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Som den eneste jet-træner i verden, der er 
godkendt til elementær og grundlæggende 
militær flyveruddannelse, er Jet Provost sat 
i produktion til Royal Air Force . 

. ,~~~,, 
. . . 

,• . ,,.. 

/I HUNTING A/RCRAFT LIM/TED 
' . ENTINEN HUNTING PERCIVAL AIRCRAFT LIMITED 

A Jluriting Gruup Compcmy 

LLTO.Y, IIEDFURDSIIJHE, E.\'GLIVD mul at 11:iO. U'CO.-'i ,\DH IJ/UVH, TUIW.\TIJ, C.f.Y.ID I 

Pembroke er i tjeneste hos flyvevåbnene i 
syv lande, og den har _mange anvendelses
muligheder til militær transport. Sæderne 
kan hurtigt udskiftes, således at luftfartøjet 
kan benyttes til godstransport, nedkastning 
af forsyninger, ambulance, fotografering 
eller som flyvende skolestue. 

REPRÆSENTANT: NORTHERH TRADING COMPAHY, H, C. ANDERSENS BOULEVARD 20, KØBENHAVN V. 
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Nr. I 

Det nye år 

SA begynder vi på en frisk, og vi 
vil naturligvis indlede med at 

ønske læsere og annoncorer et rigtigt 
glædeligt nytår! 

Efter et begivenhedsrigt år, hvor 
ikke blot luftfarten, men også rum
farten ko-m nogle ordentlige skridt 
videre, går vi ind i 1958 - og hvad 
sker der? 

Flyvevåbnet kan se frem mod nyt 
og mere moderne materiel i første 
linie - herunder vor første egentlige 
overlydsjager. 

For den civile flyvning er jetalde
ren ilsomt på vej, ja den er .allerede 
begyndt (påny), efter at russerne har 
taget den første af sine jettyper i 
brug. 

Københavns lufthavns udvidelse 
vil fortsætte for fuld kraft, og SAS 
har travlt med sine forberedelser til 
jettiden. En af de større begivenhe
der i indeværende år bliver den nye 
billige 3. klasse, der indføres på 
Nordatlantruten, og som vil gøre 
flyvning mulig for endnu flere men
nesker. Det er også nødvendigt for at 
fylde de nye jetflåder. 

Den >mindre« motorflyvning vil 
udfolde sig videre, bl.a. på to om
råder, forretningsflyvningen, som der 
er stadigt stigende interesse for, samt 
hjemmebJ•gning af lette flyvemaski
ner. 

Svæveflyverne sætter alle sejl til 
for at udnytte den stigende interesse, 
der viste sig if jor, mens model/ /yver
ne stadig spejder efter fornyet op
gang forude. 

Kongelig Dansk Aeroklub går om 
et par uger ind i sit 50. år og forbe
reder jubilæumsåret 1959. 

Og FLTV fylder 30 i dette år, 
hvilket må betragtes som en begi
venhed, idet intet andet flyvetids
skrift i Skandinavien har kunnet op
vise en sådan stabilitet - tværtimod 
har vort naboland igen mistet s i t 
blad. Selv om både læserne og vi 
kunne ønske et meget større blad, så 
må vi nok nøjes med at udnytte de 
nuværende rammer på bedste måde, 
og vi skal gøre vort bedste i så hen
seende. 

Januar 1958 31. årgang 

Ruslands moderne trafikØyvemaskiner 

SOM tidligere omtalt har russerne, hvis 
Tu-104, der nu skal beflyve Aeroflot's 

Moskva-København-rute, vakte så stor op
sigt i 1956, for nylig offentliggjort oplys
ninger om en række andre moderne jet- og 
turbinedrevne trafikflyvemaskiner. 

På det civile område har de i det sidste 
årti fortrinsvis anvendt 11-12 og 11-14 og er 
er derved i den senere tid sakket noget ag
terud i sammenligning med andre lande. 
Omkring 1953 synes de at have besluttet sig 
for et spring frem til turbine- og jetmotor
drevne typer, og for at vinde tid blev de 
fleste baseret på forhåndenværende militære 
typer. 

Meget hurtigt er prototyperne kommet 
frem, og de synes inden længe at blive fulgt 
af produktionseksemplarer i betydeligt om
fang. 

Tupolev Tu-104, der er baseret på Bad
gerbomberen, og som har været i rutedrift 
siden september 1956, menes således at være 
bygget i over 50 eksemplarer. Vi har tid
ligere (nr. 6 og 9/1956, 3/1957) omtalt 
den udførligt. Det er den anden jetdrevne 
trafiktype i regelmæssig drift og i øjeblikket 
den eneste, indtil Caravelle og de ameri
kanske typer kommer. 

Motorerne betegnes nu Mikulin AM-3 
(eller RD-3, og hævdes at yde op til 8.750 
kg reaktionskraft hver. 

Russerne har været lydhør over for de 
kritiske · bemærkninger og er begyndt at an
vende fastspændingsbælter, ligesom Tu-104 
er den første russiske type indrettet til at 
servere varm mad. 

Tupolev Tu-104A er en udvikling, som 
stort set kan betegnes som turistudgaven af 
Tu-104 med indretning til 70 passagerer 
mod normalt 50 i Tu-104. Motorerne skal 
være noget mere økonomisk. Det er antage-

lig denne version, tjekkerne har bestilt 
nogle eksemplarer af. 

Tu-104A har for nylig sat en række in
ternationale rekorder, der ventes godkendt 
af FAI, således har den befordret 10 t last 
over 1000 km med 972 km/t og løftet 21 t 
til 11,8 km højde. 

Tupolev Tu-110 er en firemotors og lidt 
større udgave af Tu-104. Kroppen er 1.2 m 
længere fortil, spændvidden knap 1.2 m 
større p .gr. af det bredere midterstykke, 
der rummer fire motorer, konstrueret af 
Lyulko og med hver ca. 5450 kg reaktions
kraft hvorved den samlede ydelse bliver 
noget mere end selv efter de højeste an
givelser for den tomotors udgave. 

Flapsene er gjort større og mere effek
tive. 

Tu-110 kan rumme op til 100 passagerer 
i turistudgave, men indrettes ellers til 78 
på 1. klasse og 50 i luksusudførelse. 

Den betalende last er maximalt 12 tons, 
maximumfarten 1000 km/t, rejsefart 800 
(normalt) til 900 km/t i 10- 12 km højde 
og rækkevidden med maximum last 3100-
3300 km. 

Antonov An-10 Ukraine er en højvinget 
maskine med fire turbinemotorer, specielt 
beregnet til at operere fra græsflyvepladser. 
Derfor har den mange hjul med lavtryks
ringe. !øvrigt er den moderne udrustet, har 
trykkabine, afisningsanordninger og propel
ler med vendbare blade. Motorerne er 4000 
hk Kuznetsov NK-4, men produktionsudga
ven får en mere økonomisk motor. 

Den rummer fra 84 passagerer normalt 
til 126 som maximum, men i så fald uden 
køkken og bagagerum. Der kan sidde tre 
på hver side midtergangen. 

Fortsættes næste side. 

Tu-114 Rusland er verdens stpnte trafikflyvemaskine med plads til 220 passagerer. Den drives af 4 turbine
motorer pl Ikke mindre end 12.000 hk hver, Linierne er de samme som pl Tu-104 og Tu-110, 
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Konstruktionen begyndte november 
1955, og første prototype fløj i februar 
I 957. Der menes at flyve en halv snes nu, 
og den kommer i rutedrift i 1958. 

Med to motorer kan den holde sig i 6 km 
hojde. Den lander med 170 km/t og bru
ger 650 m til at starte på. 

Det hævdes at være en meget økonomisk 
flyvemaskine. 

Spændvidden er 48 m, længden 31 m, 
betalende last 13 tons, fuldvægt 51 t, rejse
fart 650 km/t i 8 km højde. 

llyushin Il-18 Moskva er i modsætning 
til de foregående en helt civil type fra før
ste færd. Den skal være den mest økonomi
ske trafikflyvemaskine i verden. 

Den er lavvinget og som An-10 forsynet 
med fire 4000 hk Kuznesov turbinemotorer. 
Trykkabinen er indrettet efter >vestlig« sæd
vane og rummer fra 75 til 100 passagerer. 
Der er fem mands besætning, foruden ka
binebesætning. 

Tophojden på to motorer er 5 km, start
strækningen 750 m og landingsafløbet 600 
m, så den kan også anvende forholdsvis 
små pladser. 

I vestlige kredse anser man denne type 
for den mest lovende af de russiske typer. 

Spændvidden er 37.4 m, længden 36 m, _ 
planareal 122.4 m2, betalende last 14.0 t, 
fuldvægt 58 t, rejsefart 650 km/ t i 8 km 
højde og rækkevidden 2000 km med maxi
mum betalende last og 500 km med nedsat 
last. 

Tupole v Tu-114 Rusland er den nyeste 
og største, ikke alene af de russiske typer, 
men i hele verden m.h.t. trafikflyvemaski
ner. Den »nedstammer< fra bomberen Bear 
og har som denne fire turbinemotorer på 
ikke mindre end 12.000 hk hver. De driver 
modsatroterende propeller. Denne kæmpe 
har to dæk og kan maximalt medføre 220 
passagerer over korte ruter, men har nor
malt 170 på mellemruter. På lange ruter, 
som den først og fremmest er beregnet til, 

medfører den 120 passagerer. Den hævdes 
at kunne flyve de 7500 km fra Moskva til 
New York non-stop. 

Aeroflot's leder, marskal Z:,higarev, hæv
der, at Aeroflot i 1960 vil være fuldt ud
styret med jet- og turbinemotordrevne luft
fartøjer. Trafikken stiger mindst lige så 
meget som andre steder i verden, således 
var den i første halvår 1957 hele 26 % over 
samme tidsrum i 1956. 

Russerne vil altså tydeligvis være med i 
verdenslyfttrafikkens rivende udvikling, og 
man kan da også forvente at se dem på et 
stigende antal internationale ruter. 

Det anses ikke for sandsynligt, at russer
ne vil kunne sælge nogle af de nye typer 
på denne side jerntæppet, men de vil yde 
konkurrence med vestlige typer derved, at 
de vil blive indsat på internationale ruter. 
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Tu•1D4A, der for 
nylig har silet 
en hastigheds• 
rekord, som en 
jetjager tidlige-

re besad. 

An•1D Ukraine 

11·18 Moskva 

,,Femti ,11- /01· Kongen" af Hj. Riiser
Larsen, Gyldendal Norsk Forlag. 272 sider. 
Pris kr. 27,40. 

Den norske flyvepioner Hjal111ar Riiser
Larsen er et navn, som aldrig vil blive glemt 
i flyvningens historie. Riiser-Larsen er en 
af de meget store skikkelser, som på flere 
områder har været med til at virke for flyv
ningens udvikling og skabe respekt om Nor
ges navn. 

Riiser-Larsen, der er født i 1890, star
tede som søofficer, og allerede i 1915 blev 
han grebet af begejstring for flyvningen. 

Tu-110 med fire 
motorer. 

Han blev flyver i den norske marines flyve
væsen, og som flyver kom han til at øve sin 
livsgerning. I den nylig udkomne bog for
tæller han nøgternt, men ikke desto mindre 
o,·erordentlig spændende om sine oplevelser. 

Riiser-Larsen er vovehalsen frn flyveeks
peditioner over de arktiske egne sammen 
med A.1mmdsen, Ellsworth, og N obile, fra 
luftkortlægningstogtc1· over Antarktis væl
dige vidder, og han er manden bag det nye 
norske flyvevåben, der blev skabt under den 
2. verdenskrig, og som ydede sit meget væg
tige bidrag til sejren over tyraniet. 

Han har bistået Det Norske Luftfartsel
skab og senere SAS i arbejdet med at skabe 
det nuværende skandinaviske net af inter
nationale luftruter. 

Der har været nok at skrive om, en rig
dom af selvoplevelser og selvopofrelse i for
bindelse med en usvigelig pligtfølelse over
for sit land. Det er spændende læsning, som 
har bud til alle. 

• • 
"Lærebog for .thito11iobil1nekanikere" af 

ingeniør H. P. Andersen. Teknisk Skolefor
enings forlag. 37 4 sider. 20 kr. 

Privatflyveren, ingeniør H. P. Andersen, 
som i privatlivet fabrikerer måleudstyr til 
automobiler, har i sin tid "begået" oven
stående bog, der nu er udsendt i 5. udgave. 
I denne har forfatteren indføjet et lille slut
kapitel om reaktionsmotoren, hvor han på 
klar og letfattelig måde redegør for raketten, 
jetmotoren og propelturbinen for at ende 
med automobilturbinemotoren, der så småt 
er på vej som et "barn" af de moderne fly
vemotorer. 



POLSK PO-2 PÅ BESØG PÅ BORNHOLM 

SIDST i oktober ifjor landede et polsk bi
plan på en mark på Bornholm med en 

flygtet polsk pilot ombord. Bornholms Fly
veklub tog sig af maskinen i samarbejde 
med Falck og · fik den transporteret til 
Rønne lufthavn, hvor den blev anbragt i 
klubbens hangar. 

Senere kom en polsk mekaniker Laudam 
til Rønne og monterede den igen sammen 
med Falcks Flyvetjeneste, og inden den at
ter blev fløjet til Polen af en pilot fra flyve
klubben i Warszawa, Jersy Swiatek, fik dyr
læge Finn Nielsen fra Bornholms Flyveklub 
lejlighed til at prøve at flyve demn. 

Den var af typen CSS-13 og bygget i 
1952, fløj første gang i 1953 og blev efter 
anvendelse i det polske flyvevåben overdra
get til flyveklubben i Slupsk ( tidl. Stolp) i 
februar 195 7. 

CSS-13 er en polsk betegnelse, men i 
virkeligheden er typen den gode gamle rus
siske PO-2, der første gang gik i produk
tion i 1927. Den er altså stort set en russisk 
ækvivalent til DH Moth-typerne og findes 
som disse endnu i store antal rundt om
kring. 

PO-2 blev konstrueret af Nikolai Polikar
pov, som også var ansvarlig for I-15 - et 
biplan der blev anvendt i den spanske bor
gerkrig - og den lavvingede I-16-jager samt 
andre typer. PO-2 hed oprindelig U-2, men 
blev omdøbt for at bevare mindet om Poli
karpov, da han døde i 1944. 

Som den oprindelige Moth er PO-2 byg
get helt i tra:, både krop og planer. Den 
var udstyret med en 110 hk M-11 motor, 
luftkølet stjernemotor med 5 cylindre. Den 
har været anvendt til så godt som alt mu
ligt, men fortrinsvis til militær og civil sko
leflyvning, ambulanceflyvning (med een 
båre indbygget i >ryggene bag piloten eller 
med en udvendig båre i et hylster på hver 
side kroppen), fragtflyvning, landbrugsflyv
ning og slæb af svævefly. Til sidstnævnte 
formål er den særdeles velegnet, da den 
kan slæbe med 70-75 km/t. Et PFG-hold 
havde for nogle år siden en til disposition i 
Jugoslavien. 

Til militært brug kunne den også udsty
res med lette bomber eller raketter under 
de underste planer. 

Den polske version havde også en 5-cy
lindret russisk motor, som opgaves at være 
lidt stærkere, 120-130 hk, men som iøvrigt 
havde samme karakteristiske traktorlyd som 
den i Jugoslavien. Det skal være meget fest
ligt at høre på. 

Finn Nielsen fandt, at den var ret føl
som på højderoret og dermed i landingen, 
som fandt sted med en angiven fart af kun 
50 km/t, men >en død spande på side- og 
krængeror ( til trods for, at der er kra:nge
ror på alle fire planer) . Ellers var den nem 
og behagelig at flyve. Cockpittet var ind
rettet stort set som på en KZ-IIT. Rejse
farten er ca. 125 km/t. Den er tilladt til 
loop og spind, men rulning er ikke tilladt 
- og forøvrigt umulig at gennemføre. Den 
var i fin stand rent håndværksmæssigt set. 

De to polakker fløj den direkte fra Born
holm de godt 100 km over Østersøen til 
Polen, og >kreaturmekanikeren<, som ty
skerne, der besøgte Rønne til rallyet i 
sommer, kalder Finn Nielsen, eskorterede 
dem næsten 1 time for over sin radio at 
kunne melde, hvis der skulle ske noget med 
den. 

Stemnlng1blllede af CSS-13 = P0-2 over den bomholm1ke ky1t. 

Nyt om certifikatbestemmelserne 
Luftfartsinspektør Jacobsen om aktuelle problemer 

I Sportsflyveklubbens serie af onsdagsmø
der har man for nylig hørt flyveleder 

Jespersen fortælle om flyveledelsen og 
privatflyverne, og onsdag den 4. december 
blev det luftfartsdirektoratets tur, idet luft
fartsinspektør L. M. S. Jacobsen fortalte 
lidt om certifikatbestemmelserne. 

Det blev herunder oplyst, at der antage
lig engang i 1958 kommer en ny udgave 
af de såkaldte PEL-bestemmelser, og en 
glædelig nyhed heri er, at A-certifikatet 
fremtidig vil få 2 års gyldighedstid mod nu 
1 år. Men: det gælder kun for de yngre. Er 
man over 40, bliver gyldigheden 1 år, og 
over 60 bliver den kun ½ år. Endvidere 
påtænker man at kra:ve, at de over 40-
årige skal til øjenspecialistundersøgelse hvert 
femte år. 
. En anden ændring bliver, at kravet om 
at man skal have gennemgået et 70-timers 
teorikursus bortfalder. Man må selv om, 
hvordan man lærer stoffet, men til gengæld 
vil selve prøven blive gjort mere omfatten
de, så direktoratet kan sikre sig, at man 
virkelig behersker det. 

Selve prøven vil i stort omfang komme 
til at forme sig som spørgsmål med f. eks. 
4 svar, hvor man blot skal afkrydse det rig
tige. Svæveflyverne har allerede med held 
praktiseret dette system, som ogsi andre 
steder inden for flyvningen anvendes med 
godt resultat. 

!øvrigt indskærpede luftfartsinspektøren, 
at man skal huske at forny certifikatet ret
tidigt. Man kan gå til lægen en hel måned 
inden udløbet af certifikatet, uden at gyl
dighedsperioden forrykkes, og man kan ved 
at ringe eller sende et brevkort ind få til
sendt et midlertidigt certifikat, så man ikke 
skal være jordbunden de dage, fornyelsen 
tager - bare gyldighedstiden ikke overskri
des. 

Gør den det, falder der bøder. Om dette 
emne udspandt der sig efter foredraget no
gen diskussion. Privatflyverne fandt det 
ikke urimeligt, at direktoratet kunne blive 
nødt til at skride til kraftige midler for at 
få reglerne respekteret. Men dels falder den 
anvendte fremgangsmåde, hvor man - efter 
at have betalt strafgebyr og fået sit udløbne 
certifikat fornyet - pludselig uden varsel 
fra direktoratet får tilsigelse fra politiet, 
mange for brystet som temmelig hensynsløs, 
dels efterlyste mån en noget mildere kurs 
over for de små forglemmelser og overskri
delser, således som politiet de fleste steder 
praktiserer det ved kørekort. 

!øvrigt anbefalede luftfartsinspektør Ja
cobsen at fordele de krævede 10 timer til 
fornyelsen over året frem for at flyve dem 
de sidste dage - det er sundere og giver 
mere fornøjelse. 

Han fandt, at privatflyverne lå fint m. 
h.t. at overholde f.eks. lavflyvningsbestem
melseme og glædede sig over de færre ulyk
ker de senere år. 

Indledningsvis fremsatte han nogle tal, 
der måske også kan interessere andre: 

I 1954 udstedte direktoratet 420 cer
tifikater og beviser, heraf 59 A og 13 S, 
og pr. 31/12-54 var der ialt 1839 gyldige 
cert. og beviser, hvoraf 284 A og 127 S. 

I 1954 blev der udstedt 481, hvoraf 44 A 
og 18 S og var til slut 1929 gyldige, hvoraf 
298 A og 146 S. 

I 1956 blev der udstedt 487, hvoraf 55 
A og 30 S, og pr. 31/12-56 var der 2040 
gyldige certifikater og beviser, hvoraf 285 
A og 152 S. 

De private certifikater udgør således i 
1956 17.5% af samtlige udstedte og 21.5% 
af samtlige gyldige. Det er pænt i betragt
ning af, at alle disse mennesker selv må 
betale for deres flyvning, sagde luftfarts
inspektøren. 
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BESØG PÅ DOUGLAS-FABRIKKERNE 
lidt om udviklingen af Douglas-trafikflyvemaskinerne og friske indtryk fra verdens 

største flyvemaskinefabrik. 

PÅ Wilshire Boulevard, en af de længste 
forretningsgader i Los Angeles, - og hvor 

SAS apropos indviede sit smukke »SAS 
House« 15. nov. 1957 på 3 årsdagen for 
åbningen af polarruten, lagde Donald Wills 
Douglas den beskedne begyndelse til den 
imponerende flyvemaskineproduktion, han 
ved skæbnens velvilje og ikke mindst takket 
være sin egen dygtighed skulle sætte igang. 
Det var i 1920. Firmaet hed »Davis Dou
glas Co. c:. Davis var Douglas' medarbejder. 
Deres skilt blev ophængt i vinduet på en 
barberforretning, i hvis baglokale de havde 
deres »ingeniørafdeling«. 

Douglas fødtes i Brooklyn, N.Y., 6/4 
1892, og er altså nu 64 år. I 1914 dimitte
rede han som civilingeniør med flyvning 
som speciale fra Massachusetts Institute of 
Technology. Han blev chefingeniør hos 
Glenn L. Martin i 1916, hvor han kon
struerede den første Martin bomber. Men 
i 1920 flyttede han med sin familie til det 
solrige Kalifornien og startede i Santa Mo
nica, den del af Los Angeles, der vender 
ud mod Stillehavet. Hans startkapital var 
så beskeden som 600 dollars. Sammen med 
6 medarbejdere fra Martin byggede Dou
glas et 2-sædet biplan i træ, »Cloudster« til 
en sportmand fra L.A., der ville bruge den 
til at krydse det nordamerikanske kontinent. 
Motorvanskeligheder forhindrede udførelsen 
af denne plan. »Cloudster« udmærkede sig 
ved, at dens nyttelast var lig med dens torn
vægt, noget man ikke før havde oplevet i 
USA. 

I marts 1924 startede US Army piloter i 
4 Douglas W orld Cruisere fra L.A. vest på. 
3 vendte tilbage til udgangspunktet, Clover 
flyvepladsen, der er kommunal flyveplads 
for L.A. Ialt blev 4400 km tilbagelagt på 
aktuel flyvetid af 15 dage 11 timer 7 mi
nutter. Douglas fik hermed sit navn slået 
fast verden over og skabt sit slagord >Først 
jorden rundt«. 

I 1928 blev »Douglas Aircraft Co., Ine.« 
startet med Douglas som direktør og for
mand. 

Efter bygningen af flere overvejende mi
litære typer, men også det civile amfibium 
Dolphin, der vist endnu flyver i Alaska, be
gyndte Douglas i 1932 at bygge den første 
i DC-familien (DC er forkortelse for Dou
glas Commercial) DC 1, der kom til at be
tyde en revolution indenfor lufttrafikken. 
Med DCl havde man den type flyvemaski
ne, der i årevis skulle komme til at præge 
den civile lufttrafik. DC 1 var i helmetal, 
to-motoret, med 3-bladede indstillelige pro
peller og optrækkeligt understel. En hidtil 
ukendt flyvehastighed blev opnået takket 
være en omhyggelig ren aerodynamisk ud
formning. DC 1 blev kun produceret som 
prototype for DC 2, som blev en milepæl 
ikke blot i Douglas egen fabriks historie, 
men også i flyvningens. Med 2 stk. 700 HK 
Hornet stjernemotorer var dens økonomiske 
marchhastighed 283 km/tim., nyttelasten 
2 ¼ t. Besætningen var på 3 mand og pas
sagerantallet 14. Den hollandske flyvema
skinefabrikant Anthony Fokker, hvis maski
ner da sammen med Junkers var de førende 
indenfor verdenslufttrafikken, indså, at her 
kunne han ikke være med. Han skummede 
fløden ved at rejse til Santa Monica og 
sikre sig licensretten for Douglas trafikfly
vemaskiner for Europa. 

I 1935 fremkom udviklingen af DC 2, 
DC 3, der i militære og civile udgaver som 
bl.a. C 47, Dakota m.m. er bygget i næsten 
11000 eksemplarer - eller mere end nogen 
anden type. Den dag i dag - over 21 år 
efter fremkomsten gør denne »luftens ar
bejdshest« god tjeneste jorden over. Først i 
efteråret 1957 tog SAS typen ud af drift, 
mens SAS' svenske datterselskab Linjeflyg 
stadig anvender den på indenlandske ruter. 
Der har meldt sig mange kandidater som 

Den Jet-drevne Dougla1 DC-8, hvis prototype snart ventes i luften. 
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afløser af DC 3, men ingen har rigtig slået 
an endnu. Donald Douglas fik i 1936 Collier 
trofæet overrakt som en anerkendelse af de 
mange tekniske fremskridt, som DC 3 
bød på. 

DC 4 erobrer oceanerne 

Sidst i 30-erne diskuterede man, om man 
skulle indsætte land- eller søflyvemaskiner 
på langruterne over oceanerne, først og 
fremmest Atlanten og Stillehavet. De lærde 
var som vanligt uenige. Douglas havde sit 
svar på problemet, det viste sig at blive 
det rigtige. Det var DC 4, som i sin første 
skikkelse blev prøvefløjet i juni 1938. Efter 
krigsudbruddet 1939 blev den i en noget 
ændret og mindre udgave sat i masseproduk
til USAAF. Med 4 motorer og optrækkeligt 
næsehjulsunderstel var den ligesom DC 3 
banebrydende for udviklingen inden for den 
civile og militære transportflyvning. I den 
militære udgave C-54 Skymaster udførte 
den over 80.000 flyvninger over Stillehavet 
og Atlanten under og efter krigen. En sær
lig indsats gjorde den i aktionen >luftbroen 
til Berlin«. DDL startede sin rute på New 
York 'i sommeren 1946 med DC 4. Ialt 1200 
af typen er fremstillet, nu bygges den ikke 
mere. Men jorden rundt gør den god tjene
ste den dag i dag. SAS har for år og dag 
siden solgt sine sidste DC 4'ere. 

Trykkabinen indføres med DC 6 
familien 

»Dobbelt så mange flyver som passagerer 
i Douglas som i andre flyvemaskiner til
sammen« er et af Douglas' slagord. Det er 
sikkert ikke meget ved siden af. I 1933 var 
over 80 % af verdens samlede trafikmaski
ner bygget af Douglas. Hvis man fortsætter 
i Douglas DC-serien kommer vi til DC 5. 
Den er ikke særlig kendt. Den skiller sig ud 
fra den øvrige familie ved at være højvin
get. Og iøvrigt 2-motoret. Blev bygget før 
og i begyndelsen af krigen 1939-45 og leve
ret i få eksemplarer til KLM, ellers over
vejende til den amerikanske flåde. 

I 1946 blev den første DC 6 taget i brug. 
Det var en logisk udvikling af DC 4, men 
betydelig mere komfortabel, bl.a. en bedre 
lydisolering og først og fremmest har den 
trykkabine. DC 6A er en særlig fragtudgave, 
der under navnet Liftmaster er taget i brug 
af bl.a. KLM, der vandt handicapløbet 
England-New Zealand i oktober 1953 med 
denne type. Senere fulgte udviklingen af ty
pen med DC 6B (Supercloudmaster), DC 6-
familien havde i marts 1957 produceret et 
tal, som er svært at fatte, nemlig ca. 2 ¼ 
milliard passagerkilometer. Det svarer til at 
transportere New Yorks beboere til London 
og tilbage igen! SAS havde pr. 15/11-57 
12 DC 6 og 14 DC 6B. 

Ligesom DC 6B fremkom som en forstør
ret udvikling af DC 6, kan det tilsvarende 
siges, at DC 7 fremkom som en forstørret 
DC 6B. Ved at anvende Wrights Turbo
Compound motor er man kommet op på · en 



TIi venstre en Douglas C-124 Globemaster som flyvende prØvestand for T-57 turbinemotoren og til hPJre den fantast11ke forspgstype Douglas x-a. 

hk på 3250 pr. motor, ja endog 3450 hk 
for den sidste type i denne udvikling DC7C, 
der er bygget for de helt store afstande som 
SAS' Tokioruter. 

DC 7C - >The Seven Seas« - er det yp
perste, der konstrueret inden for stempel
motorede trafik.flyvemaskiner. Den er hur
gere og mere langtrækkende end nogen an
den trafikmaskine i tjeneste i dag. Start
vægten med 29575 liter benzin og 920 liter 
olie er 63,5 t. Største økonomiske hastighed 
i ca. 7 km er 566 km/tim. Passagerantallet 
varierer i forskellige kombinationer fra 58 
med l. kl. sæder til 99 i ren turistudgave. 
Største flyvedistance er 9650 km. SAS fik 
leveret sin sidste og fjortende DC 7C i de
cember 1957. 

Produktionen af DC 6, DC 6A, DC 6B, 
DC 7, DC 7B og DC 7C er nu rundet 900 
eksemplarer, hvilket er en post. 

Douglas - en mønsterfabrik 
Undertegnede havde sidst i november 

lejlighed til at besøge Douglas hovedfabrik 
der ligger ved Clover flyvepladsen i Sant~ 
Monica. Her fremstilles på samme pro
d uktionslinie DC 6A og B, DC 7B og C. 
Som på andre flyfabrikker, der producerer 
militære typer, er der politibevogtning. Man 
slipper ikke uden videre ind. Man skal in
troduceres, underskrive en erklæring og får 
udleveret et besøgeremblem, der skal bæres 
synligt, før man kommer inden for >i det 
aller helligste«. Først lidt om arbejderne : 
Nogen form for raceforskelsbehandling kun
ne der ikke konstateres på en kort rund
gang. Endvidere er der påfaldende man
ge kvindelige arbejdere. Det gælder ikke 
mindst, hvor der i den elektriske afdeling 
skal monteres ledninger m. m., hvor det 
har vist sig, at kvinder overgår mænd. De 
er jo trænet i håndarbejder som strikning, 
brodering o.l. · gennem tiderne. Der er me
get rent og lyst overalt. Med mellemrum er 
opstillet automater, hvor der kan købes 
cigaretter i arbejdstiden. En anden automat 
er typisk amerikansk. Man putter en >dime« 
( 10 cent) i, indstiller en knap på en af 
følgende kombinationer: Coca-Cola, sort 
kaffe, kaffe med sukker, kaffe med fløde, 
kaffe med fløde og sukker, chokolade samt 
- suppe. Den ønskede forfriskning løber ud 
i et hygiejnisk papbæger. Mange steder er 
bokse, hvor man kan aflevere forslag til 
produktions- og a. forbedringer. Disse for
slag bearbejdes og belønnens efter værd 5, 
10, 50, 100, ja op til 5000 dollars har man 
fået for et sådant forslag. En god ide, som 
vist også er ved at vinde indpas herhjemme. 

Fortrinsvis anvendes ikke faglærte arbej
dere, der efter ca. ½ års træning gør god 
fyldest i produktionen. Det svarer nogen
lunde til en dansk specialarbejder. Udlærte 
svende anvendes til mere krævende maskin
arbejder, montager m.m. Lønningerne for 
de to kategorier varierer fra 4-500 til 1000 
dollars om måneden. Tusindvis af biler er 
parkeret på fabrikkens store parkeringsplad
ser. Man klarer sig vanskeligt uden en bil i 
Los Angeles, hvor 5 mill. mennesker har 

2 J/2 mill. biler på et af verdens største by
områder. 

Der er nok at se på under en sådan 
rundvisning. Man får et glimrende indtryk 
af, hvor fremragende den amerikanske tek
nologisk standard er. Et eksempel: To pla
der skal nittes sammen: På 2 sekunder er 
et hul stanset , en nitte sat i og nittet. Og 
sådan kunne man blive ved. Apropos nit
ning: Der er en infernalsk nittestøj langs 
hele produktionslinien, det må være slemt 
at gå i en hel dag, måske vænner man sig 
til det, men man bliver vel snart døv? 

DC 8 som træmodel l fuld størrelse 
Som en rosin i pølseenden afsluttedes fa

briksbesøget ved en træmodel i naturlig 
størrelse, den såkaldte >mock-up« af DC 8, 
fremtidens 4-mot. jettrafikflyvemaskine fra 
Douglas. Man bliver slået af den enorme 
store krop, der også skal kunne rumme fra 
120-150 passagerer. En >mock-up« anven
des til bl. a. at måle op og udføre arbejds
tegninger efter. Der var installeret toiletter, 
som blev benyttet af arbejderne. Med et 
tælleværk registreres hver benyttelse. Rund
viseren sagde, at disse dele af maskinen er 
udsatte for særlige kemiske angreb, man 
gerne vil konstatere ved praktisk brug. I 
forhold til maskinens størrelse er der i 
sammenligning med f. eks. DC 7C en ret 
enkel instrumentering. Det kan man takke 
jetturbinen for. Den viste instrumentgrup
pering af motorinstrumenter forudsætter, at 
bemandingen er 2 piloter og 1 maskinist. 

Indtil dato er der indgået ordrer på 130 
DC 8, heraf ligger United Air Lines i spid
sen med 40 ! SAS har som bekendt bestilt 7, 
men der'er tale om at sætte dette tal op. 
Man regner med, at den første DC 8 kan 
komme i luften i 1958 og U luftdygtigheds
bevis og indsættes på ruterne fra 1959. DC 8 
produceres på fabrikken i Long Beach, 35 
km SO for Clover Field. DC 8 produceres i 
nyopførte fabrikshaller, medens den øvrige 
militære produktion der er B-66 og RB-66 
samt C-124 Globemasters efterfølger, C-
133. 

Douglas har en afdeling i El Segundo, 
på sydsiden af LA International Airport. 
Her er den løbende produktion AD-6 og 
AD-7 Skyraider, A3D Skywarrior, F4D-1 
Skyray og A4D Skyhawk. 

Til slut skal tilføjes, at Douglas har en 
afdeling i Tulsa, Oklahama, hvor der indtil 
dec. 1956 blev bygget Boeing B-47 i licens, 
og en afdeling i Charlotte, der fremstilles 
Nike raketter, som Douglas forøvrigt også 
fremstiller sammen med Honest John i 
Santa Monica. 

Pladsen tillader desværre ikke en omtale 
i enkeltheder af Douglas militære produk
tion. Denne nåede et klimax i 1944 med 
en værdi på 1 milliard dollars og 160.000 
ansatte. 
I dag er der ansat ca. 80.000. 

Donald Douglas >is still going strenge, 
men en søn er optaget i firmaet på en høj 
post. Så familietraditionen kan fortsætte. 

Johs. Thinesen. 

Amerikansk 
rumførtsprojekt 

En flyvemaskine med en flyvemaskine med en 
flyvemaskine. 

Den amerikanske vidcuskubsmund flal'l'el 
0. Ilomick fru Goodycur Aircraft Corporn
tion, Akron, Ohio, hnr ved den internatio
nale ustronuutiske kongres i Burcelonn 
holdt et foredrog, hvori han fortalte om sit 
nye projekt til et rumfartøj. Det hnr fået 
nu,'Ilet "Meteor Junior", hvor ordet l'IIeteor 
er afledet nf "l'IInnned Eurth-sntellite Ter
minal evolving from Enrth-to-Orbit ferry 
Rockets", (d.v.s. en bemandet Jorddrnbnnt
Endestation, bygget nf Færge-Raketter fru 
Jorden til Bnnen". 

"l'IIeteor Junior" er en tretrins rnket, hvor 
hver nf rakettens tre dele vil komme til nt 
ligne en deltavinget flyvemaskine. Hver del 
vil få sin egen besætning og være i stand 
til selvstændig styret flyvning ved egen 
kraft eller til ot kunne glide i en bullistisk 
bnne med det formål ut vende tilbage til 
jorden til fornyet brug. 

Når rakettens tre dele er sut summen 
hule-til-næse pnrnt til stnrt fra lodret stil
ling, vil tre-trins-raketten have en samlet 
højde pi\ 50 m, og dens totalvægt vil være 
500 kg. 

Flygrevyn ophører 

Med udgangen nf sidste år hur KSAK 
indstillet udsendelsen nf sit udmærkede tids
skrift, der oprindelig hed Looping og senere 
Flygrevyn. Der er ikke økonomisk bnsis for 
et sl\dnut bind, selv ikke i flyvelnndet Sve
rige med flyveindustri, stort flyvevllben, 
stntsstøttet model- og svævefly,'Iling etc. 
Flygrevyn er som bekendt ikke det første 
svenske flyvetidsskrift, der mil give op. 
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Ja, med 
De særlige konstruktionsmæssige fordele ved VICKERS 
VANGUARD reducerer opholdet på jorden-og dermed driftsom
kostningerne - til et minimum. Kabinedørene foran og bagtil har 
indbyggede trapper, hvilket giver en hurtig passagerekspedition. De 
store fragtrum har brede døre, som tillader losning og lastning på 
samme tid, og det store gulvareal gør det muligt at adskille de enkelte 
sendinger således, at losning kan finde sted på de efterfølgende 
stationer. Alt betjeningsudstyr er let tilgængeligt, og brændstof
påfyldningen til en flyvning på ca. 2.400 km tager reelt kun 
6 minutter. Med sit lave tryk i dækkene behøver VANGUARD ikke 
at afvente parkering på en bestemt del af platformen. Alt dette giver 
VANGUARD mere tid, der hvor den med rette hører hjemme
nemlig i huten. Derfor er den det idealevalg for alle luftfartsselskaber. 

TIVJ•PUNE 

IUNOSTor. 
PÅfYLON!NG 

PASSACEIUII.NE 

OIAGI\AH OVER SIDELØBENDE KLAI\GØI\INGS-FUNKTIONEI\ (1.500 nm.) 

I •uo1 uro ,, H:NUTTP) I 
j,o--,w,-,-,HAS-llN~[3 ,--GAA,--OH-10-,0--, 

U0Ulf1'NING •• •ANTIIT UC, ... 
ftl. ---

--SAMLET TID--+ 

Til Deres notesblok ... 

Den lille venderadius og 
det fortrinlige cockpit
udsyn, som sætter piloten 
i stand til at se både de 
yderste motorer og 
vingespidserne, betyder, at 
VANGUARD hurtigt 
og sikkert kan køres ind 
på og ud af selv en top
belastet platform. 

Maksimum udrryttelse af maksimum kapacitet. 

VICKERS JAICIIJAIIPJ 
Fire Rol/s-Royce Tyno Propel/er-Turbine Mocorer 

VICKERS-ARMSTRONGS (AIRCRAFT) LTD. WEYBRIDGE SURREY ENGLAND 

TGÅ OA n, 

Repræsenteret i Danmark ved: ALFRED RAFFEL AKTIESELSKAB, Vodroffsvej 46, Luna 2343, København V. 
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Hvilke svæveplaner skal vi købe -1. 
(Eiler .Drømmerier ved juletid•) 

0 VERSKRIFTENS spørgsmål er optimi
stisk for så vidt som da11ske svæveflyve

klubber ikke har ret mange penge at købe 
for. Ikke desto mindre er der, siden byg
ningen af svæveplaner her i landet stort set 
standsede omkring 1951, kommet 12 svæve
planer på registret. Et par af disse er ældre 
planer, der er indkøbt havareret og repa
reret her i landet. 10 er nye, alle af tyske 
typer. 

Når registreringen af vor svæveplanpark 
efter de nye bestemmelser, hvar alle skal 
have luftdygtighedsbevis, er gennemført, vil 
det nok vise sig, at en del gamle skolegli
dere er forsvundet, så antallet alt i alt er 
blevet mindre. De resterende ensædede gli
dere må forventes at glide ud af billedet 
efterhånden, da de hører en svindende epo
ke til, hvorimod de tosædede glidere nok vil 
gøre god tjeneste i en årrække. 

Parken af ensædede øvelsesplaner, så godt 
som alle af typen Grunau Baby, vil utvivl
somt også fortsætte en årrække, selv om 
typen er 25 år gammel og på sin vis for
ældet. Der har ikke herhjemme været tegn 
på, at planer måtte have startforbud p.gr.a. 
ælde. Svenskerne har vist dette problem 
megen opmærksomhed, bl.a. med henblik 
på limens holdbarhed. Baby'erne fik efter 
nogle prøver lov at flyve videre, mens en 
del Kranich'er gled ud og resten ventes 
snart at følge efter. Man regner i Sverige 
nu levetiden for et svæveplan til ca. 15 år. 
(De danske er gennemsnitlig 12 år.) 

Vor resterende park kan opdeles i to
sædede og ensædede typer af egentlige 
svæveplaner. 

Tosædede typer 
De tosædede skal først og fremmest an

vendes til uddannelse, og inden længe må 
en del sådanne anskaffes til erstatning for 
ensædede glidere. 

Den tosædede glider, 2G'en, var et over
gangsfænomen, som på sin vis var udmær
ket, men dels har visse mangler ( ingen 
bremser, dårlig taleforbindelse), dels er lige 
så dyr at købe som et moderne skolesvæve
plan. 

De tosædede svæveplaner kan deles i rene 
skoletyper (glidetal op til ca. 20), typer der 
både kan bruges til skoling og egentlig 
svæveflyvning (glidetal rundt regnet mel
lem 20 og 30) og typer der fortrinsvis er 
beregnet til egentlig svæveflyvning ( glide tal 
over 30). 

De sidstnævnte er meget dyre og for spe
cielle for vore forhold, selv om der er dem, 
der mener, at svæveflyvning er meget mor
sommere, når man er to. 

Med henblik på anskaffelse af et plan 
til Vandel-skolen har svæveflyverådet for 
nylig finkæmmet det tosædede verdensmar
ked. Det var meningen at anskaffe et plan 
i mellemklassen, og der var faktisk til slut 
kun tale om de to tyske typer Bergfalke II 
og Rhonadler, hvoraf man valgte den sid
ste. Disse typer kommer på omkring 20.000 
kr. 

A.h.t. prisen vil nogle klubber, især hvor 
man har dårlige flyvepladser og ikke er 
glad for store spændvidder, foretrække et 

· rent skoleplan. Af disse kan fås flere typer 
til omkring 15.000 kr. 

Havde det drejet sig om denne klasse, 
tipper vi, at Rhonlerche'n, som hollænder
ne har standardiseret sig på, var gået af 

med sejren. Der kan dog også være tale 
f.eks. om Specht eller den polske Czapla, 
hvis pris er til at handle om. 

Svæveflyverådets oversigt over typerne 
(med priser og det hele) kan iøvrigt rekvi
reres af interesserede klubber. 

Ensædede typer 
Her er der mere at vælge imellem, og 

valget er sværere. 
Præstationsmæssigt kan der vel ikke være 

tale om noget med glidetal under ca. 25. 
Efter de moderne skolemetoder går man jo 
solo på det tosædede plan, og erfaringerne 
viser, at man godt kan gå fra en egentlig 
skoletype direkte på f.eks. Olympia - men 
iøvrigt har vi jo stadig vore Baby'er. 

Er man uddannet på et plan i mellem
klassen, kan man godt fortsætte på Baby 
med eller uden soloflyvning på den tosæ
dede. Man kan i det hele taget flyve alt 
muligt, fordi man nu har lært at flyve or
dentlig i modsætning til den ensidige en
sædede uddannelse. Det viste sig således 
ved det sidste I-kursus, at der ingen risiko 
var ved at sætte sådan uddannede svæve
flyvere på en gammel SG (vi havde jo tid
ligere dårlige erfaringer med motorflyvere 
i så henseende), og i Sverige har man med 
held sat piloter, uddannet i flyslæb på Berg
falke, over på L-Spatz-55. 

Det vi skal købe, er altså gode egentlige 
svæveplaner, der kan bruges til præstations
svæveflyvning, herunder konkurrencer. Det 
sidste ord får os til at tænke på DM, hvor 
vi stort set alle er i samme båd, samt på 
VM, hvor vi materielmæssigt set sidst lå 
helt i bunden som det svæveflyvemæssigt 
underudviklede land, vi er. 

I Polen i år bliver situationen ændret lidt 
ved indførelsen af »standardklassenc:, hvor 
enklere og billigere svæveplaner skal til
stræbes. Hvis den slår an, får vi lettere ved 
at gøre os gældende her. 

Moderne typer i standardklassen tilfreds
stiller også kravene til hjemlig svæveflyv
ning, idet de har tilstrækkelig god hastig
hedspolar til i mange tilfælde under vort 
blæsende klima at kunne komme gennem 
de lukkede baner, vi nu tilstræber dels for 
at blive dygtigere, dels for at nedsætte 
transportomkostningerne. 

Den »dyre« klasse 
Hvis man nu alligevel ville købe noget 

i den åbne klasse, hvad skulle man så 
vælge? Ja, de luksuøse typer som f.eks. Bre
guet 901 til 50-60.000 kr. kan vi jo godt 
se bort fra. Man vil i hvert fald tilstræbe 
noget inden for mulighedernes grænse. 

