikanske aeroklub at
gore den amerikanske regering interesseret
i modet, hvor omtrent et halvt hundrede
landes delegerede kom sammen for at drofte
samarbejdet indenfor den private flyvning,
og det resulterede i, at det amerikanske luft-
vabens Military Air Transport Service
(MATS), pitog sig transporten af aero-
klubbernes delegerede til og fra Los Ange-
les.

Til persontransport rdder MATS over lig-
nende luftfartejstyper som de store interna-
tionale trafikselskaber, og luftfartejerne er
indrettet pa tilsvarende made, dog med den
forskel at alle stolene vender ryggen imod
flyveretningen. Passagererne flyver baglens,
men det merkes slet ikke. Der er ligeledes
betjening ombord, og pd de langere ture
kan der serveres varme maltider. Der ydes
kort sagt en service, som kan std méal med
luftfartselskabernes. Og der arbejdes med
pracision. Min storste kompliment til denne
verdensomspandende organisation.

For de europziske landes vedkommende
og fra landene i det mellemste og det nzre
Osten modtes de delegerede i Frankfurt den
7. april, og herfra blev de i to Douglas
DC-6B flojet over Nordatlanten via Goose
Bay i Labrador til New York, hvor en
tredje DC-6B stodte til, kommende fra mo-
destedet Panama og medforende de delege-
rede fra Sydamerika. En fjerde DC-6B var
stillet til ridighed for de delegerede fra
Australien og det fjerne Jsten, og denne
gik direkte til Los Angeles, hvor den senere
medtes med de tre andre maskiner.

Der deltog delegerede fra ialt 44 lande og
herunder Danmark, som var representeret
ved sin generalsekreter, kaptajn Fohn Folt-
mann. .

Bide i New York og de andre steder,
hvor der landedes, var der stor modtagelse.
I New York lufthavnen Idlewild blev gz-
sterne modtaget af byens borgmester og
chefen for de civile lufthavne udenom New
York, og sa gik det med politieskorte til
skyskraberhotellet Biltmore, hvor nye an-
strengelser ventede i form af reception og
middag, bl. a. i selskab med den beremte
helikopterkonstruktor Igor Sikorsky.

Hos Eisenhower og Foster Dulles

Tidligt neeste morgen gik flyveturen til
Washington, hvor undertegnede blev mod-
taget af den danske luftattaché, generalma-
jor Eric Rasmussen. Dagens store begiven-
hed var modtagelsen i »Det hvide Husg,
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hvor prasident Eisenhower hilste pa de de-
legerede og udtalte sin glede over at se, at
s mange nationer i fzllesskab arbejder pd
at fremme den civile flyvning. »Det er en
af de veje, man skal gi for at opna forsta-
else og fred i verden¢, sagde prasident
Eisenhower, idet han sluttede med at onske
alle de representerede lande held og lykke
med deres fremtidige arbejde for flyvnin-
gens sag.

Ved en frokost samme dag i Washington,
hvor bl. a. deltagerlandenes ambassader og
gesandtskaber var reprzsenteret, holdtes
hovedtalen af den amerikanske udenrigsmi-
nister Foster Dulles. Denne udtalte ogsi
sin glede over det arbejde, som landenes
aeroklubber gjorde for fremme af flyvnin-
gens — og dermed fredens sag.

Om eftermiddagen fortsattes til Fort
Worth i Texas, hvor modtagelsen skete pi
god gammel pionervis: Cowboys til hest
omringede maskinerne pi platformen, og
lidt senere var Texas’s guverner vert ved
en udenders »Barbecue«, hvor hver gast
selv fyldte sin tallerken med ked fra de
spidstegte okser og dampende gryder med
benner.

Naste morgen tidligt startede de tre DC-
6B’ere videre mod bestemmelsesstedet, Los
Angeles. Det gik imidlertid ikke den direkte
vej, idet vore verter havde fiet pileg om
at vise gasterne nogle af Amerikas natur-
ejendommeligheder. Derfor blev ruten lagt
ind over det vzldige og imponerende Grand
Canyon omrade, som blev overflgjet i lav
hojde til glede for alle ombordvzrende,
bade fremmede og amerikanere. Efter 5-6
timers flyvning niedes Los Angeles, hvor et
orkester fra det amerikanske luftvibens
kvindelige flyverkorps modtog gasterne i
lufthavnen.

Hovedtaleren ved middagen om aftenen,
hvor 700 personer deltog, var direkteren
for Douglas fabrikkerne, Donald W. Dou-
glas, som gav en kort omtale af den kom-
mende jet-alder og bla. n=zvnede, at tre
flyvemaskinefabrikker pA Amerikas vestkyst
allerede havde over 300 store jetlinere i
ordre. (Det er fabrikkerne Douglas, Lock-
heed og Convair).

Kongressen begynder

Og si begyndte arbejdet — i stegende sol-
skin — men indenders. Fredag den 11. og
lordag den 12. holdtes meder i sportskomi-
teen og komiteen for flyvemedicin. Under-
tegnede deltog i sportskomiteens meder.
Her droftes bl.a. sidanne spergsmél som
fremmede statsborgeres deltagelse pi natio-
nale hold (man enedes om at felge de sam-
me regler, som anvendtes af den olympiske
komité), eventuel sammenslutning af sports-
komiteen og andre komiteer (man enedes
om at lade den forblive selvstendig), visse
nzrmere regler for tidspunktet for uddeling
af premier (to modstridende interesser
gjorde sig geldende: premieuddelingen ved
dagens afsluttende festlighed og udregning
af resultater med pafolgende kontrolbereg-
ning — og mulige rettelser af resultatet), en
nzrmere pracisering af, hvad der skulle fos-

stds ved en flyvning jorden rundt (idet mu-
ligvis ikke alle lande kunne f& tilladelse til
at overflyve Kina), regler for fotografisk
kontrol af hejdeméling, og endelig drofte-
des, om en bemandet raket skulle betragtes
som et luftfartej. Det sidstnzvnte problem
gav anledning til nogen diskussion, og det
henvistes til et udvalg for nermere behand-
ling.

Til slut blev der anket over, at alt for
mange klubber enskede at f& deres rallies
og stevner optaget i F.A.L’s sportskalender
under den sikaldte 1’ kategori (som beskyt-
ter begivenheden mod lignende begivenhe-
der indenfor en radius pa 500 km). Som en
slags regulering indfertes et gebyr pa 10.000
francs for optagelse under 1’ kategori og kun
1.000 francs for 2’ kategori.

Den officielle abning af kongressen fandt
sted mandag den 14., og denne indlededes
med overrzkkelsen af FAI-medaljerne og
Tissandier-diplomerne. FAI’s guldmedalje
blev overrakt den amerikanske major David
G. Simons (USAF) for hans absolutte hoj-
derekord pd 30.942 m, sat med ballon den
19./20. august 1957. Major Simons fik ogsd
De La Vaulx medaljen for sin hejderekord.
Lilienthal medaljen blev overrakt spanieren
Don Luis Vicente Juez Gomez for hans ind-
sats som svzveflyver, og Louis Blériot me-
daljen overraktes den sympatiske finske fly-
ver, Kaarlo Henrik Fuhani Heinonen for
hans distancerekord med en flyvemaskine
under 500 kg i lige linie (Madrid/Spanien—
Turku/Finland, 10. juli 1957, 2844 km,
type KH 1 med en 65 hk Walter Mikron III
motor).

To danske fik tildelt Tissandier-diplomet:
Luftkaptajn i SAS Emil Damm, som selv
var tilstede i Los Angeles og fik sit diplom
overrakt af NAA’s viceprazsident Miss
Jacqueline Cochran, og direktor Einar Des-
sau (hvis diplom blev modtaget af KDA’s
generalsekretzr for senere overrzkkelse til
dir. Dessau).

Lettelser for privatflyvningen

De folgende dages meder fandt sted i en
ny bygning, tilherende Institute of Aero-
nautic Science, og pi disse meder gennem-
gik man bla. de forskellige komiteers ind-
beretninger (til godkendelse eller forkastel-
se). Det praktiske arbejde inden for F.A.IL
er nemlig overladt komitéerne for henholds-
vis privatflyvning og luftturisme, privatflyv-
ningens gkonomi og teknik, »aviation educa-
tion«, svaveflyvning, modelflyvning, ballon-
sport, faldskzermsudspring, luftfartsmedicin
og sportskomitéen, som bl.a. beskzftiger sig
r(;led kontrollering og godkendelse af rekor-

er.

Problemerne, som nogle af disse komiteer
havde arbejdet med, var:

Toldcarnet'er. Man havde tilstrzbt at
lette adgangen for privatflyvere til udlan-
det, og meget var ogsi allerede ndet (hvil-
ket har veret meddelt i FLYV for marts
iar).

Europa rundt flyvningen. Den tyske aero-
klub foreslir at genindfere flyvningen »Eu-
ropa rundt«, dels for privatflyvere og dels
for professionelle flyvere, og dette blev hen-
vist til nzrmere overvejelse.

Landingskort (Air Touring Card), som
giver gratis landing i visse lande, skal soges
udvidet til at gzlde alle lande. Udrejseaf-
giften, som Italien opkrzver med 500 og
700 lire pr. person vil man sege at afskaffe
for privatflyvemaskiners vedkommende.



ICAO-kort for Europa, hvis udgivelse
stir i fare for at ophere, vil FAI anmode
ICAO om at fortsztte med.

Benzinskat. Man har anmodet den svejt-
siske aeroklub om at sege benzinskatten op-
hzvet for udenlandske privatflyveres ved-
kommende.

Reservedele til amerikanske motorer, som
det hidtil har knebet med at fi frem til-
strekkelig hurtigt, vil man sege at fa oplag-
ret i Europa p4 en mere praktisk méde end
hidtil.

Specifikationer for skole- og klubluftfar-
tojer. Man har opstillet og anbefalet visse
normer for, hvordan sidanne flyvemaskine-
typer bor bygges og indrettes.

Det skal tilstrebes at gore forsikringer s&
ensartet og billige som muligt for privat-
flyvere.

Man vil undersoge, hvordan amaterbyg-
ning af flyvemaskiner foregir i de forskel-
lige lande.

sAviation Education¢ — ungdommens op-
dragelse til forstielse af flyvningens betyd-
ning - bliver af alle anset for at vzre af
overordentlig betydning, og fra mange lan-
de foreld en beretning om arbejdet i det pa-
gzldende land. Fra Danmark foreld ingen;
det arbejde kan nemlig ikke gennemfores
uden pkonomisk tilskud, og da et sadant
hidtil har varet uopnieligt herhjemme, har
der heller ikke vaeret noget arbejdsresultat
at berette om.