Så har vi f.eks. den meget tiltalende øst
rigske Musger Mg-23, der vil komme på 
ca. 26.500 kr., og den polske Jaskolka, hvis 
pris som andre østeuropæiske er til at dis
kutere. Aviator førte realitetsforhandlinger 
om den i sommer og ville have kunne få 
den for ca. 23.000 kr. alt ialt (med told 
etc.). Men den er sikkert bedre egnet til 
kontinental termik end vor mere spagfær
dige. 

Så er der naturligvis Zugvogel, som 
svenskerne har et godt øje til. Eller Lo-150, 
der ikke p.gr.a. størrelse men p.gr.a. sine 
flaps kommer i den åbne klasse. Den er nok 
lidt for kompliceret at flyve - ligesom Jas
kolka. 

Skal man endelig have noget i den åbne 

klasse, kan man lige så godt gå op til de 
18 m spændvidde med de dermed øgede 
præstationer - og spare komplikationerne. 
Så peger valget på Skylark III til ca. 29.000 
kr. Det er jo i virkeligheden efterkrigstidens 
Weihe, samme størrelse, ingen dikkedarer -
og fremragende præstationer. Slingby har 
ifjor offentliggjort en revideret hastigheds
polar, baseret ikke på beregninger, men 
prøver og erfaringer. Og den viser overra
skende nok be-dre præstationer end bereg
net: bedste glidetal ikke som før angivet 32 
ved 74 km/t, men hele 36 ved 76 km/t -
med tilsvarende forbedringer hele vejen 
igennem. Mindste synkehastigheder under 
60 cm/sek ved knap 70 km/t. 

Nå, men lad os komme ned på jorden 
igen, for sådan noget tør man slet ikke 
tænke på. (fortww). 

Atter 
byggekontrollantkursus 

Snedker S, B, Jensen lnsploerer Poul G. Jprgensens 
planreparation. 

Det bebudede byggekontrollantkursus, ar
rangeret uf svæveflyverådet og Polyteknisk 
Flyvegruppe, blev planmæssigt gennemført 
den sidste uge i november, selv om efter
urets megen sygdom medførte adskillige 
afbud. Der deltog 6 elever (men havde væ
ret plads til 10), som bleY under\'ist uf ci
Yilingeniørerne P. 0. Beck, P. II. Nielsen 
og lI elge Petersen, luftfartsinspektør Frede
riksen samt - især i praktisk værkstedsar
bejde - af snedker S. B. Jensen og i svejs
ning uf Hans Jacobsen, der selv var elev. 

Så snart behovet er konstateret ved hjælp 
af årsstatisikskemaerne, vil man med erfa
ringerne fra sidste kursus in mente plan
lægge næste kursus, så folk i tide kun re
servere tid dertil. 

En uddannelse til byggekontrollant har 
ikke alene virkning rent svæveflyvemæssigt; 
men det er også en højnelse af den pågælden
des håndværkmæssige status, at han kan 
dokumentere, at Statens LuftfartsYæsen har 
givet ham autorisation som byggekontrol
lant. Dette bør man påpege over for sin 
arbejdsgiver, der selv må formodes at være 
interesseret i, at man deltager i et sådant 
kursus. 
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Motor/lyver! - Svæveflyver! 

Det kniber med journalføringen 
Vi md prøve at klare formaliteterne efter f orskrijterne - - - men systemet md forenkles mest muligt. 

I luftfartsdirektoratet har man gennem no
gen tid været bekymret over den man

gelfulde føring af forskellige journaler, som 
man alt for ofte konstaterer både i den 
private flyvning (motor- og svæveflyvning) 
og ofte især hos de mindre erhvervsforeta
gender. 

Man har forsøgt sig med henstillinger og 
med bøder, men det er stadig galt. Man 
har også afsat ikke mindre end 5 timer i 
journalføring ved A-teori-kursus for at prø
ve at lære flyverne det rigtigt. Men sagen 
er jo den, at folk flyver for at flyve og ikke 
for at fore »papirkrig«. Denne papirkrig er 
efterhånden svulmet op til umådelige di
mensioner, som menigmand ikke er fortro
lig med og i de fleste tilfælde afskyr som 
pesten. 

Føringen af de forskellige journaler er 
imidlertid nødvendig som led i de sikker
hedssystemer, man har oprettet både af 
hensyn til flyveren selv og hans passagerer. 

Gennem journalerne forer man kontrol 
med, hvor mange timer luftfartøjet og dets 
evt. motor(er) er gået, idet der jo fordres 
bestemte tilsyn med ganske bestemte mel
lemrum. For at dette sikkerhedssystem kan 
virke, må journalerne fores omhyggeligt. De 
indeholder også attesterne for både det dag
lige og andre faste eller ekstraordinære ef
tersyn, oplysninger om evt. mangler, flyve
ren har konstateret, og oplysninger om alle 
reparationer, der er blevet udført. 

Derigennem får man hele luftfartøjets 
historie og kan slå tilbage, hvis man er i 
tvivl om noget. Det er ikke mindst af be
tydning, hvor et luftfartøj hyppigt skifter 
ejer, og man således ikke kan støtte sig til 
hukommelsen. 

Enhver, der flyver, må være interesseret 
i, at dette system virker bedst muligt. Det 
er i hans egen interesse, at luftfartsmyndig
hederne kan støtte sig på journalerne for at 
opklare evt. havarier og forhindre andre, og 
en omhyggelig journalforing er også flyve
rens, ejerens og teknikerens bevis over for 
luftfartsdirektoratet for, at de har overholdt 
forskrifterne. 

Papirkrigen må forenkles mest muligt 
Når dette er sagt, må det imidlertid også 

siges, at hvis luftfartsmyndighederne vil 
have almindelige mennesker, der ofte er 
uvant med al den >papirkrig«, til at føre 
journalerne rigtigt, så bør det være deres 
opgave at lette arbejdet mest muligt for 
dem. Det er simpelthen i myndighedernes 
egen interesse for at opnå det ønskede re
sultat. 

Og i den henseende er der endnu et be
tydeligt og taknemmeligt arbejdsfelt. For 
det kan ikke være nødvendigt, at enhver 
privatflyvemaskine skal slæbe rundt med en 
hel boghylde af store og uhåndterlige jour
naler, som oven i købet er gammeldags, 
kompliceret og upraktisk indrettet. Motor
journalen må vel desværre være særskilt, 
fordi motor og luftfartøj ikke altid følges 
ad. Men kan den ikke forenkles? 

Luftfartøjsjournal og rejsejournal burde 
på en eller anden måde kunne kombineres. 
Der er i hvert fald så meget overflødigt i 
dem, at der sagtens kan blive plads til det 
strengt nødvendige i een bog. Det skulle f. 
eks. ikke være nødvendigt at skrive datoen 
3 (tre!) gange for hver flyvning. 

Lad os få nedsat et snævert udvalg af 
erfarne folk fra både myndighederne og 

Dagligt tilsyn: Ligesom motorflyvernes sikkerhedsattest skal indfpres i Journalen skal svæveflyverne ind
fpre attest for dagligt tilsyn Inden hver dags flyvning. Billedet viser Kaj V, Pedersen ved at tilse styre 

grejerne i bunden af Bergfalken, mens Svend Westergltrd a11isterør. 
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brugerne af journalerne med det formål at 
skabe et forenklet system, der er nemt at 
anvende. Og lad os få kørt det evt. rest
lager af de gamle journaler på papirmøllen! 
Og hvis direktoratet så gratis udskiftede 
alle de ibrugværende gamle journaler med 
de nye, så kunne man slå i bordet og sige: 
>Så, nu har I fået, hvad I ønsker. Men nu 
forventer vi også, at de bliver ført og ført 
rigtigt.« 

Svæveflyvernes fremskridt 
Svæveflyverne har allerede opnået nogle 

fremskridt på området. Da de nye bestem
melser tdidte i kraft i begyndelsen af 1957, 
bortfaldt f.eks. den aldeles unødvendige spil
journal. 

Endvidere er der nu bragt nye og forenk
lede journaler i handelen for svæveplan og 
for svæveflyver. Mere praktiske og mere 
enkle. F.eks. er sekundrubrikken faldet bort, 
men ikke desto mindre finder man til tider 
svæveflyvere, der forer dem på! Det er en 
misforstået komplicering af arbejdet. Lad 
os nu en gang for alle aflive sekunderne 
(bortset fra ved a-diplomprover). De gor 
også sammentællingen besværligere, og her 
er et punkt, hvor det kniber. Det bør være 
en selvfølge, at man ikke går over til en ny 
side uden at tælle sammen og overføre den 
samlede flyvetid i de dertil indrettede ru
brikker. 

Det er intet stort arbejde, men skal man 
forst ved sæsonens slutning tælle det hele 
sammen, så bliver det et stort arbejde. 

Selv om svæveplanjournalerne nu (bl.a. 
af hensyn til attestationen for »dagligt til
syn«) skal være i svæveplanet under bru
gen, så er det normalt ikke praktisk at føre 
journalen ude på pladsen for hver start. 

De fleste klubber bruger en startliste, fæl
les for alle dagens flyvninger med alle pla
ner i brug. Efter den føres så journalerne 
for de enkelte planer, og det må ske sam
me dag eller i hvert fald før næste flyvedag. 
Startlisten bruges også som grundlag for af
regningen for flyvning, og det kan være 
praktisk at føre den med kopi til kassere
ren. 

Her er en lettelse for journalforingen: 
Når samme instruktør i løbet af dagen har 
foretaget f.eks. 30 starter med 14 forskellige 
elever, er det ikke nødvendigt, at man ind
forer disse starter hver for sig og i række
folge med navne på alle eleverne. Direkto
ratet er tilfreds med, at man på en enkelt 
linie skriver f.eks. start-nr. 1133-1162, in
struktørens navn og den samlede flyvetid. 
Hvis flere instruktører skiftes, må der være 
en linie for hver af disse. På samme måde 
kan instruktøren i sin personlige flyvebog 
nøjes med at summere de 30 starter med 
elever og den samlede flyvetid. 

Vi er inde i et nyt år. Skal vi ikke 
blandt nytårsforsætterne beslutte at få ført 
journalerne på en bedre måde end hidtil -
samtidig med at vi forventer enhver mulig 
hjælp og støtte fra luftfartsdirektoratets side 
for at gennemføre forsættet. 

PW. 



NYHEDER I .M.ODBLFL YVERNES 1958=PROORA.M. 
MODELFLYVERNE har ikke >sæson<. 

De arbejder hele året, og hvis vejret er 
til det, begynder de nytårsdag med at be
sætte de første :t årsrekorder«, ligesom den 
nye holdturnering starter. 

Holdturneringen går ud på at opnå størst 
samlede resultat over fem forskellige flyve
dage med hold, der frit valgt kan flyve med 
A 2-svævemodeller, C 3-gummimotormodel
ler og D 1-gasmotormodeller i hvilken sam
mensætning, de ønsker. Hidtil har holdene 
skullet være på 4 mand, men for at få flere 
af de mindre klubber med, er holdstørrel
sen sat ned til 3 mand i år. Og det behøver 
ikke være de samme tre ved hver konkur
rence. 

!fjor blev der også indført en junior
klasse, hvor man skulle flyve med de små 
A 1 svævemodeller. Det ændres i år således, 
at juniorerne må flyve med svævemodeller 
af enhver art, og denne regel skulle ligele
des gøre det muligt for flere at være med. 

Flyvedagskonkurrencerne til fastelavn 
bliver næste begivenhed. De afholdes lokalt 
af hver klub, og resultaterne samles og ud
regnes derpå for hele landet af KDA. Også 
her kan juniorerne i år benytte svævemo
deller af enhver størrelse, og det s;unme 
må seniorerne, der hidtil skulle flyve med 
de internationale. Desuden er der klasser 
for gummi-, gasmotor- og hastighedsmodel
ler, samt holdkonkurrence for 3-mandshold. 

V årkonkurrencerne afholdes både for 
fritflyvende og linestyrede modeller et sted 
øst og et sted vest for Storebælt efter nær
mere aftaler mellem distrikterne, og det 
samme gælder høstkonkurrencerne til efter
året. 

Danmarksmesterskaberne vil for første 
gang få juniorklasser. For fritflyvende mo
deller bliver det i klasse A 2 og for line-

~ NYT UDE OG 
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Udvidelser i Kastrup 

Selv om mnn nu er i gang med at bygge 
den nye hovedbygning i Københavns luft
havn, er det nødvendig nt fortsætte de 
stadige ændringer nf den gnmle bygning for 
nt kunne klare den stigende trafik. 

For nylig blev ankomsthallen modernise
ret med rulleskrnnker til nt bringe kuffer
terne frem på og med vinduer ind til hallen, 
så de ventende kun se deres pårørende, mens 
de endnu er i toldvæsenets "klør". 

Nu går det løs ved nfgnngshnllen også, 
der skul være færdig 1. marts, mens trnnsit
hnllen følger hurtigt derefter. 

For nt udvide nfgnngshnllen må mnn byg
ge en. 10 m ud mod nord over det nuværen
de fortov og gørebnne, hvilket kommer til 
ut gå ud over parkeringsforholdene. 

FAl-rekordeme 
Michael Randrups højderekord med en 

Cnnberra II, udstyret med Avon og Double 
Scorpion-motorer, der blev udført den 28/8 
ifjor, er blevet godkendt med 21.430 m, lidt 
mere end mnn oprindelig regnede med. 

Den tjekkiske pilot F. N ovak hnr sut end
nu en Sokol-rekord, nemlig en distnnce på 
4122 km på lukket bane den 25-26. 9. ifjor. 
Stnrtvægten var på 998,5 kg. (Normal fuld
vægt 815 kg). 

To flyvende skalamodeller fra sidste DM, Vinderen til venstre er velegnet til flyvning, men et biplan som 
Tiger Moth'en til hpJ re har ogsl ain charme. For resten kan der ventea flere radiostyrede skala~odeller 

til næste DM, 

styrede i kunstflyvning. Der kræves b-di
plom for at få lov til at deltage. Hvis en 
junior har c-diplom og hellere vil slås i den 
åbne klasse, har han dog lov til det, men 
tanken med juniorklasserne er at få de 
yngre modelflyvere frem, der ellers har 
holdt sig tilbage, fordi de ikke mente at 
have nogen chance over for eksperterne. 

Ved DM for fritflyvende modeller flyves 
der foruden med A 2-modellerne som sæd
vanlig også med C 3 og D 1-modeller, men 
efter de nye specifikationer, der også kræ
ves anvendt ved andre konkurrencer i det 
nye år. Desuden flyves der radiostyring, 

Flyveulykken ved Livø 
En Armstrong Whitworth Meteor 11 fru 

flyvestation Ålborg forulykkede den 18. no
vember i Limfjorden nord for Livø. De to 
ombordværende, den 25-årige flyverløjtnant 
1 (R) Jens P. Juul Jense1l frn Rode pr. 
llnslev og den 23-årige flyverløjtnant 2 
(R) Morten <kegersen fru Kolding, om
kom. 

Ændrede regler for teoriprøver 
I "Meddelelser fru Luftfnrtsdirektorntet" 

nf 20. nov. gives der meddelelse om en ny 
ordning for teoriprøver, der fremtidig fin
der sted på faste tidspunkter. For A- og S
certifikater er der prøve 8 gange om året 
og nitid på den 2. tirsdag i måneden. 

Er der tale om hold på mindet 10 elever, 
kun der dog som hidtil træffes særnftuler 
m.h.t. tidspunktet. 

SAS-nyt 
SAS har ændret orgnnisntionen nf sin 

flyveoperutionsnfdeling, som ledes nf flyve
chef E. Danim her i region Dnnmark. Hun 
hnr til hjælp i sit arbejde fået fire chef
piloter med hvert sit nrbejdsområde, nem
lig P. Stig-Nielsen (Nordntlnnten, jetpro
blemer m.m.), A.. Frandsen (Los Angeles
ruten), B. Gedsø (Nære Østen) og I. J. 
Rasm,ussen (ruter, der beflyves med Con
rnir 440). 

Endvidere hører flyvemaskinisterne nu 
også under flyvenfdelingen. 

- Cn. 45 nye danske SAS-piloter bliver 
indsat i flyvetjenesten til sommer. De er 
i ojeblikket på kursus i Stockholm og Kø
benhavn på DC-6 og DC-7O. Endvidere ud
dnnnes 40 danske stewardesser og 30 stew
arder. 

hvor vi håber på øget konkurrence, ligesom 
den nye klasse for fritflyvende skalamodel
ler med Ellehammer-pokalen som præmie 
fortsætter. Nu er det jo lige den rette tid 
til at sidde lunt inden døre og pusle med 
den slags modeller, hvad enten man fore
trækker moderne flyvemaskiner eller nogle 
af de gode gamle typer. Der er dog grund 
til at erindre om, at modellerne skal flyve 
for at kunne blive placeret, og da vejret 
ikke kan garanteres at blive blikstille, er det 
klogt at vælge flyvemaskiner med forholds
vis god stabilitet - fortrinsvis højvingede 
typer. 

Trafikken i Københavns Lufthavn, 
Kastrup, i november 
Ank. pnssagerer . . . . . . . . . . . . . . . . 21.600 
Afg. pnssugerer . . . . . . . . . . . . . . . . 22.111 

Inlt 43:711 
Transitpussugerer 2 X 22.275 . . . . 44.550 
Andre passagerer . . . . . . . . . . . . . . 1.311 

-~T=--0-tu....,l,--,8=9'""'_5=7=2 

Tilsvnrcndc tnl for november 1956 vnr 
68.644 (stigning 30,5 %). Antal stnrter og 
landinger i november 1057 vnr 4.385 og 
heraf 3.594 i 1 ufttrnfik. Tilsvarende tnl for 
november 105G vnr henholdsvis 3.892 og 
1'\.072. 

Dansk Aero's Værksted til Århus. 
Firmaet Dnnsk Aero's Værksted, som i en 

årrække har bygget og repareret svævepln
ner på Christoffers Alle i Søborg, er i slut
ningen uf sidste år flyttet til Århus Flyve
pinds, Kirstinesminde, idet B ent Halling 
har overtaget Sylvest Jensens værksted for 
motormaskiner der. 

Du de svæveplaner, der anskaffes nu, 
er for få til nt bygges i serier, knn vi ikke 
konkurrere prismæssigt med udenlandsk 
byggede , og repnrutionsvirksomheden hnr 
også været nftngende de senere år, således 
nt der ikke længere er basis for et rent 
svæveflyveværksted. 

Baseret på vedligeholdelse nf motorflyve
mnskiner og med lidt svæveflyvenrbejde ind 
imellem skulle der være gode fremtidsudsig
ter for virksomheden på Kirstinesminde. 

Hultmann forbliver i København, men 
står til rådighed, når der er træarbejde at 
udføre. 
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SVÆVEFLYVER-SE HER! 
Svæveflyveprogrammet for l år 

Som det allerede fremgik af "kalenderen" 
i sidste nummer, agter svæveflyverådet ikke 
at lo.de de danske svæveflyvere hvile pil. 
lo.urbærrene. 

Der lægges ud med klublederkursus i 
denne måned, et "opfriskningskursus" i nye 
bestemmelser m.m. for de go.mle byggekon
trollo.nter i februo.r, repræsento.ntsknbsmøde 
tidligt i marts og instruktørkursus omkring 
påske. 

So.mtidig vil mnn modvirke tendensen til 
o.t komme i gang for sent med "sæsonen" 
ved at starte flyvedagskonkurrencerne alle
rede 1. marts og Inde dem fortsætte oktober 
ud. Der er visse forenklinger i reglerne, og 
samtidig prøver vi for første go.ng en ho.stig
hedsklo.sse. 

'.L'il sommer bliver der forhåbentlig igen 
dansk deltagelse i verdensmestersko.berne i 
Polen og den sædvanlige flyveskole, der som 
attraktion hur den nye Rhonadler, som ven
tes i marts. 

Talrige steder rundt om i landet afholder 
klubberne s-teorikursus i øjeblikket og hur 
samtidig travlt med at efterse materiellet 
- og der er vist også nogle klubber, der 
stadig flyver når vejret tillader det. Og 
hvorfor ikke? 

Overgangsåret forbi - alle mand til 
lægen! 

!fjor indførte mun, ut alle nye elever i 
svæveflyveklubberne skulle helbredeundersø
ges og godkendes af luftfartsdirektoratet, 
inden skolingen måtte begynde. De gamle, 
som endnu ikke havde S, fik dog et års re
spit. Det er forbi nu! 

l!~ra idug må ingen svæveflyve, uden ut 
hun hnr gennemgået den normale undersø
gelse og fået påtegning i sin flyvebog her
om o.f luftfartsdirektoratet. Endvidere skul 
det indskærpes, nt mun ikke længere kun 
dyrke "begrænset svæveflyvning", hvis S
certifikutet er udløbet. Man må gå til læ
gen og få certifikatet fornyet, inden man 
må flyve igen. 

Om to måneder begynder sæsonen. Vil 
det ikke være ærgerligt ut stå på jorden de 
første flyvesøndage? Derfor: hvis du ikke 
bur lægeattesten i orden, så få det gjort 
nu, inden du skal flyve. 

Udløber dit S i år? I så fuld er det værd 
ut overveje, om du ikke ogsll. skulle gå til 
lægen og få det fornyet i vinter frem for 
nt have vrøvl med det, når termikken bra
ger. 

Men iovrigt behøver ingen certifikatinde
haver nt være "jordbunden" i den tid, huns 
certifikat er inde til fornyelse. Mnn kun 
blot ringe eller sende et 20-øres brevkort til 
luftfnrtsdirektorutet og bede om et midler
tidigt cerifikut - så kommer det omgående 
og gælder til det originale certifikats udløb-

tid. Man kan godt bede om det en hel må
ned før udløbet og hnr så god tid til at få 
sig lægeundersøgt og få sit rigtige certifi
kat fornyet, inden det udløber. Selv om mnn 
kommer i god tid med sine papirer, udste
des de til de normale datoer, så der bliver 
heller ingen afkortelse af løbetiden af den 
grund. 

Instruktører og byggekontrollanter, 
husk fornyelse! 

Det er i denne måned, svæveflyveinstruk
tører og byggekontrollunter skul indsende 
årsrapport og andragende om fornyelse. Det 
sker vin KDA, idet dog gebyret indbetales 
direkte på luftfnrtsdirektorutets postkonto 
1020 (kr. 5.00). 

Instruktorbeviserne kommer fremtidig til 
ut løbe to år, idet de kommer til nt folge 
S-certifiko.terne. Derfor bliver det mllske 
ikke to år fuldtud for alle i denne omgang. 
Til gengæld vil luftfartsdirektoratet nok 
strække sig lidt ud over de to år, hvis S'et 
snart skul fornyes. Men hvis S'et udløber i 
sommer, anbefaler vi o.t lade det forny nu, 
så fremtidige fornyelser midt i den bedste 
sæson undgås. 

Det haster med årsstatlstlkken 
Klubberne erindres om, nt årsstntistikken 

for 1957 skul være KDA i hænde senest 
den 15. ds. Det er særlig vigtigt nt over
holde denne frist i år, dn repræsento.nt
sknbsmødet falder to uger tidligere. Og så 
er vi faktisk spændt på, hvor stor fremgan
gen ifjor hnr været. 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Mlnerva 1841 ,azur-
Ulykkesforsikringspolicer udstedes af et
hvert forsikringsselskab, der er tilknyt
tet poolen, samt af SAS's billetkontorer. 

REDNINGSVESTE 

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

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

med Forskrifterne I B. E. S. A. 

SpecllJkatlon 2 D 101 

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 

Fortyndlngsvædske 

samt Identificeringsfarver 

og Speclalfarv•r 

ENEFABRIKANTER 

A/4 0 .. IF .. A\§IP 
(Speclalfabrlk for ,-utrocellulose-Lakker) 

PRAGS BOULEVARD 37 

KØBENHAVN S. 
TELEFON C, ff . LOKAL l:Z 011 ll 

Flyvningens ForsikrInger • Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTER PORT 
Mlnerva 1112 

R.F.D. Type 50 C Mk. 2 med kulsyreflaske, fløjte og lys, godkendt af Luftfartsdirektoratet. 

Vægt incl. taske 570 gr. 
Leveres fra lager. 

ALFRED RAFFEL A/s - KØBENHAVN V 
VODROFFSVEJ 46 • LUNA 2343 
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DASSAULT ETANDARD 
Konstrueret nf Avions Marcel Dassnult, 

Frankrig. Første flyvning juli 1956. 
Let taktisk juger, beregnet til nt operere 

fra smfl midlertidige flyvepladser. 
6 % tyndt, 45° pilformet plan; krop med 

luftindtag pfl siderne. Næseflnps og dobbelt
slottede bngknntflnps. Planet er udviklet fra 
Super Mystere B2. 

Etnndnrd II havde to 1100 kg Turbome
ca Gnbizo-motorer. Etnndnrd IV (efter 
fransk specifikation) hnr en SNECMA 
Atnr 8 pfl 4400 kg, mens Etnndnrd VI (ef
ter NATO-specifikation) som de andre 
NATO-typer har Bristol Orpheus, der i 
produktion bliver pfl 3100 kg uden og 3600 
kg med efterbrænder. 

,..., 

Foto: Etandard VI, tegning: Etandard li, 

Etnndnrd IV har trykkabine, dykbremser 
pfl siden af bagkroppen, radar i næsen, 
plads til raketter indeni foruden de to 30 
mm kanoner samt katapultsæde og pans-
ring. 

Etandnrd VI har ikke trykkabine og er 
bevæbnet med fire 12.7 mm m11Bkingeværer, 
samt udvendig bevæbning, men kan ogsfl ud
styres med 30 mm kanoner eller 55 raketter. 
Den hnr luftbremser under kroppen. 

Der forberedes ogsfl træner- og fotorekog
nosceringsversioner. 

Data for Et. IV (VI i pnrnntes) : Spænd
vidde 9.6 m (8.2), længde ,14.0 m (12.0, med 
efterbrænder 12.9 m). Fuldvægt 6.5 t 
(4.5 t). 

Præstationer: Mnximumfart Mach 1.1. 
Startlængde ved 5.5 t vægt : 650 m, lan
dingsafløb med bremseskærm 490 m. 

AVIA BRIGADYR 
Konstrueret af Avin, Tjekkoslovakiet. Pfl

begyndt 1952. 
Højvinget enmotors flyvemaskine til 

sprøjtning og pudring, ambulance- og for
bindelsesflyvning m.m. Udstyret med en 220 
hk 6-cyl. Prugn Doris B-motor. 

Vingen, der er afstivet, er udrustet med 
slots og flaps til langsomtflyvning. Der er 
et kraftigt halehjulsunderstel. Fra kabinen 
er der et fremragende udsyn. 

L-60 kan til persontransport medføre 
pilot og 3 p11Bsngerer, som ambulance pilot, 
patient pfl bflre samt ledsager. Til 11prøjt
ning kan den medføre 350 liter vædske og 
til pudring 320 kg pudder. Den kan ogsfl 
anvendes som militær observationsmaskine 

' 

Foto og tegning: Avla L-60 Brlgadyr, til tider og1l 
betegnet Agrloolta. 

og til andre formfll, og der har ogsfl frn 
dansk side været vist interesse for typen. 

Data: Spændvidde 13.96 m, længde 8.54 
m, højde 2.72 m, planareal 24.3 m2. Tom
vægt 835 kg, disponibel l11Bt 535 kg, fuld
vægt 1370 kg. 

Præstationer: Mnximumfnrt 190 km/t, 
største rejsefart 180 km/t, minimumsfnrt 
under glidning 69 km/t, min.fart med mo
tor 55 km/t. Tophøjde 5,3 km. Stigetid til 
1000 m : 4,5 min, til 3000 m : 18,5 min. 
Startlængde til 15 m: 225 m, landing frn 
15 m: 180 m. Rækkevidde 700 km. Brænd
stofforbrug ved rejsefart: 37.8 liter i ti
men. 

TYPENYT 
North, A.1nerican F-107.A., hvis produk

tion blev annuleret, bruges nu af NACA til 
forskning. Den er udviklet fra F-100, for
synet med P & W J75, styrbar halefinne 
uden sideror og spoilers pfl vingerne i st.f. 
krængeror. 

Boing 707-120 har formodentlig været i 
luften, nflr dette nummer fremkommer. 

Boeing 720 er en udvikling af 717-projek
tet til kortere distancer. Der er bestilt 11 
af United Air Lines. Den fflr en særlig let 
udgave af J57-motoren, fuldvægt 93.5 t, 14 t 
betalende last, spændvidde 39.7 m, længde 
41 m, plads til 100- 125 passagerer og rej
sefart over 960 km/t samt evne til nt bruge 
pladser, som anvendes af DC-7. Levering i 
1960. 

Lockheed Electra-prototypen blev "rullet 
ud" den 11. nov., en mflned før tiden. Typen 
er bestilt af Mexico, der fornylig fik to Bri
stol Britnnnin. Første prøveflyvning var op
rindelig ansat til 31. ds., men har mflske 
allerede fundet sted nu. 

Hawker P.1121-jngerprojektet fortsættes 
nu kun langsomt, indtil der melder sig en 
køber. 

Hawker Hunter 6 ventes bestilt i en. 100 
eksemplarer af Schweiz efter grundige un
dersøgelser. Levering 1958-59. 

Yak-12.A. er en ny version af 12M med 
mere brændstof og ændret planform. Fuld
vægt 1588 kg, rejsefart 155 km/t, kan med
føre 3 passagerer over 500 km og har mnxi
mum rækkevidde 1070 km. 

Oanadair OL-41 er en tosædet jettræner 
med sæderne side-ved-side. Der er trykka
bine og en motor pfl ca. 900 kg reaktions
kraft. Topfart 740 km/t. 

Gruninian AO-1 Mohawk synes at være 
en anden betegnelse pfl OF-1 (som den kal
des af marinekorpset). Den er lav-midtvin
get med to 1005 hk Lycoming T53 turbine
motorer pfl oversiden af planerne. Der er 
to katapultsæder side ved side. Spændvidde 
12.8 m. Den vil ffl meget kort start og lan
ding. 

Northrop N-156F er et projekt til en 
overlydsjager, der ligner T-38 træneren, og 
som skal kunne anvendes fra smfl flyveplad
ser, autoveje o.lign. 

Republic Rainboto-nnvnet genoplives mfl
ske pfl en 4-motors trafikmaskine med tur
binemotorer. Projektet er beregnet til korte 
og mellemlange distancer. 

Backf-in er kodenavnet pfl en russisk over
lydbomber med stærk pilform og to store 
jetmotorer med luftindtag pfl kropsiderne 
og fælles udstødning bagi. 

Bristol Britannia SOO prototypen forulyk
kede den 6. november. Alle 15 ombordvæ
rende omkom. 

Hvordan synes De om typesiden 'l 

Med denne side afslutter vor type
side sit 3. leveår. Den blev oprettet 
som følge af en læseranalyse, der vi
ste stor interesse for typestof. Mær
kelig nok har vi aldrig fået en eneste 
læserreaktion på ind/ orelsen af siden. 
Da folk som regel gor vrovl, når de 
er utilfredse, kunne vi slutte, at for
men var god nok, men lad os allige
vel hore, om De har konstruktive 
kommentarer, vi i fællesskab kunne 
have glæde af. Skal vi fortsætte med 
to beskrivelser af flyvemaskiner, der 
normalt er i produktion, og som der 
foreligger fotografier, silhuettegnin
ger og nøjere data om, suppleret med 
en spalte helt friske typenyheder -
eller hvad? 
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-*-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
T,J,fontr: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Pos/girokonto: 2,6.80, 
T,l,gramadress,: .Acroclub. 
Kontor og bibliotek er Aben fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

IIOTOBFLYVEBA.DET 
Formand: Ingeniør .Arne W. Kragels. 

SV ÆVEFL YVEBA.DET 
Formand: Civilingeniør Hans Harboe. 

MODELFLYVEBA.DET 
Formand: Lektor J. Holm Jørgensen. 

DANSKE FLYVEBE 
Generabekretær: Direktør .Augwt Jensen, 
Dansk Pool for Luftfartforsikring, Østergade 24, 
Tlf. Minerva 1841. 

Foredrag i KDA 
tirsdag den 7. januar 

Pil <len første mødeaften i <let nye år in<l
byder Aeroklubben til et spændende rejse
foredrng. Redaktør J>o-vl Westphall vil holde 
fore<lrng om siu rejse til Belgisk Congo. 
Foredrnget hed<ler: 

»I Stanleys Fodspor« 
Det lc<lsuges uf den store farvefilm "Bwunn 
Kitoko", <ler fortæller orn kong Buudoins 
rrjse gennem det eventyrlige Congo. 

Foredraget, der begyn<ler kl. 19,45, vil 
blive holdt i Nntionnlrnuseets Foredrngssul, 
Ny Vestergn<le 10. Altså ikke i Borgernes 
Hus - men i Nationnlmnseet. 

Det· er som sædvnnlig udgang fot· Aero
klnbbens og tilsluttede klubbers medlemmer 
me<l le<lsugere og firrnnmedlemmcrs perso
nnle. 

/Je111ærl;, : Vi erindrer om, ut der ikke 
længere sendes meddelelse om mø<leroe di
rekte til de personlige medlemmer. Dette 
s kyliles ukonomiske grunde. 
OIJS. Som det fremgår uf ovenstilende mc<l

delelse fin<ler mødeaftenen i januar 
ste<l tirsdag <len 7 og ikke som med
delt i FLYV's <lecember nummer 
tors1lctg den 9. 

KDA's store andespil 
Ve<l KDA's mø<leuften blev de tre flyve

<lngspolrnler overrakt repræsentanter for 
flyvcstutioncmc Kurup og Skrydstrup. Des
uden blev der trukket lod om mødepræmier 
og fortsut med en særpræget quiz-konkur
rence un<ler ledelse uf Lilienthnl-eksperten, 
kuptnjn Foltma·1m. 

Så tog \'i fnt pil aftenens hovedprogrnm, 
andespillet, hvor overlærer Wm. Nielsen vur 
opråber. Der vur både 2 rækkepræmier i 
ln ert spil surnt ekstrngevinstcr til sidemæn
<leno uf undcvin<lerne. 

Birkerød Flyveklub, <ler vur mødt tal
stærkt op for ut hyl<le deres overmænd i 
flyve<lugskonkurrencerne, tog revunehe her 
vl!d at besluglægge ikke mindre end 6 nf de 
10 ænder samt hovedgevinsten i et ekstra 
"vinspil" til slut, så stegte ænder ventes ut 
Yille indgå i klubbens bomærke i stedet for 
måger i fremtiden. 

Alt inlt en fornøjelig aften. 
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Nye medlemmer 
Fru 0. Syl·vester Nielsen. 
l!'ubrikunt Anker illeyer Jensen. 
Ingeniør Jørge,i Lyng-Da11idsen. 

Runde fødselsdage 
Kommun<lør P. Scheibel, ~trnn<lvcj 217, 

st., Hellerup. 65 år den 11. Jnnuur. 
Overlærer W11i. Nielsen, Borgthigsgu<le 4, 

Ø., 50 år den 13. j11D.uur. 
Oberst 0. 0, Larsen, Højdevej 44, B11llc-

1·up. 65 år den 14. januar. 

Nye bøger i biblioteket 
Hj. Riiser Lnrsen: FemU dr for J[ongcn. 
Du\'id Ilownrth; Jferoes of Nowadays. 

Radiobogen 
"Lærebog for mdiotelegrufistcr" til brug 

for pri vntflyverc og erhvervsflyvere, som er 
skrevet uf luftfurtskontrollør S. 0. Jlla<lse11, 
er også en nyttig håndbog for alle undre, 
<ler interPssercr sig for flyvning og de pro
blemer, <ler knytter sig hertil. Bogen koster 
1.5 kr. (ph1H 1,orto, hvis den skul sendes, 
11.\·.s. kr. 15,80). Uing eller skriv til IillA 
- t!ll,·r henrnn<l Dem til Der,•s klub. 

Foredrag i Danske Flyvere 
Foreningen Dnnske Flyvere's næste fore

,1 rugsnften blh•er tirs<lng den 21. januar. 
Form1ingens genernlforsnmling ufhol<l,•s 

t·it·sdng <len 25. f?brnnr. 

KDA's klubmærker til jakker 
rnem ikke nt købe IillA's smukke klub

nuorke til pllsyui ug på jukker o.l. l >et ko
ster 5 kr., og belAbet kun in<lbetnles pti 
postkonto :!50.80. Ilusk ut skriw "Kluh
mærke" pil knpourn. 

KALENDER 
Svæveflyvning 
15/1 StatiHtikskemuer indsendes. 
18-19/1 Kluble<lerkursus (Kbhvn.). 
15-16/2. Rcpetionskursus for byggekon

1/3. 

2/3. 
20/3-7/4. 

9-29/6. 
Juli. 

31/10. 

trollanter (Århus). 
Flyvedagskonkurrencerne begyn
der. 
Repræsentantskabsmøde (Århus). 
Instruktørkursus (Ålborg). 
VM (Leszno, Polen). 
Svæveflyveskole (Vunde)). 
Flyvedugskonkurrencerne slutter. 

Modelflyvning 
1/1 Årsrekordår og hol<lturncring begyn

der. 
1/2 Frist for konstruktionskonk. 03, Dl. 

16/2 Flyvedugskonkurrencerne (lokalt). 
lG/3 Repræsentnntskubsmøde (Århus). 
13/4 Vårkonkurrcncer for fritflyvende. 
16/4 Frist for tilmelding til DM-fritfl. 
1/5 Frist for konstruktionskonk. Fl, Il. 
2/5 Dl\I for fritflyvende (Odense). 

11./5 Vårkonkurreneer for linestyrede. 
2/6 Frist for tilmelding til sommerlejr. 

20/6--5/7 Sommerlejr. 
1.7/ 8 Dl\I for linestyrede (Ifobenhnvn). 
7/0 Iløstkonknrrenccr for fritflyvende. 
il/10 Høstkonkurrencer for linestyrede. 

::11./12 Årsrekor,Tllr og holdturncringru slut. 

Diverse 
7/1 l\Iødeuften i KDA (Nntionulmuseet). 

21/1 l\Iødcuften i Dunske Flyvere. 
6/2 l\Iødeuftcn i lill.A. (Nutionnlmuseet). 

25/2 Gcnerulforsumling i Dunsk Flyvere. 
10/3 l\Iødeuftcn i IillA (Nutionulmuseet). 
ll/3 Kegleturnering i Danske Flyvere. 

7 /6 Skovtur i Dnnske Flyvere. 
1-7/9 Fnrnborough-udstilling og opvisning. 

Sportsflyveklubben 
Der var stor tilstrømning til propugandu

dngen den 17 /11 - ekstra stor fordi der Hl 
en nødlandet Viscount lige på den normal<' 
flyvernnde for dugen. 

Amatørbygning i Sverige 
Deltngerne fru KSAK's byggekursus i 

Viisterås i sommer er nu alle igung med 
deres Jodel - inlt 17 eksemplarer. Der er 
stor konkurrence om, hvem der bliver først 
færdig. 

Landinger udenfor godkendte pladser 
Pil given foranledning skul det meddeles, 

nt <let punkt i Justitsministeriets skrivelse 
til politimesteren i Københnvn og samtlige 
politimestre nngående bevogtning uf ne<l
styrtede eller nødlandede luftfartøjer, hvori 
der stod "nt nllc landinger, der foretages af 
<:i vile lnftfurtojer udenfor godkendte flyve
plmlser, må betragtes som nødlnndinger, med 
mindre de foretoges uf umbuluncelnftfurtøjer 
eller svæve1iluner", er u<lgået. 

Det vil sige, nt det er tillndt ut lunde 
1ttlenfor go<lkendte lundingsplndser. 

Der vil dog være forskellige forl10ldsreg
ler, som skul ingttugcs i <lcnne for hi n<lelse, 
men <lisse kun ikke nærmere præciseres i 
ujrblikket, for<li problemet som helhed er 
genstand for overvejelse i forbindelse med 
ny lov om luftfort. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
IIorsens hnr nu fået sin svævcflyvek.luh, 

som blev stiftet den 27. no\'embcr med <'li. 
!!5 uktive medlemmer og hur købt Fre<leriks
hnvn-klubbens . 2 G og spil. Klubben gllr 
strnks i gung med et s-teorikursus. 

Polyteknisk Flyvegruppe hnvdc ovm· 100 
dt>ltugere i sin årlige fest den 30/ 11. Der 
vnr i år forhol<lsvis munge polyteknikere, 
men også gæster fra mange nnclre klubber, 
ju helt frn Sverige (Elle) og U SA (Oow
l1oy). Festen vnr animeret som Rædvnnlig. 

Ringsted har købt en let brngt Bergfulke 
gennem Dnnsk Aero's Værkste<l. Kroppen 
er <log helt ny. Den skul leveres til 1. fe
brnur. Klubben vil gerne sælge sin KZ G 1 
skoleglider. Ved generulforsnmlingen den 
30/ 11 bleY I'. R-1tch1rald RaNm.11s~en for. 
mund. 

»25 Aars Flyvning ved Hæren« 
Dette er en bog, som blev udgivet i un

le<lning uf 25-llret for oprettelsen uf Ilærens 
l~lyveskole. Den er nu udsolgt. Derfor spør
ger FLYV med disse linier: ,,Hvem kan 
skaffe .Aeroklubben 2 eksemplarer af 1len11e 
l1ogf" Det ene eksemplar skul nnvendes til 
'l'øjhusmuseets bibliotek og det uudet til 
Aeroklubbens eget bibliotek. 

BEDAKTION 
Kongelig Dansk .Aeroklub, Østerbrogade 40, 
København Ø. - Tlf. ØBro 29 og 249, 
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V1Cmedamsvej 4 .A, Kbh. V. - Tlf. BVa 1295, 
Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt. 
Redaktionen af et nummer slutter den 10, i fore
glende mAned, 
Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 
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I 
ROLLS-ROYCE 

DART 
PROPELLER-TURBINE MOTORER 

har med over 3.000.000 timer 
i offentlig lufttraf.ik vist deres 

OVERLEGENHED I DEN 
INTERNATIONALE LUFTFART 

Rolls-Royce Darts er i produktion eller under udvikling, 
i størrelser fra 1.540 til 2.500 hk for 

Vickers Viscount · Fokker F-27 Friendship 
Aviation Traders Accountant · Breguet Alize 

Armstrong Whitworth 650 Freightercoach 
Handley Page Herald · Orumman Oulfstream 

ROLLS-ROYCE LIMITED · ENGLAND · SKOTLAND · CANADA · AUSTRALIEN 

REPR.: CIVILINGENIØR MOGENS HARTTUNG · JENS KOFODSGADE 1. KØBENHAVN K. 

15 



VERTOL 44 løseP 

Olieindustrien har fået et nyt redskab, der reducerer antallet af ar
bejdstimer, forbruget af penge og besværlighederne ved prøveboringer 
i fjerne, utilgængelige egne. 

et transpoPt-pPoblem 
loP olieindustPien. 

VER TOL 44 er et ekstra kraftigt og universelt luftfartøj, der gør 
himlen til »en motorvej, man kan køre I 80 km i timen på«, og næsten 
enhver lysning til en landingsplads. Det er ikke længere nødvendigt 
at kæmpe sig frem gennem jungle, sumpe og bjerge. De har måske brug 
for den til en af disse opgaver, hvor den kan spare Dem mange penge: 

,..---=··=·-,-,--·-·- -- -. 

• 
Til militære formål har både U. S.A., 
Canada, Frankrig, Vest-Tyskland og 
Sverige tjenstgørende eller I ordre 
varende Vertol 44 og H-21. 

Flyvende l"astbil: Vertol 44 kan medbringe mere end 2 tons 
last i tropiske egne; den kan transportere alle de 175.000 pounds, 
som et komplet boretårns-udstyr vejer, over en distance på 50 miles 
tur-retur, indenfor kun 56 flyvetimer. 
Dens 600 kubikfod store kabine tager 50 % mere last end nogen 
anden kommerciel helikopter og giver ingen problemer med hensyn 
til at placere lasten. 

Flyvende bus: Den kan medtage 19 passagerer - det er det 
samme som 2 typiske boretårns-sjak til boretårne i junglen eller borte 
fra land - den flyver udforsknings-hold til steder, der ellers er util
gængelige. 

Flyvende kran: Den ligefrem hopper over floder, bjergrygge 
og sumpe med slæng-ladninger af rør, overbygnings-dele, store pumpe
dele eller endog mobile ~elt-kontorer. 

Flyvende traktor: Den trækker køretøjer fri, når de er kørt 
fast, slæber pramme, trækker slæder. Den har sågar trukket et 3000 
tons skib. 

Ønsker De yderiigere oplysninger om dette transportmiddel, der er 
taget i brug af olieindustrien, beder vi Dem skrive til: Customer 
Relations Department, 

C?otpotatlon------
MoaToN. PENNSYLVANIA. 

Repræsenteret ved civilingeniør Mogens Haretung, Jens Kofodsgade 1, København K. 

EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYirnERI & FORLAG 
Vesterbrogade 60 - Kbhvn. V. 
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AUSTRALIEN DEN FØRSTE I 
DET BRITISKE STATSSAMFUND, DER ANSKAFFER 
C-130 HERCULES 

Med købet af 12 Lockheed C-130 propjet Hercules med Allison motorer 
indtager Australien sin plads blandt jet-alderens førende 
nationer med hensyn til troppetransport. Denne luftens moderne 
superman flyver hurtigere, længere og billigere 
end nogen anden militær transportmaskine! 
Fire 3.750 hestes T-56 Allison propjet-motorer med 
specielt tilpassede Aeroproducts propeller giver Hercules kraft til: 
at transportere 92 fuldt udrustede soldater eller 64 faldskærmsjægere 
med en hastighed af 565 km i timen, 
at medføre 74 patienter på bdre, 
at starte med fuld last på kun 625 meter, 
at lande på mindre end 400 meter. 
Den alsidige C-130 Hercules - skabt ved et fremragende samarbejde mellem 
ingeniører fra Allison og Lockheed - giver Royal Australian Air Force 
en hidtil ukendt bevægelighed og operativ frihed. 

Hercules giver kraft tll den nye propjet Electra. 

Denne nye Lockheed rutemaskine - Electra - er udstyret . 
med en kommerciel udgave af Hercules propjet motoren. Dens fire Allison 
propjet motorers 15.000 hestekræfter tillader den at opretholde 
en fart på mere end 650 km i timen . . . . sætter en ny 
standard m.h.t. økonomi for luftfartsselskabet 
og komfort for passagererne. 

ALLISON DIVISION OF GENERAL MOTORS, lndlanapolls, lndlana 

J,LISON PROP-rJET POWER GENERAL 
MOTORS 



Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning - Svæveflyvning - Modelflyvning 

Nr. 2 

Landene er 
for små 

FLTVNINGENS rivende udvik
ling har fået landene til at 

skrumpe ind. Der kommer flere og 
flere eksempler på, at de enkelte 
lande, de enkelte nationer, ikke er sig 
selv nok. 

Vi har her i Skandinavien et ud
præget og vellykket eksempel i SAS, 
hvor tre nationer har sluttet sig 
sammen om et luftfartselskab. 

I Mellemamerika, hvor landene er 
så små, at det ville blive alt for be
sværligt at skifte fra det ene lands 
flyvelede/se til det andet under en 
overflyvning, har seks lande sluttet 
sig sammen i en flyveinformations
region med fælles flyvelede/se. Vi 
kommer nok til at se flere lignende 
eksempler i fremtiden p.gr.a. den 
ogede hastighed på luftruterne. 

Inden for NATO foler man det 
stadig vanskeligere med opdelingen i 
de enkelte lands flyvevåben, selv om 
disse samarbej.der; og selv om det 
måske ikke bliver til virkelighed i 
denne omgang, har man talt om at 
slå visse landes flyvevåben sammen. 

Flyvemaskineindustrierne kan hel
ler ikke længere klare sig alene in
den for hvert sit land. Den engelske 
flåde må kigge i vejviseren efter en 
revolutionerende ny jager - fordi ty
skerne ikke ville kobe den! Der bli
ver stadigt snævrere samarbejde mel
lem tysk, fransk og italiensk flyve
industri. 

Selv det store amerikanske mar
ked er ikke nok for de kæmpemæs
sige amerikanske fabrikker. Der er 
nævnt, at man skal helt op på et tal 
af ca. 400 eksemplarer af en af de 
nyeste trafikmaskiner, før fabrikken 
begynder at tjene penge - og fore
lobig var vi imponerede af ordrer på 
knap 150. 

Når vi efterhånden skal flytte 
menneskehedens virke/ elt bort fra 
denne jord og begynde på rumrejser 
i storre stil, så bliver det svimlende 
kostbart. Der kan komme en tid, 
hvor selv en af jordens stormagter 
ikke kan klare opgaven, og hvor det 
kan blive en fælles international op
gave - og mon ikke det ville være 
gavnligt for forholdene her på vor 
lille jord, hvis bare vi mennesker vi
ser os opgaven voksne? 

Februar 1958 31. årgang 

BRITISK DILEMMA 
Den engelske /lyveindustri sætter ny eksportrekord, men har mange 

problemer at kæmpe med. 

Saunders-Roe S-R 53, der blev vist på Farnborough ifjor, fungerede som prototype for S-R 177, der skulle 
være udstyret med stærkere Jet• og raketmotorer. 

DEN britiske flyveindustri, der beskæfti
ger godt en kvart million mennesker, 

og som gentagne gange i sin halvthundrede
årige historie har været gennem kriser, synes 
nu ude i en ny. 

På den ene side kan industrien triumferen
de melde, at man i 1957 slog det foregående 
års eksportrekord, der var på godt 100 mil
lioner pund sterling, og med de ordrer, man 
ligger inde med, er der en fair chance for 
at gentage præstationen i år. 100 mil]. pund 
er ca. 2 milliarder danske kroner, og det 
er selv i nutidens svimlende budgetter en 
pæn sum penge, især for et land som Eng
land, der må >eksportere eller dø«. 

Men sidste forår tog regeringen som be
kendt den drastiske beslutning at stoppe 
udviklingen af bemandede jagere efter Eng
lish Electric P.1 og af bemandede bombere 
efter Handley Page Victor, idet man reg
nede med, at deres opgaver kunne overtages 
af fjernvåben, når disse typer blev foræl
dede. 

Det betød f.eks. at A. V. Roe måtte stop
pe arbejdet på en bombemaskine med over
lydhastighed, og snart efter standsede Haw
ker arbejdet på P. 1121, selv om man havde 
fortsat det en tid i håb om ordrer udefra. 

Derimod fortsatte Saunders-Roe med den 
interessante S-R 177 jager med kombim;
ret jet- og raketdrift, fordi den britiske flåde 
i modsætning til RAF stadig regnede med 
at have brug for en moderne jager. Sam
tidig syntes den vesttyske regering at have 
lyst til at anskaffe denne type, der opfyldte 
de strenge tyske krav til en hidtil uset stige
evne. Tyskerne kan som følge af deres be
liggenhed ikke regne med mange minutters 
varsel! 

Umiddelbart før nytår meddelte tyskerne 
imidlertid, at de opgav at anskaffe S-R 177. 
I stedet gør de deres indkøb i USA, for
mentlig på gr. a. den amerikanske industri's 
hurtigere leveringsdygtighed. 

Udviklingen af moderne flyvemaskiner 
er imidlertid enormt kostbar, og det antal 
jagere, den engelske flåde skal bruge, er 
for lille til med rimelighed at fordele ud
viklingsomkostnfngerne på. Derfor beslut
tede den britiske regering at indstille ar
bejdet på S-R 177, som var begyndt så 
langt tilbage som i 1953. S-R 53, der blev 
vist på Farnborough ifjor, var en slags pro
totype for S-R 177, omend med andre mo
torer. 

Fortsættes næste sidJ. 
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Om flåden så slet ingen ny jagertype får, 
eller den skal skaffes andetsteds fra, er ikke 
oplyst. 

Derimod fik annuleringen omgående til 
følge, at Saunders-Roe har måttet afskedige 
et stort antal arbejdere på sine fabrikker på 
øen Wight, og dermed kommer et nyt in
drepolitisk moment ind i sagen. 

Sammenslutninger ønskes 
Saunders-Roe er ikke det eneste firma, 

som må imødese den slags problemer. Nok 
har en del af industrien, der hidtil lavede 
flyvemaskiner, fået noget at bestille med 
fjernvåben, men ikke nok til at beskæftige 
det hidtil antal ansatte. 

Samtidig er der flere eksempler på, at 
den britiske industri er kommet til kort i 
konkurrencen med de store amerikanske 
foretagender, og det er derfor den engelske 
regerings ønske, at nogle af flyvemaskine
firmaerne skulle slå sig sammen, så man fik 
et mindre antal større enheder at forhandle 
med og at skaffe ordrer til. Samtidig me
ner regeringen, at disse større enheder 
bedre vil kunne gøre sig gældende på ver
densmarkedet. 

Det er imidlertid ingen nem sag sådan 
at slå store firmaer sammen. Konstruktions
arbejde af moderne flyvemaskiner foretages 
jo ikke af enkeltpersoner, men af store hold 
af grundigt sammenarbejdede teknikere. 
Man kan ikke uden videre slå to firmaers 
hold sammen og vente et godt resultat. Der 
vil komme en lang og forsinkende over
gangsperiode. 

Forsinkelser er imidlertid noget af det 
værste i moderne flyvemaskineproduktion. 

F AI-rekorderne 
Russerne har filet anerkendt en række 

rekorder, sat i september med en Tu-104A 
med to RD-3 motorer pil hver 8700 kg reak
tionskraft. Den har tilbagelagt 2002 km i 
lukket linie og herunder med 2 t nyttelast 
holdt en gennemsnitsfart pil 807,5 km/t. 
Desuden har den med 10 t nyttelast over 
lO0Q km lukket bane holdt 970,8 km/t, 
hvormed den bl.a. ogsll slog den rekord uden 
nyttelast over 1000 km, som tidligere inde
havedes af en jetjager! ( Saab S-29C med 
000,6 km/t). 

Endelig har den løftet en nyttelast pil 
20.055 kg til 11.221 meters højde. Det gnv 
ialt 11 internationale rekorder. 

Den 30/10 har den russiske kæmpeheli
kopter MI-6 med to 4700 hk TB-2Bl\I tur
binemotorer med 10 t nyttelast hævet sig til 
2432 m højde og til 2 km højde løftet 12.004 
kg. 

BEA's jettype 
Da både Air France og SAS havde be

stilt Caravelle'r, blev det klart i England, 
at BEA af konkurrencegrunde ikke kunne 
nojes med sine udmærkede turbinemotor
drevne typer og disses efterfølgere. På en 
del ruter må tte der ren jetdrift til. I første 
omgang bestilte BEA seks Comet 4B, som 
kunne fås rimeligt hurtigt, men derefter 
skulle de bruge en snes af en større og hur
tigere type. 

Avro tilbød sin type 740, Bristol type 200 
og de Havilland sin DH 121. Det er ma
skiner til op til 100 passagerer med rejse
fart på 960 km/t og rækkevidde 1600 km. 
Motorerne sidder i bagkroppen, og der er 
tale om fire forskellige motormuligheder. 

På et rent teknisk grundlag bestemte 
BEA sig for DH 121 med tre Rolls-Royce 
RB 141 motorer, og BEA bad staten om 
tilladelse til at bestille dem, idet man reg
nede med, at staten ville financicre projek
tet ligesom tidligere typer. 

Imidlertid bestemte regeringen sig for 
ikke at financiere det, og man lagde der
ved pres på industrien for at få de ønskede 
sammenslutninger gennemført. 

Avro var klar til selv at financiere sin 
type, men Bristol og de Havilland kunne 
ikke. 

De Havilland fandt dog en udvej, så 
man fordelte arbejdet og risikoen på en del 
andre firmaer, mens det dog stadig var de 
Havilland, der dominerede. 

Men lige før nytår meddelte" Bristol og 
Hawker Siddeley gruppen, at de var parat 
til en vis form for sammenslutning, hvis de 
så kunne få ordren. Og nu venter man på 

Og blandt de mange faldskærmsrekorder 
8kal noteres, at en russer under natligt 
udspring fra 14.201 m lod sig falde frit 
13.050 111, fø1· han llbnede skærmen! 

Ogsll l\Iexiko har filet en rekord : en Helio 
Strata Courier II-303 har i klassen 1000 
til 1750 kg fuld,·ægt nllet 9.444 m højde. 

Verdens største helikopter 
Den russiske l\Iil l\I-6 helikopter, der er 

verdens største, er med sin enkelte hoved
rotor plus halerotor ret konventionel af ud
seende. Den drives af to 4700 hk turbine
motorer, der ligger over kabinen med luft
indtag over førerrummet. Fuldvægten menes 
at være smil 30 tons, d.v.s. ca. dobbelt sil 
meget som Fairey Gyrodyne og Vertol 
YH-16. 

Rejsefarten skønnes at ligge omkring 225 
km/t. Højde og lasteevne får man et ind
tryk af ved de internationale rekorder, luft
fartøjet har sat (se foregående stykke). 

Den kæmpemæ11lge russiske helikopter pl en af sine f!lrste prøveflyvninger, 

afgørelsen. Imens går tiden, og typen for
sinkes yderligere. · 

Og så er der en anden sag. En ordre på 
20 maskiner er ikke nok. Der må være en 
vis sandsynlighed for, at typen kan sælges 
til andre. BEA har et ret specielt rutenet 
og stiller ganske bestemte krav for at få en 
type, der nøje passer dette net. Men det er 
jo før set, at flyvemaskinekonstruktøren p:. 
grundlag heraf kan bygge en best-seller. 

Hvis forskningen standses 
En anden bekymring som følge af rege

ringens ændrede politik gælder forsknin
gen. Når bygningen af nye jagere og bom
bere standses, er det ikke nødvendigt til 
disse ~01:llål at fortsætte med den forskning, 
der hidtil blev foretaget, dels af regerings
anstalter, dels af industrien. Men de civile 
typer har hidtil nydt godt af denne forsk
ning og kan ikke undvære den. Skal om
kostningerne af en sådan fortsat forskning 
lægges på de civile typer, bliver de for dyre 
til at kunne sælges til eksport. 

På den anden side bliver der naturligvis 
stadig brug for militære flyvemaskiner. Så
ledes mener man at måtte fortsætte med at 
bygge jagere eller jagerbombere til støtte 
for jordtropper; der skal bruges stadig flere 
transportmaskiner, både til langdistance
transport og til transporter på slagmarken 
som i Korea, og der skal bruges flyvema
skiner til bekæmpelse af -.,både. Og forsk
ning i et vist omfang må der til for at skabe 
disse typer, som måske ikke længere vil ud
mærke sig ved at være hurtigere end deres 
forgængere, men snarere ved at kunne starte 
og lande på stadig mindre pladser, indtil 
man kommer frem til lodret start og landing 
som en selvfølge. 

1941 km i timen 
Ny officiel hastighedsrekord 

Efter at den engelske Fairey FD-2's ha
stighedsrekord på 1822 km/t havde stået 
over 1½ år ( det var det hidtil største spring 
opad i rekordernes historie), blev den af
livet den 12. december af en amerikansk 
l\IeDonncll F-101A Voodoo, ført af major 
Adrian D,·em. Efter at han et par dage før 
havde gjort et forsøg, hvor tidsmåleappara
terne glippede, opnåede han nu en gennem
snitshastighed pil ca. 1941 km/t, som nu er 
indsendt til FAI. 

Flyvningen blev udført over Edwards 
AFB i Californien, og de to Pratt & Whit
ney J 57 motorer blev brugt ved 75 % maxi
mum ydelse plus efterbrændere. Flyvningen 
varede 45 minutter, og der gik 6750 liter 
brændstof dertil. Banen 111 i 11.9 km højde, 
hvor der mr -:- 02° Celsius. Alligevel blev 
maskinen sil varm, at der kom blærer i lak
ken. Drew begyndte at accelerere ca. 100 
km fra banen og havde fuld kraft på 40 km 
fra den. 



Pereival Prentiee som. eivil m.al!!jlkine 

Aviation Traders 
udbyder tidligere 
RAP-træner 
til forretnings- og 
privatjlyvere. 

ENGLAND, der i mellemkrigsårene var 
centrum for sports- og privatflY'('.ning 

og også førende, nh det gjaldt typer på 
dette område, er sakket meget agterud siden 
krigen. For en stor del er det stadig før
krigstyper, der benyttes, og bortset fra 
Auster-typerne, der indtil Atlantic kommer 
frem, har været nogenlunde ens, er der ikke 
kommet nye ting af betydning. 

Import af udenlandske typer har været 
mindst lige så vanskelig som her i landet, 
men nu er der tale om at indføre Jodel D. 
11 7, som dog belemres med 17 ¼ % told, 
endnu værre end hos os I 

Ligesom vi har !Aet en del KZ II-T i 
brug, efter at flyvevåbnet har afskaffet dem, 
har englænderne - forøvrigt . efter mange 
kvaler med luftfartsmyndighederne - fået 
D. H. Chipmunk godkendt som civil ma
skine. 

Og det nyeste er, at Percival Prentice, 
der blev anskaffet af RAF kort efter krigen, 
nu ombygges til civilt brug. 

Til RAF blev der ialt bygget 353 af ty
pen, og af de resterende har firmaet Avia
tion Traders købt ikke mindre end 232, 
som nu overhales og modificeres til civilt 
brug. De stod rundt på forskellige RAF
depoter og blev med en midlertidig flyve
tilladelse så godt som alle ad luftvejen fær
get til Aviation Traders virksomheder i 
Southend og Stansted. Et halvt hundrede 
flyvere deltog i denne >operation«, og de 
fleste af dem var privatflyvere med helt 
ned til 40 timers flyveerfaring, og havde 
ikke fløjet typen før. De fik så lidt gratis 
flyvetid på den måde. 

Prentice blev konstrueret færdig i 1945 
og har aldrig været godkendt civilt, og den 
må nu modificeres for at overholde de gæl
dende luftdygtighedsforskrifter af 1951. 
Desuden skulle der en masse flyvning til 

TIi venstre Prentloe, 
der nu er godkendt til 
olvll brug, og ovenover 
fjlrereædeme. Til vore 
helt amA flyvepladser 
kræver den nok for 
megen plada. Bllledeme 
venllg1t udlAnt af The 

Aeroplane. 

for at kontrollere dens præstationer, og ale
ne for at få en tilfredsstillende stalladvarsel 
indbygget i den, gik der en masse af de 120 
flyvetimer, som ialt var nødvendige. For at 
klare dette problem har man måttet instal
lere en amerikansk anordning, der giver 
rystelser i styrepinden lige over stallings
grænsen, og den beløber sig til hele 5 % af 
prisen. 

Stort set har man klaret sig med RAF
udstyret, f.eks. af cockpit'et, der ser hen
sigtsmæssigt, omend ikke særligt fikst ud i 
sammenligning med moderne amerikanske 
privatflyvemaskiner. 

Oprindelig var der to sæder foran med et 
sæde bagved til en observerende elev, men 
her er der nu indbygget en bred bænk, 
hvor der nemt kan sidde to og om fornø
dent tre personer. 

Motoren er en D.H. Gipsy Queen 30-2 
på 250 hk med constant-speed propel. Den 
skal være meget nem og behagelig at flyve, 

Sohalba Sperling, der nu 1cm 
den anden tyske motorflyve• 
maskine siden krigen er kom• 

mat I produktion. 

nærmest lidt nemmere end forgængeren 
Proctor og med stort set samme præstatio
ner. 

Aviation Traders regner med at kunne 
afsætte maskinerne til forretningsfolk, pri
vatflyvere og flyveklubber. Selv om den 
ikke er særlig billig, fh man dog noget for 
pengene i denne helmetalmaskine, der i bil
ligste form koster 1200 pund, altså ca. 
24.000 kr. (med en motorversion, der kun 
går 400 timer mellem hovedeftersynene), 
og i dyreste og l;iedste udstyrede form ko
ster 2325 pund (ca. 46.000 kr.) - det er 
med en hovedoverhalet motor, der er god
kendt til 800 timer mellem eftersynene. 

Den skulle også kunne indrettes til land
brugsflyvning, fragtflyvning m.m. og påreg
nes med to personer og fuld benzinlast at 
kunne godkendes til kunstflyvning. 

Data: Spændvidde 14.0 m, længde 9.6 m, 
højde 3.0 m, planareal 27.8 m2• Tomvægt 
ind. radio m.m. 1470 kg, fuldvægt 1980 
kg. 

Præstationer: økonomisk rejsefart 204 
km/t, stigeevne v.j. 2.8 m/sek., tophøjde 
3200 m, startstrækning til 15 m ca. 550 m, 
landing mindre end 450 m. Stallingsfart 
uden motor 111 km/t, rækkevidde 665 km, 
varighed 3 ¼ time. 

Scheibe Sperling i produktion 
Det er gået langsomt med nt fA de nye 

tyske prototyper i produktion, men nu ser 
det ud til nt ske med Scheibe Sperling, der 
første gnng fløj i 1955, og som siden er ble
vet betydeligt ændret. 
· Det er et tosædet højvinget monoplan, 

der kun leveres med Continentul-motorer prt 
65, 85 og 95 hk snmt med Porsches 65 hk 
flyvemotor. Vingen er nf træ, krop og hnle
purti uf strtlrør, understellet gummistrop
nffjedret. Der er tanke til iult 85 liter i 
planerne. 

Den 95 hk version af SF-23 Sperling er 
velegnet til slæb uf svæveplaner, Mde en
og tosædede og ventes ogsrt tilladt til re
klameslæb. 

Data: Spændvidde 9.87 m, plnnarenl 12.16 
m2, længde 6.3 m. Tornvægt 380 kg, fuld
vægt 640 kg. 

Præstationer: Muximumfart 200 km/t, 
rejsefart 175 km/t, landingsfart 75 km/t. 
V urighed 4 t, rækkevidde 700 km. 

Af Sputz-svæveplnnet har firmaet iøvrigt 
udviklet en "Motorspatz-I" med 16- 18 hk 
ZB 250 motor. Den kan starte prt 150 m 
ved egen kraft, men kan ogsrt spilstartes 
som svæveplnn og har med standset motor 
en mindste synkehastighed prt en. 1 m/sek., 
srt den også kan bruges som svæveplan. Den 
vil i flyvedygtig tilstand koste en. 9.500 
DM, og srtvel den som Sperling kan delvis 
fremstilles som nmntørarbejde. 
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Hvilke svæveplaner skal vi købe? 
2. - Standardklassen 

so ,o 70 80 90 {OO 1ft) (20 130 lrm/t 

0.5 

1.0 

lo 

l.S 

Polardiagrammer for fire moderne svæveplaner i standardklassen, sammenlignet med Olympia, Gives med 
alle mulige forbehold, da man egentlig ikke kan sammenligne polardiagrammer, som Ikke er mllt - og 

mllt under helt ensartede forhold. 

I sidste nummer beskæftigede vi os først 
med de tosædede typer og dermest med de 
dyrere ensædede svæveplaner, som vi ikke 
har megen mulighed for at anskaffe nogle af. 
Nu retter vi vore øjne mod den nye inter
nationale standardklasse, som får premiere 
ved VM i Polen i juni. 

Standardklassen byder også på gode ting, 
og de skal nok blive bedre endnu. Vi har 
jo haft megen glæde af de 5 Olympia'er 
her i landet, men stiller større krav idag. 

Da den første Spatz kom frem, greb Avi
ator og Ringsted begejstret til. Lidt for 
hurtigt, for børnesygdommene var ikke 
overstået, men især Aviator har da haft 
stor glæde af sin. Ringsted har været han
dicappet af sin mindre flyveplads, hvor det 
har knebet med tilstrækkelig spilstarthøjde. 
Spatz'en bød på Olympia-præstationer for 
Baby-pris, men er produktionsmæssigt gle
det ud af billedet til fordel for den lidt stør
re og dyrere L-Spatz. Den første, som Vi
borg købte, var ikke gennemarbejdet og 
ikke helt tilfredsstillende. L-Spatz-55, som 
Birkerød købte, var straks bedre, bl.a. fordi 
det højereliggende plan giver bedre spil
starthøjde. L-Spatz-55 giver stort set Weihe
præstationer for mindre end Olympia-pris, 
og der kan hentes meget ud af den, når 
man lærer den at kende. 

For det skal man nemlig. Med 25-30 
fløjne typer mente jeg at kunne klare no
genlunde alt ret hurtigt, men den første 
start på L-Spatz overraskede. De meget føl
somme men ret uharmoniske ror krævede 
tilpasning. Og pasning, hvis der skal flyves 
rent. 

Vi var i Birkerød spændt på at sammen
ligne den moderne hurtige L-Spatz med vor 
gammeldags, yderst langsomme polske Del
fin, der var berømt for at kunne gå til vejrs 
på den mindste smule termik, men ikke 
kunne komme frøm. Det sidste vidste vi, 
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L-Spatz'en kunne, men hvad i svag termik? 
Nu kender vi svaret: Spatz'ens evne til 

hurtig manøvrering og snævre kurver gør 
den afgjort til vort bedste svag-termiksplan. 
Den har i 1957 præsteret 83 starter med 
59 timer (gennemsnit 43 minutter), mens 
Delfin'en har 162 starter, 55 timer (20 
min.). En del har det dog nok betydet, at 
de mest erfarne har fløjet Spatz. 

Ifjor forår troede vi i L-Spatz at have 
det bedste kompromis mellem præstationer 
og pris, men så fik Aviator en Rhonsegler 
(FLYV 12/56)). Da jeg ved indvielsen fik 
en tur i den (tak!) på 20 min., var det en 
slående kontrast til min første L-Spatz-tur. 
Det var som min første Olympia-tur i mo
derne målestok: kærlighed ved første be
kendtskab, en perfekt type. De 10 % ekstra 
i pris mere end opvejes ved bedre præsta
tioner og bedre flyveegenskaber. 

Af andre typer i standardklassen bør man 
have opmærksomheden henvendt på Sky
lark 2. Ganske vist har englænderne svært 
ved at konkurrere prismæssigt - den vil · 
komme på ca. 23.000 kr. med iien dyrere 
transport hertil - men den har både i Eng
lang og Holland som standardtype vist 
fremragende egenskaber, og det reviderede 
polardiagram (se dette) viser 30 i glidetal 
ist.f. oprindelig 27. 

Amerikanernes SGS 1- 26 vil dels blive 
for dyr her i landet, dels har den ikke så 
gode præstationer. 

Den nye Slingsby T-45 Swallow, der er 
bygget for at konkurrere prismæssigt med 
tyskerne, vil muligvis blive aktuel. 

Der er netop kommet oplysninger frem i 
den udenlandske fagpresse. Som SGS 1-26, 
der forøvrigt har fået meget stor udbred
delse i USA, er den nok i standardklassen, 
men kan ikke direkte forventes at konkur
rere her, da spændvidden kun er 12 m. 
Men sml svævefly har ogsl deres tilha:n-

gere, og deres fordele, og selv om den ikke 
kan konkurrere med de større typer ved 
små hastigheder, så er den iflg. hosstående 
hastighedspolarer bedre end Olympia, alle
rede før 80 km/t og bedre end L-Spatz 
over 100 km/t. Med laminarprofil og ringe 
kurveradius skulle den også kunne udnytte 
termikken godt ved lave hastigheder. Den 
menes at komme til at koste ca. 700 pund 
eller ca. 14.000 kr. i England uden instru
menter, så med told og transport koster den 
trods alt en del, før den er flyveklar her. 
Den vil kunne købes som byggesæt. 

De østeuropæiske lande har endnu ikke 
noget særligt at byde på i standardklassen. 

Når man betragter markedet må det 
erindres, at ingen af de nævnte typer er 
konstrueret med standardklassen som mål. 
Sådanne typer kan ventes. F.eks. har den 
østrigske ingeniør Kunz konstrueret en type, 
han kalder >15 m«, som nu er under byg
ning. Den har planareal 13.5 m 2, længde 
6. 7 m, fuldvægt 270 kg. Der er laminar
profil og v-hale. I normal udførelse skulle 
glidetallet blive 31 ved 80 km/t og synke
hastigheden 1.0 ved 100 km/t, mens den i 
superudførelse skulle få bedste glidetal 37 
ved 85 km/t og synke 0.8 m/sek. ved 100 
km/t. 

Uanset hvad man kan byde på i Øst
europa, England eller USA, får andre lande 
imidlertid svært ved at konkurrere med ty
skerne på det danske marked. Transporten 
er billigst fra Tyskland, og den nemme ad
gang dertil har også betydning ved repara
tioner, som Birkerød to gange har erfaret. 
I sommer skar man simpelthen kroppen 
over på Spatz'en, kørte den ned på et med
lems varevogn og nåede derved at få den 
repareret rettidigt til DM! 

P. W. 

S-teorikursus starter 18. februar 
Polyteknisk Flyvegruppes S-teorikursus 

starter tirsdag den 18. ds. og løber hver 
tirsdag og fredag fra kl. 10-22 med teori
prøve 22. marts. Medlemmer af andre klub
ber er velkomne og bedes snarest skriftligt 
melde sig til PFG., Ø. Voldgade 10, Kbh. K 
(PAiæ 5860). 

Efter S-teorikursus vil PFG fortsætte 
med et A.-teorikursus for svæveflyvere, der 
vil motorflyYe. De kan efter S-proven slippe 
med et betydeligt lavere timetal end de 70, 
der ellers kræves for motorflyvere. 

Husk inden flyvesæsonen: 
1. Ingen må flyve uden enten gyldigt S-cer

tifikat eller uden at være tilmeldt luft
fnrtsdirektorntet som elev ved indsen
delse nf lægeattest og flyvebog. 

2. Intet tidligere "begrænset" svæveplan 
må flyve uden nt være omregistreret og 
uden nt have fået de nye bogstaver ma
let på. 

3. Intet spil må benyttes uden et nf de nye 
godkendelsesbeviser. 

Vort hold til VM i Polen 
Til at repræsentere Dnnmnrk ved ver

densmesterskaberne i svæveflyvning i Polen 
hnr svæveflyverådet udtaget Niels Sejstriip 
og Jo,·oen Friis frn Karup, Age Dyhr Thoni
sen frn Midtjydsk, mens den fjerde pinds er 
stillet til rådighed for en af de to med for
behold tilmeldte frn Avintor. Hvordnn for
delingen bliver mellem den åbne kinese og 
den nye stnndnrdklnsse, og hvilke typer der 
blive fløjet med, vides endnu ikke. 

Det er første gang, flyvevåbnet får lej
lighed til at blive repræsenteret ved VM. 



MED KDA I ENGLAND 
/fjor havde KDA for første gang udveksling ogsd med England, og Per Høgh lassen 

fra Aviator i Al borg fortæller her lidt om sine indtryk. 

DA jeg forlod Ålborg d. 16. juli for at 
begive mig på udvekslingsrejsen med 

unge Air Cadets fra England, U.S.A., Ca
nada og Holland, begyndte jeg på den 
rejse, der skulle blive min hidtil største op
levelse. Min kammerat Ole Boysen fra 
Sportsflyveklubben i København og jeg fløj 
fra Kastrup i en DC-3 fra det danske flyve
våben sammen med de svenske og norske 
kadetter. Turen gik via Valkenburg i Hol
land, hvor vi afleverede 2 danske og fik 4 
hollandske kammerater med til Bovingdon 
Air Base udenfor London. Ved ankomsten 
blev vi modtaget af flere højtstående office
rer fra R.A.F., hvorefter vi i bus blev kørt 
til vores hovedkvarter i Uxbridge R.A.F. 

Den første dag om morgenen blev der af
holdt parade, hvor vi fra kontinentet deltog 
under ledelse af civilingeniør Harboe, sam
men med de engelske A.T.C. boys som 
skulle udveksles med os. Paraden blev in
spiceret af en Air Marsha! fra R.A.F., som 
kom rundt og vekslede et par ord med hver 
af os. Næste dag var der officiel modtagelse 
på Mansion House of London af Lord 
Mayor, som havde inviteret på te og bis
cuits for de amerikanske, canadiske og eu
ropæiske kadetter. Så gik det slag i slag. 

Med Anson til Skotland 
Efter et par dage i London startede vi 

en morgen i 3 R.A.F. Ansons fra Northolt 
Air Base med kurs mod Skotland. Vi var 
nu blevet 11 mand, som skulle holde sam
men den følgende måned, nemlig 2 fransk
mænd, 2 hollændere, 2 svenskere, 2 nord
mænd og os to danske, samt vores udmær
kede guide, fltlt. Good, R.A.F. Under flyv
ningen, der foregik over skyerne i ca. 1600 
meters højde, mødte vi et par gamle Tem
pest jagere, som gav sig til at lege lige for
an os. Det var et uforglemmeligt syn mod 
de hvide skyer og den klare blå himmel. 
Vi landede på en stor engelsk base, Turn
house, hvor vi så en masse Javelin jagere. 
Også her blev vi modtaget af nogle office
rer, som efter en fin middag på basen brag
te os ind til Edinburgh. Det er en ualmin
delig smuk by, som man aldrig kan glem
me. Ret tidligt den dag blev vi indkvarte
ret privat for at nyde en aften i engelske 
hjem. Vi blev 3 dage i Edinburgh. 3 travle 

dage. Fra tidligt om morgenen var der ar
rangeret busture rundt i det smukke skotske 
højland omkring søerne, hvor vi kunne bade 
og more os, og arrangementet var så per
fekt, at jeg tror jeg har set alle de typiske 
skotske naturområder. 

- og videre til Nordirland 
Fra Skotland fløj vi igen i de 3 Ansons 

videre til Aldergrove Air Base på Irland, 
lidt uden for Belfast. Her blev vi atter ind
kvarteret privat i 3 dage, og opholdet ind
ledtes med et besøg hos Lord Mayor Cecil 
M c Ker og hos premierministeren for Ul
ster i parlamentsbygningen. Derefter besøg
te vi flere virksomheder og fabrikker bl. a. 
Short-fabrikken i Belfast, hvor vi så frem
stillingen af Bristol Britannia og Comet. 
Desuden bygges der også Canberra. Efter 
flere bilture i det irske højland sejlede vi 
en aften fra Belfast til Haysham i Lanca
shire, hvor vores bus ventede os. 

3200 km bustur gennem England 
Så begyndte en fantastisk tur gennem 

England på mere end 2000 engelske miles, 
som bragte os gennem de smukkeste byer 
og landskaber, man kan tænke sig. Skøn
nest var der i Wales, Lancashire og Che
shire med deres imponerende badebyer, hvor 
palmerne vokser i haverne, og de store for
lystelsesanlæg som trækker et hav af men
nesker til sig. Efter flere ophold og indkvar
teringer i Liverpool, Southport og Bangor, 
hvor vi sejlede i hærens speedbåde, og Che
ster, hvor vi besøgte de Havilland flyvema
skine-fabrikkerne og så fremstillingen af 
Comet, Vampire og Venom, nåede vi efter
hånden til London, mættede med indtryk 
og med følelsen af at have set hele Eng
land; men vi var ikke færdige endnu. Fra 
London startede vi hver dag ud på lange 
busture, som bragte os til Stratford-on
Avon, Bedford, Oxford og Cambridge, hvor 
vi efter en rundgang på kollegierne var gæ
ster ved et garden party. 

Hos flyveklub og flyvemaskine
fabrikker 

En af de sidste dage kørte vi til en pri
vat flyveklub, Fairoaks Aero Club, hvor jeg 
så den største park af private flyvemaskiner, 

TIi venstre en Chipmunk, automobilklubbens Auster Alpine og et par Tiger Moth1 I Falroaka Aero Club. 
TIi hpjre Ole Boysen og Per Hpgh Lassen I Hawklnge, 

jeg endnu har set. Klubben rådede bl. a. 
over 11 Tiger Moth maskiner foruden Chip
munks, Auster og flere 2-motors maskiner, 
ialt over 20. Her fik vi lejlighed til nogle 
korte flyvninger i deres maskiner. Fra 
Fairoaks gik turen til de Havilland fabrik
kerne i Hatfield, hvor vi fulgte afprøvnin
gerne af deres jetmotorer og raketmotorer. 
Højdepunktet af besøget her skulle være en 
flyvning i en canadisk Comet, men det 
glippede desværre. Næste holdeplads var 
Hawkinge Air Base, som er centret for 
svæveflyveskoling under R.A.F. Her blev vi 
2 dage med flyvning for øje, men vejret var 
imod os, så vi fik kun 3 flyvninger den ene 
dag. Svæveflyveforholdene der var ellers go
de. De kunne starte med op til 6 wirer på een 
gang fra 5 store kraftige benzinspil. Rundt 
omkring pladsen, som er en gammel base 
fra krigen, og som ligger ca. 5 km fra 
Dover kysten, ligger der en af stejle skræn
ter, som giver fine muligheder for hang
flyvning; men da materialet var ret dårligt, 
kunne de ikke få nogen rigtig fornøjelse af 
det. Maskintyperne var 2-sædede Sedbergs 
og 1-sædede engelskbyggede planer af sam
me model som Grunau Baby. 

Fra Hawkinge vendte vi næsen mod Lon
don, efter at have besøgt Folkestone. Nu 
var det snart på slutningen, men vi havde 
endnu et par dage for os selv i London, 
for vi d. 14. august om morgenen lettede 
fra Bovingdon i den danske DC-3 med 
kurs mod Schiphol, Amsterdam, i Holland, 
hvor vi samlede vores 2 danske venner op. 

Jeg kan kun beundre, at et arrangement, 
der var så kæmpestort, klappede så fint. 
Overalt hvor vi kom frem i engelske hjem, 
mødte vi kun venlighed og gæstfrihed, og 
jeg har fået mange venner derovre. 

VIL DU MED I A.R'l 

Selv om der endnu ikke foreligger detal
jer, regner KDA med atter i år at kunne 
sende unge flyveinteresserede til USA, Ca
nada, England og Holland og til gengæld 
modtage et tilsvarende antal udenlandske 
flyvekadetter her. 

Hvis du er mellem 17 og 20 år, har vist 
brændende flyveinteresse og gjort en ind
sats for flyvesagen, f. eks. i din klub, og hvis 
du kan klare dig i en samtale på engelsk 
( det behøver ikke være grammatikalsk kor
rekt), og hvis du kan klare det nødvendige 
beløb, så send en ansøgning ind snarest. 

Selv om udvekslingen sker pr. invitation 
fra de pågældende lande, løber der lidt ud
gifter på til ensartet påklædning ( der kan 
bruges sidenhen, så det er ikke en egentlig 
ekstra udgift), lommepenge, visum o.s.v. 
Der må regnes med omkring 600 kr. 

KDA skal have din håndskrevne ansøg
ning senest lørdag den 1. marts, og den skal 
indeholde følgende: 
1) Navn, fødselsdato og -sted, adresse og 

telefon. 
2) Oplysning om medlemsskab og virksom

hed i klubben og evt. andre flyveklub
ber. 

3) Oplysning om dine engelske kundskaber. 
4) Anbefaling fra klubbens bestyrelse. 
5) Fotografi (svarkuvert, hvis du vil have 

det retur). 
6) Udtalelse om, at du er villig til på egen 

bekostning at deltage i en udtagelses
prøve en søndag i KDA. 

7) Udtalelse om, at du er villig til at af
holde de nævnte udgifter. 
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LOCKHEED ... 
Lockheed's interessante historie og nyeste produkter. Besøg på fabrikken i Burbank og 

indtryk af Electra. 

Stor/ abrikken 
med 
stjernevinge
symbolet 

Lockheed producerede på 5 dage en træ
mock-up af en militær-udvikling af model 
14 til rekognoscering og bombning til ære 
for en engelsk indkøbskommission, der med 
nævnte frist havde bebudet deres ankomst. 
Det resulterede i en ordre på 175 af typen, 
som fik betegnelsen Hudson i RAF. Da 
krigen kort efter brød ud, fik Lockheed sin 
rigelige del af »kagen«. Man udvidede, nej 
snarere »eksploderede«. Fra 2500 arbejdere 
i 1939 nåede man op på toppen med 
90.000. Ordrer på P-38 Lightning tomoto
rede jagere nåede op på 9000, Ventura op 
på 2600, Hudson 2900 og 2700 Boeing B-17 
(i licens). lalt 19.278 flyvemaskiner blev 
under krigen produceret af Lockheeds ho
vedfabrik sammen med dens forskellige fa
brikker andre steder. Lige før freden »brød 
ud«, havde Lockheed den første USA-jet
jager klar, nemlig P-80 Shooting Star. 
Mange danske jetpiloter har fået deres ud
dannelse på den 2-sædede udvikling af 

Lockheed Electra-prototypen pA prpveflyvning. Den er udstyret med fire Allison 501 turbinemotorer pA P-80, nemlig T-33. 
hver 3750 hk. Der er ordrer pA 144, 

SELVOM man ved et besøg i Køben
havns Lufthavn i Kastrup en travl for

middag, hvor »forklædet« er sat til med 
parkerede trafikmaskiner, let får indtrykket 
af, at Douglas-maskinerne dominerer, så vil 
man dog ved besøg blot i Frankfurt, Am
sterdam, Rom m.m. hurtig lægge mærke til 
et ikke uvæsentligt islæt af de forskellige 
udgaver af Lockheed Constellation-maskiner 
med den elegant svungne hvallignende krop 
og de tre karakteristiske sideror. Medens 
der er lavet ca. 900 Douglas maskiner i 
DC-6 og 7-serierne, så er antallet af Con
stellation-udgaverne godt 750. 

Lockheed Aircraft Corporation har sit 
hovedsæde i Burbank i San Fernando-dalen, 
nord for Hollywood Hills, der adskiller det 
fra selve Los Angeles byområde. 

Lockheed-fabrikken har ført en ret om
tumlet tilværelse og flere gange været ved 
at gå neden om og hjem. 

Virksomheden blev startet af brødrene 
Allan og Malmcolm Loughead. Navnet æn
dredes til Lockheed, da man i 1926 flytte
de til Burbank. De strømlinede Lockheed 
monoplaner i krydsfiner blev snart berømte. 
Post og Gatty fløj i 1931 jorden rundt i en 
Vega, Sir Hubert Wilkins fløj i en Vega 
over polarkredsen til Spitsbergen, ægtepar
ret Lindbergh over polhavet til orienten og 
over Grønland og Færøerne til København 
i Sirius m. fl. Den økonomiske depression, 
der satte ind i USA i 1929, slog brødrene 
ud, så de måtte sælge deres interesser til 
Detroit Aircraft Corporation i Michigan. 
Men Detroit gik snart fallit. 

Finansmanden Robert Gross overtog 
Lockheed-fabrikationen for 40.000 dollars. 
Gross havde i forvejen sat 1 mill. dollars 
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over styr i sit firma Viking Flying Boat Co. 
Han ved ikke meget om aerodynamik, men 
forstår sig på at sælge. Og han kom til at 
sælge flyvemaskiner, så det foI',llog. Gross 
og den daværende direktør Carl Squier 
startede med 15 mand og 800 dollars i 
banken. 

Positionen sikres med Electra 
Gross vidste, hvad der havde været i 

vejen med den hidtidige produktion. Man 
havde produceret for små, enmotorede ma
skiner i stedet for at bygge til luftfartssel
skaberne. Man kunne ikke røre ved Dou
glas' fine position m.h.t. til større tomotore
de maskiner, det eneste håb var i den min
dre kategori. Gross gjorde en indsats -
139,400 dollars: Resultatet var Electra, en 
hurtig tomotoret, lavvinget helmetals tra
fikflyvemaskine til 10 passagerer, konstrue
ret af Hall Hibbard, Lockheeds chefinge
niør. Den blev prøvefløjet februar 1934. 
40 blev solgt det følgende år, Fokker sik
rede sig (som med DC2) retten for Europa. 
Selv et engelsk selskab måtte bide i det 
sure æble og købe amerikansk, nemlig British 
Airways, der købte 5 Electra i 1937 og 
indsatte den bl. a. på ruten til København
Stockholm. Det var første gang en Lock
heed trafikflyvemaskine landede i Kastrup. 
Nu godt 20 år efter har Electra igen aktu
alitet, idet Zonen har købt en Electra 12 
til brug for bl.a. udlandsflyvninger i sam
arbejde med KDAK, på linie med Falcks 
DET A-flyvninger med Dove. 

En større udvikling af Electra, Lockheed 
14, blev forsidestof i aviserne, da den ex
centriske mangemillionær Howard Hughes 
satte ny jorden-rundt-rekord på 91 timer 
17 min. i denne type i 1939. 

Lockheed Is still golng strong 
Lockheed stod godt rustet til freden, og 

man har forstået at konsolidere sig efter 
krigens højkonjukturer. I 1946 havde man 
stadig 32.000 arbejdere, men nu er man 
kommet op på ca. 60.000. 

Foruden hovedfabrikken i Burbank har 
Lockheed fabrikker i Bakersfield, Van Nuys, 
Maywood og Palmdale, alle i Kalifornien, 
samt i Marietta i Georgia. Man har mange 
jern i ilden; I Marietta har man bygget 
Stratojet, mens man nu her koncentrerer 
sig om C-130 A og B Hercules transport
maskiner. Af hensyn til støjen foregår der 
ingen jetflyvning fra hovedsædet i Burbank, 
men fra Palmdale. I 1954 afsluttedes pro
duktionen af F-94 Starfire, der var udviklet 
af T-33. En anden udvikling af T-33 er 
Sea Star til træning i hangarskibsoperatio
ner. Den er forøvrigt den første amerikan
ske maskine med grænselagskontrol som 
standardudstyr. 
Lockheeds nyeste jagertype er F-104 Star
fighter med en General Electric J79 jettur
bine på max. 7260 kg med efterbrænding. 
Starfighter god for Mach 2,5 i stigning. 
Spændvidden er 6,68 m, længden 16,61 m. 
Hver planhalvdel måler blot 2,29 m. Pla
nerne, hvori rustfrit stål indgår som bygge
materiale, har 10° negativ V-form. Forkan
tens næseradius er kun 0,4 mm, bagkanten 
er skarp som et barberblad, så den på jor
den forsynes med en slags skede, så man 
ikke skærer sig! Max.vægten er relativ lav, 
nemlig 6,8 t, hvilket giver en planbelast
ning på ca. 660 kg m2• 

Iflg. ikke bekræftet avismeddelelse har 
det vesttyske luftvåben bestilt 250 Starfigh
ters i stedet for Saro 177 jetjagerne. 