Dette er blot nogle af de problemer, som
FAI-komitéerne arbejder med, og som blev
dreftet p4 kongressen. Dertil kommer s& det
store arbejde, som udferes indenfor komité-
erne for svaveflyvning, modelflyvning, bal-
lonsport og faldskzrmsudspring.

Det sidste, der skete pd det afsluttende
mode, var valg af officials og bestemmelse
af modestedet for naste irs kongres.

Ved skriftlig afstemning valgtes Miss
Jacqueline Cochran (USA) til prasident
for de kommende to &r, og Mr. Facques
Allez (Frankrig) valgtes til forste vicepre-
sident. Derefter valgtes 14 viceprazsidenter,
og deriblandt var KDA's generalsekreter,
kaptajn John Foltmann.

Til modested for kongressen i 1959 valg-
tes enstemmigt efter indbydelse fra den rus-
siske aeroklub, Moskwa.

Tilbage til Europa

Den 17. april startede hjemflyvningen.
Men forst gik rejsen til Miss Jacqueline
Cochran’s farm p& den anden side af bjer-
gene ved Los Angeles, den tidligere ede
erkendal Palm Springs, hvor der nu findes
veeldige appelsinplantager — og store arealer
bevoksede med daddelpalmer. Det var sta-
dig MATS, som befordrede delegerede. Da
dette bessg var tilendebragt, sattes kursen
ostover, og efter 11 timer landede maskiner-
ne i den amerikanske luftbase pd New
Foundland, Harmon Field. Efter en lille ti-
mes ophold gik flyvningen videre over Nord-
atlanten, og noget over midnat den 19. na-
edes Frankfurt. Derfra matte de delegerede
selv sorge for den videre rejse til hjemlan-
det.

Den forste Douglas DC-8

Under opholdet i Los Angeles besagte jeg
Douglas fabrikkerne og fik her lejlighed til
at se den nye Douglas DC-8, hvoraf bygge-
nummer 1 forlod samlebindet for ikke si
leenge siden. Det er et imponerende luftfar-
toj, og det er meget elegant i alle sine linier
og hele sin udforelse. Imponerende er ogsa
den vazldige kabine, hvis udstyr dog fore-

TIPSY NIPPER —ny amatormaskine

Avions Fairey i Belgien, hvis chef Mr.
BE. 0. Tips for har interesseret sig for ultra-
lette flyvemaskiner, bringer nu en ny type
pd markedet. Det er Tipsy Nipper, en lille
ensedet maskine med 30 hk folkevognsmo-
tor. Den kan leveres ferdigbygget for min-
dre end 20.000 kr. eller som byggeszt til ca.
7.600 kr., hvortil kommer ca. 3.500 kr. for
motoren med enkelt og ca. 5.500 med dob-
belt tmnding samt ca. 1.000 kr. til propel,
instrumenter, lerred, maling ete. Det vil
altsd sige, at man ved at bygge den selv kan
klare sig med 12—14.000 kr. (plus told).

Som billedet viser, er Nipper en hej-midt-
vinget type med #&bent forersmde og n:se-
hjulunderstel. Planet er af tre med en en-
kelt hovedbjmlke af rektangulert tversnit
med. Den kan let tages af kroppen, som
kan trmkkes bag en bil, mens vingen kan
ligge p& taget af denne.

Kroppen er af svejste stAlror. Nesesehjulet
er styrbart, staddeempningen effektiv og sim-
pel. Hovedhjulene har bremser. Motorskerm
og nav er af fiberglas, som ogsf bruges i
undersiden af kroppen.

Motoren er som n@vnt normalt folkevogns-
motoren, men Porsche bilmotoren kan ogsé
bruges, hvis man stiller sterre krav.

Tipsy Nipper, den nye engelsk-belgiske maskine til
hjemmebygning.

Byggesazttet er indrettet, s det nemt kan
forsendes, og der er gjort alt for at gere
arbejdet sd let som muligt for den, der byg-
ger maskinen. Indersiden af kassen bruges
som grundlag for byggevwmrktejet.

Date: Spendvidde 6.0 m, lengde 4.5 m
hojde 1.6 m., Tomvegt 163 kg (heraf folke-
vognsmotor med tilbehor 57 kg), fuldvegt
300 kg. Belastningsfaktor 7.5. Planareal 7.3

thstatwner Start- og landingsfart 61
km/t, rejsefart 105 km/t, maximumfart 120
km/t. Startstrekning 136 meter, landings-
afleb 91 meter. Storste rakkevidde 300 km.

lobig kun kan beses i en attrap i naturlig
storrelse. Kabinen kan indrettes med plads
til 176 passagerer. Det er et stort rum.

Der er for tiden 9 DC-8 under bygning
pi samlebandet i Long Beach, som er ind-
rettet 1 to store samlehaller, der tilsammen
dazkker et areal pa 1,1 millioner kvadratfod.
Det forste eksemplar af typen vil Douglas
fabrikkerne forelebig bruge til forskellige
eksperimenter. De nzste fire DC-8'ere pa
samlebindet (2, 3, 3 og 5) skal leveres til
det amerikanske United Airlines, som har
bestilt 40 DC-8. De fire folgende DC-8'’ere
(6, 7, 8, 9) gir til Pan American World
Airways, og nr. 10 til Trans-Canada Air
Lines. Derefter begynder man at fordele
luftfartojerne mellem de 17 selskaber, der
tilsammen har bestilt 138 DC-8 fra Douglas
fabrikkerne. SAS far ifelge fabrikkens oplys-
ninger leveret folgende byggenumre: 52, 58,

64, 73, 88, 95 og 110. Ingen DC-8 vil blive
leveret til luftfartselskaberne for til efteréret
1959. Man venter at have ialt 28 DC-8 fer-
dige til efterret 1959. I gjeblikket beskzf-
ges mellem 3000 og 4000 personer pd sam-
lebindet i Long Beach, men i lobet af et
ars tid hiber man at kunne fordoble dette
tal, og n&r man kommer op pd maksimum-
produktion, vil der kunne fremstilles seks
DC-8 pr. mined.

Siden Douglas fbarikkerne begyndte at
arbejde med DC-8 projektet, har selskabet
investeret over 1750 millioner kroner i len-
ninger, ingeniorarbejde, materialer m.m.
Hver DC-8 kommer til at koste ca. 35 mil-
liooner kroner, og fabrikken ligger i ojeblik-
ket inde med ordrer til et samlet belob pa
ca. 4.825 millioner kroner. Moderne luft-
fart regner ikke med smépenge.

Da den fgrste Douglas DC-8 blev rullet ud af hangaren den. 9. april.
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Erespokalen uddelt for sidste gang

Fra pokaloverrezkkelsen i aeroklubben: til venstre generallgjtnant Tage Andersen, der afleverede pokalen
og modtog KDA's guldplakette. | midten formanden, direktgr Hjalmar 1bsen. Til hgjre flyvechef Emil
Damm med @respokalen,

Ved en reception i aeroklubbens lokaler
tirsdag den G. maj blev den af pressens luft-
fartsmedarbejdere skxnkede wmrespokal, som
KDA fik ved 40-arsjubilwet til uddeling
gennem 10 Ar, uddelt for sidste gang.

Den tilfaldt SAS-flyvechefen Emil Damm,
der fik den overrakt af aeroklubbens for-
mand, direktor Ifjelmar Ibsen, medens for-
manden for luftfartsmedarbejderne, redak-
tor Gunnar ITansen med nogle velvalgte ord
overrakte blomster til sfivel Emil Damm

Direktgr Einar Dessau fir Tissandier-diplomet
overrakt af aeroklubbens formand.
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som hans frue. Efter at flyvechefen havde
takket for pokalen, gav generallajtnant For-
slev en lille anekdote fra Damms tidligste
flyverdage, hvor han under lavflyvning var
kollideret med nogle ledninger, men heldig-
vis slap godt fra det. Det ekstraordinwre
ved uheldet var imidlertid, at Damm tilbod
selv at betale skaden.

Bt andet led i receptionen bestod i over-
riekkelsen  af  Arets Tissandier-diplomer,
hvorf Emil Damm ved FAI-kongressen hav-
de modtaget det ene, mens direkter Finar
Dessan nu fik overrakt det andet som pi-
skonnelse for sin mangefirige indsats for
flyvningen bide som swvieve- og motorflyver
og for sit organisationsarbejde i den dav.
svieveflyver union og i KIDA’s hovedbesty-
relse.

I sin takketale fremdrog Dessau nogle
erindringer fra sine glideflyvninger i 1909.

En stor og repricsentativ forsamling ka-
stede glans over arrangementet.

Koebenhavns Lufthavn blandt de
ferende i Europa

Ifolge en statistik, som er udarbejdet af
lederen af havnekontoret i Kobenhavn Luft-
havn, hr. G. Vilhelm, indtager Kobenhavn
en meget fremskudt plads, hvad antal af
ekspederede luftfartejer, passagerer og luft-
gods angfir blandt de 17 mest trafikerede
lufthavne i Buropa. IIvad antal ekspederede
luftfartojer i rutetrafik anghr er Kpben-
havns Lufthavn nr. 4 med 47.301 ekspede-
rede luftfartojer (London, Rom og Orly lig-
ger foran). Koebenhavn har haft 1.206.118
passagerer i rutetrafik og er nummer 5
(efter Liondon, Orly, Rom og Frankfurt),

og Kobenhavn er nummer 6 med hensyn til

mxengden af luftfragt med 12.007 tons (efter
London, Amsterdam, Orly, Berlin og Brys-
sel). Alle tallene gelder for dret 1957.

Kursus for
motor- og sveveflyvere

Hvem vil pd Jodel-kursus i Sverige?

Hvis nogle af vore nuvarende eller kom-
mende Jodel-byggere vil have en virkelig
god og cffektiv vejledning i byggearbejdet,
er der chance for, at de kan deltage i det
andet svenske Jodel-kursus, arrangeret af
den svenske aecroklub. Det vil sikkert spare
megen tid under selve bygningen, at man
ved, hvordan det skal gores.

KSAK’s kursus foregfir fra 2. til 16. juli
i Johannisberg. Det koster 150 sv.kr. (ea.
200 d.kr.), omfatter 34 timer teori og 50—
G0 timer praktisk bygning.

Indkvartering og fuld kost fis til en pris
af 11 sv.kr. pr. dogn.

Nwermere oplysning fis hos KDA, og man
md melde sig omglende, hvis man vil have
chance for at komme med, da pladsen er
meget begranset.

Tag ph sveveflyveskolen i ferien!

Efter anskaffelsen af Rhonadier’'en ,Fe-
stival® har KDA s svieveflyveskole lagt sin
begynderskoling om efter moderne linier og
tilbyder begyndere et C-kursus, der enten
foregdir i spilstart med 30—35 flyvninger i
det nye svavefly eller i flyslicb med ea. 20
flyvninger, hvorefter der fortswmttes pd en-
smwdet svaevefly med ca. 10 flyvninger. I beg-
get tilfielde varer kursus 3 uger, og prisen
er den samme, kun 375 kroner, lhvilket er
betydeligt under de priser, der f.eks. kraeves
pd Alleberg og andre udenlandske centre.

Kan man ikke vicre der alle tre uger, kan
uddannelsen streekkes over to somre med et
B-kursus pd 18—20 flyvninger i toswmdet
fly i &r og lige s& mange mmste fir foruden
de 10 i enswedet. B-kursus koster 195 kr.

C-kursus begynder 6. og 13. juli, B-kur-
sus 6., 13. eller 20. juli.

Desuden er der kursus for viderekomne.
S-kursus begynder 6. juli, varer to uger og
afsluttes med teoripreven, og fra 20. juli
er der et instrukterkursus. I begge tilfeelde
kraoeves der tilmelding senest £. juni, sd det
haster! Af hensyn til de mange licrerkrefter
vil vi nemlig vide, om der er tilslutning nok
til at gennemfore begge disse kursus.

Endelig er der fri flyvning for viderckom-
ne (F-kursus), hvori man kan deltage i en
eller flere uger, begyndende 6., 13., 20. og
27. juli. Skolen slutter 2. august.

Selv om Rhonadleren gerne skulle udfore
et stort antal skolestarter, er det ogsdt me-
ningen, at den skal bruges til egentlig svie-
veflyvning., Skolingen vil foregh om morge-
nen fulgt af sveveflyvning midt pi dagen
og skoling igen fra hen pd eftermiddagen til
ud pd aftenen. Desuden er der en Olympia
og to Baby’er.

Der er ,ny direktion” pd skolen i #r, idet
Kaj V. Pedersen er skolechef de tre forste
nger og Iiril: Carlsen den sidste. Af andre
Lerere kan nmvnes Per Bach, Poul Erik
Ghréis*tenscn, Eli Nielsen, J. . Sodemann
m. fl.

Da der ikke er DM i &r, ventes der stor
tilstremning til skolen, s skynd dig at mel-
de dig til, mens der endnu er plads.

KDA-svaeveflyveskole i Alborg

Svaeveflyverddet har godkendt et forslag
fra Flyveklubben Aviator om at afholde en
permanent svieveflyveskole med  fondets
Rhonadler og en Baby i Alborg lufthavn
indtil Vandel-skolen begynder. Kan man ikke
deltage pd Vandel, eller har man blot lyst
til at preve Rhonadler’en, sf er der altsd
mulighed herfor i weekends eller visse hver-
dagsaftener i Alborg ved henvendelse forud
til skolechefen, Mogens Buch Petersen, Gran-
lien 47, Alborg. TIf. Alborg 3 3097.



Hunters forsvarer S VE [ GE

Fart, offensiv kraft og mange anvendelsesmuligheder har givet Hawker Hunter

topplacering i mange af den frie verdens luftstyrker, og deriblandt Sveriges.

Idag er flere eskadriller Hunters i anvendelse ved det svenske flyvevaben, og derved er

smedet et nyt kraftige led i Vesteuropas forsvar.

Hunter anvendes ogsi i Indien, Danmark, Holland, Belgien, Peru, Irak — og nu ogsd i Sverige.
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HAWKER AIRCRAFT LIMITED Kingston-on-Thames, England
MEMBER OF HAWKER SIDDELEY ONE OF THE WORLD’S INDUSTRIAL LEADERS
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Yder luftfartselskabet det,
' L=
som passagererne virkelig

—

gnsker?

Hvad passagererne gnsker: Hvad Lockheed Electra
yder:
Hurtig flyvning. — , Electra/Flight* giver Deres passagerer
1 @nsker at spare tid! hurtig mangvrering pa jorden, hurtig start, hurtig stigning . . .
hurtigere i luften — og der spares ogs tid pa jorden.

Flere flyvninger pr. dag. — Electra er billigere i drift og
flyver hurtigere og giver derfor flere flyvemuligheder at valge

imellem ...
: Z Ogsa til mindre byer. — Electra kan iage fuld betalende
i !
Flere forbindelser! last ud og ind, selv af de mange mindre lufthavne — som idag

tager 909/ af al lufttrafik. At Electra kun krazver en kort
startbane er bevist under prgveflyvninger, hvor dens landing
og start blev foretaget pd mindre end 580 m — uden brug
af propel eller hjulbremser!

Kan ikke lide ventetid e
R Inieristarian Kortere ventetid Pa jorden — Pa_ss.agerer, bagagct pro-
o . viant og brandstof bliver lastet samtidig. ,,Electra/Flights*
3 ... ved brandstofpafy-ldnmg gir direkte fra terminal og medfgrer rigelig brendstof til
under mellemlanding mange mellemlandinger. Passagererne kan bzre hindbagage
. - . ved bagageudlevering ind og ud af maskinen . . . ingen besverlig ventetid.

Lockheed Electra

LOCKHEED AIRCRAFT CORPORATION « BURBANK, CALIFORNIA, USA
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4 Kan ikke lide
vejr-forsinkelser

Fuld operationsdygtighed under alle vejrforhold. —
For at undga vejr-forsinkelser, kan Electra starte og flyve i
enhver hgjde fra 1500 m ti! 6000 m med under 1%y af-
vigelse i fart p& en gennemsnits-650-km flyvning.

5 @Onsker sikkerhed og tryghed

Fire palidelige General Motors Allison propeltur-
biner. —Passagererne kan lide den fglelse af sikkerhed, det
giver, nir de store propelturbiner hurtigt fir fast greb pd en
afdrift . . . eller bringer Electra’en til sikker standsning p& en
glat startbane.

Onsker at slappe af i
6 komfort og at ankomme

veloplagt

Vibrationsfri flyvning. — Rolig, ingen dirren — ingen
rystelser. Dette vil passagererne huske om ,,Electra/Flight*.

,Daglistue-Komfort'‘. — Electra’s brede fuselage har mu-
liggjort nye bredere 50 cm szder . . . bredere passage-gange.
Store udsigtsvinduer giver et bredt udsyn. Strileopvarmning,
tryk- og air-konditionerede kabiner éger yderligere passager-
komforten. Interigret er tegnet af Henry Dreyfuss.

., Electra/Flight'‘ giver den rejsende netop, hvad han ¢nsker

Det bedste luftfartgj til sdvel kort- som mellemdistance-trafik i ,,turbine-alderen‘ ... skabt
til at garantere Dem et maksimalt udbytte af hver investeret krone.

Anskaffet af: Aeronaves de Mexico - American Airlines - Ansett | Ana of Australia - Braniff Airways - Cathay-
Pacific Airways - Eastern Air Lines - Garuda Indonesian Airways - KLM—Royal Dutch Airlines - National Air-
lines - PSA—Pacific Southwest Airlines - Western Airlines
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»Smerrebredskrigen 1 luften«

SAS’s konsekvente indforelse af den nye
Leconomy-class“ pd atlanterhavsruterne har
bragt genytterne indenfor IATA lidt i op-
ror, idet SAS’s amerikanske konkurrenter
ikke rigtig har kunnet forlige sig med det
gode danske smerrebred og har ment, at
SAS omgik de nye bestemmelser, der var
fastsat for serveringen undervejs i maski-
nerne. ,, J2conomy-class“ — eller globetrotter-
klassen som SAS kalder den — tillader kun
en kold servering, bestfende af sandwich.
P& given foranledning har TATA derefter
fastsat, hvad der skal forstdis ved en sand-
wich, og det ser tilsyneladende lidt indvik-
let ud.

Ved en sammenkomst i SAS-direktions-
lokalerne i Kebenhavns Lufthavn gjorde
salgschefen i SAS, IHans Erils IIansen, rede
for den opstdede ,smerrebredskrig i luften*
og meddelte, at IATA’s definition af en
sandwich gik ud pé, at denne enten kunne
vaere ,closed” eller ,open*, det vil i sidst-
nevnte tilfelde sige smorrebrod, som vi ken-
der det herhjemme. Men — brodet mi ikke
viere hojt — eller dyrt — belagt. Eksempel-
vis mA plileget ikke veere roget laks, osters,
kaviar, hummer eller giseleverpostej. Sddan
Iyder ordene. Men SAS forstdr at lave liek-
kert smarrebrad alligevel — og her er en
portion, som den serveres for passngererne
p& den nye globetrotter-klasse.

grrebrod a la SAS.

Kobenhavns Lufthavn i april 1958

Ank. passagerer ............c... 28.919
Afg. passagerer ... 28,482

57.401
Transitpassag. 2 X 23.095 ........ 46.190
Andre passagerer  .............. 5.346

Totnl 108.937

Det er en stigning pd 14.8 % i sammen-
ligning med april 1957.

Starter og landinger i april 1958 var 5.596
og heraf 4.439 i lufttrafik. Tilsvarende tal
for april 1957 var henholdsvis 5.159 og
3.709. (Stigning hhv. 17.8 og 9.5 %).

For 130 milliarder kroner nye luftlinere

Lord Douglas har i et foredrag udtalt, at
behovet for nye luftlinere i perioden 1957—
1970 (udover de allerede bestilte) skons-
messigt vil vaere folgende:

jetdrevne propel-
luftlinere turbinedrevne
Kortdistance 800 2500
Mellemdistance 700 800
Langdistance GO0 500
2100 3800
Vardien af disse luftfartejer vil veere

henholdsvis 3.500 millioner pund sterling og
3.000 millioner pund sterling (henholdsvis
70 )milliurder og 60 milliarder danske kro-
ner).

122

Den nye de Havilland Comet 4 foretog sin forste prgvefiyvning den 27. april.

FLYV’s haderspris til
G.:V. Binderkrantz

ET er i denne méaned 30 Ar, siden det

forste nummer af FLYV udkom, og
vi er det eneste tidsskrift om flyvning i
Nordeuropa, der er udkommet planmassigt
hver maned gennem sa langt et aremél. For
fem ar siden indstiftede FLYV’s udgiver
forlagsboghandler Ejuv. Christensen i anled-
ning af 25-ars-jubilezet FLYV’s haderspris,
der uddeles for en bemzrkelsesvaerdig ind-
sats inden for dansk flyvning.

I &r har man besluttet at hedre Gustav-
Vilhelm Binderkrantz fra Odense med de
500 kr. Binderkrantz har en mere end 20-
arig klubindsats bag sig, og den er ikke helt
almindelig.

Han begyndte som lille dreng at bygge
modeller i den nyoprettede Odense Model-
Flyveklub og blev der betragtet som et
»enfant-terrible¢, hvis modeller var hejst
aparte og sjzldent opniede de store resul-
tater.