Da den amerikanske flåde i sin tid øn
skede en afløser for den legendariske langt-



rækkende patruljeflyvebåd Catalina, blev 
Lockheed Neptune svaret. Med en flyvning 
fra Perth i Australien til Columbus i Ohio 
på 18.082 km i 1946 har Neptune stadig 
verdensrekorden for distanceflyvning i lige 
linie. Typen er produceret i forskelligever
sioner og i et stort antal til US Navy, RAF, 
RA(ustralian)AF, RC(anadian)AF, det 
hollandske og japanske flyvevåben samt den 
franske flåde. 

Constellatlon-famlllen 
I 1939 henvendte TWA sig til Lockheed 

og fremsatte specifikationer til et 4-mot. 
trafikluftfartøj, der skulle kunne flyve lam
gere, hurtigere og medføre en større nytte
last end nogen anden daværende type. Sva
ret blev Model 49, bedre kendt som Con
stellation. Bestillinger indløb fra TW A og 
Panamerican, men da krigen brød ud, afgav 
man rettighederne til Army Air Force. Den 
første Constellation kom i luften 9. jan. 
1943, det var en C-69. Efter krigen kunne 
man igen koncentrere sig om det civile mar
ked. I januar 1946 gik den første civile 
Constellation - til Panamerican - i luften. 
Det var en ombygget C-69, den første helt 
civile fløj først året efter. Siden er typen 
udviklet i en række forskellige udgaver til 
såvel civilt som militært brug. 1049 Super 
Constellations krop er 5,6 m længere end 
originalens. Den nyeste i serien er den eks
tra langtrækkende udgave 1649A Super 
Star Constellation. Planerne har et større 
sideforhold, nemlig 12 mod 9,12 for Model 
1049. Fuldvægten er 70,7 t mod DC 7Cs 
63,6 t. Med en max. hastighed på 607 km/t 
og en max. rækkevidde uden reserver 11.250 
km er den ca. 40 km/t langsommere, men 
har til gengæld ca. 1600 km længere række
vidde end DC-7C. I Burbank er 1649A på 
produktionsbåndet til TW A, Air France, 
LAI, Lufthansa og VARIG. 

Et møde l luften 
Undertegnede var sidst i november på 

tjenesterejse for SAS med polruten til Los 
Angeles. I maskinen - en DC-70 - kom jeg 
over Colorado-plateauet i samtale med en 
distingveret, men meget venlig amerikaner, 
med hvem jeg diskuterede det forbipasse
rende landskab. På forespørgsel om mit 
ærinde i Los Angeles oplyste jeg, at jeg 
bl. a . skulle besøge LA International og 
Lockheed Air Terminal i Burbank i min 
egenskab af linkinstruktør. - Men det ved 
De naturligvis ikke, hvad er?, afsluttede jeg 
min forklaring. - Jo, det vidste han da ud
mærket? - De har måske noget at gøre med 
flyvning? - Jeg er vicepresident og chief
engineer hos Lockheed, Hall Hibbard, var 
det overraskende svar. (Hans position gik 
dog først senere rigtig op for mig.) 

Hibbard fortalte om sin ranch i bjer
gene. De flyver naturligvis dertil? Næ, 
han havde skam ikke certifikat. Af Lock
heed-toppen er det kun vicepresident Squier, 
der kan flyve. Hibbard var ikke bange for 
at indrømme, at DC 70 er en fin maskine, 
der var hurtigere end Model 1649A, men 
til gengæld understregede han sidstes læn
gere rækkevidde. Hibbard oplyste, han hav
de være i Europa for at forhandle med for
skellige NATO-regeringer om leverancer. 
(Man gætter næppe meget galt, hvis man 
skyder på, at Hibbard havde en kontrakt 
med den vesttyske regering om allerede 
omtalte Starfighter ordre med sig hjem). 
Mit i forvejen planlagte besøg hos Lock
heed blev ikke vanskeligere at arrangere, da 

jeg fik lov til at referere til mit møde med 
Mr. Hibbard i maskinen. 

En ny Electra-æra indledes 
Der er ca. 30 km fra Santa Monica til 

Burbank, og da de offentlige transportmu
ligheder er ret dårlige, er man henvist til 
individuel transport - i mit tilfælde med 
taxa. Det er 10 dollars hver vej, altså en ret 
pebret fornøjelse. 

Lockheed fabrikkerne har sin egen pri
vate flyveplads i Burbank, den kostede 1 
million dollars at bygge. Lockheed overtog 
den i 1940. Da LA International åbnedes 
efter krigen, mistede Lockheed Air Termi
nal størstedelen af den regelmæssige luft
trafik. Men som det ved mange lejligheder 
er vist, kan man ved det private initiativ 
tit drive en virksomhed mere økonomisk 
sundt end under statsledelse. Trods ugun
stige odds har den dygtige lufthavnsledelse 
i Burbank udført miraklet: At drive en luft
havn, der ikke blot hviler i sig selv, men 
giver et pænt overskud, selvom man f. eks. 
i 1953 havde betalt 2 ¼ mill. dollars i skat
ter og afgifter til stat og kommune. Pladsen 
er tiptop moderne med 2 lange betonbaner, 
ILS, range og radar. Den anvendes derfor 
som alternativ for LA International, idet 
vejret ofte er godt i Burbank, når det p. gr. 
af smog o.l. ikke er muligt at lande i LA. 

Den ret begrænsede tid, jeg havde dis
ponibel til besøget hos Lockheed, brugte 
jeg overvejende til at se på den nye Elec
tra, der kun har navnet fælles med den 
første Electra fra 1934. Som man måske 
ved, er Electra den første amerikanske tra
fikmaskine med propelturbiner. Den har 
ikke Constellations fiskelignende kropform, 
men har et langt kropparti med lige, paral
lelle linier. Halepartiet minder om det på 
på Constitution. Der er nogen lighed med 
både Vickers Vanguard og IL-18. Den er 
udstyret med 4 stk. Allison 501 turbiner 
på hver 3750 ESHK. Disse stærke motorer 
driver hver en 4-bladet vindmøllelignende 
Aero Produets stålpropel med lige afskårne 
tipper og største bladbredde på 4 7 cm. 

I det rummelige og veludstyrede cockpit 
er der normalt sæder til to piloter og imel
lem disse et sæde til maskinisten. Et fjerde 
sæde bag venstre førersæde er til en obser
vatør eller, på længere ruter, til navigatø
ren. Den ret stumpe næse giver en synsvin
kel på 30° fremefter i det lodrette og 224° 
i det vandrette plan. Der er muligheder for 
flere forskellige passagersædearrangementer. 
F. eks. 66 1. kl. sæder, eller 85 på turist
klasse o.s.v. Passagerindgangen er foran 
planet i venstre side. Der er hylder til hånd
bagage, en nyhed som er meget velkommen. 
De nyeste metoder til lydisolering er taget 
i anvendelse. Bag planet er der i venstre 
side en serviceindgang. 

Der er som i Model 1649A anvendt et 
laminar-profil. I planernes opbygning ind
går forøvrigt en del elementer, som er sam
let ved metalbonding, bl. a. bagkanten. 
Hermed har en konstruktionsmetode, som 
længe har været anvendt i bl. a. England 
og Holland, vundet indpas i den ret kon
ventionelle amerikanske flyveindustri. 

De vigtigste data for Electra: Spænd
vidde 30,2 m, længde 31,85 m, fuldvægt 
(max.) 51¼ t (planbelastning 424 kg/m2), 

max. højde 9,78 m, mar<jhhastighed 649 
km/t - Electra hævdes at være 96,6 km/t 
hurtigere end nuværende hurtigste type. 
Stigetid til 6000 m: 23 min. 

Man havde planlagt, at den første prøve
flyvning skulle finde sted 31. jan. 1958, 
men allerede 6. december 1957 fandt dette 
begivenhed sted. 

Man venter sig meget af Electra, der 
indleder en ny æra som den første ameri
kanskkonstruerede trafikflyvemaskine med 
turbinemotorer. At luftfartselskaberne også 
har tillid til den , viser de stadig voksende 
ordretal, det var i begyndelsen af året 144 
fra 12 forskellige selskaber. Heraf tegner 
American sig for 35, Eastern 40, National 
Airlines 23 og KLM 12. American vil få 
sin første Electra antageligt i september. 
Produktionen vil nå sin top med 101/,i ma
skine/pr. måned i 1959. 

Johs. Thinesen. 

Lockhedd F-104 Starfighter forsynes nu også med udvendige ekstratanke, Som man ser, er der Ikke meget 
bæreplan på den, og det der findes, er tyndt og skarpt. 
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707's prota1ype, der allerede er prøvejlojet J 1/, Jr, har 
krydset U.S.A. med en genntmsnitsfart af 980 km i timtn. 

Første flyvning - forud for planen 

Den 20. december 1957 var produk
tionsmodel nr. 1 af Boeings jetrute
maskine 707 første gang på vingerne 
- en uge før end beregnet. 

I denne hurtige luftgigant - og i 
dens søstermaskine 720'eren til kor
tere distancer - er alle de erfaringer 
udnyttet, som Boeing har vundet 
gennem bygning af over 1600 langt
rækkende multijetmaskiner. 

I den er også indarbejdet de kon
struktive fordele, der er muliggjort 
ved over tre og et halvt års intensiv 

prøveflyvning med prototypemodel
len af den berømte Boeing 707. 

I begyndelsen af næste år vil Boeing 
jetlinerne være i brug verden over, 
og publikum vil kunne opleve luksus
flyvning med en fart af 965 kilometer 
i timen. 

Når passagererne flyv.er i en fuldendt 
707 eller 720, vil de nyde en for
bløffende jævn, vibrationsfri rejse i 
en luftliner, bygget af Boeing - ver
dens mest erfarne konstruktør af 
langdistance-mulcijetfly. 

BOEING 707 og 720 
Følgende luftfartsselskaber har allerede bestilt Boeing jetmaskiner: • AIR FRANCE. AIR INDIA. AMERICAN. B.O.A.C. 

BRANIFF • CONTINENTAL • CUBANA • LUFTHANSA • PAN AMERICAN • QANTAS • SABENA • TWA • UNITED • VARIG 
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~ NYT UDE OG 

Jt=fl• •~•~• • 
Stadig voldsom stigning l lufttrafikken 

Statistikken for trafikken på Københavns 
lufthavn, Kastrup, i det forgangne år viser 
stadig en kraftig stigning, omend procentvis 
ikke så meget som fra 1955 til 1956. Ab
solut er pnssagertallet dog steget med knap 
204.000 mod godt 200.000 det foregående l!.r. 
Mens kurven således bøjer lidt af, må det 
dog bemærkes, at også ifjor er stigningen 
i trafikken pli. Kastrup betydeligt større end 
den gennemsnitlige stigning verden over. 
Her er tallene : 
Ankomne passagerer . . . . . . . . . . 317.489 
Afgående passagerer . . . . . . . . . . 319.565 

637.054 
Trnsitpassagerer 2 X 284.532 . . . . 569.064 
Andre passagerer . . . . . . . . . . . . . . 36.116 

1.242.234 
1956: 1.041.649 (stigning 19.3 % ). Starter 
og landinger: 62.069 ( + 10.3 % ) , heraf 
lufttransport 47.301 ( + 18.9 %). Af luft
gods er der befordret 33.059 tons ( + 18.9 
%). 

Københavns lufthavn l december 
Ankomne passagerer • . . . . . . . . . . . 19.943 
Afgående passagerer • . . . . . . . . . . . 19.677 

39.620 
Transitpassagerer 2 X 18.008 . . . . 36.016 
Andre passagerer . . . . . . . . . . . . . . 852 

Total . . . . . . . . 76.488 
December 1956: 62.803 (stigning 21,8 %). 
Starter & landinger: 3,950, heraf lufttrans
port 3.366 (56 hhv. 3.734 og 3.043). 

Udvidelserne af Kastrup 
Forlængelsen af bane 04/22 mod sydvest 

er nu færdig, men tages først i brug til 
maj, da rullevejene ikke er klare. 

VOR-anlægget pll Kastrup er nu taget 
endeligt i brug. 

KLM 11957 
KLM regner med at have befordret 

920.000 passagerer i 1057, en fremgang pli. 
knap 100.000. Flåden pli. 96 maskiner til
bragte 195.000 timer i luften, d. v.s. 540 om 
dagen eller en gennemsnitlig årlig udnyttel
se pli. lidt over 2000 timer. Personalet om
fatter 17.300 personer, hvoraf 1840 flyvende 
(070 piloter, 355 flyvemaskinister, 220 ra
diotelegrafister, 360 stewarder og 235 
stewardesser). Heraf er 9.600 ansat i Hol
land, 5.860 i undre lande. 

I li.rets løb fik KLM flyve-simulatorer til 
DC-7C og Vickers Viscount og har desuden 
bestilt til Lockheed Electra og Douglas 
DC-8 til en pris f!f 12 mil!. kr. 

Falck's Odense-rute 
Efter at have fllet den nødvendige kon

cession var Fulcks Flyvetjeneste kort efter 
nytår klar til at åbne den forsøgsvise pas
sagerrute mellem Odense og Københavns 
lufthavne. 

Den nye SAS-chef l København 
Den nye administrerende direktør for 

SAS, Alce Rusck, der fru nytår afløste di
rektør Throne-Holst, aflagde først i januar 
besøg i København for at gøre sig bekendt 
med sine medarbejdere her og med myndig
hederne. Bl.a. aflagde han visit hos trafik
ministeren og finansministeren. Endvidere 
var der en sammenkomst med pressen, men 
da fngpressen ikke var inviteret, er vi ude 
af stand til at præsentere den nye direktør 
for vore læsere. 

Privatflyver flyver Vlscoont 
Konstruktøren nf Viseount-mnskinerne, 

Sir George Edwards, har fået privatflyver
certifikat og aflagde prøverne på en D.H. 
Dove. Siden har han også fået Viscount'en 
pli.tegnet pli. certifikatet. 

Oaproni død 
Atter er en af de gamle flyvepionerer 

gllet bort. Gianni Oaproni døde den 27. ok
tober ifjor i Rom, 71 Ar gammel. Han fløj 
sin første type i 1910 og konstruerede ialt 
over 100 forskellige typer, hvoraf flere satte 
verdensrekorder. En af hans mest fantasti
ske typer var Ca. 60, populært kaldet "Ca
proni Capronissimus". Det var en passnger
flyvebl!.d, formet med tre sæt triplaner bag 
hinanden og forsynet med otte 400 hk Li
bertymotorer. Den blev imidlertid ødelagt 
allerede ved de første prøver på vandet. I 
1940 fløj Caproni-Cnmpini CC-2 med en 14-
cyl. vandkølet rækkemotor anbragt inde i 
en cylinder, drivende en ventilator i stedet 
for propel, altså en art jetdrift med stem
pelmotor. 

Cnproni kontrollerede den største gruppe 
af firmner inden for den italienske flyve
industri, men efter krigen kom ban ikke 
rigtig i gang igen, og nu er han altsll selv 
borte. 

A. V. Roe død 
Den engelske flyvepioner Sir A.lliot Ver

don-Roe døde den 4. jnnunr, 80 Ar gammel. 
Som de fleste flyvepionerer begyndte han 
som modelflyver - det vnr lige efter år
hundredeskiftet, og i 1907 vandt ban blandt 
200 deltagere en præmie på 75 pund -
mange penge dengang. I 1908 var han den 
første englænder, der fløj i en selvkonstrue
ret maskine. I 1910 startede han A. V. Roe 
& Co. Ltd. (Avro), og sidst i tyverne Snun
ders-Roe firmaet. 

London-Moskva-rute via København 
Kort før jul blev der i London underteg

net en aftale mellem BEA og Aeroflot om 
oprettelse af gensidige ruter mellem Lon
don og Moskva med mellemlanding i Kø
benhavn. Det er dog kun en anale i prin
cippet, og mange detaljer skal ordnes, in
den ruten bliver til virkelighed, bl.a. støj
problemet for jetmaskinernes vedkommende. 
Der er intet meddelt om, hvornår ruten 
åbnes. 

SAS til Indonesien 
Efter at Indonesien af politiske grunde 

har udelukket KLM fra den historiske rute 
til Djakarta, bnr SAS fået koncession pli. 
en rute dertil, som blev llbnet i januar med 
en ugentlig tur til Kualn Lumpur og Dja
karta. Ruten flyves med DC-6B på 42 ti
mer. 

Arhus Flyveplads, Kirstinesminde 
Privatflyvepladsen ved Århus havde i 

1957 inlt 11.857 starter og landinger. 10 
elever fik i årets løb A-certifiknt hos Århus 
Luftfart (S. Fjeldsted Hansen), og seks var 
ved nytår under uddannelse. 

WS-110 A - fantastisk bombemaskine 
USA standser ikke udviklingen af beman

dede bombefly, men har nu overdraget 
North Americnn nt bygge WS-ll0A som 
efterfølger til B-52. Den skal kunne rejse 
med dobbelt lydhastighed og nå Mach 3 over 
kortere tidsrum takket være nye brændstof
fer, antagelig pentobornn. Desuden ar
bejder USA pll WA-125, en bomber med 
atommotor. 

Intensiv flyvning med DB Oomet 
Mens de Hnvillnnd er i fuld gang med 

sine Comet 4, er de tidligere Comet 2 i fuld 
brug hos RAF og RCAF, som endnu er de 
eneste flyvevåben med jettrnnsportmaskiner 
i tjeneste. RAF's to Comets har fløjet 8.500 
timer det sidste llh år, fløjet 48 gange 
over Atlanterhavet og 26 gange over Stille
havet. Desuden har BOAC tre godt tre må
neder flnjet 1500 timers prøveflyvning med 
to Come'-s for nt indvinde erfaringer. 

Bristol Orpheus licensbygges l Italien 
Ilristol og Fint har truffet aftale om, at 

Orpheus-motoren skal licensbygges af Fiat. 
I forvejen bygges den i Frankrig, USA og 
Indien. Den skal bruges i Fint G 91, der 
efter NATO-prøverne i Bretigny ifjor sta
dig synes at være den foretrukne af jagerne 
efter NATO-specifikationen, selv om fransk
mændene gør vrøvl. Orpheus-motoren er det 
engelske bidrag til denne konkurrence og 
bruges foruden i G 91 også i konkurrenterne 
Etnndard VI og Tnon, ligesom Etnndard IV 
og Bnroudeur nu tilbydes med Orpheus 12. 

Orpheus, der inlt er valgt til 14 flyve
maskinetyper hidtil, yder som B Or 3 2200 
kg reaktionskraft og vejer kun 375 kg, d.v.s. 
forholdet er sl!. højt som 5.88 :1. B Or 12, 
der yder 3100 kg ( og over 3600 med efter
brænder) får et endnu gunstigere forhold. 

~i~ 
FLYVEVABNET 

Endnu en pokal til flyvevåbnet 
Den 3. januar overrakte de danske Ford

fabrikkers adm. direktør A.. Beck et sølv
trofæ til flyvevåbnet, pli. hvis vegne oberst 
H. Valent·iner modtog det. Trofæet bærer 
en inskription til minde om den amerikan
ske flyveinstrutør Edward McMillan, der 
omkom ved en flyveulykke i Danmark i 
1956. Den nye præmie skal bruges til vinde
ren af eskadrillernes skydekonkurrencer, og 
mens den tidligere omtalte BP-pokal an
vendes ved jagerbombernes konkurrence, 
sknl den nye pokal bruges til altvejrsjn
gerne. 

Dn jeg selv i sin tid var en nf de læsere, 
der slog til lyd for typesidens indførelse, var 
jeg naturligvis overordentlig tilfreds med 
senere at erfare, at andre som jeg mente, 
nt "Flyv" savnede typestof, og at typesiden 
som følge heraf blev en fast bestanddel af 
bindet. 

Som helhed må typesidens form siges at 
være tilfredsstillende, typerne er som regel 
velvnlgte, bemærkninger og data så udtøm
mende man kan forvente det med den til 
rådighed stående pinds og silhouetterne er 
godt og klart trykte, men mon de ikke 
kunne gøres større, uden at det gik ud over 
teksten '/ 

Iøvrigt mener jeg, at der ml!. være et be
hov for mere udtømmende artikler angående 
de enkelte flytypers udvikling (f.eks. Glo
ster Meteor, F-84, F-80 etc. ), uden at bin
det derved kommer i konflikt med motor-, 
svæve- og modelflyvernes krav om stof, q,n 
det er min erfaring, at interessen for fly
typer går pli. tværs nf specialintcresserne. 

Med højagtelse 
N. Harboesgaard, 

Mnglekildevej 3/3, Kbh. V. 
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Hvordan bliver de nye 

NEDENSTÅENDE artikel er fremkom
met på opfordring af redaktionen, og 

med det håb at styrke interessen for linesty
rede hastighedsmodeller, der gennem de 
sidste år desværre har vist en faldende ten
dens. 

Hvis vi herhjemme kommer med fra star
ten af de nye F.A.1.-regler i klasse F 1, er 
der en chance for, at vi i de følgende år 
kan gøre os gældende i konkurrencen med 
udlandet også indenfor dette felt af model
flyvningen. Selve reglerne må da skærpe 
interessen for denne gren, da det nu ikke 
først og fremmest drejer sig om mtor, pro
pel og brændstof, men i lige så høj grad 
om modellen og udformningen af denne, 
hvilket kræver en endnu større dygtighed 
og omhu af modelflyveren. 

De nye regler siger: min. planareal 2 
dm2 pr. 1 cm3 motorvolumen, og da man 
til konkurrencer flyver med 2,5 cm3 moto
rer, vil det altså sige, at et planareal på 
5 dm2 er nødvendigt. Man behøver ikke at 
være bange for at overskride max. planbe
lastningen på 100 gr /dm2• Den i det føl
gende skitserede model vejer ca. 350 gr. 

For at få de 5 dm2 plan anbragt på den 
mest hensigtsmæssige måde tror jeg, at man 
skal gå over til >flyvende trekanter«, da 
disse frembyder mange fordele og kun en 
enkelt ulempe. Det må lige tiliøjes, at disse 
betragtninger er baseret på egne erfaringer, 
så det er muligt, at de ikke stemmer over
ens med de resultater, andre er kommet til. 

Trekantmodellemes fordele 
Den mest iøjnefaldende fordel ved >tre

kanten« er den meget mindre frontmod
stand, man får ved at bruge den, i stedet 
for et >almindeligt« plan med samme areal. 
Vinklen, som forkanterne af de to planhalv
dele danner, skal være c. 60°. - Selve pla
net opbygges af 10 mm balsa, og det tyk
keste sted af profilet er ca. ¼ længde fra 
forkanten. Højderoret kan med fordel laves 
af 2-3 mm krydsfiner. 

Ved på denne måde at bygge plan og 
haleplan ud i eet og ikke lave haleplan sær
skilt som stabilisator (f.eks. Gloster Jave
lin) opnår man stor styrke og kommer ikke 
så let ud for, at haleplanet brækker ved 
første startforsøg på grund af vore hjemlige 
linestyringsbaners dårlige beskaffenhed. 
Man undgår tillige den hvirveldannelse, der 
fremkommer ved separat haleplan. 

Planet anbringes så højt som muligt på 
kroppen for at få tyngdepunktet til at ligge 
under planet, og på den måde give lidt sta
bilisering under flyvningen. 

På fig. er angivet et vist interval for tyng
depunktets beliggenhed, men i virkelighe
den er fastlæggelsen af dette ikke noget, 
der skal tages på slump, for man er nødt 
til at prøve sig frem, til modellen ligger rig
tig i luften. Det vil også vise sig temmelig 
umuligt at flyve modellen lige ud, hvis tyng
depunktet ligger ret meget forkert. Mine 
egne erfaringen har vist, at det er bedst, at 
det ligger temmelig langt fremme og gerne 
i nogen afstand fra styretrekanten. 
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HASTIGHEDS MODELLER? 
Af stud. ing. Poul Mogensen. 

I 

TIi venstre Poul Mogensen med den model, han blev danmarksmester med I 1954 og til htlJre hane forslag 
til 1958-typen. 

- og en enkelt nlempe 
I forbindelse med styretøjet fremkommer 

den omtalte ulempe - nemlig centrallinernes 
udgang af planet. Disse vil kun blive støttet 
på c. 6 cm, og det er temmelig lidt, da der 
skal benyttes 15,92 m liner. Dette kan af. 
hjælpes lidt ved at sætte et linestyr på (se 
fig.), men dette har tilbøjelighed til at 
brække af under landing. Husk at indfælde 
et stykke hårdt træ til fæste for trekanten 
(se fig.). 

Vær omhyggelig med motor
Installationen 

Udformningen og overfladebehandlingen 
af den indvendige side af motorindkapslin
gen må man være lige så omhyggelig med 
som med behandlingen af modellens over
flade ( herom senere) . Selve udformningen 
er nogenlunde angivet på skitsen. Man kan 
også nøjes med en indkapsling af to stykker 
krydsfiner, der er bøjet i >Profilfacon«, men 
det giver ikke så strømlinet en form som 
den viste. Denne har til hensigt at dæmpe 
hvirveldannelsen bag indkapslingen så me
get som muligt, idet arealet, der tillader luft 
at strømme igennem ved A og B, er lige 
store, men noget større ved C. Herved op
når man, at luften der strømmer inde ved 
B og luften udenfor har samme hastighed. 
Ved C har luften inden i mindre hastighed 
end den udenfor og vil derfor tildels blive 
suget ud, hvilket vil nedsætte hvirveldan
nelsen noget. - Læg mærke til skillefladen 
S, der leder luft til dysen. 

Jeg vil tro, at det er bedst at lade ind
kapslingen være aftagelig, således at moto
ren kan skrues fast, og lade resten af mo
dellen være ud i eet. Dette giver en større 

styrke end de sædvanlige todelte modeller. 
Tanken laves af tynd messingfolie, form 

som på fig., og den skal anbringes så langt 
inde mod centrum, som pladsen i modellen 
tillader. - Jeg vil ikke råde nogen til at 
bruge tryktank (penneblære og lign.), da 
disse har en evne til at drille ved konkur
rencer, hvor en hurtig start er påkrævet. 

Ved udformningen af modellens ydre skal 
man undgå alle fremspring og lign., der kan 
forårsage hvirvler, og i det hele taget søge 
at lave >blødec overgange, afrundede kan
ter o.s.v., og alt dette giver >trekanten« rig 
lejlighed til at lave, da krop, plan og hale
plan går ud i hinanden og danner et samlet 
hele. 

Inden overfladebehandlingen dopes mo
dellen en enkelt gang og pudses med fint 
sandpapir. Derefter 2-3 gange dope med 
talkum, med afpudsning mellem hver gang, 
og derpå maling, afpudsning og endelig lak. 
Dette med modellens overflade skal man 
være omhyggelig med, thi med det nu for
holdsvise store planareal vil luftmodstanden 
spille en større rolle end tidligere for de 
opnåede resultater. 

Flyvedagskonkurrencer tu fastelavn 
Modelflyveklubberne landet over afholder 

søndag den 16. februar Il.rets konkurrencer 
om flyvedagspokalerne. Resultaterne sknl 
indsendes samme dag til KDA for at nll. at 
komme i betragtning. Som nævnt kan der 
sil.vel i juniorklassen som i den ll.bne svæve
modelklasse flyves med nlle typer svævemo
deller. 

Desuden flyves der med fritflyvende gaa
motormodeller, Wakefieldmodeller og bnstig
bedsmodeller i klasse F 1 - nlle efter de 
nve 1958-regler. 



r 

BREGUET ALIZE 
Konstrneret af Societe Anonyme des Ate

liers d'Aviation Lonis Bregnet, Frankrig. 
Første flyvning oktober 1956. 

Tresædet lavvinget flyvemaskine til brug 
,·ed anvendelse fra hangarskibe mod under
vandsbilde. Udstyret med en 2000 hk Rolls
Royee Dart RDa 7 turbinemotor med fire
hladet Rotol-propel. 

Næsrhjnlnnderstel, lwis hovedhjul træk
kes ind i gondoler på planet. Vingen kan 
j!oldes hydraulisk. Optrækkelig halekrog til 
landing. 

Optrækkelig radarbeholder under krop
pen. Kan medføre bomber, dybvandsbomber, 

Tegning og foto: Breguet 1050 Allze. 

sonobøjer, ruketter o. lign. dels i kroppen, 
dels i plangondolerne, dels under planet. 

Bregnet 1050 Alize er udviklet fra 960 
Vnltnr, men har ikke som denne en jetmo
tor i haler:, iigesom der er foretaget mange 
andre ændringer. 

Forsøgsserie p11. fem leveret i 1957, over 
100 er nu i produktion til den fransk1: 
fl11.de. De betegnes Breguet 1070. 

Data: Spændvidde 15.3 m, (foldet 7.0 m), 
planareal 3G m2, længde 13,7 m, højde 5.18 
m. Fuldvægt 8.000 kg. 

Præstationer: Hastighed under patrulje
ring 220 til 330 km/ t, flyvetid over 4 timer, 
største rækk ,idde 2500 km. 

BREGUET 1001 OG 1100 
Konstrueret af Soeiete Anonyme des Ate

liers d'Aviation Louis Breguet, Frankrig. 
Første flyvning marts 1957 (1100) og juli 
1951 (1001). 

Breguet 1001 Taon er en let jager efter 
NATO-specifikationerne og i nær familie 
med Br~guet 1100, som er bygget efter fran
ske speeifikationer. 

Taon er udstyret med en Bristol Orpheus 
motor, mens 1100 har to Turbomeea Gabizo
motorer. Taon er midtvinget med 42° pil
form på planet, der har 6 % tykkelse. Der 
er flaps bilde p11. forkant og på bagkanten, 
hvor de er dobbelt-slottede. For at øge 
krængerorsvirkningen er der "spoilers" på 
oversiden. Alle styregrejer har hydraulisk 
styreanordning. Understellet trækkes op i 
kroppen, og denne er formet efter areal
reglen. Selv om maskinen er beregnet for
trinsvis til brug i lav højde, er der tryk
kabine. Katapultsædet er af typen Martin
Baker Mk.4, der kan bruges helt nede ved 
jorden. 
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Tegning og foto: Breguet 1100. 

Prototypen har en mindre vinge end 1100, 
hvis areal er 20 m2 og spændvidde 7.8 m, 
men produktionsudgaverne med større motor 
vil få den større vinge. 

Bevæbningen består af fire 12.7 mm ma
skingeværer eller to 30 mm kanoner. Den 
kan endvidere medføre raketter, napalm
bomber eller to Nord 5103 luft-til-luft fjern
våben. 

l\Iens prototypen kun kan opnå overlyds
fart i et let dyk, vil produktionsversionen 
med Orpheus 12 motor opnå maehtallet 1.1 
i vandret flyvning. Version 1100 vil også 
kunne leveres med Orpheus-motor. 

Der planlægges også en tosædet trænings
ndgave, som dog tillige kan bruges i aktiv 
tjeneste. 

Data (1001) : Spændvidde 6.8 m, længde 
11.2 m, højde 3.7 m, planareal 14.7 m2• 
l\Iaximal fuldvægt 5.9 tons, landingsvægt 
normalt 3.6 tons. 

Præstat-ioner (1001) : Maximnmfart 1185 
km/t, startlængde ved maximal vægt under 
1070 m, til 15 m : 1370 m. 

TYPENYT 
Republic F-105 Thirndernhief, der øje-

blikket produceres i version 105B er des
uden bestilt i version 105E, hvorimod 1050 
p.gr.a. forsinkelser i det elektroniske udstyr 
er anunleret. 

Lockheed G-180B Jlemules har fuldvægt 
62.1 t mod 56.3 for 130 A. 

R,olls-Royce's "flyvende jernseng" for
ulykkede i november. Piloten, ,vg. Cdr. H. 
G. I!,. Larsen, der fløj den for første gang, 
blev dræbt. 

Westland har hidtil bygget 138 Dragon
fly (= S.51), 245 Whirlwind (= S.55) og 
8 ,vidgeons. Foruden "'essex, der er base
ret på S.58, arbejdes der på en engelsk ver
sion af S.56, kaldet "'estminster, der for
synes med to Napier Eland 229 turbine
motorer. 

Short SO.1 er efter forsøgene i vandret 
flyvning nu ved at blive prøvet i lodret start 
ophængt i et sikkerhedsstillads. 

Gn1-m1nan arbejder på en landbrugsflyve
maskine med 220 hk Continental motor. Det 
er et biplan med 450 kg nyttelast og stal
Jingsfart kun 45 km/t. 

0. 7 er et italiensk fjernvåben af luft-til
lnft type, som er afprøvet på en Sabre. Den 
styres ved infra-røde stråler. 

lllorane Saulnier MS-880 er et projekt til 
en tisædet jet-forretningsflyvemaskine med 
fire Tnrbomeca Gabizo motorer, hvoraf to 
på planerne og to på bugkroppen. 

Chance l ' 01ight llegul-us II har 1600 km 
rækkevidde og en fart på ca. 2100 km/t. 
Den vejer 11 tons, er 17.4 m lang og kan 
startes fra ubåde. I starten anvendes en 
raket med en ydelse på 52 tons reaktions
kraft. Den bruges af flåden, men hæren er 
også interesseret i den som en efterfølger 
til Martin Matador. 

H1inting Aircraft Ltd. er navnet på det 
tidligere Hnnting Percival Aircraft Ltd., 
der atter nedstammer fra Percival Aireraft 
Co. 

Oessna L-19 Bird Dog er nu bygget i over 
3000 eksemplarer siden 1950. 

Afr-Fouga Magister er nu bygget i over 
100 eksemplarer, hvoraf U8 er leveret til 
Frankrig, mens leverancerne til Tyskland 
også er i fuld gang. I løbet af det første 
års tjeneste fløj de 47 første 16.272 timer 
og 29.300 landinger uden ulykker. 

Lockheed Blectra var i 1 nften første gang 
den 6. december. 

Boeing 707 var i luften første gang deu 
20. december. 

North American NA-246 eller UTX Sa
breliner ventes at være flyveklar midt i maj. 
Den har to 1135 kg J85 jetmotorer (hvis 
de bliver færdige i tide) på bagkroppen og 
er med en fuldvægt af 6.5 t kun ca. halvt 
så tung som Lockheed Jetstar. Kabmeu 
rummer normalt 4 sæder, men kan dog tage 
op til 8. Rejsefart 815 km/t og rækkevidde 
2225 km. 

Ha1oker Hmiter F.6 har i nyeste udgave 
fået en "savtak" i forkanten af hvert plan. 

Breg1iet er i sin nye svæveplansfabrik ved 
Pyrenæerne ved at bygge lfi- Bregnet 901S 
foruden de 25 tidligere byggede, 15 af den 
tosædede 904 og fem prøveeksemplarer af 
den "billige" tosædede 902, hvis pris er ca. 
2 mill. francs ! Stratosfæresvæveplanet 903 
med trykkabine ventes efter flere års byg
getid at flyve til april. Spv. 24.2 m, fuld
vægt 785 kg. 

Wassmer WA-20 J(lll)elot er et fransk 
forsøg på et billigt ensædet svævefly til af
løsning af Olympia, Weihe og Air 100. Den 
har stålrørskrop i to sammenboltede dele. 
Ikke laminarprofil. Med brudlastfaktor på 
10 er den tilladt til skyflyvning. Spv. 16.1 
m, areal 15,5 m2, tornvægt 227 kg, fuldvægt 
324 kg, glidetal 28 med 78 km/t, mindste 
synk 0.75 m/sek. ved 73 km/t. 

Oonvair Atlas, et af USA's ballistiske 
fjernvåben, blev efter syv års intensivt ar
bejde med held affyret den 17. december -
54-årsdagen for brødrene Wrights første 
flyvning. 
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-~-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
Telefon,r: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Po,tgirokonto: 256.80. 
Telegramadre11e: .Acroclub. 
Kontor og bibliotek er åben fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: mrektør Hjalmar Ibsen. 

HOTORFLYVERADET 
Formand: Ingeniør .Arne W. Kragels. 

SV.ÆVEFLYVERADET 
Formand: Civilingeniør Hans Harboe. 

MODELFLYVERADET 
Pormand: Lektor J. Holm Jørgensen . 

DANSKE FLYVERE 
Generalsekretær: Direktør .Auglllt Jensen, 
Dansk Pool for Luftfartforsikring, Østergade 24, 
Tlf. Minerva 1841. 

Filmsaften i KDA 
TORSDAG DEN 6. FEBRUAR 

Næste mødeaften i KDA er torsdag 
den 6. februar kl. 1945 i Nationalmuse
ets festsal, Ny Vestergade 10. 

Programmet byder igen på. en af de 
populære filmsaftener, men var endnu 
ved redaktionens slutning ikke fastlagt 
i enkeltheder. 

Vi regner dog i hvert fald med at 
vise den SAS-film, vi ikke fik tid til på. 
sidste filmsaften, nemlig »MED RII
SER-LARSEN OVER NORDPOLEN« 
foruden et par andre interessante flyve
films. 

Der er som sædvanlig adgang for 
aeroklubbens og tilsluttede klubbers 
medlemmer med ledsagere samt for 
firmamedlemmers personale. 

Efter filmene er der »kaffemik« i re
stauranten. 

I Stanley's fodspor 
Ved aeroklubbens mødeaften den 7. febru

ar førte redaktør Povl lVestphall os hurtigt 
fra den bidende danske vinter ned i det 
centrale Afrika's gloende hede og viste først 
en glimrende fan·efilm, der gav et billede 
uf det gumle Afrika med dyrenes og de ind
fødtes oprindelige liv, som man nu mil søge 
at bevare i reservater. 

Dernæst sil. vi en film af kong Birndoins 
rejse gennem det moderne Congo, der er i 
en rivende udvikling, og hvor de indfødte 
mere og mere lever den hvide mands liv. 

Flyvningen har stor andel i den hurtige 
udvikling af det rige land, og m. h. t. flyve
pladser var der sket en voldsom udvikling, 
siden \Vestphall sidst var dernede for fem 
ll.r siden. 

Aeroklubbens formand, direktør Ilja1mar 
Ibsen, tnkkede redaktør \Vestphall for det 
interessante foredrag, som forsamlingen løn
nede med stærkt bifald. 
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Nye bøger i biblioteket 
,Tane·s All the World's AIRCRAFT 1!)57 

- 58. 

Nye medlemmer: 
Ingeniør remer ll11elokke. 
Trnfikflyver Ole Segner. 
l\[he. 330013 Andersen. 

Runde fødselsdage: 
Luftkaptajn li:. Simonsen, Flyvestation 

Arno (tidligere Zonen), fylder 50 ll.r den 
14. februar. 

Civilingeniør II. II. Sclwii-Pedersen, Pin
doHvej 28, S., 50 år den 28. februar 1!)58. 

Overlæge dr. med. H. C. Hagedorn, Niels 
Stel!nst'ns,·ej 4, Gentofte, 70 ll.r den 0. marts 
1!)58. 

Vestjydsk Flyveklub 
Vcstjyclsk FIFeklub holdt generalforsmn

ling og 11okalfest i klnbhnset den 11. de
cember. Yccl denne lpjlighed fik Haralrl 
'.l'hyrcgoll 01·errnkt Ellt'hnmmer-pokalen for 
flyl'edagskonkurrencernes lundingskonknr
rence, og Østergdnl l'ejrad fik for tredie 
gang Villemoes-pokalen (som iøvrigt er et 
s,,lvfnd !J Ol'errakt rfter klubbens egne lun
clingskonkurre1wer i september. Orienteri11gs
ko11k111'1'encen dengang hlel' vundet af Hans 
.\ ' iclse11, Outrup. 

Klnbbens maskine har i l!Xi7 fllljet lGCi 
timer mod 200 det foregående år. Et VllF
knrsns i sommer ble\' bestll.f't af Sf'lrn med
lemmer. Det ble,· r>ll. udmærket mil.de ledet 
af radioforhnndler Imm. ,fe11sen, Ribe. 

Det 01ilysteH pil generalforsamlingen, at 
ing. Risb11, Kolding, af luftfartsdirektoratrt 
har fil.Pt godkendt rn flJ•verudio, som og
så ventes godkendt af 1iost- og tPlegrufræse
net, og det er meningen nt fil. et Hæt iirntul
leret i klubbens muskinP og et andet i 
Østergil.rd V drnds. 

KALENDER 
Svæveflyvning 
15-16/2. Repetionskursus for byggekon

trollanter (Århus). 
1/3. Flyvedagskonkurrencerne begyn

2/ 3. 
2fJ/3-7/4. 

9-29/0. 
Juli. 

31/10. 

der. 
Repræsentantskabsmøde (Århus). 
Instruktørkursus (Ålborg). 
Vl\I (Leszno, Polenj. 
Svæveflyveskole (Vandel). 
Flyvedagskonkurrencerne slutter. 

Modelflyvning 
1/2 Frist for konstruktionskonk. C3, Dl. 

16/2 Flyvedagskonkurrencerne (lokalt). 
16/3 Repræsentantskabsmøde (Århus). 
13/4 Vll.rkonkurrencer for fritflyvende. 
10/4 Frist for tilmelding til DM-fritfl. 
1/5 Frist for konstruktionskonk. Fl, H. 
2/5 DM for fritflyvende (Odense). 

11/5 Vll.rkonkurrencer for linestyrede. 
2/6 Frist for tilmelding til sommerlejr. 

29/6-5/ 7 Sommerlejr. 
17/8 DM for linestyrede (København). 

7 /0 IIostkonkurrencer for fritflyvende. 
5/10 Høstkonkurrencer for linestyrede. 

31/12 Årsrekordll.r og holdturneringen slut. 

Diverse 
4/2 Generalforsamliug i Sportsfly,•eklub

ben. 
6/2 l\Iødeaften i KDA (Nationalmuseet). 

25/2 Generalforsamling i Dansk Flyvere. 
10/3 l\Iødeaften i KDA (Nationalmuseet). 
11/3 Kegleturnering i Danske Flyvere. 

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

Motor8yvning i fremgang 
Forretnings- og sportsflyvning har i nogle 

itr været en del handicappet her hjemme, 
dels på grund af ultfor flt landingspladser 
og dels pil. grund af, at navigationshjælpe
midlerne for smil fartøjer har været for 
mangelfulde. 

Nu har vi fil.et V.O.R. i Kastrup, og an-
1lre store lufthal'ne følger efter. l\Iotorflyve
rll.det ser frem til Il.ret 1958 med store for
ventninger. Luftfartsdirektoratet har givet 
tilsagn om al den støtte og velvilje, som det 
Pr muligt at yde. 

i\fotorflyverll.det har i samarbejde mecl 
geueralsekretær kaptajn J. Foltniann tre 
store opgal'er pil. programmet for 1058: for 
det første en effektiv afmærkning af alle 
hnjp master, sil.ledes at ulykker i diset vejr 
knn umlgil.s, for det andet undersøgelse af 
muligheden for fremskaffelse af flere lan
dingspladser, sil flyvning bliver lettere til
gængelig og mere almindelig, og for det 
tredie vil vi forsøge at flt gennemført tilsrn
rende goder, som broderlandet Sverige har, 
eller regner med at fil., nemlig afskaffelse af 
al told og lignende afgifter ved indkob af 
nye fartøjer samt ret til skygennembrud i 
kontrolerede områder, hvilket vil gøre pri
vat flyvning mere effektiv og anvendelig. 

Som et eksempel kan man tænke sig en 
flyrning fra Kastrup til Hamborg. Skyhøj
<len over jord er omkring 800 fod med 5 km 
Higt; denne flyvning er tilladelig, men ikke 
særlig interessant, men i 3000 fods højde 
er der skyfrit og dejligt solskin. II vad er sil. 
mere naturligt, end at man i samråd med 
lnfthavnen stiger til netop de 3.000 fod og 
bliver der, indtil man når Hamborgs kon
trolomril.de, hvorefter man dirigeres til al
mindelig V.F.R. flyvning, eller som det nu 
hedder V.M.C. Nogle vil spørge: hvad med 
motorstop? Dertil vil jeg sige, at man fak
tisk er beclre stillet, idet betingelsen for 
instrumentflyvning med en motor er, at der 
er tilladelig V.l\I.C.-flyvning. Nil.r mun sil. 
er nede i 500 fods højde og har jordsigt, 
kan man straks udsøge sig en landingsplads. 
De1me form for instrumentflyvning kræver 
selvfølgelig dels en del radioudstyr og dels 
en del kendskab til instrumentflyvning; 
men alle motorflyvere vil sikkert hilse en 
sil.dun ordning med glæde, selvom den kræ
,·er en indsats. 

l\Iotorflyverlldet har selvfølgelig mange 
andre opgaver pil. programmet, men ved op• 
nll.else uf de tre nævnte vil sports- og privat
flyvningen være nået et stort skridt frem. 
i\Ian har med glæde konstateret, at klubber
ne landet over er meget interesseret i, at 
medlemmerne får sil god en uddannelse som 
muligt; bl.a. har vi konstateret, at Sports• 
flyveklubben har anskaffet linktræner og to 
linktrænerinstruktører, sil.ledes at andre 
klubber også knn fil. gavn af denne gode er• 
h ,·ervelse. 