I 1940 gik han hen og blev formand for
denne @rverdige klub! Det var narmest en
fejltagelse, for pa generalforsamlingen var
der ingen, der ville. Efter megen diskussion
var der en, der for sjov foreslog Binder-
krantz, og da han ikke protesterede, erkla-
rede dirigenten, nuv. luftfartsingenier For-
gen Nissen, der allerede dengang var en
habil dirigent, ham for valgt. Mange mente,
at nu matte klubben gi sin undergang i
mode, men det gjorde den ikke. Den var
velorganiseret og vant til, at hele bestyrel-
sen arbejdede. Binderkrantz voksede med
opgaven og klarede den fint. Klubben holdt
bla. en vellykket flyveudstilling i hans tid.

Men si kaldte svaveflyvningen, dels i
Odenseklubben, dels pd Botolejren, hvor
hans flyvning vakte opsigt. Vi har i vore ar-
kiver en herlig billedserie af dav. lgjtnant
Bergh, der tildeler B. kritik.

Binderkrantz fik B i 1944, C i 1948, men
sd var der en lang pause, for han fik S i
1955.

I 1953 begyndte han at gore sig bemszr-
ket som en af Odense Svaveflyveklubs le-
dende szlgere af FLYVELOTTERIETS
lodsedler, og i 1954 var han den svevefly-

ver, der individuelt solgte flest (5.100). Og
han er »still going strong»!

Efter at svaveflyveklubben i Odense hav-
de fort en alt for stille tilverelse i nogle ar,
tog B. pludselig voldsomt fat i 1956. Han
var ikke ene om at genrejse klubben, men
det var ham, der tog initiativet i en lang
rekke sager. Ofte var initiativet svaert at
fordoje for andre — besindige folk rystede pa
hovederne, og nogle af idcerne lykkedes
ikke. Men en lang rzkke gjorde det: han-
garen pi flyvepladsen blev rejst, luftfarts-
udstillingen i Forum blev gennemfort og
gav overskud, klubben fik uddannet en
rezkke nye instruktorer til erstatning for
dem, der faldt fra, og B. var selv en af
dem. Desuden holdt klubben to S-teorikur-
sus i 1957, den lavede flyslebkursus og
skaffede sig nye medlemmer ved et lynkur-
sus for begyndere i sommerferien. Det gik
ud over den egentlige svaeveflyvning for B.
og flere andre, men i &r hdber vi, at han
far sin manglende solvhejde. Varighed og
distance fik han i 1955 p& Vandel ved et
par ikke helt almindelige ture: varigheden
udferte han en dag, hvor andre floj store
distancer, og man regnede med, at han og-
s& var langt vzk. Tiden gik, og man be-
gyndte at blive lidt urolig, da Baby’en plud-
selig 14 over pladsen, og B. landede ved 19-
tiden, 5 t 08 min. efter starten, men uden
at ane, hvad klokken var eller hvor han
egentlig havde varet henne. Efter konsul-
tation med et kort fandt han ud af, at han
havde varet ved Vesterhavet og tilbage
igen.

Distancen mislykkedes i forste omgang,
og motorlarmen ved hjemhentningen fik en
flok koer til efter ejerens udsagn at forir-
sage umadelige skader over hele Sydjylland,
men ved ankomsten til Vandel koblede Bin-
derkrantz ud, gik i termik og floj til Es-
bjerg!

Nér en mand som Binderkrantz er i ak-
tivitet i en klub, sker der altid noget! Hans
ideer kan vzkke diskussion — og gor det
sandelig ogsi — men man kommer ikke uden
om, at mange lykkes, og at det kan vazre
szrdeles gavnligt for en forening at have
den slags medlemmer.

Derfor far han FLYV’s hzderspris for
1958.
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Pa basis af 40 ars erfaring med bygning
af flyvemaskiner er AW 650
lufttrykregulerede, propelturbinedrevne fragtluftbus
blevet bygget med det formal at kunne yde

pilidelig drift pa fragtluftruterne verden over. Pravet
igennem til bunds, enkel men robust tryktset
konstruktion, gennemprovede enkeltdele og tilbeher og
de verdenskendte Rolls-Royce »Dart« motorer

sikrer i feellesskab lang driftstid mellem eftersyn og
minimum af daglig vedligeholdelse. Den indbyggede
pélidelighed hos AW 650 fragtluftbus, og dens
enestidende anvendelighed, gor dette luftfartej til et af
de store lyspunkter for luftfragtruterne i 1960’erne.
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A-\ /\/6 SO propelturbinedrevet fragtluftbus

SIR W. G. ARMSTRONG WHITWORTH AIRCRAFT LTD. Baginton, Coventry, England
"MEMBER OF HAWKER SIDDELEY / ONE OF WORLD'S INDUSTRIAL LEADERS
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‘er skabt med henblik pi fremtiden

- og opfyider derfor fuldt ud dagens krav

4
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POLEN - et stort svaeveflyveland

denne méned er Polen centrum for alle

svaeveflyveinteresseredes opmarksomhed,
idet VM finder sted i Leszno i det vestlige
Polen fra 15. til 29. juni. Der er derfor an-
ledning til at beskzftige sig lidt med Polen
som svaveflyveland, og et godt grundlag
herfor finder man i en bog »Svaveflyvning
i Polen« af W. Humen, som Poloniaforlaget
ifjor udsendte i udgaver pa engelsk, fransk
og tysk. Humen er formand for svaveflyve-
ridet i den polske aeroklub. o

Den polske svaveflyvning tog sin famlen-
de begyndelse forst i tyverne, og den ferste
manifestation var et stzvne i Bialka i 1923,
et bjergterreen, hvor der ialt blev udfert 18
flyvninger med en langste flyvetid pd 3 min
14 sek og storste distance 3 km. Ialt deltog
ni svaveplaner.

Neste stevne fandt sted i 1925 med 22
planer og endnu mindre resultater p.gr.a.
ugunstigt terreen. P& det tidspunkt var man
i adskillige lande néet betydeligt videre; men
polakkerne gik deres egne veje, og forst i
1928 gik det fremad. I 1929 blev varigheds-
rekorden sat op til 2 timer 11 min., og fra
1930 begyndte man egentlige uddannelses-
kursus,

I 1933 var der i Polen 99 planer, 439
piloter og blev flgjet 968 timer. Startantal-
let steg fra 4 1 1928 til 41.200 i 1934.

Karakteristisk for polsk svaeveflyvning var,
at man ikke som de fleste andre lande stot-
tede sig pa tyske erfaringer, men konstrue-
rede en lang rzkke egne typer. Iszr ved de
tekniske hejskoler i Warszawa og Lwow be-
skaftigede man sig hermed, og der blev op-
rettet et specielt institut for svaveflyvning.

I 1935 blev den 3. konkurrence afholdt,
ikke blot for at piloterne kunne konkurrere,
men for at man kunne lzre mere og komme
videre frem. Varighed var begyndt at blive
uinteressant, men resultaterne var ikke over-
valdende, selv om der i skrentterrnet blev
udfert 490 flyvninger med 763 timers varig-
hed. P& et tidspunkt 1& der 26 planer i
skrentvinden, og der blev opnaet 112 sglv-
diplom-betingelser, som forte til 19 fzrdige
diplomer. Der var fire flyvninger over 100
km.

19836 — termikken udnyttes

I 1936 fandt konkurrencerne atter sted
i Ustianowa, men med hovedvaegt pd di-
stance og pa et bedre tidspunkt af Aret. Der
deltog 31 piloter, som flgj 5747 km mod
2000 &ret forud. Piloterne havde lart ter-
mikflyvning, men manglende blindflyvnings-
trening ferte til planbrud i skyerne.

Man blev nu klar over, at der godt kunne
konkurreres i fladland, og det blev tilfzldet
i Inowroclaw i 1937, hvor man ogsi egede
sammenholdet mellem pilot og hj=lpe-
mandskab ved at gore det til en holdkon-
kurrence — ikke piloten, men holdet skulle
vinde. Hjemtransporterne var en del af kon-
kurrencen. De 30 piloter flgj ialt 17.440
km. Der var 51 flyvninger over 100 km og
30 over 200. Det viste sig, at transport-
organisationen var utilstrekkelig, s& nogle
hjemtransporter varede tre til fem dage!

I 1938 flej man i et terrmn med bide
fladland og bjerge. Der var 36 deltagere.
Vejret var ikke godt; og mange kunne ikke
klare sig deri, men der blev flajet 15.658
km pa 168 flyvninger, deraf 15 malflyvnin-
ger.

Deltagelse i internationale
konkurrencer

Allerede i 1932 deltog polakker i en kon-
kurrence i Rhén, og ved den forste egent-
lige internationale svaveflyvekonkurrence —
i Rhén i 1937 — var der et hold pa 5 med,
som placerede sig hzderligt. Nu blev der
endelig for alvor kontakt med udlandet, og
Polen blev medlem af ISTUS (forgzngeren
for OSTIV), som i 1939 holdt kongres i
Polen. En samtidig planlagt international
konkurrence i Polen lob p&d grund af den
optrzkkende krig ud i sandet.

Denne epoke sluttede med Polen som det
mest betydningsfulde svaveflyveland efter
Tyskland. Der var ca 14.000 svaveflyvere,
heraf 160 med selv-diplom. Der var 1200
planer, som i 1938 udferte 200.000 starter,
11.000 timer og 45.000 km.

Pa den konstruktive side havde man skabt
ca 40 prototyper, deriblandt en rakke egent-
lige sveveplaner. Humen hzvder, at den
polske Orlik, der deltog i konkurrencen om
olympiade-enhedstypen, var langt bedre end
den tyske Meise, der sejrede. I hvert fald
opnéede MacCready og andre i USA fine
resultater med en Orlik.

Genopbygning og fremskridt
efter krigen

Under krigen blev al polsk svaveflyvning
odelagt, og mange svaveflyvere omkom;
men efter krigen tog de fat igen, sterkt
stottet af Staten. 30 svaveflyvecentre blev
oprettet med prastationscentret Zar som det
forende. Man begyndte med efterladt tysk
materiel, men oprettede selv et forsknings-
institut og skabte snart en ny serie polske
typer, forst standardtyperne IS-3-ABC, Sa-
lamandra, Komar 48 og IS-2 Mucha.

Uddannelsen blev rationaliseret og inten-
sifieret.

Forméilet med svaveflyvningen i Polen er
1) at popularisere flyvesporten p.gr.a. dens
karakterdannende egenskaber, 2) at udvzl-
ge kandidater, der skal have flyvning som
profession, samt 3) at udforske atmosfzren.
Man tilstreeber at sveveflyverne hurtigst
muligt skal flyve egentlige svaveplaner.