Til alle danske sports- og privatflyvere 
vil jeg sige : Hold jer i form, foretag ikke 
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hasarderede manøvrer, overhold luftfarts
reglementet, sl'l har motorflyverl'ldet mod, 
lyst og energi til at prøve at opnl'l den good
will hos myndighederne, som gør flyvning 
interessant og virkelig nyttig i rejse- og for
retningslivet. Vi ml'l vise, at ogsl'l pl'l flyv
ningens omrl'lde ligger Danmark i spidsen. 

Arne Kragels, 
formand for Motorflyverl'ldet. 

Nyt fra svæveflyveklubbeme 
A.viator slutter sit s-teorikursus midt i 

marts og har de sidste ml'lneder haft med
lemmerne travlt beskæftiget med at efterse 
materiellet. 

Birkerød sluttede flyvesæsonen den 29. 
december og indledte 1958-sæsonen den 5. 
januar! 

Frederikshavn,.klubben ml'l nu regnes for 
opløst. 

H orsen,s er blevet tilsluttet under navnet 
Flyveklubben Horsens med 19 medlemmer, 
der er i fuld gang med s-teori, ligesom to 
medlemmer var pl'l klublederkursus. 

Kolding er også igang med s-teorikursus. 
Odense's bedste elev på sidste s-teorikur

sus i efterl'lret var en dame, fru Jytte Bin
derkrantz. 

lUngsteds Bergfalke er ankommet til 
Dansk Aero's Værksted i Århus. Klubben 
var en af de få, der udviste nedgang i sta
tistikken for 1957, men har nu gode mulig
heder for stærk fremgang i det nye l'lr. 

Randers Svæveflyveklub, der gennem flere 
år kun har haft et medlem, er nu ophævet. 

Motorflyverådets ekstraordinære 
repræsentantskabsmøde. 

Som meddelt i FLYV nr. 12/1957 ved
toges på et ekstraordinært repræsentant
skabsmøde hos motorflyverne en resolution 
vedrørende motorflyverådets bemyndigelser. 

Denne resolution har været forelagt aero
klubbens hovedbestyrelse. Efter en længere 
diskuseion besluttede motorflyverådets re
præsentanter at trække resolutionen tilbage. 

Danske Flyveres generalforsamling 
Foreningen Danske Flyvere afholder or

dinær generalforsamling tirsdag den 25. fe. 
bruar i officersforeningens selskabslokaler, 
H. C. Andersens Boulevard. 

Dagsorden 
1. Valg af dirigent. 
2. Beretning. 
3. Aflæggelse af regnskab for foreningen 

og fonds. 
4. Fastsættelse af det årlige kontingent. 
5. Valg af bestyrelse. 
6. Valg af revisorer. 
7. Behandling af indkomne forslag. 
8. Eventuelt. 

Svæveftyvekursus 
Begyndere og elever, som endnu Ikke 
har fløjet solo, vil I tiden 30/3 - 7 /4 
(pbken) kunne blive skolet frem på 
vor tosædede Bergfalke, tll og med 
solo på Baby. Nærmere oplysninger 
hos ODENSE FLYVEKLUB, ved 
Erik Brehmer, Ringe. 

Skaf FLYV flere abonnenter 
Jo flere der abonnerer på FLYV, jo 

bedre blad kan vi fremstille. 
De har sikkert venner og bekendte, 

som nok er Interesseret I flyvning, men 
Ikke er medlemmer af flyveklubber eller 
på anden måde får FLYV. 

Prøv at opfordre dem til at abonnere 
på FLYV eller brug selv et F L YV-abonne
ment som fødselsdagsgave el. lign. 

Et helt års abonnement koster kun 
kr. 12.00 og kan bestilles gennem bog
og bladhandlere eller direkte hos FL YV's 
ekspedition, Vesterbrogade 60, Kbhvn. V. 

Ny udgave af 
SVÆVEPLANS-JOURNALEN 

er nu udkommet. 
Udarbejdet af Svæveflyve
rådet og godkendt af 

Luftfartsdirektoratet. 

Husk at alle svæveplaner 
skal medføre a jourført 

svæveplansjournal. 

PRIS KR. 14.00 

FL YV's FORLAG 
EJVIND CHRISTENSEN 

VESTERBROGADE 60, KØBENHAVN V, 

Island - Europa v. v. 

Indbinding af FLYV 
koster stadig 

5,00 kr. pr. bind 

2 årgange kan Indbindes I eet bind 
for samme pris. 
Ved Indsendelsen bedes anført, om 
bladet ønskes Indbundet med eller 
uden omslag. 
Indbindingen er det såkaldte strlp• 
bind, der består af faste papslder 
med solid limning I ryggen og på
trykt rygtltel. 

FLYVs FORLAG 
EJVIND CHRISTENSEN 

VESTERBROGADE 60 - KBHVN. V. 

Fly11lngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

.Mlnerva 1841 

Ulykkesforslkrlngspollcer udstedes af et
hvert forsikringsselskab, der er tilknyt
tet poolen, samt af SAS's billetkontorer. 

med moderne VISCOU NT-maskiner ' 
THE BIGGEST LITTLE AIRLINE IN THE WORLD 

ICELANDAIR 

31 



··········· :-~ Hurtigere klargøring? 

_.·/r:i• 

Ja, med WIAJI/J~[QJ)IJIIDJ 
De særlige konstruktionsmæssige fordele ved VICKERS 
V ANGUARD reducerer opholdet på jorden-og dermed driftsom
kostningerne-til et minimum. Kabinedørene foran og bagtil har 
indbyggede trapper, hvilket giver en hurtig passagerekspedition. De 
store fragtrum har brede døre, som tillader losning og lastning på 
samme tid, og det store gulvareal gør det muligt at adskille de enkelte 
sendinger således, at losning kan finde sted på de efterfølgende 
stationer. Alt betjeningsudstyr er let tilgængeligt, og brændstof
påfyldningen til en flyvning på ca. 2.400 km tager reelt kun 
6 minutter. Med sit lave tryk i dækkene behøver V ANGUARD ikke 
at afvente parkering. på en bestemt del af platformen. Alt dette giver 
V ANGUARD mere tid, der hvor den med rette hører hjemme
nemlig i luften. Derfor er den det idealevalg for alle luftfartsselskaber. 

DIAGIV.11 OVER SIDELØBENDE KLARGØRINGS-FUNKTIONEi\ (1.500 nm.) 

,..,.. ... , o, ...... 
1., ........ , •• -,, 
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··-·{ .... 
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t-,-n, -I 
.... , OG { ,~=· ~I -~-•• -. -,-i -..... -.... -..::-.--,I 
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UDU. lf TNING ,.,, P,\HTlf trC. 

--SAMLET TID--+ 

... 
OfflAIT 

f--n.--l .......... 

Til Deres notesblok ... 

Den lille venderadill5 og 
det fortrinlige cockpit
udsyn, som sætter piloten 
i stand til at se både de 
yderste motorer og 
vingespidserne, betyder, at 
V ANGUARD hurtigt 
og sikkert kan køres ind 
på og ud af selv en top
belastet platform. 

Maksimum udnyttelse af maksimum kapacitet . 

VICKERS JAlfGlfJIJAID 
Fire Rolls-Royc, Tyne Propel/ar-Turbin• Motorer 

VICKERS-ARMSTRONGS (AIRCIWT) LTD. WEYBRIDGE SURREY ENGLAND 

TOA OA nt 

Repræsenteret i Danmark ved: ALFRED RAFFEL AKTIESELSKAB, Vodroffsvej 46, Luna 2343, København V. 

EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Vesterhrogade 80 - Khhvn. V. 





To års tjeneste ved Royal Air Force har bevist, at Jet Provost begyndertræneren er 
det bedste luftfartøj til formålet, og Mk 3 udstyret med een Armstrong Siddeley Viper 
Turbomotor er nu i produktion til fornyelse af Flying Training Command's materiel. 

A J/ururn~ (;roup Compmi) 

l,l TfJ iV, /IEDFIJ/i.V.'il/1/U;, L\Gl..-1.\"l! mul ar /1 .;o. O'UJ .\ .\IJU [)/t/lF. TOIW.\TO. C.I \ f/U 

Pembroke er i tjeneste hos flyvevåbnene i 
syv lande, og den har mange anvendelses
muligheder til militær transport. Sæderne 
kan hurtigt udskiftes, således at luftfartøjet 
kan benyttes til godstransport, nedkastning 
af forsyninger, ambulance, fotografering 
eller som flyvende skolestue. 

- ? 
Rll"RA:61:MTA"ITt l>IOATMlillH TRAO,MG C'OM,.,UIY, H,<l, AMDl;fl~ IIO'U\.eYARD 21111 KØ'll~ltfAVll V , 



er skabt med henblik på fremtiden 

- og opfylder derfor fuldt ud etagens krav 

DUNLOP RUBBER . CO. A/S• VENNEMINDEVEJ 30 • KØBENHAVN Ø. 
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Langtrækkende jagerforsvar 
Som et våben til langtrækkende jagerforsvar har Hawker Hunter ikke sin lige blandt Vestmagterne 
i dag. Stor fart i forbindelse med fremragende manøvreevne gør den fortræffeligt egnet til angreb 
fra stor højde, medens ekstra brændstoftanke under vingerne i meget høj grad forøger dens opera
tive rækkevidde og flyvetid. Desuden er Hunter'en den eneste jager i brug ved eskadrillerne, der er 
udstyret med fire 30 mm kanoner som basisbevæbning. Dens alsidighed er blevet øget, idet Hunter'en 
også kan medføre bomber og fjernstyrede våben - og alt dette kræver kun een mand i luftfartøjet. 
Derfor var det ikke så mærkeligt, at den blev foretrukket til NATO forsvar - støttet 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 HA WKER SIDDELEY GROUP I PIONEER . • . AND WORLD LEADER IN AVIATION 



Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Motorflyvning - Svæveflyvning - Modelflyvning 

Nr. 3 

Der må 
kobles og startes 

SV ÆVEFLTVERADET sætter i år 
ind for at øge flyv11aktiviteten 

yderlig11r11 og lad11r bl.a. flyv11dags
konkurr11nc11rn11 b11gynd11 I. marts. 
H 11nsigt11n med storr11 flyv11aktivitet er 
naturligvis at skaff II medl11mm11Tnt1 
m11re af d11t, d11 11r medl11mm11r for at 
få; m11n som påvist på klubl11d11rkur
sus bl/tyder b11dr11 udnytt11ls11 af ma
t11ri11llllt d11ls, at flyvning11n bliv11r bil
lig11r11, d11ls at man kan få plads til 
fl11r11 m11dl11mm11r i klubb11rn11. Og det 
11r h11ldigvis nu an11rktlndt af alle 
klubber, at s11lv om vi i forhold til 
befolkningstallet har et m11get pænt 
antal svæveflyver11 i samm11nligning 
m11d andr11 land11, borts11t fra de 
stærkt statsstott11de, så må man blive 
mang11 flere for at skabe sig ørenlyd. 

Samtidig m11d at flyvning11rne -
om vejr/It tillad/IT dllt - begynd11r 
rundt om i landet, mod11s svæv11flyve
klubbernes r11præs11ntanter til det år
lige mode, d11r find11r st11d d11n 2. 
marts i Århus. Her skal d11 d11ls lægge 
planer for det ny11 år, d11ls g11nn11mgå 
og drag11 lære af r11sultat11rne fra 
1957. 

Eft11r at man for få år sid11n mått11 
noter11 n11dgang på nedgang, har de 
sidste par år som folge af svæve
flyv11rådets anspore/ser og alle lan
dets svæveflyver11s og der11s fast sam
mentømr11d11 organisations anstr11n
gels11r ført til den en11 opgang 11fter 
den and11n, som statistikken and11t
st11ds i blad11t viser. 

Samtidig ændr11r svæveflyvning11n 
karakter fra overvejende glideflyv
ning og skoling til egentlig svæve
flyvning. Med tosæded11 svæveplaner 
og en velorganiser11t skoling når man 
nu S-certifikatllt pd 11t år og kan 
straks der11fter nyde den egentlige 
s v æ ve flyvning og stil11 llft11r solv 
og guld-diplomer. 

D11t sportslig11 er komm11t mere i 
forgrund11n, ikk11 bar11 ved deltag11lse 
i DM ifjor og VM i Pol11n i år, men 
også v11d meget størr11 interesse for 
flyvedagskonkurrenc11rne, d11r løb11r 8 
måneder i år. 

Og mon ikke dllt er på tid11 at 
tænke på mindre, lokale svæveflyve
konkurrenc11r? 

Marts 1958 31. årgang 

ÅBENT BREV 
til alle danske /lyveklubber og 

dansk flyvnings venner! 

Radaktllr 
Povl Westphall, 

der I houtlende 
brev maner til en 
stor lndtats I lrete 

flyvelotteri, 

N U står det 12. danske flyve-landslotteri 
(og den 12. flyvedag) foran starten. 

Det er på denne baggrund, jeg som indstif
ter af dette landsomfattende arrangement 
retter en indtrængende opfordring til alle 
klubber, til hver enkelt medlem bag klub
berne og til de mange, som har en positiv 
indstilling overfor flyvesporten i Danmark 
om at lægge skuldre til, at dette landslotteri, 
som nu er på 150.000 sedler, virkelig kan 
melde udsolgt til gavn for den sag, der er 
vort interessefællesskab. 

Det er et usædvanligt lotteri-privillegium, 
flyvningen i Danmark har fået gennem 
Kongelig Dansk Aeroklubs flyvelotteri, en 
hjælp til selvhjælp, som nu gennem årene 
har givet over en halv million kroner di
rekte til arbejdet i klubberne, til model
flyverådet, svæveflyverådet og motorflyve
rådets landsvirksomhed. Den justitsministe
rielle bevilling, som gives fra år til år, kom
mer som en anerkendelse af ungdomsarbej
det i og bag dansk flyvning. Kravet til flyv
ningens kræfter er det enkle: at få solgt 
det antal lodsedler, der nu igen er givet be
villing til og dermed bekræfte viljen og ev
nen til at modtage lotteriprivillegiet. Der er 
ydet en stor indsats, ikke mindst individuelt, 
landet over, men hvis vi nu fo,r en gangs 
skyld kunne spille på hele flyveorganisations
orkestret og få hver eneste seddel afsat, 
ville et stort håb være nået. Gevinsterne 
er top, tiltrækkende for de fleste, og chan
cerne er større end i nogen tipstjeneste. 

Hver eneste klub og hvert eneste medlem 
får direkte og omgående gavn af denne 
støtte til arbejdet for motor-, svæve- og mo
delflyvningens fremme. Der har aldrig væ
ret større og mere enthusiastisk interesse for 
flyvning i Danmark end i 1958, den in
teresse kan vi give yderligere liv med de 
midler, som land.lotteriet giver til klub
bernes virksomhed. 

Denne henvendelse har en udpræget per
sonlig form, men jeg har fundet den på
krævet, fordi det mere end nogensinde er 
nødvendigt, at vi står sammen om at ud
nytte de muligheder, der gives os for hånd
gribeligt at skaffe baggrund for flyvesagens 
trivsel og udvikling. Et udsolgt landslotteri 
1958 vil overbevise de bevilgende myndig
heder om, at der er en levende vilje bag 
de danske flyveklubber, og det vil give klu
beme bedre arbejdsvilkår. Det er ikke rart 
at skulle falbyde lotterisedler og det er et 
brydsomt arbejde, hvis der ikke er mange 
om at dele besværet, men når det i øjeblik
ket er vor eneste chance for at tilføre flyve
klubberne økonomiske transfusioner, så må 
det gøres for sagens skyld. Og den kan gø
res. Bare alle vil tage et tag med. Vi inde i 
flyvelotteriets komite forbereder arrange
menter, som kan give landsekko og give lot
teriet den start, som kan lette de enkelte 
klubbers og hvert enkelt medlems salgsar
bejde. 

Med hilsen og håndslag 
Povl W estphall. 

• • 
Flyvelotteriets lodsedler må sælges i pe

rioden 1. maj-30. juni. 
Lodsedlerne kommer til at koste 1 kr. 
Gevinsterne bliver 1 bil i prisklassen ca. 

20.000 kr., fjernsynsapparater og en mæng
de flyverejser. 

Den samlede gevinstsum bliver på over 
30.000 kr. 

Alle nærmere enkeltheder vedrørende fly
velotteriet og oplysninger om, hvordan sal
get organiseres, vil blive meddelt klubberne 
snarest. 
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'Brisfcl <JJrifannia' s 
fersfe 

Brist ol Brltannia, der trods den helt nye motortype har klaret sig d..n-=ff sa0 -.::a 
bedre i sit fjlrøte driftår hos BOAC end DC-7C. .._- & .._-

Den første langdistance-turbinemotor-luftliner klarer sig fint i sammenligning med andre typer i disses første dr. 

BRISTOL Britannia trafikflyvemaskinen 
har nu - efter mange vanskeligheder, 

før det kom så vidt - været i tjeneste et 
år. Heller ikke dette år er forløbet smerte
frit, og det kom endda så vidt, at BOAC 
for nogle måneder siden offentlig gav ud
tryk for irritation over de mange forsinkel
ser, børnesygdommene medførte på ruterne. 
Der skal noget til, før et luftfartselskab hen
leder passagerernes opmærksomhed på, at 
de nok hellere må flyve med konkurren
terne! 

Nå, en sag skal nu ses fra to sider, og 
i begyndelsen af december holdt Bristols 
chefkonstruktør, dr. A. E. Russell, et fore
drag, hvor han på nøgtern vis analyserede 
vanskelighederne og ved sammenligning 
med andre typer "påviste, at det ikke alene 
ikke stod så galt til, men tværtimod så helt 
pænt ud! 

Bristol Britannia er ikke blot en ny tra
fikflyvemaskine. Det er verdens første lang
distance trafikflyvemaskine med turbinemo
torer, og det er Bristols første store trafik
maskine (bortset fra Brabazon-typen, der 
blev opgivet). Det må man tage i betragt
ning, hvis man sammenligner den med en 
af de enormt erfarne store amerikanske fa
brikkers produkter, der blot er videreudvik
linger af nærbeslægtede typer. 

Inden Britannia kom i tjeneste, havde 
man med prototypen og de første produktions
eksemplarer fløjet det enorme tal af 4150 
flyvetimer for at prøve den af. De fordelte 
sig med 884 timer normale aerodynamiske 
prøver, 168 timer vedrørende skroget, 722 
timer til de forskellige systemer, 785 timer 
til motorerne og 1591 timer til ruteafprøv
ning, varighedsprøver, træning og så videre. 

Det var først hen mod slutningen af dette 
program, at der viste sig vanskeligheder 
med dannelser af is i motorerne, hvilket 
kunne medføre motorstop. Det skete kun i 
et snævert temperatur- og højdeområde, 
men kostede en masse ekstra arbejde, og ef
ter flere skuffelser regner man nu med at 
have løst problemet. 

Forsinkelser og deres årsager 
BOAC satte Britannia ind på de Empire

ruter til Australien og Sydafrika m. m., den 
oprindelig var konstrueret til. Her er en 
del mellemlandinger, og Bristol mener, at 
BOAC har været lidt for optimistisk i sin 
planlægning ved kun at beregne 45 minut
ter til ophold og ved ikke at udstationere 
reservedele nok. På den måde kunne >li
den tue vælte stort læs«, og småting gav 
forsinkelser, der føltes på mange punkter 
på ruten. -

Ca. 20 % af alle planlagte starter blev 
forsinket på denne måde i begyndelsen, og 
i de første 24 uger blev der spildt 1574 
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timer. Tre fjerdedele af denne tid skyldtes 
26 forsinkelser, der hver løb op til over 12 
timer, hovedsagelig fordi man måtte vente 
på reservedele. De 23 af disse var på ruten 
til Østen og vakte naturligvis en vis opsigt. 
Ca. halvdelen, eller 850 timer, kunne være 
sparet, hvis der havde været nok reserve
dele udstationeret. 

Da dr. Russell holdt sit foredrag, havde 
Britannia i tjeneste fløjet ca. 25.000 timer, 
og det er for lidt til en fair bedømmelse, 
men tiderne mellem de faste eftersyn er 
steget støt og lå nu på 125 timer til >Check 
I«, 325 for II, 900 for III og 1800 flyve
timer til det store eftersyn. Selv om der da 
kun var gået 10 måneder, lå disse tal ca. 
50 % højere end for den succesombruste 
Viscount, da denne havde været 12 måne
der i tjeneste. 

Turbinemotoremes pålidelighed 
Motorernes pålidelighed kendetegnes som 

regel ved antallene af propel-kantstillinger, 
ikke planmæssig motor-udskiftning samt ti
den mellem de faste eftersyn. 

Det første halve år, Britannia var i tje
neste, måtte man 17 gange kantstille en 
propel i løbet af 59.477 motorgangtimer, 
svarende til 0,286 gange for hver 1000 ti
mer. Det er dobbelt så fint som for Vis
countens Dart-motor i dennes første hele 
driftsår og tre gange så fint som Wright 
R3350 stempelmotoren på TCA's Super 
Constellation. Og siden det første halve år 
har Proteus-motoren bedret sig endnu mere. 

Da den blev sat i drift den 1. februar 
1957, var den godkendt til 650 timer mel
lem hovedeftersynene. I maj blev det sat 
op til 850 timer og i september til 1050 
timer. Det er en stigning, man vist aldrig 
før har set på nogen motor. Dart-motoren 
nåede først 1050 timer efter 11 måneders 
tjeneste mod Proteus efter 7 l/2. 

Der var 74 planmæssige motorudskift
ninger eller 0.8 pr. 1000 timer. De 26 
skyldtes fejl i turbinebladene, hvor der nu 
anvendes et bedre materiale, og 25 beska
digelser af kompressoren p.gr.a. isklumper. 
Også der har man foretaget ændringer, der 
har hjulpet. 

I det omtalte halvår har Britannia haft 
motorvrøvl for hver 1645 gangtimer mod 
hhv. 1871 for BOAC's Constellations, 1895 
for DC-7C og 1824 for Stratocruiser. Kant
stilling, altså standsning af motoren, er sket 
hver 3126' time mod 3370 for Constella
tion, 1829 for DC-7C og 1691 for Strato
cruiser, så det ser ikke dårligt ud, især i 
betragtning af hvor ny motoren er, og at 
det er en radikalt ny motortype. 

Relativt god udnyttelse 
Selv om det antal flyvetimer, en type kan 

holdes i luften pr. dag, bl.a. afhænger af, 

om den flyver på lange ruter eller på nogle 
med mange landinger, så er det dog et væg
tigt mål for typens pålidelighed. 

I de første 36 uger udnyttede BOAC 
gennemsnitligt sine Britannia i 5,8 timer 
pr. døgn, og man regnede med at nå et 
gennemsnit af 6.5 timer for hele det før
ste år. (Man nåede 6¾). 

Til sammenligning oplyses, at KLM i 
1953 med Constellation 10490, som KLM 
som det første selskab havde i drift, opnå
ede 5.6 timer. Det steg til 7.2 det flg. år. 

American Airlines, som var den første til 
at flyve med DC-7, havde 5.6 timer i 1953 
og 6.6 i 1954. Dr. Russell viste nogle kur
ver over udnyttelsens stigning med tiden, 
og de viste, at Britannia 102 lå over Con
stellation og Comet og efter 36 uger på 
samme niveau som DC-7C. Sidstnævnte 
type har jo - som også SAS i høj grad har 
erfaret - haft sine børnesygdomme, selv om 
denne type er sidste led i udviklingen af en 
hel serie maskiner. 

Britannia er nu oppe på over 8 flyve
timer pr. døgn. 

Stadig flere l tjeneste 
Ved juletid havde ialt 29 Britannia'er 

været i luften, og 23 var leveret til kunder· 
ne. 15 Britannia 102 til BOAC har fløjet, 
5 af BOAC's 312, 3 af det israelske EL 
AL's type 313, to af Mexico's 302'er og en 
af Northeast Airlines 305'er. 

Lige før jul satte BOAC Britannia 312 
ind på en ugentlig rute over Atlanten, hvor 
typen nu er den største, og hvor den kon
kurrerer med andre nyere typer· som DC-7C 
og L-1649A. 

Umiddelbart efter satte EL AL den også 
ind på Atlant-ruten. El Al flyver m~d plads 
til 72 passagerer, mens BOAC kun har 52. 
El Al's fartplan regner med 10 t 50 min. 
London-New York og 8l/2 time omvendt. 

Britannia's indsættelse på Atlant-ruterne 
(selv om det endnu er i begrænset omfang) 
var en historisk begivenhed, da det er første 
flyvemaskine med turbinemotorer på denne 
rute, og i det hele taget den første britiske 
passagermaskine, bortset fra de første for
søg med Empireflyvebåde lige før krigen. 

På en prøveflyvning den 19 /12 fløj en ai 
El Al's maskiner non-stop fra New York til 
Te! Aviv, ca. 9.800 km på lige under 15 ti
mer eller godt 650 km/ti gennemsnit. Sam
tidig satte Aeronaves Britannia på Mexico 
City-New York ruten, som den gennemfløj 
i rekordtid på 5 t 25 min, mod hidtil hur
tigste rutetid 6 t 45 min. Englænderne hå
ber tydeligvis, at prøvelsernes tid nu er for
bi, og at der - når driftsresultaternes bed
ringer bliver almindeligt kendt - vil ind
løbe ordre på flere end de 77, der hidtil er 
bestilt. 



På fotoflyvning med overlydø 
fart tværs over USA 

EN amerikansk fotoflyvemaskine fløj for 
nylig en 3940 km tur tværs over USA 

på 3 timer 23 minutter, d.v.s. med en gen
nemsnitsfart på godt 1160 km/t. Det meste 
af flyvningen foregik i en højde af godt 12 
km, hvor lydens hastighed er 1060 km/t. 
Tre gange under flyvningen måtte farten 
sættes ned til 480 km/t, for at fotomaski
nen kunne tanke hos en langsom tankflyve
maskine. Den indtog 4700 liter hver gang. 

Luftfartøjet var en Chance Vought FBU
lP Crusader, ført af Major John H . Glenn, 
fra Marinekorpset, en veteran fra den an
den verdenskrig og fra Koreakrigen. Han 
satte ny rekord for flyvning over USA på 
turen, der gik fra Los Alamitos i Califor
nien til Floyd Bennett Field, Brooklyn, New 
York. 

Crusader'en kan flyve ca. 1600 km/t. 
Hvordan er det at være fotoflyver med den 
fart? 

>Der er ikke meget tid tilovers til at 
spekulere i,« siger major Glenn. >Farten 
er mellem 19 og 24 km i minuttet. Hvert 
3,5'te minut passerer man et nyt kontrol
punkt, hvor man skal se på kortet, rappor
tere sin nøjagtige position, kontrollere bræn
stofforbruget, modtage pejlinger fra radar
stationer og et halvt dusin andre ting, og 
når det er gjort, kan man begynde forfra 
igen.« 

Under hele flyvningen skød han løs med 
Crusader'ens seks kamera'er. Tre af dem er 
af typen Fairchild CAX-12 og er kombine
ret i en såkaldt tri-metrogon, således at det 
ene tager lodrette optagelser, det andet 

Svenske fjernvåben 

D ET er ikke blot stormagterne, der frem
stiller fjernvåben, men også flere og 

flere af de mindre lande, f.eks. de neutrale 
lande Schweiz og Sverige. 

Man har hidtil ikke vidst meget om de 
svenske fjernvåben, men for nylig er der of
fentliggjort lidt om dem. 

Således er der frigivet fotografer, som 
viser luft-til-jord fjernvåben på Saab-32 
Lansen. Disse våben kaldes type 304 og er 
nu genstand for nøjere afprøvning, inden 
de sættes i tjeneste. 

Dette våben er udviklet af >Robotbyrånc 
under det svenske flyvevåben i samarbejde 
med forskellige andre institutioner, men i 
fremtiden er det meningen at lade civile 
firmaer overtage arbejdet, herunder natur
ligvis Saab. 

Type 304 er udviklet på grundlag af er
faringerne fra type 302, der blev affyret fra 
en Saab T 18B så tidligt som i 1948. Ar
bejdet på type 304 begyndte i marts 1950, 
og den første blev affyret fra en Saab-29 i 
februar 1955. 

Typen er specielt beregnet til at afværge 
angreb fra sosiden. Våbnet kan affyres uden 
for antiluftskytsets rækkevidde og har na
turligvis meget større præcision end almin
lige bomber. 

Ifølge stabschefen for Flygvapnet, gene
ralmajor Lennart Peyron, er Lansen med 
to mands besætning, radarudstyr og to stk. 
304-fjernvåben det svenske flyvevåbens 
bedste >våbensystem« idag. 

Samtidig med type 304 blev også type 

Cru1ader-foto
ma1kinen. Dena 
rekord er ae"1ere 
alht af en Voo• 
doo, der gjorde 
turen pli 3 t 05 

min. 

skråt til venstre og det treilie skråt til højre. 
De tog tilsammen en sammenhængende 
strimmel tværs over USA. To andre af ty
pen Fairchild K-17 tog lodrette optagelser, 
idet det ene blev brugt på første halvdel og 
det andet på den anden. Optagelserne over
lapper hinanden 60 %, således at der bliver 
stereoskopiske billeder ud af det. 

Det sjette kamera (en Maurer P-2) tog 
billeder skråt fremad, når piloten ønskede 
det. Det sidste tog han af modtagelseskomi
teen på Floyd Bennett Field ! 

Bortset fra nogle enkelte steder i det mel
lemste vesten, hvor der var tæt skydække, 
fik man trods den store hastighed og højde 

315 vist for pressen i november. Det er et 
jord-til-jord våben beregnet for flåden og 
anvendt på dest,royerne >Småland« og 
>Hallandc. 

Dette våben stammer fra type 310, som 
Saab udviklede i 1946. Arbejdet på 315 be
gyndte i 1949, og det første komplette eks-

klare, skarpe billeder, hvorfra erfarne foto
tydere kan uddrage en uendelig masse 
kendsgerninger. Flyvningen viser klart, hvor 
effektiv luftfotografering er til kontrol af 
et land, således som USA længe har hævdet 
i sit forslag om gensidig luftinspektion mel
lem Øst og Vest. 

De seks kameraer vejer tilsammen 270 kg 
og er fjernstyrede fra førersædet. Fotoelek
triske belysningsmålere sørger automatisk 
for korrekt indstilling efter lysforholdene. 
En meget nøjagtig mekanisk anordning be
væger filmen i kameraet under eksponerin
gen, så billedet bliver skarpt trods overlyds
hastigheden. 

emplar blev affyret i 1954. Den har fire 
indbyggede startraketter samt en speciel jet
motor. Styresystemer gør den anvendelig om 
natten eller i dårligt vejr. 

Flere andre typer er under udvikling, 
herunder vil flyvevåbnet få luft-til-luft og 
jord-til-luft typer. 

--

Lansen med lanser: Saab-32-Lanaen altveJnJager fonynet med to luft-tll•Jord fJemvlben af den svenske 
type 304, 
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Foruden sin forøgede rækkevidde og hastighed 
i nærheden af lydens har Sea Hawk fået en 
endnu vægtigere slagkraft under luftangreb. Den 
er blevet indrettet til at kunne medføre bomber, 
raketter og andet, som kan ophænges under 
vingerne. Sea Hawk, der er nem at have med 
at gøre og let at flyve, har vist sig at være 
effektiv ikke blot i sin berømte rolle som han
garskibsbaseret luftfartøj, men i lige så høj grad 
som landbaseret jager. Den er taget i brug af eska
driller under Fleet Air Arm, og NATO's »offshore« 
ordrer er allerede oppe på ialt $ 18.400.000. 

DATA 
Midtvinget monoplan af helmetal-konstruktion og bæ

rende beklædning; den har et trehjulet understel. Luft

indtagene for dens motor er anbragt i hver sin planrod. 

Hawkers patenterede gaffelformede udstødskanal gør det 

muligt for udstødningen at strømme ud fra vingens 

bagkant i stedet for fra kroppens bagende. Det giver 

mere plads for indbyggede brændstoftanke til brug for 

større rækkevidde. Spændvidde: 11,9 m -længde: 12,2 m. 

Største flyvefart: i nærheden af lydens hastighed. Mo

tor: een Rolls-Royce »Nene« jetmotor. 

SIR W. 6, ARMSTRON6 WHITWORTH AIRCRAFT LTD 
BAGINTON, COVENTRY, ENGLAND 

MEMBER OF TUE HAWKER SIDDELEY GROUP/PIONEER ... AND WORLD LEA.DEJ\ IN AVIATION 



To nye engelske jetmaskiner til 
tressernes luftruter 

Vickers V.C. JO, som BOAC har bestilt, og Bristol 200, der bejler til mellemdistanceruterne. 

BRISTOL 200 

S OM nævnt i sidste nummer (Britisk 
dilemma) var der i England hård kon

kurrence om to jetprojekter til mellemdi
stanceruter og korte ruter, nemlig DH 121, 
som BEA foretrak, og Bristol 200, som rege
ringen foretrak, fordi den skulle bygges af 
Bristol ,og Hawker Siddeleygruppen i fælles
skab. 

Da disse linier skrives, er der endnu in
gen opklaring på dilemmaet, men kampen 
mellem de forskellige industrigrupper fort
sætter. I mellemtiden har et hold fra Bri
stol/Hawker Siddeley været i USA for at 
prove at interessere de amerikanske selska
ber i projektet og på den måde bane vej 
for det. 

Samtidig er der givet oplysninger om, 
hvordan typen kommer til at se ud. 

Som man ser af model-fotografiet har 
man bestemt sig for tre motorer, anbragt 
bagi. De to sidder på kropsiden som på Cara
velle, den tredie ligger inde i den øverste 
del af bagkroppen. Hvilke motorer, der er 
påtænkt, er ikke meddelt, men der nævnes 
den 5.9 tons Curtiss-Wright Zephyr, der er 
en amerikansk version af Bristol Olympus 
B.O1.6, samt Rolls-Royce RB 141. 

Model af den nye tremotors Brlstol 200, som Bristol og Hawker Slddeley I fælleBSkab vil bygge, hvl1 de 
kan fA ordrer I England eller USA, 

Maskinen har en spændvidde på 27.8 
m, længde 37 m, fuldvægt 54.4 t, største 
nyttelast 9.5 t, rejsefart over 955 km/t, 
rækkevidde med største nyttelast 2740 km. 
Den kan rumme indtil 100 passagerer. 

VICKERS V.O. 10 

S OM meddelt i juni ifjor har BOAC 
bestilt ikke mindre end 35 Vickers V .C. 

10, især til brug på ruterne til Østen og til 
Afrika, hvorfor der mindre blev lagt vægt 
på stor rækkevidde end på evnen til at 
bruge eksisterende flyvepladser. 

Midt i januar underskrev BOAC endelig 
den store ordre - den hid til største i britisk 
flyveindustri, idet den er på over 1200 mill. 
kr. foruden reservedele. 

Ved denne lejlighed gav Vickers-Arm
strongs de første oplysninger om, hvordan 
typen kommer til at se ud. Da det engelske 
marked i sig selv er for lille, har man stræbt 
(som ved Viscount) efter at gøre typen 
mere anvendelig, og det er lykkedes både 
at opfylde BOAC's krav samt at skaffe til
strækkelig rækkevidde til Atlant-ruterne. 
Når V.C. 10 kommer i tjeneste fra 1963, 

Vlokers V ,C, 10, 10m BOAC har 35 plu• evt. 20 I ordre af til brug fra 1963, Den er lldt tungere end DC-8 
og Boeing 707, 

får den imidlertid en hel flåde DC-8 og 
Boeing 707 at konkurrere mod, og for at 
kunne det må den være bedre. Det er den 
dels ved lidt større rejsehastighed, men især 
ved sine mere beskedne startbanekrav. 

V.C. 10 bliver udstyret med fire Rolls
Royce Conway omløbsmotorer, der til den 
tid menes at ville yde omkring 9 tons reak
tionskraft hver. Efter mange overvejelser 
har Vickers besluttet at anbringe disse på 
bagkroppens sider a. la Caravelle, men alt
så to og to uden på hinanden. Herved op
når man især et helt frit og effektivt bære
plan, som - forsynet med næseflaps og alm. 
slottede flaps - medfører de gode start- og 
landingsegenskaber. 

Kroppen minder en del om Vanguard's 
med god plads til fragt forneden. Kabinen 
bliver bredere end i nogen anden type hid
til, så der bliver god plads til 6 personer 
side ved side ( 2 X 3). Der bliver plads til 
fra 108 passagerer i 1. kl. arrangement og 
til 152, når de bliver stuvet godt sammen. 

Spændvidden bliver 42.6 m, længde 48.l 
m, højde 12.5 m (haleplanet anbragt øverst 
på den store finne/sideror), planareal 255 
m2 og fuldvægt 135 tons, hvilket er lidt 
mere end de to tungeste amerikanske typer 
i øjeblikket beregnes til. 

Prototypen vil flyve i 1961, og BOAC 
regner med at sætte en halv snes i drift i 
1963 og resten i 1964-65. Foruden de be
stilte 35 har BOAC reserveret sig 20 til. 

Det kæmpemæssige projekt financieres af 
Vickers selv, der for tiden stadig producerer 
Viscounts, som der nu kun kommer enkelte 
små ordrer på af og til (bl.a. har BEA 
suppleret op efter havarier), samt arbejder 
på den ligeledes turbinedrevne, men større, 
Vanguard. 
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Kommer luftens scooter? 
Italienerne parat til at forsøge 

P RISERNE på moderne flyvemaskiner, 
selv små privattyper, er en kraftig hin

dring for en modernisering af flyvemaskine
parken i mange lande. Alligevel gøres der 
stadig forsøg på at konstruere flyvemaskiner, 
der skulle gøre flyvningen tilgængelig for 
en større kreds. Som bekendt har man -
med støtte fra staten - arbejdet herpå i en 
årrække i Frankrig og med godt resultat. 

Italien er et andet af de lande, hvor der 
efter krigen er kommet en række nye typer 
frem og stadig dukker flere op. Italienerne 
er som bekendt motorglade og har forst med 
scooteren (hvoraf Vespa'en bygges af flyve
maskinefabrikken Piaggio) og nu med små
bilerne virkelig gjort noget for at popula
risere motoriseringen af menigmand, både 
i Italien og over hele Europa (selv om 
man her i landet ved motorbeskatningen gør 
sit bedste for at modvirke det). 

På baggrund heraf må man se på de ita
lienske forsøg som noget realistisk. Fra tid 
til anden er der i dagbladene dukket bille
der op af en ~aeroscooter«, som oberst Ma
rio de Bernardi står bag. 

Bernardi er en af de gamle, garvede fly
vere. Han var en berømt krigsflyver i første 
verdenskrig, vandt Schneider-trofæet i 1926 
og var den første mand i verden, der fløj 
over 500 km/ t. Siden var han general i 
Changkaisheks hær, var i Rusland og prøve
fløj den russiske kæmpemaskine ~Maxim 
Gorkic og i 1940 var han beskæftiget ved 
indflyvning af Caproni-Campini reaktions
flyvemaskinen. 

Og nu beskæftiger han sig altså til en 
afveksling med ultralette flyvemaskiner. 

Den første Aeroscooter betegnes Parten
avia P-53 og er konstrueret af L. Pascale 
efter Bernardis ideer. Den havde oprindelig 
kun en motor på 22 hk, men fik senere 38. 
Det er en lavvinget type med næsehjul
understel. Den meget høje kabineoverbyg
ning yder dels beskyttelse i tilfælde af, at 
maskinen vender bunden i vejret på jor
den, dels var det tanken der at anbringe en 
tobladet frit roterende rotor, der i betydelig 
grad skulle mindske stallingshastighed og 
synkehastighed med stoppet motor. Det ser 
'1og ikke ud til, at denne gyroplantanke er 
ført ud i praksis. 

Den nye MdB Aeroscooter 

Fra Bernardis datter har FLYV modta
get nogle oplysninger om den nye og lidt 
større Aeroscooter, der blev forevist for før
ste gang i Rom i november ifjor (- - og så 
er den registreret I-FJOR!). 

Her er man nået frem til en rigtig flyve
maskine, omend en forholdsvis let og billig 
type, beregnet for den egentlige sports-, pri
vat- og turistflyver. 

Det er en lavvinget tosædet type af blan
det konstruktion: planet er helt af træ med 
en enkelt hovedbjælke, torsionsnæse af 
krydsfiner og ret tætsiddende ribber. Pro
filet er halvlaminart. Forpartiet af kroppen 
er af stålrør med en halehorn af letmetal. 
Halepartiet er af metal, beklædt med lær
red. 

Kabinen er beregnet til to personer side 
ved side. Der er dobbeltstyring og normal 
instrumentering. Der skal være fint udsyn 
fra kabinen, og plexiglas-førerskærmen sky
des fremad for ind- og udstigning. Den kan 
uden ulemper åbnes under flyvning. 

Der er næsehjulsunderstel med bremser, 
flaps, to tanke med ialt 45 liters indhold, 
og som ekstraudstyr kan der anbringes tip
tanke. 

Motoren er en 72 hk Walter Praga D. 

Spændvidden er 9.5 m, længde 5 m, tom
vægt 270 kg, disponibel last 200 kg, fuld
vægt 4 70 kg uden tip tanke. Der opgives en 
maximumfart på 215 km/t, rejsefart på 190, 
minimumsfart på 50 km/t. Den stiger ved 
jorden 7 m/sek., starter på 40 og lander på 
50 m. Med et forbrug på 15 liter pr. time 
er rækkevidden 570 km. 

Flyveegenskaberne skal være fremragen
de, og ved præsentationen både loopede og 
rullede den i ganske lav højde. 

Det lyder jo altsammen såre tiltalende, 
og hvis det holder stik, skal der nok blive 
interesse for typen. Foreløbig er den ikke i 
produktion, men Fiorenza skriver, at alle 
tegninger er klar til den, der vil købe dem 
og sætte aeroscooter'en i produktion. Prisen 
beregnes til 2 ¼ million lire, hvilket er så
dan noget som 27.500 kr. 

FRIERE 
SAME' ÆRDSEL 

I EVROPA 

Lempelser i benyttelsen af Carnet 

På en ICAO-konferenee i l\Iadrid i april
mnj 11)57 ,·ed toges det n t an befale del tager• 
lundene at indfore de størst mulige lempel
ser m.h.t. :mvendelse nf Cnruet de Passages 
for de luftfartøjers ,edkommende, som ikke 
blev nm·endt til regelmæssig ruteflyvning. 
Resultaterne er hidtil blevet, at der er ind
fort forskelligartede bestemmelser i de for
skellige lande vedrørende brugeu nf told
earnet for privatflyvemaskiner og flyl"cma
skiner til lejlighedsvis e1·Jn-en·smæssig luft
fart. Pr. 1. marts 11)58 gjaldt følgnde bl!
stemmelser for ophold uden toldearnct i 
nedennævnte lande : 

Belgien tillader luftfartøjer at forblive 
landet i indtil 7 duge. 

England tillade1· ophold i 48 timer. 
Finland tillader ophold indtil 7 duge. 
Frankrig tillader ophold i indtil 7 duge. 
G·rækenland kræver staclig toldenruet. 
Il olland tillader ophold i 48 timer. 
Irland kræver intet toldearnet. 
Ita,lien har hidtil ikke ændret sine be

stemmelser ,·edrørende carnet for private 
luftfartøjer. Det vil sige, nt der stadig kræ
ves toldcarnet for indflyvning i Italien. • 

Luxemburg tillader opholdt i indtil 7 
duge. 

Norge tillader indrejse og ophold i 7 dage. 
I disse 7 dage kan luftfartojet lande på un
dre pladser, men landing må kun ske på 
godkendte toldlamlingspladser. 

Port11gal kræver stadig cnrnet. 
Schweiz tillader ophold i 48 timer. 
S1ianien kræver stadig earnet. 
Sverige tillader indrejse og 011hold i indtil 

3 måneder uden toldcnrnct, nåt· den pl\gæl
dende flyver i indrejselnfthnrnen afleverer 
en erklæring om genndfursel inden udgan
gen nf ovennævnte periode. Luftfartøjer, 
som har afgivet en sådan erklæring, hnr ret 
til nt flyve indenfor hele Sverige i overens• 
stemmelse med gældende luftfartsbestemmel
ser. Ind- og udrejse skal sell'følgelig foregå 
via en toldlufthnvn. Ophold i Sverige udover 
tre måncdet· kræ,·er carnet på Hæd,•unlig 
måde. 

Tyrldet kræver staclig toldcarnet. 
'1'11sk/all(l tillader ophold i uultil 7 duge. 
DanmarT.-. :i\fod hensyn til mlenlnnclske 

privntflyveres besøg i Danmark hnr Depar
tementet for Told- o_g Forbrugsafgifter mrd
delt KDA, at udenlandske luftfnrtojer, der 
ikke går i nnmelclt rutefart mellem Dnnmnrk 
og udlandet, vil kunne indgå toldfrit hertil 
uden gnranti ( d. v.s. uden toldcarnet) uuder 
forudsætning af, at de lander i en toldlnft
ham og at de atter afgår til udlandet inden 
udlubet af 14 duge fra ankomsten. Det er 
tilladt sådanne luftfartøjer at lande inden
for Danmarks grænser for benzinpåfyldning 
for lierefter at fly,·e videre til deres ende
lige bestemmelsessted i Dnumnrk. 