Den polske sveeveflyvnings organisation
har gennemgéet forskellige =ndringer i ef-
terskrigsdrene. I 1954 oprettedes et svave-
flyverdd, og i 1956 blev der piny stiftet en
aeroklub, der afholder kursus for sivel be-
gyndere som viderekomne. Der skoles i 30
flyveklubber og 10 svaveflyveskoler — og al
uddannelse er gratis.

Mens polakkerne allerede for krigen var
kommet mindst lige s langt konkurrence-
meessigt set, som vi nu er niet tyve ir sene-
re, si er de kommet nogle gode skridt vide-
re siden, bl.a. grundet pd maibevidst udvik-
ling af konkurrenceflyvning.

Efter at have haft en deltager med ved
den forste efterkrigskonkurrence i Schweiz
i 1947 holdt de en egen konkurrence i 1948
med hejdeflyvning, ud-og-hjem kombineret
med hojde og hastighed samt fri distance.

I 1949 deltog tre andre estlande. Hoved-
vagten 14 pa hastighed med stzrkt udnyt-
telse af skyflyvning. Man flaj i bjergterren
og néede 5.200 km distance og 400 timer.
Tjekkerne vandt holdkonkurrencen.

Nezste konkurrence i 1951 foregik fra
fladland med hovedvaegt pa skyflyvning.
Der blev opndet 12 diamanter for hejde-
vindinger pd 5000 m, 7 for 300 km mal-

flyvning og erobret 9 guld-diplomer. I en
hastighedskonkurrence over 347 km kom 15
i mal!

I 1952 i Poznan blev der opniet lignende
resultater og ialt flejet 19.518 km.

27 gennemforte 8300 km trekant

I 1953 fandt den forst Leszno-konkurren-
ce sted. Der var 42 deltagere, heraf 9 da-
mer, og piloternes gennemsnitsdistance pr.
flyvning 14 pd 152 km. Ialt blev der flojet
1500 timer og 38.500 km. Den mest fan-
tastiske dag gennemferte ikke mindre end
27 af deltagerne en 300 km trekant (vinde-
deren med 60 km/t), og en anden dag kla-
rede 40 en 100 km trekant (vinderen med
74 km/t). Hojde- og skyflyvning var tridt
i baggrunden.

Neste ar var man igen i Leszno og kon-
kurrencen var international med deltagere
fra 9 lande, deriblandt England og Frank-
rig. Man havde sat holdkonkurrencen i for-
grunden — med tremandshold. Polen vandt
foran Rusland, Tjekkoslovakiet og Ungarn.
Under trzningen havde Polen erobret ha-
stighedsrekorden over 100 km trekant med
94 km/t! Eksperterne fandt ud af, at den
bedste taktik var forst at flyve med vinden,

_derpd — nér termikken er stzrkere — i side-

vind og til stut mod vinden, mens opvinde-
ne er pi deres hojeste.

Ved konkurrencen var der lejlighed til at
sammenligne en razkke typer, og Jaskolka
viste sig som bedste all-round-type.

I 1954 blev der ialt flojet 135.938 km
distanceflyvning p& 1070 flyvninger og sat
en masse rekorder.

Konkurrencen i 1955 gjaldt som forbere-
delse til VM i 1956 og gik efter FAI-reg-
ler. Vejret var darligt, men si meget desto
mere var der at lzre. Inden VM i 1956
fandt dette ars polske mesterskaber sted
som trzning, hvor VM-deltagerne flgj uden
for konkurrence. De mitte nemlig med hen-
blik p& VM nejes med hjemtransporter pr.
bil, mens biltransport kun blev brugt i neds-
tilfzelde, og flyslzb var normalen.

VM i St. Yan var Polens ferste deltagelse
i en international topkonkurrence siden
1957. Selv om polakkerne un=zgtelig var
kommet vidt, var sammenligning i VM-
malestok en ny spzndende og l=zrerig ople-
velse (intet under, at vi altid ved midnat
blev vakket ved, at hajttaleren kaldte hold-
lederen til telefon med Warszawa!). Polak-
kerne fandt VM’et en overordentlig héard
konkurrence og var meget tilfredse med
Gorzelak’s tredieplacering.

Pa det tekniske omride blev der fra 1946
til 56 udviklet ialt 26 typer, herunder en
rkke versioner af Jaskolka, og polske svz-
veplaner er eksporteret til en rzkke lande.

Humens bog virker som en saglig vurde-
ring af polsk svaveflyvning i sammenlig-
ning med udlandets og viser, at Polen har
gjort sig store og malbevidste anstrengelser
for at generobre sin tidligere position. P&
10 &r er der erobret 868 solvdiplomer, 140
gulddiplomer og 25 gange tre diamanter,
mens Polen 25 gange har fiet anerkendt
FAI-rekorder.

Som vart for alverdens svaveflyvere i
Leszno i denne mined har Polen gode
chancer for at manifestere sin position, men
efter de sidste yderst vellykkede VM’er i
andre lande er det ogsi meget store krav
og forpligtelser, der stilles til vartslandet.
Det bliver spzndende at se, hvordan VM
kommer til at g, og hvordan de polske
svaeveflyvere placerer sig pA hjemmebane.
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Nyt fra
motorflyveradel

DEN 28. april 1958 havde reprazsentantskabet sit ordinzre re-
prasentantskabsmede, hvor der samtidig var valg til motor-
flyveradet.

Desverre matte ridet tage afsked med to af dets medlemmer,
nemlig @stergdrd Vejvad fra Esbjerg og Thinesen fra S.A.S., Oster-
gard Vejvad kunne ikke vere med lengere pi grund af sin stadig
voksende forretning, og Thinesen fordi han er forflyttet til Stock-
holm. Vi, der bliver tilbage, siger begge d’herrer tak for godt sam-
arbejde og kammeratskab.

Vi er glade for, at vi har fiet jngenior Korsgdrd tilbage og for,
at vi har fiet Finn Poulsen fra S.A.S. ind i ridet. Ingenior Kors-
gard kender vi alle som en rolig og rettenkende mand. Finn Poul-
sen er miske ikke kendt af alle; men jeg kan fortzlle, at det var
ham, der var primus motor i den vellykkede flyvedagskonkurrence,
der blev afholdt pa Skovlunde den 17.-18. august 1957.

Hvad er der si sket i motorflyveridet? I min redegerelse ved-
rorende ridets onsker i februar nummeret var blandt andet anfort
afmerkning af fjernsynsmaster og lignende.

Vi har fremskaffet tekniske oplysninger og data vedrerende et
blinklyssystem, som anvendes i udlandet med held. Dette materiale
har vi overladt luftfartsdirektoratet. Desverre er direktoratet meget
belastet med arbejde og har endnu ikke haft tid til at saztte sig ind
i forslaget og drefte det med os.

Man har fra direktoratets side forsegt sagen lest ved at lade nat-
mearkningslysene breznde ogsi om dagen, ifelge notam af 31/1
26/1958, samt ved efter vor opfordring at udgive en serlig forteg-
nelse over de bestemte master, som er tzndt degnet rundt. Vi har
fra luften rekognosceret disse master i forskellig slags vejr og har
konstateret, at det ikke er effektivt nok med disse rede lamper.

Angaende landingspladser har vi forelobig tilsagn om to. Vi har
forméet flyvepladsleder Sylvester Nielsen, Skovlunde, til at fore-
tage undersogelse af pladserne samt tilrettelzegningen, vi gleder os
til Sylvesters resultater.

Angiende skygennembrud er det for tidligt at fremkomme med
oplysninger desangiende, det er et stort og omfattende arbejde, som
langt fra er ferdigt, men der arbejdes energisk dermed.

En del piloter har henvendt sig til os og beklaget sig over, at man
ikke havde juridisk vejledning i lighed med automobilklubberne.
Disse onsker har vi taget under overvejelse og er i kontakt med
jurister for at f4 en ordning, si man kan anvise en forsvarer, der
virkelig ved, hvad flyvning er. Vi hiber meget snart at kunne give
oplysning om resultatet.

Arne Kragels,
formand for motorflyveradet.

Af de tilsluttede motorflyveklubber med ialt 1001 medlemmer
havde 9 klubber tilmeldt 21 reprzsentanter; men der var kun 16
reprzsentanter fra ialt 6 klubber tilstede ved medet, nemlig fol-
gende:

Bornholms Flyveklub .............. 1 reprasentant
Frederiksborg Amts Flyveklub ...... 1 »
Fyens Flyveklub .................. 2 »
Nykebing F Flyveklub ............ 1 »
SAS Flyveklub .................. 3 »
Sportsflyveklubben ................ 7 »

Af dagsordenens punkter skal, i tilslutning til formandens oven-
stiende meddelelse, nzvnes, at det vedtoges at forheje kontingentet
til KDA (motorflyveradet) fra 9 til 10 kr. arligt.

Efter at valg til rAdet havde fundet sted, bestir dette herefter af
folgende: A. Kragels (Sportsflyveklubben), A. G. Korsgird (Fyens
Flyveklub), Jorgen Hojer (Sportsflyveklubben), Finn Nielsen (Born-
holms Flyveklub) og Finn Poulsen (SAS Flyveklub). Til supplean-
ter valgtes: Arne Christiansen (Fyens Flyveklub) og Mogens Holck
(Sportsflyveklubben).
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- Motor 220 hk. Praga Doris

- Benzinforbrug 48 liter pr. time

- Vegt 835 kg, max. vegt 1370 kg

. For 4 personer, rejsefart 190 km/t
. Startlengde 90 meter med 50°¢ flaps
- Stigning til 1000 meter: 4,5 min.

- Specialudstyr for landbrugsflyvning

. Specialudstyr for sygetransport

- Anvendelig til reklamebanner

- Anvendelig til optrek af svaveplaner

Anvendelig til luftfoto med tungt udstyr

- Det ideelle fly til rejse og kraftigt arbejde

. Pris d. kr. 87.500,00 ab. Praha

OMNIPOL-PRAHA

en flyveindustri der bygger pd kvalitet

Generalreprzsentant for Skandinavien:
HAMMERS LUFTFART

Kontor: Vesterbrogade 54, Kabenhavn V.
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BLALSENDE BELDRINGE

Modelflyvernes DM havde rekorddelcagelse, men blzsten generede og hindrede
nasten totalt radio- og skalamodellerne.

VEJRUDSIGTEN for store bededag lad
sd fin med hejtryk og svag vind, at
ingen var i tvivl om, at DM for fritflyvende
modeller skulle gennemfores den fastlagte
dag, og de fleste satte nzsen op efter et DM
under fine vejrforhold.

Men dagen oprandt med en frisk vind,
som tiltog faretruende i styrke og bragte
en rekke andre blzsende modelflyvekonkur-
rencer i Beldringe i bitter erindring. Det
gik hirdt ud over mange af modellerne,
hvoraf en del endda havarerede i luften.
Det var ogsi hardt for deltagerne, der mitte
lobe kilometervidt efter modellerne, og for
hvem det var yderst anstrengende den lange
vej tilbage mod vinden, som 14 omkring 20
knob med sted op til 28!