Godtgørelse af afgift på, flyvebenzin 
Frankrig 

Jlu~·k at De inden udrejsen fra Frankrig 
skul få toldmyndighederne på udrejseluft
harnen til nt på tegne opgørelse o,•er leve
ret benzin - og at denne opgørelse skul 
være ledsaget uf 3 sæt fakturaer. 

Se iøn-igt FLYV nr. 12/1057 side 250. 

Afgiftsfri flyvebenzin i Vesttyskland 
Ilusk, at De kan købe afgiftsfri flyveben

zin i Vesttyskland, når De er i besiddelse nf 
et "Zollerlaubnisschein". Dette kun fås hos 
toldmyndighederne på nlle officielle luft-

Fiorenza dø Bømardi i I-FJOR, hendes fars nye aero-scooter til to personer, Motoren er en 72 hk Walter havne i Vesttyskland. 
Praga D, rejsefart 190 km/t. Se iovrigt FLYV nr. 12/1051 side 259. 
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Europa's svar 
i Europa's første forsvarslinie 

Med Gloster Javelin har Europa en altvejrs dag- og natjager, som er konstru
eret til forsvar mod et pludseligt angreb. 
Javelin kan være i 15 km's højde ganske få minutter efter starten, parat til at 
opspore og ødelægge sit mål i alt slags vejr, om dagen eller om natten. 
Dens ødelæggelseskraft med en bevæbning af fjernstyrede våben, støttet 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 sådan kombination af stor stige
hastighed, effektivt radarudstyr og slagkraft i angrebet; ingen anden kan måle 
sig med dens praktiske fordele m. h. t. nemme flyveegenskaber, kort start og 
landingsafløb og enkel vedligeholdelse. 
Det er Europa's svar i tilfælde af et pludseligt angreb. 

\ ~ GLOSTER AIRCRAFI' CO. LTD. GLOUCESTER. ENGLAND. Member of the Hawker Siddeley Group/ Pio11eer •.• And Wor/d Leader in A viat/011 
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»KORT- oe MELLEMDISTANCE« - HVAD ER DET? 
Indenfor lufttrafikken taler man om langdistance-trafik, mellemdistance-trafik og kortdistance-trafik ... 
hver har sit særpræg ... hver kræver sin særlige luftfartøjstype for at kunne imødekomme kravene. Det 
karakteristiske for kortdistance- og langdistance-trafikken samt den type luftfartøj, der kræves hertil, 
er ganske klart defineret. Mellemdistance-trafikken ligger mellem disse og er vanskeligere at definere. 

RUTEDEFINERING 
(1) LANGDISTANCE-TRAFIK ... 
et net af lange, non-stop flyvninger mellem 
storbyer med store lufthavne - giver den grund
læggende trafik. 

(2) KORT- OG MELLEM
DISTANCE TRAFIK ... omfatter et for
skelligartet rutenet med mange mellemlandin
ger - med lavere flyvehøjder for kortere tids
rum - og mellem store, mellemstore og mindre 
byer ... nogle med små lufthavne og med trafik, 
som varierer fra meget tæt til meget ringe tra
fikintensitet. 

TRANSPORTKRAV 

(1) Kræver det store jetdrevne luftfartøj, som 
kan flyve med haj marchfart i stor højde over en 
lang tid. 

I 

.I' ,,..,,. 

I 
I 

I 

-I I 

(2) Kræver et ganske specielt, smidigt luft
fartøj, som netop har den rigtige størrelse og 
som udelukkende er bygget til at imødekomme 
de krav, som >>kort- og mellemdistance trafik
ken« stiller. Der må forud tages særlig hensyn 
til økonomi, fordi luftfartselskabernes drift
somkostninger er betydeligt større indenfor 
denne trafikkategori. 

Da 35 til 65 % af luftfarten omfatter trafik på korte og mellemlange ruter, er 
gevinst eller tab på denne del af rutenettet afgørende for det pågældende luftfart
selskabs økonomiske succes. 



LOCKHEED 
ELECTRA ... 
Udelukkende og lige fra starten konstrueret til at 
imødekomme kort- og mellemdistance ruternes 
trafikkrav. ELECTRA er det eneste praktiske 
luftfartøj som er på markedet og i produktion. 
Det blev konstrueret og bygget af den mest 
betydningsfulde samarbejdsgruppe i flyvnin
gens historie : 

Luftfartøj: ... Lockheed (Californla !>ivilloa) 

Motorer: ... General Motors CAIUsou Division) 

Rådgivende vedrørende lufttrafik: 
American Airlines og Eastern Air Lines 
(som er nogle af de største og mest ud
byttegivende luftfartselskaber i verden på 
>>kort- og mellemdistance trafikkens<< om
råde). 

Anskaffes 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 Airlines 
PSA - Pac. Southwest Airways 
Wei,tern Air Lines 

(i ordre: 144 flyvemaskiner til mere end 300,000,000 
Dollars) 

DENNE ENESTÅENDE SAMARBEJDS
GRUPPE skabte og fremstillede >>Electra<<, og 
den gjorde det ved at anvende det mest mo
derne luftfartøj og den nyeste turbinemotor
teknik i den kombination som netop passede til det 
krævende job i den kommende turbine-alder. 

RESULTATER, SOM LØSER 
»KORT- 06 MELLEMDISTANCE 
TRAFIKKENS« PROBLEMER NU 
06 FREMOVER 

Realistisk økonomi: 
Indtægtsgivende under de nuværende og 
kommende trafikforhold. 

INGEN UKENDTE FAKTORER! 

Opfyldte passagerkrav: 
Støjfri og vibrationsfri. Korteste rejsetid fbr 
hver enkelt etape og den mest planmæssige 
flyvning under alle vejrforhold. 

KRAVET, DER ALTID HAR MELDT SIG! 

Praktisk trafikydelse: 
på ruter med mange mellemlandinger og 
med de trafikkontrol-foranstaltning~r, som 
findes idag. 

INGEN UBEHAGELIGE OVERRASKELSER! 

Giver virkelig mulighed for: 
Fuld udnyttelse af det hidtil korteste ophold 
på jorden og praktiske lastnings- og losnings
forhold på ruter med mange mellemlan
dinger. 

REDSKABET SOM PASSER TIL ARBEJDET! 

LOCKHEED AIRCRAFT CORPORATION 

Burba nk , C a lifornia / USA 

45 



EN RAPPORT OM VEDLIGE
HOLDELSE 

BEKVEMT VEDLIGEHOLDELSESARBEJDE på hurtigst 
mulige tid er karakteristisk for Boeing 707 og dens 
søstermaskine 720, der er beregnet til kortere di
stancer. Lemme og luger på hængsler giver let adgang 
til styreliner, wirer, hydraulisk tryksystem m.m. 

MOTORENS KAPSELMONTERING, en speciel Boeing 
konstruktion, giver hurtig, bekvem adgang til alle dele 
i normal mandshøjde og tillader lynsnar udskiftning 
af motoren. Tophængslede luger, der let kan løftes af 
een mand, giver adgang til motoren i hele dens længde. 

BOEING 707 OG 720 er bygget til hurtig 
service på jorden. En komplet forsy
ning med brændstof tager kun 11 til 
15 minutter. Skønt de kan medføre 
dobbelt så mange passagerer, vil Boeing 
jetlinerne ikke behøve længere ophold 
i lufthavnene end de nu anvendte store 
passagermaskiner. 

DER ER HURTIG OG LET adgang til 
hjulbrøndens hydrauliske system, kon
trolapparaterne og hjælpemaskineriet. 
Overalt vil Boeing 707 og 720 give 
luftruterne alle de operative fordele, 
som skyldes Boeings enestående er
faring med flermotorers jetmaskiner. 

BOEINC 
- en familie af jet-rutemaskiner 

Følgende luftfartsselskaber har bestilt maskiner af Boeings jetliner-familie: 
AlR FRANCE• AlR INDIA• AMERJCAN • B. 0.A.C.•BRANIFF• CONTINENTAL• CUBANA• LUFTHANSA• PAN AMERICAN • QANTAS • SABENA•TWA• UNITED •VARIG 
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• NYT UDE OG ~=fl•H~•~• 8 
Over 1 million over Atlanten I 1957 

I 1!)57 befordrede de regelmæssige luft
rnter for første gang over 1 million passa
gerer over Atlanterhavet. Tallet er ikke helt 
nøjugtet udregnet endnu, men skønnes til 
omkring 1.02.3.000, mens skibsfarten samme 
lir transporterede 1.030.000 over. 

.., .... --

Heinkel, der blev 70 år gammel, byggede 
sin første flyvemaskine i 1910, oprettede ef
ter første verdenskrig sin egen fabrik i War
nemiinde, hvorfra mange typer udgik, bl.a. 
anvendte den danske luftmarine endnu i 
1940 He 8, en tresædet pontonmaskine. På 
den tid dominerede allerede He-111 bombe
ren og i hemmelighed havde verdens første 
jetdrevne flyvemaskine, He 178, fløjet i 
august 1939. Hans firma, der efter krigen 
har bygget scootere og småbiler, forberedte 
sig nu pli igen at bygge flyvemaskiner, først 
Air-Fouga Magister, senere tyske typer i 
samarbejde med l\Iesserschmitt. 

Københavns Lufthavn I Januar 1958 
Ank. passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . 15.591 
Afg. passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . 16.581 

32.172 
Transitpassagerer 2 x 16.282 . . . . 32.564 
Andre passagerer . . . . . . . . . . . . . . 713 

-~T~o-tal--65- .44~ 9 

Januar 1957: 61.224 (stigning 6,6 %). 
Starter og landinger i januar 1958: 3.754 
(heraf 3.214 i lufttrafik). Tilsvarende tal 
for januar 1957 var hhv. 3.690 og 3.019. 

Finnalr køber Oaravelle 
Det finske luftfartsselskab har bestilt tre 

Caravelle til levering i 1960 og reserveret 
sig yderligere tre. Det er det tredie luft
fartselskab, der vælger typen. 

Capltal køber Convalr 880 

North Amerloan F-107, der er opgivet som Jager og nu bruges til forskellige forsøg, 

Det har vakt betydeligt opmærksomhed, 
ikke mindst i England, at Capital Airlines, 
der af økonomiske grunde måtte nedskære 
sine Viscount-ordrer og annulere sine Co
met-bestillinger, nu har bestilt 15 Convair 
880 til levering fra september 1960 og til 
en pris af 60 mill. dollars. Convair finan
cierer selv handelen og vil desuden opfylde 
Capitals økonomiske forpligtelser over for 
de engelske firmaer. 

North Amerlcan F-107 
Som tidligere omtalt i "Typeuyt" er or

drerne pli North American F-107 jageren 
blevet annuleret, men luftfartøjet bruges af 
NACA's forsøgsafdeling pli Edwards Air 
Force Buse til undersøgelser og forskning. 

Som det fremgår af billedet, minder F-107 
noget om F-100 Super Sabre, men luftind
sugningen sidder ikke i næsen, men ovenpå 
og bag førersædet. l\Iotoreu er en Prutt & 
\Vhitney J-75 motor med ca. 9 tons reak
tionskraft. 

Maskinen er i stand til at flyvo over 2100 
km/t eller med ca. l\Iach 2. Den kan stige 
lodret med mere end Mach 1 ! 

Ved hurtige flyvemaskiner er man jo gået 
bort fra det traditionelle haleplan og højde
ror og har kun en bevægelig flade, der er 
maskindrevet. Pli F-107 har man på tilsva
rende måde erstattet finne og sideror med 
611 flade, og det er en af de ting, der nu 
gøres yderligere forsøg med. I stedet for al
mindelige krængeror bruges "spoilers", d.v.s. 
klapper på oversiden og undersiden af vin
gen, der øger luftmodstanden og nedsætter 
opdriften. 

Bell X-14 
I den amerikanske X-serie af forsugsfly

vemuskiner er Bell X-14 en såkaldt VTOL
type, d. v.s. den er indrettet til lodret start 
og landing. I modsætning til andre typer 
s tarter den ikke med kroppen i lodret stil
ling, men i normal vandret flyvestilling. Den 
drives af to Armstrong-Siddeley Viper jet
motorer, der i modsætning til den første 
Bell VTOL ikke drejes, men er fast instal
leret. I stedet drejes deres udstødstrliler un
der start og landing nedad, således at luft
fartøjet kan stige og dale lodret. Efterhån
den som udstødsstrommeu dirigeres mere 
bagud, begynder det at bevæge sig fremad, 
og de normale ror får virkning. Under stil
lestående og langsom flyvning styres maski
nen ved dyser med komprimeret luft i plan
tipperne og halen. 

Spændvidden er 10.36 m, længden 7.62 og 
højden 2.44 m. !øvrigt er maskinen meget 
enkel, har næsehjulunderstel og et åbent 
førersæde. 

Ny KLM-chef I Danmark 
Efter ca. tre lir i Danmark har den her

værende KLl\I-direktør H. Bre1ming for
ladt landet for at overtage en stilling i 
KLM's afdeling i England. 

I hans sted er direktør N. 0. Gardinaal 
nu leder af KLl\I i Danmark. 

Ved en reception i begyndelsen uf februar 
tog direktør Breuning afsked med de mange, 
han har haft med at gøre under sine lir her, 
hvor han har vundet mange venner. 

Ernst Helnkel død 
Den tyske flyvemaskinekonstruktør, pro

fessor dr. Emst Heinl.el, døde den 30. ja
nuar. Med ham går endnu en af flyvningens 
pionerer bort. 

Luftrednlngstjenesten nyordnes 1. april 
Den 1. april regner man med,· at flyve

våbnets nye luftredningstjeneste er klar til 
at fungere. Det er meningen, at man pli fly
vestationerne Ålborg, Skrydstrup og Vær
løse skal have stationeret en Hunting Pem
broke og en Sikorsky S-55 foruden en Cata
lina i Værløse. 

Luftredningstjenesten skal ledes fra Ka
rup, hvor der er et RCC-hovedkvarter, der 
koordinerer arbejdet. Det skal samarbejde 
med skibsfart, politi og andre instanser. 

Bell X-14 med to Arrnøtrong-Siddeley Viper motorer, hvis udstødningsretning kan ændres, al den kan 
starte og lande lodret eller flyve normalt fremad, 
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DEN SPORTSLIGE PAPIRKRIG 
Nok er der lempelser i flyvedagskonkurrencereglerne, som træder i kraft i dag; 

men alligevel bør enhver svæveflyver studere denne artikel grundigt for ikke at ødelægge 
sine og klubbens chancer. 

DET er ikke bare luftfartsmyndigheder
ne, der bebyrder de stakkels svæve

flyvere med en masse »papir«, der skal fø
res og udfyldes, men også i sportslig hen
seende stilles der fra svæveflyverådets egne 
side krav om en masse blanketter, f.eks. i 
flyvedagskonkurrencerne, ved sølv- og guld
diplomer og ved rekorder. 

Det er imidlertid et nødvendigt onde for 
at skabe den krævede kontrol af de sports
lige bedrifter og for at følge de internatio
nale sportslige krav. 

Det må være en lille trøst, at vi i Dan
mark ikke er nær så strenge som f. eks. i 
England eller USA. Her har vi for en gangs 
skyld en fordel af at være så få - det letter 
kontrollen, at alle kender alle! 

!øvrigt bestræber svæveflyverådet sig al
tid på kun at forlange et minimum_ af 
papirkrig, og der er f.eks. i år indført lettel
ser i flyvedagskonkurrencerne. 

Her på tærskelen til en· flyvesæson, der 
forhåbentlig bliver endnu større end re
kordåret 1957, er der grund til at opfriske 
og kommentere visse bestemmelser, idet vi 
iøvrigt henviser svæveflyverne til at studere 
de originale regler i de pågældende SM
blade ( du ved vel, at din klub har et så
dant sæt, og at det også er til din rådig
hed?). 

Varigheden slipper vi lettest over 
Ved flyvedagskonkurrencerne benyttes i 

alle klasser en anmeldelsesblanket, som hid
til har krævet to - en overgang endog tre 
- underskrifter. 

Her som på andre områder er reglen nu, 
at der kræves underskrift enten af en offi
ciel kontrollant eller to vidner. Officielle 
kontrollanter er først og fremmest svæve
flyveinstruktører (med gyldigt bevis!), end
videre militære og civile flyveledere etc. 

Her skal vi altså stort set kun have start
og landingsklokkeslet ( der vel tages fra 
startlisterne) og heraf udregnes varigheden. 

Varigheden kan også måles på et baro
gram, men så må omløbstiden kontrolleres 
og angives. 

I flyvedagskonkurrencerne skal der som 
bekendt landes på startstedet, og barogram 
kræves ikke. Ved sølv-diplom må man lan
de andetsteds, og så kræves barogram, for 
man kan ikke regne med, at tidsangivelser
ne på start- og landingsattesterne er helt 
nøjagtige efter normaltid. 

Start- og landingsattest er unødvendige i 
fl.d.konk., men kræves ved sølv-diplom og 

rekorder, da sølv-blanketten ikke indeholder 
kontrollantunderskrifter. 

Højdevindingen er værre 
Højdevindinger dokumenteres ved baro

grammer. Barografen skal være kalibreret, 
og kravene hertil fastlægges nu i et SM
blad. Vore barografer er desværre ikke lige 
gode, og der viste sig ifjor betydelige fejl 
ved dem. Få dem efterset og pas godt på 
dem, det er finmekanik! 

Mange af vore højdemålere er for resten 
heller ikke gode. Det er mindre væsentligt 
ved daglig flyvning om pladsen, men til 
effektiv højere svæveflyvning må de være 
i orden. Få dem efterset! 

Lad være at bruge tilfældigt gammelt pa
pir til barograferne. De smukt trykte pa
pirer er dyre og unødvendige, m~n sørg. fo~ 
at få tilskåret et bundt ordentligt papir 1 

rigtig størrelse. 
Sodbarogrammer er meget anvendt; men 

erfaringen viser, at der går mindst lige så 
mange ·højder tabt ved disse som ved blæk
barogrammer. Sørg for ordentlig sodning 
og ordentlig fixering (neddypning bedre 
end sprøjtning!). 

For at vi kan måle noget på et barogram, 
må der være 1 ) en grundlinie ved start og 
landing, 2) et læseligt barogram, 3) en 
tydelig minimumshøjde (især ved flyslæb 
er ofte umuligt at se udløsningen, hvis stig
ningen fortsættes i termik. Lav en kraftig 
manøvre, så der tegnes et mærke). 

Og så må der kun være fo flyvning på 
hvert barogram. Er der flere, så klip dem 
fra. 

Barogrammet er ganske værdiløst som 
dokument, hvis der ikke på bagsiden eller 
en påhæftet seddel findes de krævede mini
mumsoplysninger: 1) dato, 2) pilot, 3) svæ
veflyets registrering, 4) startsted, 5) baro
grafens fabrikat og nummer, 6) kontrollan
tens underskrift. Brug et stempel, så er det 
let at huske det hele (kan købes hos KDA). 

Kontrollantens underskrift er beviset på, 
at det pågældende barogram stamrper fra 
den angivne flyvning, så han må have væ
ret til stede og ført kontrol. I udlandet bru
ger man plombering og meget andet, men 
det ser vi bort fra. 

Distance på lukket bane er værst 
Ved fri distanceflyvning regnes anmeldel

sesblanketten som startattest, men ved mål
flyvning angiver piloten skriftligt sit mål 
(vendepunkter) på en speciel attest inden 

Fotokontrol kræver mindst tre billeder på en sammenhængende filmsstrimmel. Til venstre et kontrolbillede 
umiddelbart tør starten med erklæring fra kontrollanten. I midten målet set udefra, til hØJre endnu et 
kontrolbillede, der nu bØr tages på Jorden og forsynes med kontrollanterklæring. Fra en tur Silkeborg-

Vejen retur. 
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flyvningen. I flyvedagskonk. kræves ikke 
barogram. Vi regner med, at en evt. ulovlig 
mellemlanding ikke kan hemmeligholdes her 
i landet (Avisudklip »Svævefly nødlandet< 
- - etc.). 

Til sølv, guld og rekorder kræver F AI 
det, med mindre flyvningen kontinuerligt 
overvåges. Herhjemme giver vi om fornø
dent dispensation, hvis det ser rimeligt ud, 
men det er sikrest at tage en barograf med 
(husk at starte den!). 

En ting, der ofte syndes med på start- og 
landingsattester, er stedsangivelser, der er 
alt for vage. Som målflyvningsangivelse er 
en flyveplads OK, da man ikke på forhånd 
ved, hvor man lander. Men med de kilo
meterlange flyvepladser vi har, må udløs
nings- og landingspunktet angives mere 
præcist, for at distancen kan udregnes. 
F.eks. »OYVA, 600 m V.f. østlige ende af 
hovedstartbanen og 50 m N. f. denne«. 
Eller: »OYSL, 150 m VSV for tårnet«. 

Husk at der kræves landing højst 1000 m 
fra et angivet mål. Lad derfor være at an
give en større by som landingsmål, men 
hellere et vejkryds uden for. Som vende
punkt kan en by bruges, men der skal op
gives et punkt, f.eks. stationen. 

Landingssteder ude i terrænet må også 
angives eksakt, så vi kan kontrollere det på 
kortet. F.eks. »2,7 km ret N. for X station«, 
»200 m SØ for krydset mellem hovedvejene 
Y og Z« eller 750 m 90° retvisende fra 
o'et i Knodby på Geod. Inst. 1 :500.000«. 

Ved flyvning på lukket bane kræves kon
trol af vendepunktspassagen. At udsende 
kontrollanter bruger man som regel kun ved 
konkurrencer. Bruger man en svæveflyve
plads som vendepunkt, er der en fair chan
ce for at blive set, men det er bedst at give 
dem et praj i forvejen. 

Indførelsen af regler for fotokontrol gi
ver endnu en mulighed, men skal anvendes 
korrekt for at blive godkendt. Ideen er den, 
at man fotograferer vendepunkterne, og at 
man beviser, at billederne stammer fra den 
pågældende flyvning ved at foretage eri 
kontroloptagelse umiddelbart før start og 
efter landing i overværelse af en kontrol
lant, der bevidner, at billederne stammer 
herfra og er taget med det medførte ka
mera. 

For at det hele kan være noget værd, 
skal der forelægges: 1) en sammenhængende 
filmstrimmel, 2) kontrolbilleder med påteg
ning, 3) tilstrækkeligt store forstørrelser af 
vendepunktsbillederne, hvoraf det ved sam
menligning med et vedlagt kort skal frem
gå, at det er det pågældende punkt, og at 
det er fotograferet fra rigtig side, nemlig 
fra et punkt uden for den lukkede bane. 

Desuden skal der de normale attester og 
i hvert fald til F AI-brug et barogram. 

Pas på. ved hastighedsflyvninger 
Kommer der hastighed ind i billedet, og 

det gør der jo ved hastighedsrekorder og i 
den nye klasse i flyvedagskonkurrencerne, 
må der ordentlig dokumentation for denne. 
Tiden kan måles på barogrammet fra ud
kobling til landing, men kontrollanten må 
så passe godt på, hvilken omløbstid baro
grafen er stillet til (angives!), og han må 
kontrollere den af rå en hel omdrejning og 
angive resultatet. 

I fl.dagkonk. kan man ved lukket bane 
klare sig ved at tage tiden på samme ur 
ved udkobling og landing (uret bør kon
trolleres også). Går flyvningen til et andet 

Sluttes side 60. 



Indbygget 
SOLIDITET 
På basis af 40 års erfaring med bygning af flyvemaskiner er A W 650 lufttrykregulerede, 
propelturbinedrevne fragtluftbus blevet bygget med det formål at kunne yde 
pålidelig drift på fragtluftruterne verden over. 
Prøvet igennem til bunds, enkel men robust tryktæt konstruktion, gennemprøvede 
enkeltdele og tilbehør og de verdenskendte Rolls-Royce »Dart« motorer sikrer 
i fællesskab lang driftstid mellem eftersyn og minimum af daglig vedligeholdelse. 
Den indbyggede soliditet hos A W 650 fragtluftbus, og dens enestående 
anvendelighed, gør dette luftfartøj til et af de store lyspunkter 
for luftfragtruterne i 1960'erne. 

SIR W. G. ARMSTRONG WHITWORTH AIRCRAFT L TD. Baginton, Coventry, England 
MEDLEM AF THE HA WKER SIDDELEY GRO UP / m 4 tk f11rtnd, i 'lltrdm indmfor ind,,strim 
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Sldan et lrwkort over dl1tanoeflyvntnger har vi aldrig aet fpr, De civile svæveflyveres præstationer blev 
fordoblede, og de mllltærea (hvis flyvninger er med på kortet) sikkert ogd, Og nu akal vi til at aætte 

streger på 1958-kortet - -

Udbytterigt klublederkursus 
I weekend'en 18.- 19. januar afholdt svæ

veflyverådet sit 4. klublederkursus med fuld 
deltagelse af 14 svæveflyvere (den 15. plads, 
der var stillet til motorflyverådets disposi
tion, kunne desværre ikke udnyttes). 

Der er sket betydelige ændringer med 
dansk svæveflyvning, siden vi for et år siden 
startede disse kursus. Der er ikke længere 
diskussion om, hvorvidt vi skal have nye 
medlemmer, eller om hvordan vi skal standse 
en tilbagegang - tværtimod er problemet 
nu, hvorledes fremgangen kan fortsættes. 

Fortsat fra side 48. 

landingssted, må det dokumenteres, at beg
ge ure er afkontrolleret med normaltid og 
korrigeret. Bedst er det at bruge barografen. 

Størst hastighed får man ved at anvende 
flyvende start og ankomst, men det kræver 
mere kontrolarbejde - bestemmelserne fin
des i SM-F 711 pkt. 6.2.8. 

* Til slut: husk fristerne for indsendelsen 
8 dage i flyvedagskonkurrencen, 30 dage 

for diplombetingelser og 8 dage for rekor
der, om hvilke der dog omgående skal gives 
KDA en foreløbig melding pr. telefon eller 
telegraf! 

Og husk, at en pilot ikke kan underskrive 
anmeldelser, attester eller barogrammer 
som kontrollant for sig selv - heller ikke 
hvis han er instruktør. 

- Lad os så komme i luften! 
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Husk ved flyvesæsonens begyndelse: 
1. Ingen flyvning uden S-certifikat eller 

lægeattest (instruktørerne må hellere 
kontrollere alle de forste flyvedage). 

2. Ingen flyvning med planer med tal-regi
strering. (De nye bogstaver skal være 
malet på). 

3. Ingen flyvning med spil uden nyt god
kendelsesbevis. 

4. Ingen flyvning uden nt journalen er i 
planet (for glidere ved startstedet), for
synet med dateret og underskrevet på
tegning om "dagligt tilsyn udført". 

5. Men så skal vi også flyve - og mest 
muligt. Husk dog på, at mange er ude 
af træning. Undgå havarier som følge 
heraf! 

PENGE~ at vinde 
For nt animere svæveflyverne til at gøre 

ah'or af at starte flyvesæsonen 1. marts har 
den unge Birkerød-svæveflyver Ingo Frede-
1·iksen udsat to præmier : 

100 kr. til den første svæveflyver, der i 
år sætter en ny danmarksrekord (i klasserne 
fri distance, målflyvning, returmålflyvning 
eller hastighed på treknntbane) eller fore
tager en flyvning over 300 km. 

50 kr. til den første, der fllr godkendt sin 
sølv-distance-betingelse i år. 

Præmierne tilsigter at få folk til at flyve 
distance trods transportomkostningerne. 

I forvejen er der stadig en præmie på 
1000 kr. for første Bornholms-flyvning og 
1000 kr. for første Sjælland-.Tylland-flyvning 
- samt to trøstpræmier å 50 kr. til de to 
første, der lander øst for Ystad under et for
gæves forsøg på at nå Bornholm. 

Svæveftyvestatistikken 
for 1957 

l\fedlemmer (2. hakår) .. 
Flyvninger ....... . ..... . 
Svæveflyvetimer ... . ... . 
Distanceflyvninger 
Distancekilometer 
Havarier ...... . . . . .. . . 
A-diplomer ....... .. .... . 
B-diplomer ........ .. ... . 
C-diplomer . . . . . .. . ... .. . 
Sølv-diplomer .... .. . . . . . . 
Guld-diplomer .... . . . .. . 
(Diamanter ..... . ..... . 
Diplomer inlt ....... .... . 
S-certifikater .... ... .... . 
Diplo. og cert. ialt .. . . ... . 
Sølv-varigheder .... ... .. . 
Sølv-højder ..... .. . . . . . 
Sølv-distancer . . .. .. .. . . 
Inlt sølvbetingelser 
Guld-højder ..... . ..... . 
Guld-distancer 

1951 
529 

14378 
2175 
102 

6774 
13 
40 
66 
88 
14 

1 
1 

218 
51 

260 
24 
22 
15 
61 
2 
1 

1956 
475 

12528 
1636 

42 
3560 

18 
47 
4!) 

56 
10 

2 
2) 

1G4 
30 

104 
8 

1!) 

14 
41 
0 
2 

Herlig en sommerdag - -
Det var en pragtfuld sommersøndag. So

len skinnede mellem de hvide cumulusskyer 
på den blll. himmel. En embedsmand frn luft. 
fartsdirektorntet sad pil sin nltan, nød vej
ret og fordøjede sin gode søndngsmiddng. 
Det var rart at holde fri oven på en travl 
uge i Nyropsgade, og han lænede sig tilbage 
i liggestolen for at blunde lidt. 

Tusind meter højere oppe glædede en 
svæveflyver sig ligeledes over søndagen og 
vejret. Der ,•ar masser af termik. Dygtigt 
udnyttede han energien i lufthavet og lod 
sit svæveplan skrue sig højere og højere op. 
l\Iange år havde hans klub kæmpet mod mn
skelighederne, kun få medlemmer havde 
holdt ud. l\Innge stnrter havde de ikke fået , 
men nu gik det fremad igen. Og opad ! 

Den sky, der frn jorden så blændende 
hvid ud, forekom svæ,•eflyveren grå og fug
tig, men med uhyre kræfter. Vnriometret 
steg frn 2 til 3 og hele 4 m/sek. Ilojdemåle
ren viste 1200 m. Ilvis han nu gik op i 
skyen - -. Det ville give et ordentligt re
sultat i flyvedagskonkurrencerne! l\Ien -
jo, drejningsviseren snurrede lystigt, vnrio
metret var helt oppe på 5. Han faldt for 
fristelsen og dukkede ind i vnttotterne. Her
ligt - -

Nede på jorden var embedsmanden ikke 
faldet i søvn. Lige før han skulle lukke øj
nene, opdngede han svæveplanet, der for
svandt ind i skyen over ham. Han vaklede 
et øjeblik - - det var jo søndag og fridag 
- - han stred en hård kamp mellem ma
gelighed og pligt. l\Ien som den nidkære em
bedsmand, han er, sejrede pligtfølelsen i 
ham. Tjenesten frem for alt! Den sorte rnp
portbog blev hentet frem. 

l\Iaskineriet blev sat i sving. Rnpporter 
- breve - juristerne - politiet - doms
magten. 

Godt et halvt Ar efter udspilledes sidste 
nkt. En grå vinterdng i Københavns byret. 
Iler afgøres mange anger i en fart, og det 
tog• ikke dommeren ti minutter at sætte sig 
ind i denne sag. Tak, det er 300 kr. ! 

Det var lige, hvad svæveflyveren hnvde 
pil sit budget til at flyve for i Ar - -

Nll, skyflyvning er forbudt her i landet. 
Og i kontrolleret luftrum tillige uforsvarlig. 



Dl:=MODELLER 
EFTER DE 

NYE REGLER 
* 

Indtryk af vore eksperters bidrag 
i den netop af sluttede 

konstruktionskonkurrence om 
en fritflyvende 

gasmotormodel til 
konkurrencebrug 

D ESV ÆRRE nåede vi ikke at få bragt 
en artikel om de fritflyvende gasmo

tormodeller efter de nye internationale reg
ler, inden konstruktionskonkurrencen, som 
KDA's modelflyveråd udskrev, skulle slutte. 
Men derfor kan det være ganske interes
sant at se på nogle af de indsendte modeller 
i konkurrencen. Der viste sig nemlig at væ
re betydelig større interesse for denne klasse 
end for wakefieldmodellerne, så forhåbent
lig får vi nu hævet vor standard også på 
dette område. 

M.h.t. konkurrencen må vi bemærke, at 
artiklen er skrevet umiddelbart efter ind
sendelsesfristens udløb, så bedømmelsesko
miteen har endnu ikke set på tegningerne, 
endsige afgjort konkurrencen. Det tager 
normalt nogen tid, fordi man også gerne 
vil have lejlighed til at se modellerne i 
praksis, og som så ofte før har de ikke alle 
tilstrækkelig flyvetid bag sig endnu. 

Som det vil erindres, gjaldt det om at 
lave en udpræget konkurrencemodel i klasse 
D 1, hvortil højst må anvendes 2.5 ccm 
motorer. Reglerne kræver en minimumsvægt 
på 300 gram pr. ccm, altså 750 g, og sam
tidig en planbelastning på mindst 20 g/dm2• 

Som følge heraf ligger de indsendte typer 
alle tæt ved et planareal på 37.5 dm2, det 
er altså ret store modeller, lidt større end 
A2-svævemodellerne. 

M.h.t. vægten gælder det for alle mo
dellerne, at selve modellen vejer mindre end 
det krævede, selv om man har tilstræbt ro
buste konstruktioner ud fra bitre erfaringer 
med D-1-modellerne. Men med henblik på 
at få mindre masseinertimomenter er det jo 
klogt at samle vægten mest muligt omkring 

~~ ~□□ " D .. 
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M,poo 
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Karl Erik Wldell'a Napoo er et eksempel pA, hvordan vore konstruktjlrer lpser de nye opgaver. 

tyngdepunktet, hvorfor man anvender bal
last her for at komme op på den krævede 
vægt. Det drejer sig på nogle modeller om 
ca. 100 gram. 

Den afbillede model Napoo er konstrue
ret af Karl-Erik Widell fra klub 105, der 
stadig hedder Sportsflyveklubbens Modelfly
vesektion, selv om Sportsflyveklubben nu er 
en ren motorflyveklub uden de to tidligere 
sektioner. Modelflyverne hævder imidlertid, 
og ikke med urette, at de har gjort dette 
navn kendt verden over. 

Når det netop er Widells model, vi viser, 
er dette som sagt uden at foruddiskontere 
konstruktionskonkurrencens resu,ltat; men 
det var den bedst egnede tegning til at re
producere i så lille format. 

De nærmere detaljer fremgår af tegnin
gen. Når man nu i snart en menneskealder 
har prædiket for modelflyverne, at deres 
model skal bygges lige, så er det ganske 
pudsigt på den lille skitse forfra at kon
statere, at denne skal bygges skævt! 

Sus er konstrueret af Hans Frederik Niel
sen fra Ikaros i Haslev og hedder også HFN 
22. Modellen er et år gammel, men har ikke 
fløjet særlig meget. Den har dog flere gan
ge (med en ED Racer) opnået 3 min på de 
15 sek. motorløbetid, men Hans Fr. vil ikke 
garantere at kunne det fem gange i træk -
endnu! Tanken er konstrueret således, at 
motoren går i stå, hvis modellen begynder 
at dykke. Profilet er MVA 335. Hele mo
dellen undtagen motorfundamentet er byg
get af balsa, kroppen som en moderne C 3-
model med 2 mm balsabeklædning. Planet 
har delt v-form. Urværkstimer'en virker ved 
at lukke for brændstoffet. 

Fandango eller CH-24 er konstrueret af 
Carl Høst-Aris fra Odense Model-Flyveklub 
til brug for klubbens medlemmer. Som pro
filer anvender den G-496 i hoved- og B-
6356b i haleplanet. Kroppen har rektangu
lært tværsnit og er som hele modellen for
trinsvis opbygget af fyrrelister og 1 mm 
krydsfiner. Dog er der især til beklædning 
brugt 1 mm balsa. Planet er lige med ud
prægede ører. 

Urværkstimer'en lukker en brændstofha
ne lige før karburatoren. Understellet er 
som på de øvrige modeller reduceret til en 
bøjle til beskyttelse af propellen. Denne er 
200- 225 mm i diameter og har en stigning 
på 120 til 140 mm. 

Hexen er konstrueret af Hans Schiøtt 
Sørensen fra modelflyveklubben Djursland. 
Kroppen er her igen en balsa-kassekrop, og 
planet er næsten helt bygget i balsa, men 
takket være syv lister både stærkt og stift. 
Planprofilet er SI 64009, haleplanet HS 
43508. Der er delt v-form. Planet sidder 
som på Sus på en baldakin, hvorimod Fan
dango's i hvert fald bagtil går lige over i 
kropoversiden. Timer'en stopper for brænd
stoffet og betjener desuden en kurveklap. 

Hvordan skal vi hæve standarden? 
Hans Schiøtt Sørensen skriver, at hans 

model er udviklet af en anden, han ekspe
rimenterede med i 1955- 56, >og denne 
type kunne i hvert fald komme til at flyve 
udmærket, specielt hvis dens ejer ikke altid 
havde anvendt enten dårlig motor, dårligt 
brændstof, ingen timer eller udvist en, for 
modellen skadelig, voldsom iver efter at give 
motoren fuld gas! 

Nye fritflyvende gasmotormodeller 

Det er forøvrigt min private mening, at 
grunden til, at vi herhjemme endnu ikke 
har kunnet fremvise virkelig dygtige gas
folk, er den, at al den fl~ng, der er fore
taget i D 1, er foregået efter ovennævnte 
recept. Hoved- Hale- Total-

Type plan plan areal 
dm2 dm2 dm2 

Napoo ................. 28.9 10.1 39.0 
Sus ................... 29.4 9.5 38.9 
Fandango .............. 27.5 9.5 37.0 
Hexen ................. 27.5 10.0 37.5 

Vægt Spænd-
vidde gram 
mm 

780 1650 
778 1550 
755 1550 
750 1485 

Længde 
mm 

1115 
1030 

950 
1120 

Det øjeblik en mand med blot et nogen
lunde godt teoretisk grundlag 100 % går 
ind for at >flyve gas<, kan det slet ikke 
undgås, at specialisterne dukker frem i gas, 
som de gjorde det i C 3 for et par år si
den.« 

Ja, det glæder vi os så til at se nu! 
PW. 
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Forretnings
mandens 
flyvemaskine 

Sikkerhed på een motor 

REJSEFART : 2•0 KM/T. 
PRIS: U. S. DOLLARS 22.000. OMNIPOL· PRAHA 

en flyveindustri der bygger pi kvalitet 

GENERALREPRÆSENTANT FOR SKANDINAVIEN: HAMMER'S LUFTFART. KONTOR: VESTERBROGADE 5•. KØBENHAVN V. 

Flytningens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Minerva 1112 

Svæveflyveskole• Odense Lufthavn 
Week-end og aftenkursus, alle stadier. 
To-sædet skoling: Bergfalke. Solo: 
Baby. Indkvartering forefindes. 8-dages 
kursus hele sæsonen. Rimelige priser. 
Forlang brochure. 

Odense Flyveklub, Odense Lufthavn 
BELDRINGE 

Hlller Hellkoptar 
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Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

.Mlnerva 1841 

,U!i:i(: 
Ulykkesforsikringspolicer udstedes af et
hvert forsikringsselskab, der er tilknyt
tet poolen, samt af SAS's billetkontorer. 

10 stk. 9 x 12 cm Oy foto af danske 
militære typer .......... 6,30 kr. 

DANSK FLY FOTO. GIRO 105639 

Uregelmæssigheder I bladets ekspedition bedes altid 
reklameret hos po• tvæsenet. - Hjælper dette Ikke, 
bedes ekspeditionen underrettet • 

En annonce 
vedrørende køb, salg eller sfillinj!er 
indenfor flyvningen giver altid 
resultat i FLYV. 

Billet mrk.-annoncer ekspederes 
uden ekstra gebyr. 

FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

G. Q. FALDSKÆRME 

LUFTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

HELIKOPTERE 

K. L. G. TÆNDRØR 

ILTAPPARATER 

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



NORD 1500 GRIFFON 

Nord 1500 
Grlffon, 

Konstrueret af Societe Nationale de Con
structions Aeronautiques du Nord, Frank
rig. Første flyvning september 1955. 

Nord Griffon( der oprindelig blev knldt 
Guepnrd), er en forsøgsmaskine til en ny 
jagertype, der bil.de skal have jetmotor og 
rammotor. 

Prototypen hed 1500-01 Griffon I og hn,·
de blot en almindelig jetmotor (Atnr 101F). 
Senere blev den ændret og udstyret med en 
Atnr 101E og en Nord rammotor og hed 
derpå 1500-02 Griffon II, i hvilken udgave 
den først fløj i januar 1957 og med ram-

Flat G, 91, 

Konstrueret af Societu per Azioni Fiat, 
Italien. Første flyvning august 1956. 

Fint G.91 er konstrueret efter NATO
specifikationen af 1954 til en taktisk jager, 
og tre prototyper samt 27 prøveeksemplarer 
til militære forsøg er bestilt. 

Som de øvrige NATO-projekter er G.01 
udstyret med en Bristol Orpheus 3, men vil 
senere kunne forsynes med stærkere versio
ner af denne motor. Luftindtaget sidder 
under den spidse næse. 

Det lavvingede plan har 6½ % tykkelse 
og 35° pilform. Der er slottede flaps og et 
"gærde" på oversiden af planet. Alle ror er 
forsynet med hydraulisk hjælpebetjening. I 
modsætning til de øvrige NATO-projekter 
har G.91 både huleplan og højderor af så
kaldt "all-flying" type. 

Der er trykkabine, og førerrummet er 
kraftigt pansret. Der anvendes Martin
Bnker l\Ik 4 katapultsæde, som for første 

motoren igang nåede overlydshastigheden 
for første gang i maj. 

Griffon er udført med deltavinge med 60° 
pilform og udmærker sig ved dels at have 
et lille støtte-haleplan med negativ v-form, 
dels et forplan, der har til opgave at sørge 
for nøjagtig trimning ved alle hastigheder. 
Især skal det modvirke den næsetnnghed, 
som generer visse typer ved flyvning gen
nem lydområdet. Alle planerne er ganske 
tynde. 

Lnvtrykshjul, flaps og bremseskærm skal 
sætte den i stand til at lande på alle slags 
flyvepladser. 

Data: Spændvidde 7.03 m, længde 14.0 m, 
højde 5.0 m, fuldvægt en. 6 tons. 

P1·æstationer: Maximumfart 1500 km/t i 
3.3 km, stigehastighed ved jorden 5.2 km/ 
min. Forventes at nå Mach 1.7 (1930 km/t 
i 12 km højde). 

--

FIAT G 91 

gnng blev anvendt i nødstilfælde, da den 
første prototype brød sammen som følge 
af hnlevibrntioner. 

Bevæbningen er de foreskrevne fire 12.7 
mm maskingeværer eller napalmbomber, 
ulm. bomber, raketter ell. lign., som anbrin
ges på to "pylons" på undersiden af planet. 
De kan også anvendes til ekstratanke. 

Der forberedes også en G 91E tosædet 
træner med Orpheus 4 og en G0lR til foto
rekognoscering. Et tysk firma forhandler 
med Fint om licensrettigheden. 

Data (91T) : 8.55 m, højde 4 m, længde 
11.1 m. Fuldvægt 4970 kg. 

Præstationer (91T) : .Maximumfnrt 1000 
km/t, sturste tilladt machtal 1.03 i 30° dyk. 
Flyvetid 1 time 40 min. 

TYPENYT 
Saab-S5A Draken ventes i tjeneste i Flyg

vnpnet om et årstid. I begyndelsen af tred
serne kommer en udviklet version med en 
fart nær Mach 2 i tjeneste, bevæbnet med 
raketter og luft-til-luft-fjernvåben. Trods 
o,·erlydsfarten kan Saab-35 anvende mindre 
flyvepladser end nogen anden overlydsjager, 

Schleicher Ka-B er et nyt svæveplan i 
standardklassen, nærmest en billigere Rhon
segler med lærredsbeklædt plan, stålrørs
krop og et glidetal på 26-28. Prototypen 
kommer i luften i år. 

Saro Princess-flyvebådene, der blev op
lagt af mangel på egnede motorer, skul må
ske have Tyne-motorer eller bruges til prø
ver med atomreaktorer til flyvemaskiner. 

Scottisk .A.viation T1oin Pioneer har haft 
flere ulykker. Ved den sidste, hvor Mt. 
Everest-flyveren l\Iclntyre bl.a. omkom, er 
årsagen fastslået som træthedsbrud i et 
planstræberbeslag. 

S·ud-Aviation SO 9050 Trident II med 
raket- og jetmotor skal have været højere 
oppe end den gældende højderekord, nemlig 
i en. 22 km højde. 