Der var takket vaere det nye juniormester-
skab tilmeldt langt flere deltagere end nor-
malt, ialt ca 75, s& med hjalpere, tidtagere
og tilskuere (hvoraf en del gamle, kendte
modelflyvere) var der over 100 modelfly-
vere til stede.

Der var stor spznding i de tre interna-
tionale konkurrenceklasser, for alle tre van-
drepokaler (der stammede fra 1944—47) var
i farezonen. Borge Hansen og Bjarne JFor-
gensen, der hver havde tre tidligere mester-
skaber i hhv. A 2 og C 3 bag sig, samt
Flemming Kristensen, der havde vundet D 1
de sidste to &r i trzk, gjorde alle et forseg
pi at hale pokalen hjem — men i alle tre
tilfzzlde uden held.

Hvor hirdt det gik til, forstdir man, nar
man horer, at i den Abne A 2-klasse var der
kun tre deltagere, som opndiede resultat i
alle fem perioder. Der blev trods nogen ter-
mik kun noteret to maxima — men flgjet en
del flere, uden at tidtagerne kunne se mo-
dellerne s& lznge.

Det blev Hans Hansen fra Kobenhavns
Modelflyveklub (som Sportsflyveklubbens
Modelflyvesektion nu har skiftet navn til),
der for anden gang tog pokalen hjem. Han
opniede ialt 556 sekunder. Nr. 2 blev Erik
Berg, Agaton, med 509 (heraf 1 max.). Der-
efter var der et godt spring ned til sidste &rs
mester, Hans Fr. Nielsen, som pi fire flyv-
ninger fik 308, og Henning Jorgensen fra
samme klub (Haslev), der fik 300. P& fem-
tepladsen 14 Borge Hansen og djurslende-
ren Tage Kjellberg lige med 273.

Stor interesse for juniorklassen

Med 22 tilmeldte var juniorklassen nz-
sten lige si stor som den &bne svavemodel-
kalsse. Kun to fik noteret fem resultater.
Vinderen, Ole Moller fra 225 i Keoge, kun-
ne klare sig med 333 sek, opndet i de tre

forste perioder. Han holdt sig i beredskab,
men ville ikke risikere sine modeller, da det
viste sig, at de nzrmeste ikke niede si hajt
op. Tom Kristensen fra Fredericia blev nr.
2 med 276 og Lasse Andersen fra Haslev
nr. 3 med 228 sek.

1 gummimotormodelklassen var der kamp
til det sidste med interimistisk reparerede
modeller. Bjarne forte fra tredie periode og
var den eneste med fem resultater, men
Kongsberg og Widell fra Kebenhavn gjorde
ham rangen stridig, og det lykkedes Widell
med en pezn sidste flyvning at hjemfore sej-
ren med 312 sek., mens Bjarne havde 295
og Kongsberg 218. Erik Nienstedt fra Gen-
tofte udgik efter anden periode med 26
sek.

De nye gasmotormodeller klarede sig

Der var tilmeldt 12 i klassen for gasmo-
tormodeller, og 10 fik resultater, men ingen
alle fem gange.

D 1 — modellerne har zndret sig mere
end wakefieldmodellerne efter de nye reg-
ler. De er blevet sterre, men gennemgéende
syntes de at flyve bedre end ellers.

Vinderen, Niels Chr. Christensen fra
Gentofte, opniede 408 sek. pa de tre forste
perioder, heraf en maximum i tredie, hvor
hans fine model med en fabrikstunet Oliver
Tiger motor floj bort. Den blev dog rap-
porteret fundet kort efter konkurrencen.
Med sin kraftige motor steg den nzsten lod-
ret op til en betydelig hejde og gik pznt
over 1 glidning.

Hans Schiott Sorensen fra Djursland blev
nr. 2 med 345 sek. Ogsd hans model steg
fint, men i »proptrekkerstigning« og med
et enkelt loop engang. Hans klubkammerat
Jorgen Rasmussen blev efter en max. i for-
ste periode nr. 3 med 323 sek.

Afdelingen for fritflyvende modeller hav-
de OM-F-formanden 7Forgen §. Petersen
som leder af en stor stab tidtagere m.m. fra
mange forskellige klubber. Det nye system,
hvorefter man enten selv skal medbringe
tidtagere eller betale gebyr til dette formal,
havde bragt flere frem; men havde alle
flgjet, havde vi kunnet bruge flere end de
5 hold, vi havde.

Kun Hackhe flgj radiostyring

Carl Host-Aris ledede afdelingen for
skalamodeller og radiostyrede modeller, der
med en flot rzkke biler holdt til nede pd
tverbanen, mens de fritflyvende havde start-
sted ud for hovedbygningen. Der var nogle
nydelige modeller, men ingen ville naturlig-
vis risikere dem i det vejr, s& det blev ved

den byggemzssige del af konkurrencen, hvor
sidste &rs vinder Fack Mathiesen, Flying
Old Fellows, fik 11 points for en Piper Tri-
Pacer, mens klubkammeraten Axel Peters
fik 11 for en Luscombe Silvaire og jorgen
Schwabe fra Cirklen 7 for en Fieseler
Storch. Men da der ikke var flyvning, tel-
ler det ikke som DM. Det forsoges at gen-
nemfore konkurrencen pi et senere tids-
punkt.

Der var 7 tilmeldt i radiostyring, heri-
blandt to fra Jylland, og det blev som for
skalamodellerne ikke til stort mere end en
skongres«, hvor man udvekslede erfaringer,
men det har ogsd veardi.

Sidste ars vinder. Jan Hackhe fra Windy,
gennemforte dog en flyvning og fik tildelt
den nye »Arne Bendixens mindepokal« her-
for. Selv om han havde indstillet sin model
til at flyve hurtigt, kunne han ikke gore
meget andet end at holde den stiende op
mod vinden. Kun med besvaer kom han sma
100 m frem og én gang rundt, men kunne
s ikke nd frem igen og merkelande. At han
havde modellen under fuld kontrol med sin
proportionalstyrede siderorsbetjening, var
dog uomtvisteligt, og de mange tilskuere
lonnede flyvningen med bifald.

Selv om vilkdrene ved en modelflyvekon-
kurrence under sidanne vejrforhold er lige
for alle, og det derfor gzlder om at an-
vende den bedst mulige taktik for de p&-
gzldende forhold, s& bliver konkurrencen
dog for let et offer for tilfzldigheder. Det
var en ringe trost, at det ogsd blaste bravt
sondag den 4. maj, som var udsattelses-
dagen.

PW

To danmarksrekorder

Under DM floj Ole Christiansen, 533
Grenfi, sin D1 model bort. Den fortsatte
over Odense fjord og landede pA Hindsholm,
ca. 1 km fra Storebslt. Distancen 23,2 km,
der sldr Carl Host Aris’s 1952-rekord i
gruppe D og klasse D 1.

Den 5. april satte Henning , Strit" Jor-
gensen, 201 Ikaros, distancerekorden i den
alt for sjeldent benyttede gruppe E op til
109 meter. Motoren var en Jetex Jetmaster.

Windy-pokalen

Ved konkurrencen om Windy-pokalen i
Valbyparken den 27. april vandt Filif Mad-
sen, 111, i kunstflyvning med 214 points,
fulgt af Knud Petersen, 111, med 205 og
Jan Hackhe, 111, med 190. Hllers domine-
rede jyderne: F. R. Pedersen, 428, vandt
pokalen for modeller med 2.5 ccm motor med
189 points. H. P. Larsen, 428, vandt hastig-
hed med 143 km/t, Ib Hansen, 403, havde
130 og Bjarne Dahl, 428, 117 km/t. I hold-
kapflyvning vandt Ole B. Christensen, 403,
7 min 38 sek., mens Maz Lafstrem, 130,
havde 7.50.

Yderst til venstre er Niels Chr. Christensen fra Gentofte ved at prgve motor 1 midten juniormesteren Ole Mpller fra Kgge. Til hgjre Jan Hackhe fra Windy i
feerd med at styre sin radiostyrede model i bl@:sevejret.
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Reddet fra 16.800 meters hgjde

Den 9. april bred en Canberra sammen i
ikke mindre end 16.800 meters hoide. De to
ombordveerende sked sig ud med katapult-
sederne, men husker s ikke meget mere,
for de 20 minutter senere landede i fald-
skeerm. De faldt frit indtil 4.000 meters
hojde, hvor deres automatiske Irvin-udleser,
der virker ved hjmlp af det barometriske
tryk, fik faldskermene til at folde sig ud.
Det er hidtil storste hejde for et nedud-
spring.

Luftfartforsikringer

af enhver Art
overtages af

Dansk Pool
for Luftfartforsikring

Minerva 1841

Ulykkesforsikringspolicer udstedes af et-
hvert forsikringsselskab, der er tilknyt-
tet poolen, samt af SAS’s billetkontorer.

flyv BEA

VISCOURNT
til London

Daglig
kl. 15.10

Nu kan De flyve til London
bade pa Turistklasse og Forste-
klasse med BEA’s jetpropel-
drevne VISCOUNT 806 —
det er en oplevelse af komfort
og service.

Turistklasse t/r kr. 839.—

Forsteklasse t/r kr. 1115.—

BRITISH EUROPEAN AIRWAYS
H. C. ANDERSENS BOULEVARD 12 . MI. 6000

Indholdsfortegnelse til
FLYV 1957

er nu ferdig og tilsendes gratis
pé forlangende fra forlaget

VESTERBROGADE 60, KBH. V.

Fiyvningens Fersikringer - Alle Forsikringer

A. JESSEN & CO.s Eftf.

Assuranderer

N. Thomsen Otto Thomsen

VESTERPORT
Minerva 1112

Svaveflyveskole, 28. juni—1. aug.

afholdes non-stop grundskolingskur-
sus af normalt 1 uges varighed. Week-
end og aftenkursus hele sesonen, alle
stadier. To-s&det skoling: Bergfalke,
solo: Baby. Indkvartering forefindes.
Rimelige priser. Forlang brochure.

Odense Flyveklub, Odense Lufthavn
BELDRINGE

Ansogningsbetingelser:

1. Dansk indfodsret.

2. M4 vaere fyldt 16, men ikke 20 &r den 15. juli 1958.

3. Upaklageligt helbred, fuld synsstyrke pd begge
ojne, naturllg farvesans same normal horeevne.

o

STATENS LUFTFARTSVASEN
FLYVELEDERTJENESTEN
S@GER MANDLIGE ELEVER

4. M3 have bestiet eller forvente at bestd real-
eksamen eller anden eksamen, der mindst kan
sattes | klasse hermed, inden udgangen af juni
mined d. 4.