Ccssna afleverede ikke mindre end 248!) 
civile maskiner ifjor til en værdi af 40 mill. 
dollars. Det skal være det største antal 
civile maskiner, noget firma har leveret pli 
Hår. 

Blacl.b11rn and, General N.A..89 bliver ud
styret med to DH Gyron Junior motorer. 

Fairahild ./ll-185, en forretningsflyvema
skine med fire jetmotorer, er opgivet for at 
firmaet kun koncentrere sig om Fokker F-27 
Friendship, som det har 62 ordrer og 22 
reservationer på. 

Convair 880, uf hvilken der er bestilt 63 
hidtil, ventes at flyve første gang i januar 
1959. Udviklingen har hidtil kostet 50 mill. 
dollars. 

North Ameriaa-n X-15, der er en "hyper
sonisk" forsøgsmaskine til udforskning af 
store højder og problemerne med at vende 
tilbage til atmosfæren, ventes at flyve og nå 
en højde af over 160 km i år. Den ,•entes 
efterhånden at nå over 600 km op og et 
Mach-tal af 8.0. Den er raketdrevet og de 
foreløbige skitser viser et forholdsvis kon
ventionnlt udseende med pilformet plan og 
haleplan. 

Air C1·aft Marine EJngineering A-1 er et 
såkaldt "triphibian", en flyvebåd, der vil 
kunne bruges fra land, vand og sne. Det er 
et ottesædet forretningsfly til brug fra små 
pladser og forsynet med to Continentnl 420 
Turbofnn motorer. Ved en produktion af 
50 årlig skulle prisen blive 125.000 dollars. 

Annstrong-Whitworth A W-650, den nye 
fragtmaskine med fire Dart-motorer, skullP 
begynde sine køreprøver inden nytår. 

De Havilla11d Gnome, er navnet på den 
1000 hk General Electric T58 turbinemotor, 
som de Hnvillnnd vil bygge på licens, både 
til helikopter- og propeldrift. 

De J[a.rilla11cf. DH 121 påtænkes bygget uf 
en kombination af de Havilland (67½ % ) , 
Ilunting (221h % ) og Fairey (10 % ) , der 
skal hedde Airco, som Sir Geoffrey's firma 
før 1914 hed. De første billeder af typen 
viser, at de Hnvillund er kommet til samme 
resultat som Bristol med Bristol 200. 

JJristol Orion-turbinemotoren vil ikke bli
rc udviklet videre nf økonomiske grunde. 

Loakheed F-104 .'~tarfighter er nu i ope
rationel tjeneste hos SAF. Lockheeds pi
loter har udført 2360 flyvninger med den 
og flyve,·åbnets 1800, fordelt på 51 eksem
plarer, inden det kom så vidt. 
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*-KONGELIG DANSK AEROKLtJB 
(DET KGL DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
Ttl,foner: ØBro 29 og (ang. model - og 
sv:rveflyvning) ØBro 249. 
Po1t11irdonlo: 2~6.80, 
T,J,,:ramadr,11,: .A~roclub. 
Kontor og bibliotek er Aben fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

MOTOBFLYVEBADET 
Formand: Ingeniør Arne W. Kragels. 

SV ÆVEFL YVEBAJ>ET 
Pormand: Civilingeniør Hans Harboe. 

MODELFLYVEBADET 
Formand: Lektor J. Holm Jørgensen. 

DANSKE FLYVERE 
Gcneralsekret:rr: Direktør .August Jensen, 
Dansk Pool for Luftfartforsikring, Østergade 24, 
Tlf. Minerva 1841. 

FOREDRAG I KDA 
TORSDAG DEN 6. MARTS 

På mødeaftenen i indeværende måned 
vil professor Ejler Alkjær fortælle om 

INDTRYK OG OPLEVELSER SOM 
TRAFIK- og HANDELSRJlDGIVER 

I NEPAL I HIMALAYA. 
Professor Alkjær vil i foredraget be

rette om sine flyvninger i disse egne. 
Endvidere vil der blive danmarkspre
miere på BP- fllmen 

TEST FLIGHT 268, 
der nu er forsynet med dansk tale. 
Det begynder kl. 19,45 og bliver afholdt 

Nationalmuseets Foredragssal, Ny 
Vestergade 10. 

Der er som sædvanlig adgang for 
Aeroklubbens og tilsluttede klubbers 
medlemmer med ledsagere samt firma
medlemmers personale. Efter foredraget 
er der kaffemik i restauranten. 

KDA's filmsaften 
'rorsdng den G. februar holdt KDA trods 

huje frostgrnder udenfor nttct· en nf sine 
IJO!llllærc filmsnftcncr. Først så vi SAS
filmcn "Orer Kordpolen med Riiser Larsen", 
der ikke nlcnc fortæller om SAS's Tokio
rnte, men også om ty,·crnes begivenhedsrige 
polnrflyvningcr med flyvcbll.dc og luftskibe, 
som Riiscr Larsen deltog i. Ilvor må det 
,·ære tilfredsstillende for de gnmle pionerer 
ut opleve de prnktiskc folger nf deres bane
brydende indsats! 

Næste film vur fru Far11boro11uh 195"1 og 
gu,· snmme indblik i den nlsidigc britiske 
flyveindustri og dens intcressnntc produk
ter, som mnn fllr ved nt overvære stæ,·
nernc. 

En helikopterfilm frn den nmcriknnske 
informationstjeneste viste udviklingen uf he
likopterne frn de første famlende forsøg, der 
idug virket· sll komiske, nt deres ustnbilc hop 
heusuttc sulen i lutter, til nutidens drifts
sikre og nyttige luftfnrtøj. 
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8kypower var en nktncl amerikansk film 
om rukcttcr og viste i en masse eksempler, 
hvordan fjernvåben af alle typer med stor 
nøjugtighcd rammer deres mål. Ameriknnernc 
fl\r snndclig anvendelse for deres gamle 
flyvemaskiner som mål fo1· dem ! 

Endelig viste den amerikanske film om 
fly1 ,11i11g og r11111fal't dels træk uf flyvnin
gens historie, dels en række af de forsøg, 
der gores med dyr og mennesker som for
beredelse til menneskets skridt ud i rum
met. 

Nye medlemmer 
Sygeplejerske Fnt I11gebol'!J Jensen 
Lnndsretsngfører S. G1tdmand 
Willi Raniberg 
Uaskinmestcr K. E. Mølle/' 
Rndiomnth Poul Aggerholrn 

Runde fødselsdage 
Fnbriknnt S-i.gurd Sjo/10/111, Gærdesangcr-

1·rj 1, Tåstrup, fylder 50 11.r den 23. mnrts. 
Chefredaktør Niels Jfa..mgel', Politiken, 

Hådhusplndscn, V., fylder 70 år den 25. 
mnrts. 

Nye bøger i biblioteket 
F. II. Ludlam & R. S. S<'orer : Furtlrel' 

Orttlook. 
Die ncuzcitlichcn L11ftfallrtkartc11 rrnrl 

ihre ..t111rend1111gsbcreiche. 
Ln1JI1lau .Tnnssen: P,i rej til 111å11e11. 

KALENDER 
l\lotorflyvning 
12/ 3 Fly,·evllbcnforcdrng i S11ort,;flkl. 
2!1 / :'. Forårs- og certifikntfest i Sports-

flyveklubben. 
2!l-20/ 3 lut. rally Lngnno-Agno (Schweiz). 
17-10/ 5 Int. rnlly i Quibcron-Le Roch (Fr.) 
24-20/ 5 Rnlly "Bienvcnu ncriennc" Exposi-

tion 1058 Bryssel (Belgien) 
2!l/5·1/6 lnvitntionsrnlly i Shoreham (Eng 1.) 
20-23/ 6 Int. rnlly over Pyrenæerne, Lcridn 

(Spani1•11) 
:l7-2!l/O Int. rally i llollniul. 
28-2!)/6 Int. rally i Bnsse Normnndic (Fr.) 

5- G/7 Int. rnlly i Anjon (Frnnkrig) 
10-12/7 Int. kunstflyvningskonk., Coventry. 
12-14/7 Air Camping Rnlly i Ilolland. 
10-17/8 Int. rally i l~l,;uss (Frankrig) 
26-20/0 lnt. rally i lnnsbrnck (Østrig). 

Svæveflyvning 
1/3. Flyvedngskonkurreucerne begyn

der. 
2/3. Repræscntantsknbsmøde (Århus). 

29/3-7/4. Instruktørkursus (Alborg). 
9-29/6. VM (Leszno, Polen). 
G/7-3/8. Svævrflyvcskolc (Vandel). 

G-11/10. Byggckontrollnntkursns (Kbhrn). 
31/10. Flyvedagskonkurrencerne slutter. 

Modelflyvning 
lG/3 Repræscntnntsknbsmøde (Århus). 
13/4 Vårkonkurrencer for fritflyvende. 
16/4 Frist for tilmelding til DM-fritfl. 
1/5 Frist for konstruktionskonk. Fl, B. 
2/5 DM for fritflyvende (Odense). 

11/5 Vårkonkurrcncer for linestyrede. 
2/6 Frist for tilmelding til sommerlejr. 

29/6-5/7 Sommerlejr. 
17/8 DM for linestyrede (København). 
7 /0 Iløstkonkurreneer for fritflyvende. 
5/10 Høstkonkurrencer for linestyrede. 

31/12 Årsrekordår og holdturneringen slut. 

Diverse 
0/3 l\Iødcaftcn i KDA (Nationnlmuscct). 

11/3 Kegleturnering i Danske Flyvere. 
7 /6 Skovtur i Danske Flyvere. 

1-7/9 Farnborough-udstilling og opvisning. 

Udveksling med Frankrig i år 
HU8K: Ansøgningsfrist 1. marts! 

Pll et mude om den europæiske udveksling 
nf unge flyvcintcrcsscredc i 11.r er mnn blevet 
enig om nt sknbc større variation og spred
ning, og i stedet for Englnnd og Ilollnnd 
fl\r vi i år udveksling med Frnnkrig, som 
specielt gerne vil hnve, ut det bliver et por 
s,•nffcflyvcre, der kommer derned. 

Iøvrigt skulle nnsøgningcrne som bekendt 
være inde ved dette nummers udkomst, 1. 
mnrts, men hvis du endnu ikke har fået 
hrm·et i postkussen, må du hellere skynde 
dig nt løbe ned med det. Betingelserne stod 
i januarnummeret samt i Modelflyvenyts 
in nunrnummer. 

Prisliste 
KDA's jukkemærkc . . . . . . . . . . . . kr. 

store emblem . . . . . . . . . . ,, 
,, lille emblem . . . . . . . . . . ,, 

S. 0. l\Indscns radiobog . . . . . . . . ,, 
Flyvebøger for svæveflyvere . . . . kr. 
S,·æveplnnsjournul . . . . . . . . . . . . ,, 
Ekstra A-, B-, C-cmblcmcr " 
Ekstrn sølv- og gnidemblemer . . ,, 
C-mærkc i plastic . . . . . . . . . . . . ,, 
Sulv-diplom-mærke i plustic .... 
<1nld-diplom-mærke i plnstic . . . . ,, 
Vnudelmærker i plnstie . . . . . . . . ,, 
S;\I-blude uden tegninger pr. stk. ,, 
i\Iodclflyvc-Bestemmelscr pr. blad kr. 
:\Iodclflyvc-Bcstcmmelscr, komplet ,, 
Klubinstruktørhefte . . . . . . . . . . ,, 
5 mlrcssesedler . . . . . . . . . . . . . . . . ,, 
Stnrtkort, hvide eller grn1111e ... . 

Jll'. i;tk. . ................... " 
Blanketter til kunstfl., rndiost... ,, 
lntemntionnlt 11-cmblem . . . . . . . . ,, 
Interuutionnlt b-cmblcm . . . . . . . . ,, 
l11tern11tionnlt c-emblem . . . . . . . . ,, 

Sportsflyveklubben 

5,00 
12,50 
5,00 

15,00 
3.00 

14.00 
5.00 

10.00 
1.50 
2.50 
3.00 
1.50 
0.25 
0.2[i 
'> 9-..• () 

5.00 
0.10 

O.Ou 
0.03 
G.00 
B.50 

11.50 

holdt nlligcvcl ikke som med,IPlt i k11lc111h•· 
r,:,n i sidst,:, 1111mme1· sin gen,•rnlforsamlini: 
d,•n 4. frbrnnr. men i stedet for den 27" 
h,·orfor der ikkr kun komme rcf"rnt nw1I i 
1IPtte nummer. 

Modelflyvernes repræsentantskabsmøde 
ModclflyvcklnbbernP nfholcler dnPs l\rlii:.

rP1n·æscntn11tsknbsmmle sondng 1lt>11 Hi. 
murts i Arl111s. Nærmc1·e program er tul 
sendt til klubhcrnt>. All,• mcdh•nmwr ,:,r ,.,., 
komne. 

REDAKTION 
Kongelig Dansk .Aeroklub, Østerbrogade 40, 
København Ø. - Tlf. ØBro 29 og 249. 
Ansvarsh. redaktør: Kaptajn John Foltmann, 
Væmedamsvej 4 .A, Kbh. V. - TH. EVa 1291. 
Redaktionssekretær: log. Per Weishaupt. 
Redaktionen af et nummer slutter den 10. i fore
glende m!ned. 
Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 

EKSPEDITION 
Ejvind Christensen, Vesterbrogade 60, Kbh. V. 
Tlf. Central 13,404. - Postgiro 23,824. 
.Abonnementspris: 12 kr. lrlig. 
Rubrikannoncer: 80 øre i,,. mm. 
Sidste indleveringsdato for annoncer: dea 1'. 
.Alle henvendelser ang. adresseændringer rettes til 
ekspeditionen. 



ROLLS-ROYCE 
PROPELLER-JET ELLER TURBINE-JET MOTORER 

er blevet valgt af 

VERS LUFTFARTSSELSKA E 
til deres rutemaskiner på korte, mellem og lange distancer 

Rolls-Royce propeller-jet og turbine-jet motorer, som er konstrueret til maksimal ydelse og lang driftstid mellem 

eftersyn, bygger på den enestående erfaring, der er opnået i mere end 4.000.000 timers flyvning med Dart 

propeller-jet motorer i Vickers Viscount maskiner på luftruterne i seks verdensdele. Over halvdelen af de 

propeller-jet og turbine-jet maskiner, der allerede anvendes af eller er i ordre til de internationale 

luftfartsselskaber, er udstyret med Rolls-Royce motorer. 

DOUGLAS DC-8 

r••••••••••••••••• 

DE HAVILLAND COMET 

• • • • • • • • • • • • • • • ,1 

Britisk, amerikansk, 
hollandsk og fransk 
byggede passager
og forretningsflyve-

maskiner 
er udstyret med 

BOEING 707-420 

C !.': .................... ~., 

<" 
SUD-AVIATION CARAVELLE 

ROLLS-ROYCE 
GAS-TURBINE 

MOTORER 

ROLLS-ROYCE AERO MOTORER - VERDENS FØRENDE 

Repr.: Civilingeniør Mogens Harttung • Jens Kofodsgade 1 • København K 
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Ja, med WA1flllfJJJAl8JJ 
De særlige konstruktionsmæssige fordele ved VICKERS 
VANGUARD reducerer opholdet på jorden-og dermed driftsom
kostningerne-til et minimum. Kabinedørene foran og bagtil "har 
indbyggede trapper, hvilket giver en hurtig passagerekspedition. De 
store fragtrum har brede døre, som tillader losning og lastning på 
samme tid, og det store gulva_real gør det muligt at adskille de enkelte 
sendinger således, at losning kan finde sted på de efterfølgende 
stationer. Alt betjeningsudstyr er let tilgængeligt, og brændstof
påfyldningen til en flyvning på ca. 2.400 km tager reelt kun 
6 minutter. Med sit lave tryk i dækkene behøver VANGUARD ikke 
at afvente parkering på en bestemt del af platformen. Alt dette giver 
VANGUARD mere tid, der hvor den med rette hører hjemme
nemlig i luften. Derfor er den det idealevalg for alle luftfartsselskaber. 

........... 

PASSAUlHNl 

DIAGRAM OVER SIDELØBENDE KLARGØ/I.INGS-FIJNKTIONER (1.500 nm.) 

! n• u,u 1• MINtlTTUl ! 
-§--,-..... - .. 3~ ... -... -°"-'°"'--, 

UOUlfTNING .... "ANT•• nc. 

TOIUT1U 

--SAMLET TID--f 

.... ...... , ... ---

Til Deres notesblok ... 
Den lille venderadius og 
det fortrinlige cockpit
udsyn, som sætter piloten 

"i stand til at se både de 
yderste motorer og 
vingespidserne, betyder, at 
VANGUARD hurtigt 
og sikkert kan køres ind 
på og ud af selv en top
belastet platform . 

Maksimum udrryttelse af maksimum kapacitet. 

VICKERS WAIJC(/j)J)AIO 
Fire Ro//s-Royce Tyne Prop1//er-Turbin1 Motorer 

V/CKERS-ARMSTRONGS (AIRCRAFT) LTO. WEYBRIOGE SURREY ENGLAND 

TGAOA nt 

Repræsenteret i Danmark ved: ALFRED RAFFEL AKTIESELSKAB, Vodroffsvej 46, Luna 2343, København V. 

EJVI ND CHRISTENSEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Vesterbrogade 60 - Kbhvn. V. 
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To års tjeneste hos Royal Air Force har fastslået, at Jet Provost træneren til elementær og videre
gående uddannelse er det bedste luftfartøj til formålet, og Mk 3 er nu i produktion til fornyelse af 
Flying Training Command's materiel. 

UDSTYRET: MED EN ARMSTRONG SIDDELEY VJPER JETMOTOR 

Forbedringer i forhold til Mk 1 omfatter omkonstrueret 
understel og førerskærm, nyere udgave af Viper motoren 
med større ydelse, forøget brændstofkapacitet og ind
bygning af katapultsæder. 

Jet Provost kan leveres til oversøiske flyvevåben med 
eller uden katapultsæder og kan desuden udstyres med 
bevæbning - maskingeværer, bomber og raketter - til 
anvendelse som våbentræner eller som taktisk våben. 

HUNTIN6 AIRCRAFT 
A Hunting Group Company 

LIM/TED 

LUTON, BEDFORDSHIRE, ENGLAND AND AT 1450, O'CONNOR DRIVE, TORONTO, CANADA 

AP 169 



Sea Hawks pd dækket af et Royal Navy hangarskib ... 3 

SEA HAWK 

Moderne flåders 
langtrækkende kanon 
Fremtidens flåder vil ikke være bevæbnet med store 

kanqner. Hvervet med at bombardere vil til syvende og sidst 

blive overtaget af radarstyrede fjernvåben; men i de nærmest 

kommende år vil det blive udført af flyvemaskiner. 

Flere af NATO's flåder bliver udrustet på denne moderne måde 

- idet de udstyres med moderne Sea Hawk. Sea Hawk er 

den ideelle slagflyvemaskine. Den kan slå hårdt - med 

raketter, bomber, kanon. Den kan slå langt - den har større 

rækkevidde end nogen anden tilsvarende marinejager. 

Den kan slå hurtigt - fra et hangarskib eller fra en base 

på land. Desuden er dens anvendelse ikke begrænset til angreb. 

Fart og manøvreevne gør den til en yderst effektiv 

marine-interceptor. Den er i virkeligheden en allround 

jager - og en som er bemærkelsesværdig at flyve. 

SIR W. 6, ARMSTRONG WHITWORTH AIRCRAFT LTD,, Baglnton, coventry 
MEMBER OF THE HA WKER SIDDELEY GRO UP -

ONE OF THE WORLD'S INDUSTRIAL LEADERS 

Repræsenteret ved civilingeniør Mogens Harttung, Jens Kofodsgade 1, Kmbenhavn K 
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Luftfartens sikkerhed og prceclsion 

bygger på kvalitet . •• 

AVIATION 
136 

Sikkerhed og pra:cision - to 

absolutte nødvendigheder for luftfarten. 

Grundstenen er kvalitet - kvalitet fremfor 

alt, også når det ga:lder bra:ndstof og smøreolie. 

Førende selskaber verden over 

tanker med SHELL. 



Officielt organ for ' 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Nordens ældste og førende tidsskrift for flyvning 

Nr. 7 

Flyveplads:= 
miseren 

SPØRGSMÅLET om flyvepladser 
for den private og sportslige flyv

ning bliver stadig mere brændende, 
og hvis den nuværende udviklings
tendens ikke standses, vil al den slags 
flyvning efterhånden være i fare for 
at blive kvalt. 

Motorflyvningen kan ikke ud/ olde 
sig, fordi alt for få byer har flyve
pladser, og fordi en del af vore min
dre pladser er for små til moderne 
flyvemaskiner. Disse pladser trues 
endda i nogle til/ ælde af omsiggri
bende bebyggelse. 

Svæveflyvningen er her i den bed
ste sommertid lammet mange steder, 
især på Sjælland, fordi køer og græs
nings/ejere går forud for betydningen 
af at gøre ungdommen og hele be
folkningen airminded. 

Hidtil har mange af disse klubber 
såvel som vor centralskole ha/ t et 
glimrende åndehul på Vandel, som 
flyve våbnet velvilligst har stillet til 
rådighed, men som desværre har måt
tet reserveres sit primære formål i 
sommer. 
Det er således på høje tid at prøve 
at føre planerne om en >svæveflyve
gård« ud i livet - ja der skal bruges 
to, en på Sjælland og en i 'Jylland. 

Modelflyvningen har .det ikke bed
re. De godt 50 unge, der skulle på 
sommerlejr i Vandel, har heller ikke 
kunnet være her, og det har været et 
langt større problem, end de fleste 
aner, at skaffe et andet brugbart sted, 
da en masse forskellige faktorer spil
ler ind. 

Den københavnske modelflyvning 
har længe været på retur p.gr.a. fly
vepladsmangel. Til frit/lyvende mo
deller er det helt umuligt at finde 
egnede steder i rimelig af stand, og 
man har måttet klare sig med et par 
halvdårlige pladser. 

Selu linestyringsfolkene, der ikke 
kræver meget plads, har haft vanske
ligheder, da deres motorer støjer; 
men da magistraten for et par år si
den anviste dem plads i Valbypar
ken og Utterslev mose, hjalp det en 
del. Nu er tilladelsen til brug af Ut
terslev mose inddraget uden varsel -
og situationen endnu mere katastro
fal. 

Juli 1958 31. ~rgang 

SMITHS 
FLIGHT SYSTEM 

Det stadigt voksende instrument-udstyr i flyvemaskinerne 
fører til kombinerede instrumenter. 

Samtidig gøres flyvningen ved kombination af autopilot og radiohjælpemidler 
mere og mere automatisk. 

MEDENS førerkabinerne i moderne fly
vemaskiner bliver mere og mere >ta

petserede« med instrumenter og håndtag, er 
der dog ogs! folk, der beskæftiger sig med 
forsøg p! at forenkle indretningen og lette 
arbejdet for piloterne. 

Blandt disse er det store engelske instru
mentfirma Smiths Aircraft Instrument Li
mited, der her i landet repræsenteres af fir
maet Alfred Raffel. 

I slutningen af maj havde firmaet sin 
specielt indrettede de Havilland Dove Serie 
6, G-AOSE, på demonstrationsbesøg i Kø
benhavn for at vise SAS1 flyvev!bnet og an
dre interesserede sit nyeste udstyr, det så
kaldte Smiths Flight System (SFS). 

Dove serie 6 er en moderne forretnings
flyvemaskine, og Smiths eksemplar er noget 
for sig selv. Kabinen er indrettet med kun 
fire sæder mod normalt otte, anbragt over
for hinanden. Til hvert sæde er der radio-

Det ene af hovedinstrumentor
ne i Smlthø Flight System ør 
denne »Director Horizonc, hvor 
man har delt horisont•linien op 
i en til at visa krængning og 
an anden i midten til at vise 
hældning. Læs i teksten, hvad 
instrumentet !Øvrigt kan bruges 

til. 
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udstyr, s! man kan følge med til så.vel radio
telefonikorrespondencen udadtil som samta
len mellem piloterne. Der er ogs! en instal
lation ved døren til førerkabinen, s! man 
stå.ende der kan følge med til, hvad der g!r 
for sig. 

Førerkabinen p! denne lille maskine er 
udstyret med et omfattende instrument- og 
radioudstyr, først og fremmest naturligvis 
med det, der hører til SFS. Af pladshensyn 
er hovedparten af radioudstyret anbragt 
bagude i entreen, mens autopilbtudstyret er 
anbragt forrest i passagerkabinen, gyroerne 
endda synligt under en perspex-kuppel. 

Fra 17 til 8 instrumenter 
Smiths Flight System, der bl.a. anvendes 

af BOAC, BEA, RAF og forskellige selska
ber i andre lande, fortrinsvis dem, der kø
ber de britiske typer Comet, Britannia og 
Viscount, udmærker sig ved i en førerkabi, 

.... 

., 
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ne med to mands betjening at erstatte 17 
vigtige instrumenter og vælgere med kun 8. 

De to hovedinstrumenter af disse er hen
holdsvis en »Director Horizonc og et »Beam 
Compass«, der tilsammen giver en masse 
forskellige oplysninger. 

Horisonten er udformet som en kunstig 
horisont, hvor man dog h ar adskilt angive)-

Det andet hovedinstrument er 
dette •Beam Compassc. Begge 
Instrumenter kan anvendes ved 
I LS-landinger og erstatter til• 
sammen det ellers anvendte 
krydsviserinstrument. Man kan 
pl instrumenterne fØlge auto
pilotens indflyvning og nlrsom
helet skifte over, al piloten kan 

fortsætte selv. 

C .1.f>A.5: 
\ W',ft~•HG, l.11"1 
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sen af krængning og hældning. Krængnin
gen angives som normalt af en horisontlinie, 
men denne er brudt på midten, og i dette 
mellemrum bevæger en viser, der angiver 
hældningen (pitch pointer), sig op og ned. 
Dens centralstilling er centret for horisont
linien. Flyvemaskinens stilling angives altså 
derigennem på normal måde. 

Forneden på instrumentet er der en ring
viser (bank ringsight), der er forbundet med 
horisontlinien, og som angiver krængningens 
nøjagtige størrelse. Desuden findes her en 
azimutviser (azimuth director pointer), der 
bevæger sig på samme skala, og som styres 
af et radiohjælpemiddel eller af indstillin
gen på kompasset. Afviger man fra den øn
skede kurs, skal man blot krænge til den 
side, som bevirker et drej, der får ringen 
til at falde sammen med viseren, og holde 
den der. 

Bag den viser, der angiver hældningen, 
altså om næsen er over, på eller under hori
sonten, findes en stilbar hældningsskala med 
en viser til angivelse af den ønskede hæld
ning (pitch director pointer). Skalaen kan 
stilles op og ned med en skrue nederst til 
.højre. 

Denne skala og viser bruges først og frem
mest under indflyvning på en glidebane, og 
erstatter derfor den vandrette viser på et 
ILS-krydsviser-instrument. Man kan altså 
samtidig se, om man afviger fra glidebanen 
og fra korrekt hældning. Piloten skal blot 
føre flyets næse op og ned således, at han 
får horizont-viseren til at falde sammen med 
viseren, der angiver ønsket hældning. 

Øverst på instrumentet er der små flag, 
der angiver, om der modtages tilfredsstillen
de radiosignaler fra ILS'en, ligesom der 
oppe til venstre kommer et flag til syne, hvis 
de grundlæggende signaler til den kunstige 
horisontangivelse svigter. 

Kompasset 
På Beam compass, der er et gyro-mag

netisk kompas, angiver kursviseren (heading 
pointer) med et lille modelfly i midten altid 
maskinens styrede magnetiske kurs på kom-
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passkalaen. Skalaen kan stilles med en skrue 
nederst til højre, når denne er trykket ind, 
og med samme skrue kan man, når den er 
trukket ud, stille et kursmærke (heading 
index). Under normal flyvning stilles dette 
øverst i midten, den ønskede kurs stilles 
samme sted, og flyet drejes, indtil kursvise
ren peger derpå. 

.,,..,. 

På instrumentet ses endvidere en lodret 
viser (radio displacement bar), der bevæger 
sig fra side til side. Den arbejder ved hjælp 
af VOR eller ILS-signaler og dens nederste 
ende svarer til den lodrette viser på et ILS
krydsviserinstrument. Ved hjælp af denne 
kan man altså flyve ind på og langs en ret• 
ning angivet af en radiostråle. 

Kompasset har en række yderligere raf
finementer, som det vil føre for vidt at 
komme ind på her. 

Men piloten skulle altså med et instru
mentudstyr, der som hovedinstrumenter har 
disse to i midten (horisont øverst, kompas 
nederst) og desuden naturligvis fartmåler, 
højdemåler, variometer samt en »Radial 
Magnetic lndicatorc kunne flyve instru
mentflyvning på en lettere måde end ved de 
tidligere anvendte mere talrige instrumen
ter. 

Det kræver naturligvis en omstilling at 
vænne sig til det nye system. Af de tre SAS
piloter, der var med på vor demonstrations
tur, fandt en, at han koncentrerede sig så 
meget om de to hovedinstrumenter, at der 
var for ringe tid til at kigge på de andre, 
mens en anden syntes, han forbavsende hur
tigt vænnede sig til dem. Piloter, der har 
vænnet sig til systemet en tid, er efter si
gende meget begejstret for det. 

Med trykknapper og autopilot 
Dette var imidlertid kun den ene side af 

systemet. Rigtigt morsomt bliver det først, 
når man også benytter sig af den automati
ske pilot, Smiths SEP 2, der kan kobles med 
ind i billedet og give automatisk flyvning i 
meget stort omfang. 

Man kan bruge autopiloten uden radio 
og f.eks. indstille en ønsket kurs på sit Beam 
Compass, hvorefter autopiloten sørger for ad 
korteste vej at ændre flyets kurs til den øn
skede kurs og holde den der. 

Autopiloten kan også indstilles til enten 
at holde maskinen i en bestemt højde eller 
på en bestemt flyvefart, hvilket sidstnævnte 
f.eks. er aktuelt på jetmaskinerne, der fort
sætter deres stigning under rejseflyvning, 

efterhånden som brændstoffet forbruges. De 
flyves altså på konstant fart og stiger her
under. 

Højdekontrollen er så effektiv, at f.eks. 
en Viscount 800, der er ret følsom over for 
passagerernes eller kabinebesætningens van
dringer frem og tilbage i kabinen, autama
sisk holdes i en højde, der kun afviger 15 
meter over eller under den indstillede. . 

Samtidig kan man indstille autopiloten til 
at holde luftfartøjet langs en radiostråle ef
ter VOR-systemet. Hvis man ønsker at flyve 
ind mod en sådan stråle, indstiller man sin 
vælger og sit Beam Compass til den, trykker 
på en kontakt, og derefter sørger autopilo
ten for resten. På Beam Compass ser man 
det lille fly nælllle sig den lodrette viser, 
der angiver strålen ( eller rettere viseren 
nærmer sig flyet), indtil den er nået. Er 
der afdrift på grund af sidevind, får en ny 
simpel indstilling luftfartøjet til at komme 
helt ind i centret af strålen med den kor
rekte afdriftsvinkel. 

En anden anvendelse af systemet er, 
når et luftfartøj skal »holde og vente< i det 
almindelige »væddeløbsbanemønster«. Ved 
ganske enkle indstillinger på· kompasset fly
ver man tilkoblet radiostrålen langs denne, 
og frakoblet parallelt med i modsat retning, 
mens autopiloten får maskinen til at fore
tage de korrekte sving. Det er faktisk at 
styre et luftfartøj ved trykknapsystem. 

ILS-indflyvning med autopilot 
Indflyvning til lufthavn ved ILS-systemet 

kan med SFS enten foretages på normal 
vis med »håndkraft«, eller man kan over• 
lade arbejdet til autopiloten, som flyver 
maskinen ind på den rette kurs og i korrekt 
trim ned langs den korrekte glidebane, mens 
piloten kan nøjes med at tage sig af ting 
som flaps, understel og motorerne. 

På demonstrationsdagen den 28. maj var 
det passende dårligt vejr til at man kunne 
konstatere, hvor godt det hele arbejdede i 
praksis. Der var tæt trafik i Kastrup, og vi 
måtte holde et godt stykke tid og vente ude 
ved startbanen, før vi fik lov at starte. Det 
er en svagt formildende faktor ved denne 
ventetid, at man kan følge med i radiokorre
spondencen og forstå, hvorfor man må ven
te. Trafikken i Kastrup havde også gjort 
det vanskeligt for os at få lov at prøve den 
ønskede række ILS-anflyvninger, men hel
digvis er der ikke langt til Bulltofta og ikke 
nær så travlt der, så i nogle timer forlagde 
G-AOSE residensen til omegnen af denne 
lufthavn. 

Der var passende sidevind på banen der
ovre til, at vi ogs! kunne se, hvor godt syste
met kunne tilpasses denne, og på en række 
indflyvninger både uden og med autopilot 
kom vi smukt ned til banen - uden dog at 
lande. 

En vigtig ting ved systemet er, at man 
under flyvning med autopilot stadig på in
strumenterne kan se, hvordan situationen 
udvikler sig, således at piloten hvis det af 
en eller anden grund bliver nødvendigt, blot 
ved et tryk på en knap på rattet kan koble 
autopiloten ud og fortsætte selv med en 
korrekt trimmet maskine, uden at det kræ
ver nogen omstilling fra hans side. Og det 
gør han naturligvis i selve landingen. 

Endelig er der i Smiths Flight System 
indbygget en lang række sikkerhedsforan
staltninger, som i stort omfang dels hindrer 
fejl i at opstå, dels tilkendegiver disse på 
klar måde, hvis de alligevel forekommer. 

P.W. 



FORAN JETTIDEN 
Et indtryk af, hvordan ruteflyvning med de nye jettrafikflyvemaskiner kommer til at forme sig 

0 m mindre end et år bliver de første af 
den nye generation jettrafikmaskiner 

sat i drift. Luftfartselskaberne verden over 
er i fuld gang med forberedelserne og gen
nemfører til stadighed >papirflyvninger« på 
ruterne for at vænne sig til de nye forhold. 
Følgende uddrag af en artikel i Shell Avia
tion News giver nogle konkrete oplysninger 
fra Trans World Airlines' planlægnings
arbejder. TWA har bestilt Boeing 707- 120 
og 707-320 samt Convair 880. 

Mens de sidste stempelmotortyper til lan
ge distancer medfører brændstof svarende 
til 30 % af deres fuldvægt, kommer man 
op på 40 % med jettyperne. Men selv om 
en Boeing 707 bruger ca. 5 gange så meget 
brændstof pr time som en Lockheed 1649, 
bevirker den større flyvefart og det større 
passagerantal, kombineret med den lavere 
pris på jetbrændstoffet, at man kommer om
trent på samme antal passagerkilometer pr 
krone brændstof som hidtil. 

Der bruges ca 5½ til 6 tons brændstof 
pr time. Udgifterne hertil bliver ca 40 % af 
de direkte udgifter mod 32 % nu. Mens det 
koster 525 dollars (ca 3600 kr) i timen at 
flyve med en Lockheed 1049G, kommer man 
op på 911 dollars (ca 6300 kr) i timen 
med jettyperne. Men pr sædekilometer bli
ver det i direkte udgifter 30 % mindre end 
nu. Så er det bare om at fylde sæderne! 

Flight 712 Los Angeles-New York 
En sådan flyvning med Boeing 707-120 

skal afgå kl 1700 lokal tid og ankomme til 
New York 4 t 45 min senere efter planen. 

Otte timer for afgang tager flyveklarere
ren i New York et overblik over situationen. 
Et lavtryk over South Carolina er på vej 
med regn og dårlig sigtbarhed for et stort 
område øst for Alleghenibjergene, hvorfor 
Dayton i Ohio vælges som alternativ lan
dingsplads. Flyvetiden beregnes til 4 t 28 
min. 

Tre Timer for afgang tager flyveklarere
ren de nyeste vejrmeldinger i betragtning og 
melder, at maskinen må ankomme med 13.6 
tons brændstof over New York og regne med 
Dayton som alternativ. 

Til flyvningen beregnes 25.2 tons brænd
stof plus 2. 720 t vand til starten. Med ialt 
38.8 t brændstof ombord bliver startvægten 
107.5 tons, idet den begrænses af, at størst 
tilladte landingsvægt er 79.5 t i New York. 

To timer for starten sender TWA's vind
analyse-eksperter en flyveplan, der giver 
mindst mulig flyvetid i den gunstigste højde. 
En trykhøjde på 9.500 m og en fart med 
Mach 0.81 giver mindst mulige udgifter på 
turen. Ved den forventede temperatur på 
+ 47° c er den sande flyvefart ca 880 km/t 
og flyvetiden fra start til landing 4 t 22 m 
og med køretid på jorden 4 t 37 m. 

Besætningen går i arbejde 
Nu tager besætningen fat, sætter sig ind 

i situationen og laver sin egen flyveplan, ba
seret på gunstigste højde og kurs. Herefter 
afgør de, hvor meget de kan tillade sig at 
afvige herfra a.h. t. den øvrige trafik og 
flyveledelsen. Det viser sig f.eks., at Flight 
712 kan afvige 1200 m i større højde og 
600 m i lavere med den planlagte brænd
stofmængde. Farten går da 40 km/t ned og 
flyvetiden 11 min op. 

Boeing 707 

Fejl i den forudsagte vindstyrke er ikke 
af så stor betydning. 37 km/t fra og til be
tyder kun 10 min ændring i flyvetiden. 

Brændstofreserver beregnes som hidtil, 
men må planlægges meget nøje, så man 
ikke kommer til at gøre indhug i nytte
lasten. 

Før starten kan man ikke tillade sig at 
holde i en lang kø og vente ude ved start
banen med motorerne igang. Man vil heller 
ikke trække maskinerne ud med traktorer. 
Det er planen at blive holdende på platfor
men, indtil et kvarter før det ventede start
tidspunkt. Når passagererne er ombord, og 
alt er klar, kontaktes tårnet; og når der er 
givet tilladelse til at køre ud, startes moto
rerne. Så kører maskinen ud og får sin in
struktion for flyvningen, og nu er det, at 
piloten på stedet må afgøre, om den er 
anvepdelig for hans forhold. Hvis han ikke 
kan få lov at stige direkte til rejsehøjden, 
går det ikke. 

Man håber ganske vist på store forbedrin
ger m.h.t. luftveje og flyveledelse, såsom 
parallele luftveje til øgelse af kapaciteten, 
men luftfarten er forberedt på komplikatio
ner. 

Så. går starten 
Der bliver ikke noget med at holde og 

afprøve motorer. Starten skal ske omgående, 
og motorerne kontrolleres under dennes før
ste del. Men der foretages naturligvis de 
nødvendige eftersyn inden starten. 

Selve starten karakteriseres ved længere 
nødvendig startbane og større hastighed, 
hvormed maskinen letter. Med en startvægt 
på 107.5 tons, ved normal temperatur og 
på en flyveplads ved havoverfladen, bruges 
der 1770 meter, før den kritiske V 1 hastig
hed på 260 km/t er nået, og der lettes efter 
2290 meter ved 284 km/t. For at have den 
nødvendige reserve til at kunne bremse op, 
hvis der er noget galt, er den krævede start
banelængde i dette tilfælde 2780 meter. 

Mens motorernes turbiner udvikler ialt 
140.000 hk for at drive kompressorerne, for
bruges i løbet af de første 2 ½ minutter 
ikke mindre end 910 kg brændstof og 2720 
kg vand til at øge startydelsen. På 2 ½ mi
nut bliver maskinen altså over 3,6 tons 
lettere. 

Startpræstationerne er - når man først er 
kommet fra jorden - betydeligt bedre end 
for f.eks. en Lockheed 1049G. Boeing'en 
kommer på seks minutter 3 km op og på 
28 minutter er den oppe i de 9,5 km. D.v.s. 

den stiger i begyndelsen mere end dobbelt 
så hurtigt som Super Constellation. 

Efter at være lettet med 284 km/t øger 
Boeing 707 hurtigt farten til en angivet fart 
på 550 km/t, der er bedste fart under stig
ning, og som i rejsehøjden svarer til en vir
kelig fart på 785 km/t. Under stigningen 
forbruges yderligere 4.2 t brændstof, og ma
skinen er nu 7.8 t lettere, end den var før 
starten 30 minutter tidligere. 

Efter at være nået op i rejsehøjd_en fort
sætter man med farten på Machtallet 0.81. 
Det svarer til 885 km/t ved de + 47°. Ka
binetrykket svarer til kun 1200 m højde. 
Brændstofforbruget er ca 5.5 tons i timen. 
Det betyder, at der hvert eneste minut for
brændes lige så meget brændstof, som der 
svarer til vægten af en passager! 

Ankomst og landing 
Da maskinen når ind over Dayton i sin 

9½ km højde, er den beholdne fart 1020 
km/t, takket være medvind, og ankomsten 
til Idlewild beregnes til at finde sted om 53 
minutter. Flyveklarereren i New York sen
der en vejrberetning gående ud på, at han 
venter 90 m skyhøjde og 1,6 km sigt ved 
ankomsten med nogen regn. Der er forsin
kelser på ½ time til tre kvarter i øjeblikket. 
Vejret er helt godt i Pittsburgh og ser ud 
til fortsat at være det, hvorfor denne luft
havn nu foreslås som alternativ. 

Kaptajnen på Flight 712 kontrollerer sin 
brændstofbeholdning og beslutter at prøve 
at nå frem med Pittsburgh som alternativ 
havn. Herved får han 59 min i st.f. 20 til 
at vente over New York. Og han har stadig 
reservebrændstof til at gøre et forgæves for
søg på at komme ned på Idlewild, stige til 
9 km igen, flyve til Pittsburgh, bruge et 
kvarter til at komme ned og lande - og har 
selv i så fald endnu 3.6 t brændstof til 45 
min flyvning ombord. 

Ventetiden i >stakken« forventes at ske i 
en noget større >væddeløsbane« end de nu 
anvendte, nemlig 29 km lang og 11 km 
bred. Så vil maskinen ved en angivet fart 
på 370 km/t bruge 8 min for en gennem
flyvning. Boeing 707 kan imidlertid også 
flyve på de nuværende ventebaner, men må 
da have flaps ude og farten nede på 295 
km/t (ang.). Men det koster 38 % mere 
brændstof end de 3.85 tons i timen på den 
større ventebane i 71/2 km højde. 

Man regner med at jet>stakken« kun går 
ned til 6 km højde, og at man kan gå di
rekte ned derfra med reduceret motorkraft, 
understel nede og luftbremser ude. Så syn
ker den 1200 meter pr minut ved 500 km/t 

eller 20 m/sek! Men passagerernes ører 
kommer ikke til at lide under det, for i 6 
km højde er kabinetrykket det samme som 
ved havoverfladen. Men denne fremgangs
måde kræver fri bane fra bunden af den 
høje stak og til det ydre markeringsfyr ved 
ILS-systemet. 

Hastigheden på >finalen< bliver kun 20-
30 km/t højere end de nuværende. Flight 
712 lander på Idlewild med en flyvevægt 
på 78 tons, hvilket kræver en bane på 1980 
m. Men selve afløbet fra berøringspunktet 
og til stilstand er måske ikke mere end 
1200 m. 
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Med SAAB SAFIR 
Mens redaktøren fløj til Norge og tilbage i Caravellen, prøvede vi 

den svenske rejseflyvemaskine i Kastrup og Skovlunde. 

S AAB Safir er ikke nogen ny flyvema
skine. Den fløj allerede i 1945, men er 

stadig i produktion og har især fundet an: 
vendelse som militær skolemaskine (f.eks. 1 

Sverige og Norge) og som træningsmaskine 
for luftfartselskaber (KLM, Sabena, Luft
hansa, Air France). Som privatflyvemaskine 
til klubbrug er den nok for dyr, men den 
skulle have muligheder på det voksende 
marked for forretningsfly. 

Mens 91A havde Gipsy Major 10 motor 
på 145 hk, har senere versioner haft Lycom
ing-motorer på 190 hk i den militære træner 
91B og i den firesædede 91C. 

I år har Saab fremstillet en ny udgave, 
91D, der er firesædet som 91C, men for
synet med den noget lettere 180 hk Lycom
ing 0-360-AlA 4-cylindrede boxermotor, der 
driver en Mc Cauley-propel med konstant 
omdrejningstal. 

Et eksemplar af denne type, SE-CGZ, var 
i første halvdel af juni på besøg i Danmark, 
hvor Saabs danske repræsentant, ICI-Avia
tion, lod den demonstrere i København, E_s
bjerg, Odense og Ålborg, ført af luftkaptaJn 
H. P. Venningbo. Ved aeroklubbens mel
lemkomst stod Vestjydsk Flyveklub, Odense 
Flyveklub og Flyveklubben Aviator som lo-. 
kale arrangører af disse demonstrationer. 

En velindrettet type 
Safir er et navn, der stiller krav til sin 

bærer, men den velformede lille maskine 
bærer ikke sit navn med urette. Man får 
det indtryk af den, at den først og fremmest 
er bygget for at være så hensigtsmæssig og 
gennemført som muligt, og at prisen kom
mer i anden række. 