Ansegningsfristen udleber den 25. juni 1958.

Ansogere, der vil kunne komme i betragtning, vil senest den 7. juli d. 3. blive ind-
kaldt til psykoteknisk preve samt til speciel lzgeundersagelse.

Ansegningsskema samt nazrmere oplysninger vedrorende tjeneste og lenvilkdr fis
ved henvendelse til luftfartsdirektoratet, Nyropsgade 26, Kebenhavn V.

Erhvervsflyver

gerne med instrukterbevis,
seges til 15. juni, evt. 1. juli.

Billet mrkt. 61
modtager FLY V's eksp.,
Vesterbrogade 60, Kbh. V.

Uregelmassigheder | bladets ekspedition bedes altid
reklameret hos postvamsenet. — Hjzlper dette ikke,

bedes ekspeditlonen underrettet.

&7

Island — Europa v. v.
med moderne VISCOUNT-maskiner

THE BIGGEST LITTLE AIRLINE IN THE WORLD

TCELANDAIR
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FAIREY ROTODYNE

Tegning og foto:
Falrey Rotodyne.

Konstrueret af Fairey Aviation Co. Ltd.,
England. Forste flyvning november 1957.

Tomotors konvertiplan til civile ruter. Ud-
styret med to Napier Eland N.EL3 turbine-
motorer pf hver 3000 hk, som enten driver
den firebladede rotor ved hjzlp af kompri-
meret luft, der stedes ud bagph rotortipper-
ne ved samtidig forbrending af brendstof,
eller som driver normale propeller til frem-
drift.

Rotodyne kan starte og lande pi stedet
som en helikopter og flyve fremad som en
flyvemaskine, idet det faste hajvinget an-
bragte bmreplan yder ca. 85 9 af opdriften,
mens rotoren i autorotation yder resten.
Herved kombineres helikopterens og flyve-
maskinens fordele.

Tegning og foto:
Nord 3202.

Konstrueret af S.N.C.A. du Nord, Frank-
rig. Forste flyvning april 1957.

Selv i jettiden bygges der stadig ret kon-
ventionelle skolemaskiner som denne fran-
ske lavvingede elementmr-skolemaskine, der
skal erstatte Stampe SV-4 biplanerne ved
de civile og militere flyveskoler i Frankrig.

Nord 3202 er udviklet af 3200 og 3201 og
er en ganske almindelig tosmdet skolemaski-

Efter omkring 70 proveflyvninger som
helikopter gennemferte Rotodyne i april for
farste gang overgangen til vandret flyvning
og tilbage igen, og det gik fint.

Den neste prototype indrettes i militer
ndgave og fir en lidt sterre krop. Produk-
tionsudgaverne far den 3500 hk Eland
N.E.7. Der bliver plads til 40—48 passage-
rer.

Data: Rotordiameter 27.4 m, kroplengde
17.98 m, spmendvidde af fast plan 142 m,
hojde 6.75 m. Tomvegt ca. 11 t, fuldvaegt
(prototyperne) 15 t, (produktionsudgaven)
17.7 tons.

Prestationer (produktionsudgaven) : rej-
sefart 297 km/t, stigeevne ved jorden (lod-
ret) ca. 9 m/sek. (skrdt) godt 10 m/sek.,
tophejde 6 km, rsekkevidde med 48 passage-
rer og reserver 370 km, maximal rekkevidde
(3360 kg nyttelast) 960 km.

NORD 3202

ne med halehjulsunderstel og forsynet med
en 240 hk Potez 4D32 firecylindret hsn-
gende rekkemotor, mens de to forudgfiende
versioner fra 1954 havde hhv. Salmson-
Argus og Regnier motorer.

Nord 3202 har et metalplan, bekladt
med lmrred, stdlrerskrop med metalbekleed-
ning fortil og lwerred bagtil, ligesom hale-
partiet er af metal med lwerred.

Date: Spendvidde 9.80 m, lengde 7.99 m,
hajde 3.2 m, planareal 16.5 m. Tomveegt 824
kg, fuldvegt 1134 kg.

Prestationer: Maximumfart 260 km/t,
storste rejsefart 250 km/t, minimumfart 83
km/t, rekkevidde 1000 km, stigeevne ved
jorden 6 m/sek.

|  TYPENYT |

De Havilland Comet 4 var i luften fotste
gang den 27. april, fert af John Cunning-
ham. Turen varede knap 114 time, og nwste
dag var den oppe i 12 km hgjde.

TVickers Viscount nr. 300 er nu leveret.
Viscount 810 har fiet amerikansk typegod-
kendelse.

Boeing 707 er begyndt p& proverne til op-
nfielse af typegodkendelsesbevis. To eksem-
plarer anvendes, og en tredie slutter sig
snart til dem, sAledes at preverne kan vmere
afsluttet i efterdret.

Allison-Convair. Allison tager nu konkur-
rencen op med Napier og tilbyder ombyg-
ning af Convair 340 og 440 med sin 501-
D13 turbinemotor. Det er samme motor som
pa Electra. Den er pA 3750 hk mod Elands
3500. Ombygningen vil koste ca. 3.3 mill
kr. pr. luftfartej.

Breguet 905 Fauvette, der er et ensmdet
gveeveplan i standardklassen, foretog sin far-
ste praveflyvning den 15. april med Lepanse
som pilot. Den ventes anvendt ved VM.

Convair F-106B, der er den tosmdede ud-
gave af Delta Dart, har for nylig foretaget
sin ferste flyvning.

Vertol 107 er en civil helikopter med to
Lycoming T53 turbinemotorer og plads til 20
passagerer. Den ventes snart at komme i
Iuften.

Aero HC-3 er en ny sekssmdet helikopter
med 240 hk motor, enkelt hovedrotor og fire-
hjulet understel.

Aer Imaldi I.55 er en helikopter med
180 hk Lycoming motor, fuldvegt 1000 hk,
plads til 4 personer.

Fairchild F-27, den forste amerikansk-
byggede Friendship, blev ,rullet ud* i april
og har formentlig nu veret i luften.

Douglas DC-8 blev rullet ud med Donald
Douglas & sen i fererkabinen den 9. april.

Chance Vought F8U-3 Crusader siges i
engelske blade at koste ca. 68 mill. kr. pr.
stk.(,?), hvoraf halvdelen udgores af elek-
tronisk udstyr.

Mc Donnell F-101B Voodoo bygges iflg.
en ny ordre i 84 eksemplarer for ca. 400
mill. kr. eller ,,kun® 4 mill. kr. pr. stk.

Bristol Britannia har nu féet fuld ameri-
kansk typegodkendelse. Der er som bekendt
fem Britannia 350 i ordre til Northeast
Airlines.

Breguet 940 Integral med fire 400 hk
Turboméca Turmo II motorer er rullet ud
og ventes snart at flyve. Den er med sine
store propeller beregnet til kort start og
landing.

Kaman K-16 er et lodret startende fly
med to turbinemotorer (antagelig T58), der
er under udvikling for den amerikanske
flade.

Republic Rainbow projektet er beregnet
til fire Dart eller T64 turbinemotorer. Fuld-
veegt 35 tons.

Partenavia P.157 Fachiro er en hgjvinget
privatmaskine med 150 hk Lycoming, neese-
}:‘u'u], 000 kg fuldvegt og 230 km/t max-
art.

Blackburn N.A.39 var i luften ferste gang
den 30. april. Det er en flAdemaskine til an-
vendelse i lav hgjde. Den er tosmdet, har to
de Havilland Gyron Junior motorer i plan-
roden eller snarere kropsiderne, og er for-
synet med ,,blown flaps®.

Sipa 1100 er en fransk type til forskellige
militere formdl. Den flej forste gang 24.
april, har to 600 hk stempelmotorer, plads
til 2—3 mand samt har halehjulsunderstel.

Morane-Saunlnier MS 1500 Epervier er en
lavvinget type til hmer-samarbejde. Den er
tosmdet, har halehjulunderstel og en Turbo
meca Mareadau turbinemotor pé 400 hk
Ventes snart i luften.

Kaman EK-17 er en helikopter med Black-
burn Turmo turbinemotor, der driver en
Boeing kompressor, som leverer luft til ro-
torspidserne.
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KONGELIG DANSK AEROKLUB
(DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB)

Distetbrogade 40, Kebenhava @,
Telefoner: OBro 29 og (ang. model- og
sveveflyvning) @Bro 249.

Postgirokonto: 256.80.

Telegramadresse: Aéroclub.

Kontor og bibliotek er dben fra k1. 10—16,
lordag 10—12.

Formand: Direkter Hjalmar Ibsea.

MOTORFLYVERADET
Formand: Ingenior Arne W. Kragels.

SVEVEFLYVERADET
Formand: Civilingenior Hans Harboe.

MODELFLYVERADET
Formand: Lektor J. Holm Jergensen.

DANSKE FLYVERE

Formand: Generallejtnant C. Forslev,
Generalsekreter: Direktor August Jensen,
Dansk Pool for Luftfartforsikring, @stergade 24,

TIf. Minerva 1841,

\. /

KDA'’s generalforsamling

Aeroklubbens generalforsamling tirsdag
den 29, april havde samlet betydeligt flere
deltagere end normalt. Efter at lrs. Vistisen
var valgt til dirigent, aflagde formanden, di-
rektar ITjalmar Ibsen, Arsberetningen, som
vi bragte i sidste nummer, og han supplere-
de den med en kort beretning fra Skovlunde-
konsortiet om dettes arbejde.

Efter at beretningen var godkendt uden
kommentarer, aflagde kassereren, civilinge-
nigr Leif Prytz, drsregnskabet, der i Ar ikke
var trykt og udsendt pd grund af de dermed
forbundne heje omkostninger, men som
medlemmerne dog havde kunne rekvirere.
Kassereren oplyste, at bestyrelsen arbejdede
med planer om en enklere form for regn-
skabets opstilling.

Der blev ikke fremsat kommentarer til
regnskabet, som blev godkendt og meddelt
decharge.

Til bestyrelsen genvalgtes enstemmigt di-
rektor Hjalmar Ibsen, direktor Einar Des-
sanw og regnskabschef Peter Petersen, lige-
som revisorerne Iver H. Iversen og Sv. Abel
ITansen blev genvalgt, hvorpd generalforsam-
lingen blev havet efter 45 minutters forleb.

Derpd vistes den smukke BP-film , Fjerne
naboer*, som viste flyvemaskinens betydning
i dagliglivet i Skotland, Canada og Austra-
lien, og til slut var der danmarkspremiere
pd , Ambassadors with Wings“, en film om
CAP-udvekslingen, nermest beregnet til fo-
revisning i USA

Nye medlemmer

Flyverlejtnant I, II. Busk
Flyvermath Henning Poulsen
Poul Jiirgensen

Kurt Johannessen

Christen. Madsen
Radartekniker L. Gudnitz
Maskinarbejder II. Lindhardt
Sergent Ole Andersen Banding
Flyvermath Arne Lock
Gunnar Solvang

. A. Henrichsen.

Runde fedselsdage

Direktor C. C. Petersen, Bogense, 50 &r
den 11.juni.

Direkter August Jensen, Ostergade 24, K,
GO Ar den 23. juni,
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VM i Polen

Omkring 9. juni, hvor treningsugen til
VM begynder i Leszno, 70 km syd for
Poznan i Polen, afgir det danske hold, der
med fire piloter har rekordsterrelse, ad lan-
devej gennem Vest- og @sttyskland. Dyhr-
Thomsen, der er eneste tidligere deltagende
pilot, skulle da lige have nfet at modtage og
f& indregistreret sin splinternye polske Jas-
kolka OY-BTX, inden den atter skal til sit
fodeland. Han er den eneste, der flyver i den
dbne klasse.

I den nye standardklasse, hvor ca. 14 af
mloterne synes at deltage, flyver Jargen
Friis og Niels Sejstrup fra Karup og Mogens
Buch Petersen fra Aviator. De to militere
bliver med deres EON Olympia de dérligst
udrustede ved hele VM, men i standard-
klassen skulle det ikke mere mmrkes sa
stierkt; Buch Petersen flyver Rhonsegler.
Det danske hold omfatter ialt 14 personer.

Hvor stor deltagelsen i VM i &r bliver,
er ved redaktionens slutning uklart, for den
polske aeroklub har forelebig kun givet med-
delelse om 15 af de oprindelig ca. 30 lande,
der ville deltage.

Selve VM begynder 15. juni og varer til
den 29. Referat kan altsd ferst komme i
august-nummeret, men vi hdber af holdet at
blive s godt forsynet med oplysninger, at
vi gennem dagspressen kan holde offentlig-
heden informeret om begivenhedernes gang.

Samtidiz med VM finder OSTIV-kon-
gressen sted tet ved Leszno, men det ser
ikke ud til, at vi denne gang har specielle
deltagere med.

160.000 km mellem hovedeftersynene

Bell helikopterne af typen 47G og 47G-2
har de amerikanske luftfartsmyndigheders til-
ladelse til at métte flyve en distance sva-
rende til fire gange jorden rundt ved m:kva-
tor mellem hvert hovedeftersyn.

KALENDER
Motorflyvning

7-8/6  Int. rally i Basse Normandie(Fr.)
15/6 Jodel-steevne i Laon (FTr.).
20-23/6 Int. rally over Pyrenwserne, Lerida

(Spanien)

Tour de Sicile (Palermo, It.).
Int. rally i Holland.

5- 6/7 Int. rally i Anjou (Frankrig)

Int. kunstflyvningskonk., Coventry.
Air Camping Rally i Holland.
16-17/8 Int. rally i Elsass (Frankrig)
26-29/9 Int. rally i Innsbruck (@strig).

Svaveflyvning
2/6 Frist for tilmelding til I- og S-kursus

9-20/6. VM (Leszno, Polen).
6/7-3/8. Svmveflyveskole (Vandel).
6-11 /10. Byggekontrollantkursus (Kbhvn).

31/10. Flyvedagskonkurrencerne slutter.

Modelflyvning
2/6 Frist for tilmelding til sommerlejr.
29/6—5/7 Sommerlejr.

5-6/7 Europa-Cup kl A20g C3 i Hom-
burg (Saar).

18-20/7 Nord.konk. A2, C3, D1 i Jimi
(Pinl.).

1-5/8 VM kil C3 og D1, Cranfield(Engl.)

17/8 DM for linestyrede (Kobenhavn).

24/8 Nord. landskamp A2, C3, D1,
Jarlsberg flyveplads ved Tensberg
(Norge).

7/9 Hestkonkurrencer for fntﬂyvende

7/9 Int. konk. F, G. H i Belgien.

19-21/9 Int. radlostyrmgskonk Damstadt
(Tyskland).

5/10 Hestkonkurrencer for linestyrede.

31/12 Arsrekorddr og holdturneringen slut.

Diverse

7/6 Skovtur i Danske Flyvere.
1-7/9 Farnborough-udstilling og opvisning.

Flyvedags-
konkurrencerne

Disse linier skrives en sendag formiddag,
mens regnen — som seedvanlig — siler ned!
Deprimerende at se den ene helligdag efter
den anden spildes uden termik, ja ofte uden
selv skoleflyvemuligheder. Det ses unagtelig
ogsh pd stillingen i svaveflyvernes flyve-
dagskonkurrencer, der langtfra er pA samme
hejde som pd samme tid ifjor, hvor hver
eneste helligdag var fin.

Weekend’en 3.—4. maj var dog ganske god
— med 9 distanceflyvninger og de tre forste
resultater i hastighedskonkurrencen. Sej-
strup flej 3/5 mAlflyvning til Kirstines-
minde med 75 km/t og sendag scorede IFriis
i alle fire klasser under en flyvning til Van-
del og retur. Dyhr Thomsen gennemfmte en
100 km trekant pd ferste start i &r, mens
Sv. Westergdrd manglede nogle fA km. PA
Sjelland vandt Pawl Kragh de af Ingo Fre-
deriksen udsatte 50 kr. for forste selvdi-
stance (Ringsted—Maen). Kurt Sovndal,
Sportsflyveklubben, kom et par timer for sent
under en tur til Faxe Ladeplads, og T'age
Denager bandede sikkert stygt, da han lan-
dede pA Mpaen, 48 km fra Nmstved

Stillingen midt i maj var folgende:

1. Varighed.

1. Karup .......... 23 t, 10 min. (8)
2. Skrydstrup ...... 14 t. 01 min. (5)
3. Birkered ........ 13 t. 21 min. (7)
4. Veerlase  ........ 10 t. 23 min. (10)
5. Aviator ........ T t. 56 min. (3)
6. Vejle .......... 4 t. 25 min. (1)
7. Silkeborg ........ 3 t. 31 min. (2)
8. Havdrup ........ 3 t. 20 min. (17)
9, Neoostved ........ 1 t. 10 min. (1)
10. Ringsted ........ 1t 02 min. (1)
2. Hsjdevinding
1. Karup be Lo oo os L 10.825 m (8)
2. Aviator  .............. 6.825 m (6)
3. Skrydstrup ............ 5.770 m (5)
4. Silkeborg .............. 5220 m (3)
5. Verlese .............. 4075 m (7)
6. Nestved .............. 3.650 m (3)
7. Birkersd .............. 3.540 m (3
8. Ringsted .............. 2.200 m (2)
9, Havdrup .............. 1.0356 m (1)
3. Distance
1. Karup ........ 203 km — 371 p. (2)
2. Midtjydsk . 112 km — 224 p. (1)
3. Aviator ...... 110 km — 150 p. (1)
4. Ringsted ...... 99 km — 99 p. (2)
5. Sportsflkl. .... 52 km — 52 p. (1)
6. Nmstved ...... 48 km — 48 p. (1)
4. Hastighed
L, Karup .............. 133.1 points (2)

64.8 points (1)
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Kongelig Dansk Aeroklub, @sterbrogade 40,
Kobenhavn @. — TIf. @Bro 29 og 249.
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Redaktionssekretzr: Ing. Per Weishaupt.
Redaktionen af et nummer slutter den 10, i fore-
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RAPPORT VEDRORENDE
BOEING-SERVICE

N@GLE-FOLKENE i Boeings serviceprogram, der omfat-
ter 707 og 720 jetlinertyperne, er serviceingenigrer, der
stilles til disposition for de luftfariselskaber, som keber
maskiner af denne type. Serviceingeniererne, der har
arbejdet i op til 10 &r med store jetmaskiner og i 4
&r med prototypen 707, stiller pA denne méade Boeings
uforlignelige erfaring med hensyn til flermotorede jet-
maskiner til luftfartselskabernes ridighed p4 omréderne:
motorreparation — vedligeholdelse — og administration.

BOEINGS RESERVEDELS-SERVICE er oprettet for at hjelpe luftfartselskaberne
med at holde omkostningerne nede pi det absolutte minimum. Boeings
reservedelslager dekker alle omréder, og derved er selskaberne fri for selv
at skulle have omfattende reservedelslagre. I kritiske situationer kan
Boeing opfylde nedkrav indenfor f& timer efter modtagelsen af en ordre.

A,

¥ .': .

e Simnptdl) P
BOEINGS KOMPLETTE TRAENINGSPROGRAM har leitet luftfartsel-
skaberne overgangen til jetmaskiner. Programmet — der bliver
ledet af ingeniorer med flerarig erfaring med flermotorede jets —
spender fra flyveinstruktioner af selskabernes piloter til treenings-
kurser for jordpersonellet. Illustrationen viser en trazner, der
demonstrerer 707-systemet.

Folgende luftfariselskaber har allerede bestilt jellinere af Boeingfamilien:
AR FRANCE * AIR INDIA * AMERICAN * B. O. A.C.- BRANIFF - CONTINENTAL+ CUBANA
LUFTHANSA*PANAMERICAN*QANTAS-SABENA-TWA*SOUTH AFRICAN+UNITED-VARIG

BOEINGS EFFEKTIVE FORSYNINGSPRO-
GRAM er baseret pd IBM-systemet, der
kan yde den bedste service pd den kor-
teste tid.... forenkle ordreafgivelse og
lagerkontrol. Ordrerne, der overfares til
IBM-kort, bliver omgéende effektueret i
hvert enkelt tilfeelde.

BOEING

En familie af jet-linere



Fairey flyver det forste
lodret startende trafikf ly

Fairey Aviation fortsetter sin succes og har nu bygget
muligvis verdens vigtigste transportfly, Fairey Rotodyne.
Med 48 passagerer eller 4% tons fragt om bord
starter det lodret som en helikopter, og nar det har opnaet hojde, flyver
det fremad som et normalt dobbeltmotoret trafikfly.
Det er det mest anvendelige roterende-vinge luftfartej i verden
og det forste, der, hvad driftsekonomi angar, umiddelbart kan sammen-
lignes med fast-vinge luftfartgjer af op til 600 km rakkevidde.
Apteringen af Rotodyne’s rummelige krop kan nemt
indrettes til civil og militer anvendelse.
Motorkraften er to Napier Eland propel-turbiner med Fairey
Tryk-Jets i rotorbladenes spidser til start og landing.

- Rolodyne Wi

THE FAIREY AVIATION COMPANY LIMITED - HAYES - MIDDLESEX
ENGLAND - AUSTRALIEN . CANADA

EJVIND CHRISTENSEN, KSBENHAVN V

















































































































































































































































































































































































