Når vi kalder den lille, er det fordi den 
står meget lavt på Jorden og derfor syner 
således. Men dens kabine, som man kan 
komme ind i gennem døre, der klapper op
ad, fra planroden i begge sider, er særdeles 
rummelig. Da man er nødt til at træde ned 
på sædet, er dettes betræk indrettet med en 
klap, der kan vendes, således at man ikke 
sidder på sine snavsede fodspor. 

I de veludstyrede og vel indrettede fører
sæder undrer man sig måske lidt over at 
finde den hæderkronede gamle styrepind i 
stedet for amerikanske typers raffinerede 
rat. Mellem sæderne findes en ret bred kon
sol med håndtag til understel, flaps og trim. 
Der er et gashåndtag i venstre side og et 
til sammen med propelregulering lige til 
venstre for midten, så det kan nås fra begge 
sider. 

I demonstrationsmaskinen var der fuldt 
instrumentudstyr i venstre side, motorinstru
menter i midten og radio foran højre sæde, 
hvor der til egentlig skoling imidlertid kan 
anbringes flyveinstrumenter. 

Indtryk af maskinen 
Udsynet fra førersæderne under kørsel på 

jorden er udmærket, men direkte frem ser 
man ikke meget mere end i en KZ VII, 
selv om Safir'en har næsehjul. Den er me
get nem at køre, selv om næsehjulet ikke er 
styrbart, men med hjulbremserne, der be
tjenes med pedaler på siderorspedalerne, 
samt sideror styres den nemt. Bremserne er 
Goodyear Single Disc type. 

I start og stigning gives fuld gas, og pro
pelomdrejningstallet holdes konstant på 
2700 omdr./minut. Tilsyneladende er der 
brug for noget sideror i starten, men side
vind var måske en medvirkende årsag. Apro
pos sideror, så ser dette ud til at være vindt 
og skævt, men det er for at ~odvirke en 
drejningstendens på grund af slipstrømmen 
under kørsel. Der er siderorstrim i form af 
en metalplade forneden, stilbar på jorden. 

Til rejseflyvning indstilles maximalt 23.5" 
Hg indsugningstryk og 2450 omdr./min., og 
største økonomiske rejsehastighed fås ved 
hhv. 21.8 og 2350. Den bruger da 36 liter i 
timen (91/96 oktan, hvilket i praksis vil 
sige 100 oktan). Den maximale rejsehastig
hed er ved fuldvægt 235 km/t, og den øko
nomiske 220 km/t. 

Stigeevnen ved jorden med fuld last er 
4.1 m/sek. og med 1050 kg fuldvægt, hvor 
den med to personer er godkendt til kunst
flyvning, er den 5.0 m/sek. 

Safir'en er overordentlig behagelig at 
flyve. Den svarer klart og hurtigt på rorene 
og går nemt over fra 45° sving til ".enstre 
til 45° sving til højre. Udsynet er glimren
de, dog generer loftsbjælke~ en ubetydelig
hed ved venstresving fra høire sæde og om
vendt. Den støttes iøvrigt af et solidt rør, 
der beskytter besætningen, hvis den skulle 
slå rundt på jorden, hvad man nu med næ
sehjulsunderstel ikke har let ved. 

Landing på. små, pladser 
Med fuld last starter den til 15 m højde 

på 620 m og lander på 550 m. Flyvepladser 
som Skovlunde og lignende små pladser 
rundt om i landet er altså for små til den. 

Fuldvægten er 1205 kg, men vi var kun to 
og formodentlig lidt under de 1050 kg, hvor 
den starter på 400 og lander på 510 m. 

Jeg var derfor ondskabsfuld nok til at 
bede om at se den lande på Skovlunde, og 
efter at vi havde sikret os at græsset var 
slået, tog vi derud ( ellers ?liver de_n meget 
lave maskine helt grøn pa undemden, og 
den skulle til demonstration i Odense bag
efter). 

Vi gled ned mod sydøsthjørnet med flap 
· i første stilling og en fart på ca 145 km/t. 

Når flap'en kommer helt ud, skal der gives 
en del motor. Den sætter sig ved ca 100 
km/t, men næsehjulsunderstellet !illader ~od 
brug af bremser, og vi stoppede 1 den fnske 
vind i god tid. 

Ved kørsel på en så ujævn græsmark som 
Skovlunde er den korte afstand mellem næ
sehjul og hovedhjul en ulempe og giver 
en tendens til at vugge langskibs, så man 
må sagtne farten. 

Starten foregik planmæssigt, uden der dog 
var alt for meget at give væk af. Understel
let skal tages ind, inden farten er vokset for 
meget ellers kræver det lidt mere hånd
kraft. 'En grøn lampe angiver, når det er 
oppe og låst, mens en anden lampe lyser, 
hvis man tager gassen fra, før det er nede. 

Stallingen sker med fartmåleren nede i 
bund ved de 60 m.p.h. (96 km/t), og en 
rød lampe til venstre for fartm~ere1:1 blin½er 
forinden, men ikke særligt tydeligt 1 solskm. 
Selve stall'et er normalt. 

Kunstflyvning var der ikke lejlighed til 
at prøve. 

Ved en senere tur prøvede vi at sidde 
bagi. Der er meget god plads, blot ikke til 
benene. Sædet står faktisk på gulvet, og 
man må sidde med bøjede ben og fødderne 
nede i en lille fordybning. Det kan man 
sagtens på en kortere tur, men d~t er ikke 
rimelig komfort på en længere reJse. 

Hovedindtrykket af Saab Safir er, at det 
er en glimrende træningsmaskine, so~ ogs~ 
er anvendelig til rejsebrug. Når den ikke 1 

større grad er solgt til sidstnævnte formål 
skyldes det nok, at der til en pris af ca 
150.000 kr., som den let kommer på her
hjemme, er meget stor konkurrence fra an
dre typer, hvor hovedvægten er lagt på 
dette formål. Rækkevidden på 950 km er 
heller ikke så stor, som man gerne vil have 
den til udpræget rejsebrug, og der er ikke 
meget bagageplads. 

PW. 

Safiren er af helmetalkonstruktion med 
undtagelse af lærredsbeklædning på bageste 
del af planet samt på rorfladerne. Vingen 
udmærker sig ved kun at have en hoved
bjælke med torsionsnæse fortil. Der er split
flaps, og lettilgængelige brændstoftanke på 
80 liter i hver vinge. Foran på højre plan 
er anbragt en stall-varslingsmekanisme, der 
får en lampe til at blinke ved en hastighed 
på 5-10 km/t over stallingsfarten. Maskinen 
har næsehjulunderstel, der trækkes ind ad 
mekanisk vej ved håndkraft. 

Saflr'en J Skovlunde, Man bemærker det lave næaehJulundentel og de oplukkede dflre tll fflnnædeme. 
I • TIi bagsæderne kommer man Ind ad en lignende dflr i hflJre •Ide, 
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Med!?1~~i 

CARAVELLE 
København- Oslo 

pd SO minutter 

LAD det være sagt med det samme: - en 
flyvning med Caravelle'n er en meget 

stor oplevelse for passagererne. Det har in
tet at gøre med brølende og larmende moto
rer - ikke engang for dem dernede på jor
den. Det er virkelig lykkedes franskmæn
dene at bygge et jet-liner, der bogstavelig 
talt er mere støjfri end mange propelmotor
udstyrede luftkæmper. Selv i starten, hvor 
motorerne får fuld gas, høres meget lidt til 
motorlann. Der er ikke mere støj, end at 
den blide musik fra kabinens højttaleranlæg 
høres klart og tydeligt uden at være generet 
af spektakel. Og så er der ingen vibrationer. 
Kort sagt, det er en virkelig nydelse for 
passagererne ombord. 

Caravelle, af hvilken type SAS netop har fordoblet 1in ordre fra & til 
til endnu t 3. 

FLYV var med på en tur fornylig fra 
København til Oslo og retur. Straks fra 
starten fornemmedes motorernes kraftover
skud. Caravelle'ns gode stigeevne bragte 
den i løbet af forbavsende kort tid op i 
marchhøjden på ca 10.000 m. Der mærke
des intet ubehag, takket være det udmær
kede kompressoranlæg - og heller intet da 
luftfartøjet begyndte at forberede landin~en. 
Nedgangen fra 10.000 m skete bogstavelig 
talt uden en lyd. Det var betagende. 

Om farten - de 800 km/t - var ubehage
lig? Nej, absolut ikke. Ikke på noget som 
helst tidspunkt havde passagererne indtryk 
af at blive befordret med 800 km/t. Ikke 
med mindre man lyttede til højttaleren der 
ret hurtigt efter starten fra København, 
sagde, at vi om 10 minutter ville passere 
Gøteborg - og senere, da det var sket, 
meldte, at vi ville lande i Oslo om en halv 
snes minutter. Vi fik at vide, at stræknin
gen Køb7nhavn- Oslo var 560 km, og den 
stump veJ klarede Caravelle'n på 50 minut
ter. Det var i virkeligheden den helt store 
oplevelse. Turen tilbage til København gik 
ligeså hurtigt, så hele turen frem og tilbage 
inklusive et ophold i Oslo varede ikke mere 
end to timer. - Det lover godt for SAS's 
ruter, når Caravelle'n til næste år tages i 
brug. 

- --- - - -

Europas største flyvemaskinefabrik 
Sud-Aviation i Frankrig, som bygger 

SAS's nye mellemdistance jetliner, Cara
velle'n, er den største flyvemaskinefabrik i 
Europa, og den sjette største i verden. Den 
blev grundlagt i marts 1957 som en sam
menslutning af firmaerne Sud-Est-Aviation 
og Ouest-Aviation. 
. Medens Sud-Aviation således er et nyt 

firma, så er dets to forgængere betydeligt 
ældre, idet de har bygget flyvemaskiner i 
mere end fyrretyve år. Det ældste er Sures
nes-fabrikken, der blev oprettet af flyve
pioneren Louis Bleriot for at bygge de be
rømte >Spad« jagere under den første ver
denskrig. 

Foruden Caravelle'n bygger Sud-Aviation 
f~rskellige typer. af moderne jetjagere, tur
bmedrevne og Jetdrevne helikoptere samt 
forskelligt udstyr og tilbehørdele. Det be
skæftiger sig også med undersøgelser og for
beredende arbejder på fremstillingen af 
fjernvåben. 

Sud-Aviation er nu organiseret med ni 
fabrikker, som tilsammen beskæftiger 22.000 
personer. 

Udvlkllngen af Ca.ra.velle 
. Den franske Caravelle's historie begyndte 
1 1951, da luftfartsministeriet udskrev en 
konkurrence om bygningen af en mellem
distance jetliner på ca 40 tons, og sent på 
året forelå udkastet til den første Caravelle. 
Det mindede i store træk om den nuværen
de type, men med den væsentlige forskel, at 
luftfartøjer havde tre motorer, · alle anbragt 
agten for kabinen: en på hver side og en i 
halen. Man regnede med tre Atar motorer. 
Men i 1955 bestemte man sig til at erstatte 
de tre Atar motorer med to kraftigere mo
torer og valgte to Rolls-Royce Avon, som 
hver har en reaktionskraft på 4.760 kg. Da 
man var blevet klar over den aerodynami-
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Til venstre ser man de effektive luftbremser pl vingen• over- og underside og skimter hp)re motor pl 
pl bagkroppen. Til hp)re fprerkabinen. 

ske fordel ved at have motorerne siddende 
agterude, anbragte man de to Avon moto
rer udvendig på kroppens bagende. 

I juli 1953 meddelte luftfartsministeriet, 
at Sud-Aviation havde vundet i konkurren
cen og bestilte en prototype. Det blev nød
vendigt at fremstille 20.000 enkelttegninger 
til de ca 5.000 forskellige dele, som udgør 
Caravelle. De matematiske beregninger til 
samtlige dele fyldte en rapport af 5.000 si
der. I december 1954 prøvedes med held 
kabinens trykanlæg. Den 27. maj 1955 fore
tog Caravelle'n sin første prøveflyvning. 
Den første prototype >Zero Onec, der nu 
er Sud-Aviations >flyvende laboratorium« 
har foreløbig ca 1300 flyvetimer bag sig'. 
Prototype >Zero Two« har omtrent 500 fly
vetimer og har fløjet over det meste af 
yesteuropa. Der er bygget fire prototyper 
mit, og de to sidste vil aldrig komme til at 
flyve. De skal anvendes til en serie meget 
hårde belastningsprøver på jorden, hvor
under de vil blive prøvet til over brudgræn
sen. I disse prøver indgår bl.a. den saakald
te vandprøve, som vil vare uafbrudt i tre 
må!1eder og som vil svare til ca 30.000 fly
vetimer, eller omtrent ti års intens trafik. 

• • 
SAS har bestilt 12 Caravelle'r til en 

samlet pris af ca 280 millioner kr., og sam
tidig har man sikret sig forkøbsret til yder
ligere 13 maskiner af samme type. De vil 
alle blive udstyret med vejr-radar. De fire 
første af SAS's Caravelle vil blive sat i drift 
i løbet af 1959. Den første af dem, >Finn 
Viking«, vil allerede kunne komme på sin 
første prøveflyvning i løbet af indeværen
de år. 

Indsættelsen af Caravelle på SAS-ruterne 
vil betyde en nedsættelse af flyvetiden mel
lem København og London fra 2 t 55 m til 
2 t 10 m, mellem København og Paris fra 
2 t 40 m til 2 t og mellem København og 
Rom fra 3 t 55 m til 2 t 50 m. 

SAS-Caravelle'rne vil blive indrettet til 
70 passagerer (kombineret første- og turist
klasse). De udstyres med 2 Rolls-Royce 
R.A.29 Avon jetmotorer, som hver udvikler 
4. 760 kg reaktionskraft. Omregnet til heste
kraft svarer det ved en flyvehastighed på 
800 kff}'/t til 4.760 X 220 (som er flyve
farten 1 m/sek) : 75 = 13.963 . Hvis maski
nen flyver 800 km/t, som udvikler de to 
Avon motorer tilsammen 13.963 X 2 = 
27.926 hk. 

Øvrige data: flyvefart 800 km/t, største 
rækkevidde 3.30q km med 70 passagerer, 
brændstofbeholdmng 18.500 I, startlængde 
(ved maximum startvægt) ca 1.700 m, stør
ste startvægt 41.000 kg, største landingsvægt 
39.000 kg, største nyttelast 8.300 kg, spænd
vidde 34,3 m, længde 32 m, højde 8 2 m 
marchhøjde 7.500 til 12.000 m. ' ' 
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Super Sabre demonstreret i Danmark 
Første egentlige overlydstype til det danske flyvevdben ventes næste dr. u,mlikm 

Oberstløjtnant P. 0. IT. li[, Stilling er fra 
1/ 8 1058 at regne ansat til rådighed for 
fly,·estntion Skrydstrup. 

Efternævnte fly,·erlojtnanter uf 1 gr. af 
af res. er udnævnt til knptnjnløjtnnnter uf 
res.: M. Niclsc11, 1.'h. Oh. Jlfa<lscn, Il. l!J. 
I'ar.ec11, .-1. Lccrlwy, , l. IC1·og, J. I'. Jcn1w11, 
11·. M. Pctcrsc11, l!J. M. l'crlersen, 0. E. Niel
sc11, l'. lVilltlcu-Jcnsc11, Il. Ill. Jlloge11sc11, 
a. S. 'L'ho11rnc11, J. Ill. P. Dethmcr, I'. 'I'. 
l'foclc, Jlf. H. I'. lton!Jslmr<l, A. f3uhlm ·t::, 
li. r. Pli11thol111 og C. E. 0. Jensen. 

Sergenterne 'J'. li'. Ras111u.v8c11, II. P. (Jr11 -
rcNc11 og J. Ø.etCrf/<1nl er ndn:m nte til flyver
lojtnnntcr uf 2. gr. af res. 

Flyveulykken i Kattegat 

Ousdng dc11 ll. juni forsrnr11lt "" H<'1111hli,• 
I~-8--1<.l '.l.'lnmderjct 01'er Kattegat ml for 
ITnls, hnir man s,•ner,• fandt 1TagPt. F11rc
rc11, den :!:.l-ftrig,• fly1•erl11jt1111nt Åge li. I'e
rle1·sc11, hil'\" dræbt. Ha11 ,·ar hjPrnrnehør<'mlc 
i Skeru. ArHnge11 til ulykken rnr ,·cd redak
tionens slutning ikke 011klarct. 

Et nærbillede af F-100F. Man trir et godt Indtryk af kroppens størrelse, det kombinerede haleplan/hpjderor Ændrede stednavneforkortelser 
I en flade samt udøtfldøllbnlngen. 

I de sidste dage af maj demontrerede det 
amerikanske flyvevåben nogle eksempla

rer af North American Super Sabre i Dan
mark, nemlig dels to F-IO0D, der er en en
sædet jagerbomber, dels to F-IO0F, der er 
tosædet. 

Super Sabre fløj første gang i 1953 og 
opstillede som bekendt den første overlyds
verdensrekord med 1323 km/t i 1955. Det 
var det amerikanske luftvåbens første over
lydsflyvemaskine i normal tjeneste. 

Som tidligere omtalt har Danmark fået 
tilbudt en eskadrille F-100, omfattende 15 
ensædede og 3 tosædede maskiner. Ifølge 
dagspressen ventes de leveret næste år. 

Begge typerne blev demonstreret på de 
jyske flyvestationer, men ved forevisningen 
den 27. maj på flyvestation Værløse fik man 
kun F-versionen at se på jorden, mens D'er
ne overfløj pladsen. 

Forevisningen blev arrangeret for stats- og 
udenrigsminister H. C. Hansen og forsvars
minister Poul Hansen, der fik tilbudt en 
tur, men sagde nej tak, hvorimod den ame
rikanske ambassadør Val Petersen smed jak
ken, fik en svømmevest på og gik ombord 
sammen med piloten lieutenant colonel Ma
lone for at få sin »overlydsdåbc under en 
tur oppe over Kattegat. 

Forevisningen, som desuden blev over
været af mange officerer i flyvevåbnet samt 
af pressen, var ikke nogen egenlig flyve
opvisning, men blot et par starter og lan
dinger. 

Selve starten kunne man på grund af ter
rænets ujævnheder ikke iagttage fra vort 
stade lige nord for Værløsebanens vestende, 
hvor der iøvrigt er anbragt nylonnet til at 
»fange« eventuelle løbske luftfartøjer. Vi 
var indstillet på at få nogle smukke foto
grafier af Super Sabre, når den kom forbi 
- men god morgen! Midtvejs nede på banen 
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så vi pludselig en røgsky, og ud fra den 
steg den stærkt pilformede maskine til vejrs 
med efterbrænder på i en så voldsom stig
ning, at den ud for baneenden var i ca. 
1.000 meters højde og straks derpå for
svandt i skyerne! 

Da den kom tilbage, fløj den engang ind 
over pladsen og satte påny efterbrænderen 
igang med et brag som fra en kanon og med 
ild stående ud af halen. Ved en fart af 1150 
km/t stoppede Malone accelerationen, men 
under turen havde de iøvrigt været oppe 
på Mach 1,2. 

Opbremsningen i landingen foregik med 
hjælp af bremseskærm. 

Super Sabre virker på jorden meget stor, 
især set fra siden, hvor kroppen jo er ca. 
15 meter lang. Den er forøvrigt oversået 
med skriftlige anvisninger i store mængder. 

Forfra ser den ikke så vpldsom ud, fordi 
der er 45 ° pilform på vingerne, som er ret 
tynde, men dog alligevel har små 12 m 
spændvidde. De er forsynet med meget store 
slots langs næsten hele forkanten. 

Der er kombineret haleplan/højderor i en 
flade. 

Motoren er en Pratt & Whitney J57-P-
21A, der formentlig yder ca 5.300 kg uden 
og ca 7.300 kg med efterbrænderen sat til. 
Maximalfarten menes at ligge på op mod 
1500 km/t i 11 km højde. Stigetiden til 
tjenestetophøjden 15 km er kun ca 5 min. 
Den største rækkevidde med ekstratanke er 
ca. 2400 km. 

Efter at ambassadøren var landet, starte
de flyvevåbnets chef, generalløjtnant Tage 
Andersen med Malone på. et lille svip til 
Karup, samtidig med at chefen for flyve
taktisk kommando, generalmajor K. Ram
berg og hans stabschef, oberst P. Zigler 
fløj derop i hver sin Gloster Meteor 8. Det 
er et godt eksempel! 

Ifølge Notam-Danmark ændres IUAO's 
stednavuebetegnelser fra l. dcccrnher, sftlc
des nt OY ændres til EK. 

Vi hnr derefter folgendc: NKAU -
Ahcnrå/Rmlekro, EKL\11 - Arhns/'l'ir
strnp, EKAV - Avnø, EKCH - Knlwn
havn/Kastr1111, EKEB - Esbjerg, EKFH 
- Frederikshnvn/Knivholt, EKl\IG - Iler
ning/Skinderholm, EKHO - Holstebro, 
EKKA. - Karup, EKKM - Arhns/Kri
stiunsminde, EKLS - Læsø, EKMC -
København/1\filitury Control, EKl\II - Me
teorologisk Institut, EKOD - Odense, 
EKRN - Rønne, EKSB - Smulerborg/ 
Ellegård, EKSL 6 Skovlunde, EKSP 
Skrydstrup, EKVA - Vandel, EKVL -
Værløse, EKYT Alborg. 

De grønlandske betegnelser begynder fru 
samme tidspunkt med BG, f.eks. BGSF -
Søndre Strømfjord. 

• 
I USA arbejdes ihærdigt med 
rumfartens problemer 

Som et godt eksempel på den store betyd
ning, som NA.CA. (National A.dvisory Com
mittee for A.eronnutics) i USA tillægger 
rumfarten skol nævnes følgende: 

40 % af arbejdet på Langley Aeronautieal 
Laboratory, som har et personel pft 3.216, 
er helliget rumforskning. 

20 % af arbejdet pli Arnes Aeronnnticnl 
Lnboratory, som beskæftiger 1.455 perso
ner, består i rumforskning. 

36 % uf Lewis Flight Propulsion Lnboru
tory's virksomhed, hvis personale udgør 
2.600, hur travlt med rumforskning. 

På High Speed Flight basen på flyvesta
tion Edwards i Kalifornien, som har et fast 
personel på 312 mand, hnr de 42 % travlt 
med rumforskning. 

På ,vallop Island flyvebasen, hvor der 
foretoges forsøg med førerløse luftfartøjer, 
er 90 % uf det 83 mand store personale be
skæftiget med rumforskning. 



~g f ;a f ~~·Ny Uue ra 
Nye rekordpræstationer 

Mene den amerikanske Voodoo-hastigheds
rekord pl'l en. 1941 km/t endnu ikke er an
erkendt, hvilket har foranlediget F.A.I til at 
kræve en rekord anerkendt af den interna
tionale aeroklub inden 2 ml'lneder og derpl'l 
indsendt til F .A.I inden 8 dage, el'l er der for 
nylig kommet meddelelse om en række andre 
rekordpræstationer. 

SA.ledee har en Breguet Tnon slA.et Tupo
lev Tu-104.A.'e hastighedsrekord over 1000 
km, men jageren flyver dog kun 75 km/t 
hurtigere end trafikflyet, idet d n nye re
kord skal være pl'l 1043 km/ t. 

En Boeing K -135 Strntotnnker var ret 
tæt ved Neptune'e absolutte distancerekord, 
der har stA.ct mange l'lr, da den pli 18 t 48 
min fløj fra Tokio til Azorerne uden tank
ning undervejs, en distance pl'l 16.500 km. 
Meningen havde været at nl'l Madrid. Det 
er i hvert fald længste distance af et jet
fly. 

Højderekorden blev igen betydeligt over
gået, da en Grummnn F -llF var 25.842 m 
og senere en Lockheed F -104.A. var 30.416 
m oppe. Nu får vi se, om de kommer retti
digt til FA.I I 

- Senere har Lockheed F-104A Star
fighter igen ladet høre fra sig, nemlig med 
1•n hastighedepræstation på 2.259 km/t, 
fløjet af Walter W. Ir11in. Det er altså mere 
end 300 km/ t mere end Voodoo'ens præsta
tion og 437 km/ t mere end den officielle 
rekord, der er sat med en forsøgsflyvema
skine, mens F-104.A. er en jager, der er i 
eskndrillotjonestc. 

• 
Det er billigere at flyve med Jetmotorer 

ESSO laboratorierne i USA. har fornylig 
foretaget beregninger over, hvor meget 
brændstof der med går til at transportere 
en person tværs over De Forenede Stater 
med henholdsvis bue, tog, jetluftliner og pro
peldrivet luftliner. På grundlag af disse be
regninger fandt Esso-folkene ud af, at det 
kun koster 2,70 dollars eller 19 danske kro
ner for hver passager i en dieselbue, medens 

Verdens hurtlgate Jager I brug er Lookheed F-104A, der ogal har aat hpJderekord pl 27.811 m og haatfg. 
hederekord pl 2259 km/t (under forudsætning af FAl'1 anerkendelse). 

Der konstrueres endnu biplaner, dog kun til apeci
elle formll, som f.eks. denne Grumman Ag-Cat 
landbrugsflyvemaskine. 130 piloter har flpJet de to 
prototyper, og maskinen er nu I produktion. Den 
kan anvende forskellige motorer mellem 200 og 

300 hk. 

prisen med dieseltog var 10 cents eller 70 
70 fire lmjcre. I en fem-personers bil må 
hver passagerer betale 84 kr. for benzinen, 
der skal brngcs til at køre strækningen 4.800 
km igennem. l\Ied jet-luftliner kommer om
kostningerne til brændstof op på 88 kroner 
rir. passager, medens en propeldrevet luft
liner bruger for 139 kroner brændstof. Disse 
tnl omfatter ikke udgifter til smøreolie, og 
ved beregningen er man gået ud fra, nt de 
anvendte transportmidler havde fuld passa
gerbelægning. 

* 
Slkorske amfibie-hellkopter S-62 

En ny turbinedrevet helikopter til 8-12 
passagerer er fornylig blevet prøvefløjet på 
Sikorsky fabrikken i Connecticut i USA. 
Det er verdens første amfibie-helikopter, 
som er konstrueret med en bådformet krop 
for start og lnnding på vandet. Nll.r der hid
til er blevet bygget helikoptere til nmfibie
brug, sil. har de været udstyret med ponto
ner, og det hnr i ikke ringe grad indvirket 
på vægten og den skadelige luftmodstand. 
derfor byde1· den nykonstruerede Sikorsky 
S-62 på adskillige fordele frem for andre til
s,•arende typer. 

Den bll.dformede krop er udstyret med to 
mindre støttepunkter, og i disse er hjulene 
monteret for start og landing på landjorden. 
Motoren er en 900 hk General Electric T58 
turbinemotor (eller en Lycoming T53), og 
for at beskytte denne mod skumsprøjt er den 
anbragt pil. kroppen. 

S-62 knn medføre forskelligt specialudstyr, 
sil.som en 270 kg redningskrnn, en udvendig 
trosse som kan bære 1360 kg, ekstra brænd
stoftanke, og en slæbetrosse beregnet til 
træk pli 1800 kg. 

De tekniske data for amfibie--helikopte
ren S-62 er følgende : Største fart ved jor
den 188 km/t, mnrchfnrt 157 km/t, etigc
cme ved jorden 353 m/min, tophøjde 4.590 
m, brændstofforbrug ved marchfart 238 1/t, 
rækkevidde (med 690 l brændstof plus ti 
procent reserve) 370 km. 

Fuldvægt : 3400 kg, nyttelast 1338 kg, 
tornvægt (med standardudstyr) 2062 kg. 

Den nye Slkorøky 8•62, der anvender mange dele fra den gennemprpvede S•Sli, kommer her ned til landing 
pl en flod med rotoren I autorotation, 

Dimensioner : Kroppens længde 13,58 m, 
bredde 1,77 m, højde 4,31 m, diameter af 
hovedrotor 16,15 m. 
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leotr 

- holder hvad den har lovet 

Gennemprøvet pi korte 
landingspladser I 

Prøveflyvninger viser at Electra's lan
dings- og standsningsevner mere end 
overstiger det garanterede. I virkelig
heden standser Electra hver gang på 
mindre end 750 m af landingsbanen. 

GENNEMPRØVET 
MOTORAGGREGAT 

Electra's 4 General Motors Allison propel
turbinedrevne motorer vil have gennemgået 
et samlet antal prøvetimer på ialt 350,000 på 
jorden og i luften, inden den tages i brug på 
luftruterne til efteråret ... et af de mest om
fattende motoraggregat-prøveprogrammer, der 
nogensinde har været gennemført. 

Alle Electra garantier opfyldt -

Opfylder passagerernes kral' til konifort 

"Bælte-fri" flyvning. - På en typisk 560-km tur 
anvender Electra kun ca. 15 minutter til stigning, 
landing og opkørsel ... og 55 minutter til vandret, 
behagelig flyvning. 

Flyvning over eller under vejret. - Electra sikrer 
passager-komfort ved at være i stand til at flyve 
i alle højder fra 1500 m til 7500 m med mindre 
end 1 0/o fart-afvigelse. 

KONSTRUERET TIL NEM 
VEDLIGEHOLDELSE 

Electra har sine hovedaggregater grupperet i 
centrale betjeningsområder i "mandshøjde". 
Der anvendes mange udskiftelige dele med 
lynhurtig tilslutning - hvilket giver kortere 
ophold undervejs, kortere rejsetid og færre 
omkostninger. 



lyvnin 

,lier overtruffet under prøveflyvningerne 

GARANTERET BILLIG I DRIFT! 

Realistisk lasteevne - Selv på ruter med ringe traffik 
giver Electra's 88-sædede kapacitet en mulighed for for
tjeneste. Hvis der regnes med en gennemsnitsbelægning 
på 50°/o, så vil Electra kun behøve 44 passagerer i sam
menligning med de 60 eller flere, som kræves af den 
propelturbinedrevnes 120-sædede. 

Små motorudgifter- Electra's ydedygtige propelturbine
motorer giver flere hestekræfter for hver brændstof-krone. 

Lavt brændstofforbrug - På et typisk 500-km stræk kan 
Electra flyve i alle højder fra 1500 til 7500 m uden at 
driftsomkostningerne varierer mere end 2 °/o. 

Fuldkommen service efter købet 

Lockheed' s nye "Electra/Flyvning"s reklame- og 
promotion-fremstød, der nu fremkommer i fag
blade begynder også snart i internationale blade 
og magasiner. 

Electua købere får fuldstændig hjælp til gennem
førelse af driften, indbefattet enestående reserve
dels-service, verdensomfattende service p! flyve
pladserne, støtte til træning af jordmandskab og 
flyvende personel, specielle instruktørstabe til rll
dighed og anden værdifuld assistance. 

Købt af: 

Aeronaves de Mexico , American Airlines 

Ansett /ANA of Australia • Braniff Airways 

Cathay-Pacific Airways • Eastern Air Lines 

Garuda Indonesian Airways 

KLM Royal DutchAirlines • National Air/ines 

PSA- Pacific Southwest Airlines 

Western Airlines 

LO KHEED 
ELECTRA 

Det bedste luftfartøj til såvel kort- som mel
lemdistance-trafik i "turbine-alderen" . .... 
skabt til at garantere Dem et maksimalt ud
bytte af hver investeret krone. 

LOCKHEED AIRCRAFT CORP., BURBANK, CALIFORNIA/USA 
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Ny chef for flyveledelsen 
Arvid Hansen udnævnt til luftsfarts
inspektør 

.... 

Luftfart• 
inspektør 

Arvid Hansen. 

Den 52-årige flyveleder .lrrid Jla11 .ee11 er 
hlcrnt mln:cn1t til luftfartsinsl)ektur og cl1Pf 
for Hanmarks flyveledertjeneste efter uf
dmle lnftfnrtsins1>ektor ffr. Å. Da/bro. 

Lnftfnrtsinspektor Arvid Ilansen har i en 
længere årrække rn)ret Sven-Åge DalbroH 
na•rmPste medarbdder og har under hanH 
langrnrige sygdom jærnligt fungeret som 
lnftfnrtsins)lckt<1r og ansvarlig for fl.v,·r
lPtlcrtjenestcn. Det er derfo1· nærliggende, 
at det blt,v An-id Jlansen, som overtog 110-
stPn Pfter Dalbro. 

.\r\'i1l Hansen sturtede sin flyverkariN·P 
som )lriw1tmldannet flyver i 1!)~7, og med m1 
lille KIPmm foretog hun i begyndelsen uf trP
rli\"Prllr en lang række fly,•pop\'isninger r11111lt 
om i f>anmnrk, en owrgang i samarbejde 
merl de to militærflyvere lJjørn A 111lcwscn 
og Niel.• E[Jebjcm (mmerende luftlmptajn i 
SAS). Senere blev hun indflyrnr hos Kram
me & Zeuthen, og efter krigen rykkede hun 
ind i Stnteus Flyveledertjeneste, hvor han 
hurtigt blev en uf Dalbros nærmeste med
arbejdere. 

En periode var han knyttet til ICAO 
med hovedkvnrter i l\fontreal som Danmarks 
repr:Psentnnt ved anlægget af grundlaget for 
den sikkerhedstjeneste, som de samarbej
dende stnter tilrettelægger for civilflyvnin
gen også ind i jet-alderen. Det e1· store krav, 
rlrr vil blive stillet til flyverledrrtjenesten, 
uår jet-trafikken begynder, men riet er uden 
tvivl den hmlstc mand, man har valgt til 
1len ansnusfuldc post for luftfartens sikker
hedstjeneste. 

Trafikken på. Københavns lufthavn 
i maj 1958 
Ank. passngercr 
Afg. 1>nssngerer 

'rrnnsitpnss. 2 x 28.280 . .. .. .••.. 
Andre passugerer ..... . ....... . 

36.810 
35.573 
72.38.':I 
50.578 

3.853 
Total. . . . 132.814 

lJPt PI' en stigning på 14 % i snmmenlig-
11i11g med maj ifjor. 

Starter og landinger i maj 1058 var 
li.2H4 og lwraf 4.880 i lufttrnfik. Tilsvnren
rlc tul for maj 1057 vnr henholdsvis 5.05!J 
og 4.428 (stigning hhv. 7,8 og 4,0 %). 

Mindst et luftfartøj pr. 
koncessionshaver 

Fra 1. npril 1001 skal man være ejer uf 
mindst et luftfartøj for nt kunne fil eller 
opretholde koncession til rundflyvning, sko
leflyvning, reklameflyvning, pudringsflyv
ning, demonstrationsflyvning og udlejning, 
ligesom det hidtil har været krævet for 
koncessioner til taxa- og ambulanceflyvning. 
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Falck's Redningskorps nyeste maskine er denne de Havmand Heron, der her ses starte fra Odenøe luft• 
havn, hvor den bruges pl ruten Kpbenhavn-Odense. (Foto: Odense Luftfoto). 

Ny BL om uddannelse af 
privatflyvere 

Lnftfnrtsdirektorntct urlsendte den 15. 
maj (Kr. llimmelfartsrlng!) en ny udgave 
af BL 0-~ om uddannelse uf privatflyvere. 
nen \'æsentligc :endring heri er, nt kravet 
om gPnnemgnng af dP 70 timers teoriumlcr
\'isning er bortfaldet. l\Inn har nltsll mulig
hed for nt la•se selv, men skal under alle 
omHta•11dighr>rlcr anmeldes til teoriprøven 
g<•1111em en 11111•rkenrlt fb·l'eskole eller teori
knrims og h<'r gennemgll en prøveeksnmeu, 
inden det går lrm for alvor. 

BL'cn gi\'l'r på tre sider en O\'crsigt o,·cr 
riet 1mnsnm, rlPr lægges til grund ,·ed ud-
11rhPj1lclsrn af cksnmenso11g11verne. 

ner er io\'rigt en ændring i karaktergiv
ningen også. For nt bestå kræves mindst 
75 % i love og bestemmelser samt i navign
t ion og mindst 50 % i ønige fag, mens kra
vet om en vis snmlet mindstekarakter er 
bortfaldet. 

I dette pensum er der tilsyneladende in
gr>n ændringer, og mnn må formode, at de 
fleste vordende privntfly\'ere ogsll fremtidig 
vil lære stoffet pil et kursus. Her er man 
imidlertid ikke længere tvunget til 70 timer, 
men hnr mulighed fo1· nt arrangere kortere 
kursus. 

Til gengæld for bortfaldet uf kursuskravet 
kun 1111111 for\'cnte, nt seh•p proven gores me
re omfattende med flpre s11nrgsmål, og luft
fnrtsdirektoratet går i en \'is grad over til 
nfkrydsningsopgnver. 

Endnu en ændring i BL en er et punkt 
der siger, nt under navigationsflyvningerne 
skal en instruktør nøje følge flyvningens 
forløb. Efter fuldført navigationsflyvning 
skul flyvningen gennemgås i alle dens faser 
med eleven. 

Efter den ulykke, der indtraf under en 
elevs nnvigationstur i vinter, har luftfarts
direktoratet haft lnndets førsteinstruktorer 
indkaldt til møde og drøftet navigationsflyv
ningerne med dem. l\Ian talte her om, hvor
vidt man skulle Inde navigationsturen uden 
instrnktor erstattet af en med denne om
bord, men flertnllet fandt at værdien af tu
ren derved ville svækkes. Den må naturlig
vis ikke udføres i dårligt vejr, men til gen
gæld bør eleven også prøve at flyve i mar
ginale ,·ejrforhold sammen med sin instruk
tor. 

Endnu en Aero Commander i Danmark 
Firmuet Danfoss på Als, der i forvejen 

har anvendt en KZ IV, har nu fået en fint 
udstyret Aero Commnnder, der er blevet re
gisteret OY-ADS. 

Hvordan gå.r det med vore selv
byggere? 

Det hur været stille om ,·ore nmntnrbyg
gere uf flyvemaskiner - nf den simple 
grund, nt det er noget, der tager sin tid, ja 
mere end man tror. 

Den de1· er kommet længst, er nnturlig\'is 
fabrikant Hans A . ..vel i Vordingborg, hvis 
Druine Turbulent formodentlig hnr værPt i 
luften, når disse linier læses. De sidste små
ting har taget meget lang tid, fordi dl't vnr 
s,·ært nt få oplysninger og dele frn Frank
rig p.g1·.n. Dnii11c's dml. 

De tre, der i K1ibe11h11,·n ville bygge 
.Todel af træbyggesæt fru Sverige, hnr fået 
deres tålmodighed sat på en hård prøve, for 
hele den vinter, hvor de skulle hnve nået en 
masse, er gllet med at vente på træ. Først 
nu er det kommet, så de kan gå i gang. En 
er hoppet uf og blm·et erstattet uf en ny. 

I Odense hnr fnbrikant G11111uzr Fjunl 
Christensen seh- skaffet sig materialer til 
sin Jodel og fået luvet en hel række del', 
såsom kropspanter, huleparti etc. 

I Viborg er værkfører Rasmus Døssillu 
Jensen i gang med delene til sin Turbulent, 
og endnu en bygges af værkfører llc111·y 
Nissen i Odense, der er kommet et stykke 
vej. 

I Sverige er mnn igang med et dusin 
Jodel-maskiner, hrnraf de første par stykker 
ventes færdig mod slutningen af året. 

Flyveulykken ved Kertlnge 
Onsdag den 11. juni forulykkede en KZ

III ved Kertinge på Fyn, hvorved piloten, 
Leif Christiansen, og huns kone omkom. Leif 
Christiansen var fotograf hos Sylvest Jen• 
sen og havde lært nt flyve her. Han havde 
fået certifikat tre uger tidligere og havde 
nu inviteret sin kone pil en flyvetur. 

Såvidt luftfartsdirektoratet har kunnet 
klarlægge omstændighederne, har maskinen 
udført et loop, og høj1·e plan er brækket af 
under denne påvirkning. Det ser ikke ud 
til at hnve været noget som helst i vejen 
med maskinen - trædelene var friske og 
beslagene i orden. 

Ulykken må derfor antagelig alene tilskri
ves den årsag, at maskinen er blevet over• 
belastet. KZ-III er som bekendt ikke kon
strueret til eller tilladt til kunstflyvning. 
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Safir'ens flyveegenskaber og mulighederne for indbygning 
'af udstyr gør den til et udmærket luftfartøj til elementær 
og videregående uddannelse, IFR-flyvning og navigations
øvelser. Safir er i brug til civile og militære formål i 15 
lande. 

[De fem mest betydnings

/ ulde træk ved den nye 

Safir er: 

ny motor 

ny constant 
speed propeller 

nye bremser 

ny 25 amp. 
generator 

nyt trim på 
sideror 

Tornvægten er 
formindsket med 45 kg 

til ekstra nyttelast 
elle1 udstyr. 

Lycoming 180 hk 
0 360-A1A 

Hartzell eller McCauley 

Goodyear Single Disc 

50-amp. generator kan 
også leveres til brug 
for ekstra elektrisk el
ll'l' radio-udstyr 

stilbar under llyvning 

SVENSKA AEROPLAN AKTIEBOLAOET . (SAAB AIRCRAFT COMPANYJ • LINKOPJNO · SVERIGE 
Repræsenteret i Danmark ved: ICI AVIATION A/S, Industrivej 7, Glostrup, telefon 9619 00 
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TRAFIKFLYVNINGENS NYESTE VIDUNDER HAR OGSÅ GOODYEAR 

HJUL, BREMSER OG SLANGELØSE DÆK SOM STANDARDUDSTYR 

GOOD;t'iE4R 
AVIATION PRODUCTS 
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DET KAN NAS ENDNU: 
Svæveflyveskolen i denne måned 

Der er endnu ledige pladser pli KDA's 
!n-ævcflyveskole, der begynder den 13. juli 
og varer til 2. august. Det kan blide lad<' 
sig gøre at komme pli begynderkursus og til 
videregliende flyvning, og vi kan ogsli tage 
Pndnu et par mand pli instruktørkursus frn 
~o. juli til 2. august. 

Da flyvevllbnet skal bruge Vandel til ret 
kraftig militær trafik, har man desværre ikke 
kunnet have os der i lir, og efter mange 
overvejelser og undersøgelser har svævefly
verlidet derfor henlagt skolen til den idylli
ske Esbjerg lufthavn, hvor man slivel fru 
havneleder Jørgensens som fra de lokale 
klubbers side gør alt, hvad der er muligt for 
skabe gode forhold. Sli nu skal vi altsli til 
en afveksling flyve tæt ved det vestjydske 
ferieland. Termikken er mllske ikke sli god 
som pli Vandel, men ved anvendelse af Var
de-pladsen som alternativ til dette formlil 
hliber man ogsli at kunne tilfredsstille de 
termikhungrige. 

Hvis du ,·il med, sli skriv omgliende til 
KDA! 

* 
Nyt fra svæveflyveklubberne 

Arhtts havde en bitter pliskedag, hvor blide 
DUX en og skoleglideren havarerede, hhv. 
ved en elevs basislinieflyvning og ved et 
transporthaveri. Endnu engang hviler alt pil 
"Llivise", der sli utroligt det lyder er blevet 
"udvidet". Desuden har man købt fondets 
SG. 38. 

Falster har købt en brugt Bergfalke i 
Tyskland og hliber dermed i sommer at 
komme igang pli ny og moderne vis efter 
mange lirs ringe aktivitet. 

Havdnip indfløj sin Weihe, OY-VOX, pli 
Værløse den 15. juni og afsluttede dermed 
tre lirs værkstedsarbejde, hvorpli klubbens 
samlede spændvidde iflg. biografmanden er 
58 meter! 

Horsens har fløjet lidt med sin 2 G, men 
især arbejdet pli Rhonlerehe'n, der snart 
,·entes færdig. 

Kolding har filet en 132 hk V-8-motor i 
spillet og har for 100 kr. af kommunen købt 
en Ford A varevogn til wirehenter. 

Midtjydsk er glad for sin Go-4 og har 
som propaganda gratis inviteret enhver in
teresseret pli besøg. Og med den nye Jaskol
ka er der noget at se hen til for medlem
merne, der nlir tilstrækkelig erfaring. 

Odense, der netop havde fil.et sin Berg
falke hjem fra en større overhaling hos 
Dansk Aero's Værksted, fik sit første havari 
i mange lir 2. pinsedag. Årsag : sving i 
lav højde efter spilstop. Kroppen blev slemt 
bøjet. 

Ringsted har fløjet med sine mange nye 
medlemmer pli Bergfalken, efter at instruk
tørerne er skolet om pli den. 

Silkebo1·g har overtaget den Spatz, som 
nogle klubmedlemmer før ejede. DAX, Dan
marks ældste Baby, er havareret ved at 
blive blæst rundt pli jorden. 

Vejle Svæveflyvekl1ib har indstiftet en 
mindepokal for Jørgen Stougllrd Knudsen. 
Den udsættes i en varigbedskonkurrence. 

l'estjysk S·væveflyveklttb er nyt navn pli 
Esbjergklubben i overensstemmelse med den 
alm. tendens for klubberne til at dække 
større omrlide end selve byen. Den nye 2 G 
nærmer sig fuldførelsen, men har mllttet 
\"Pnte pil beslag. 

FSN Skrydatruv har dannet en gruppe, 
som har købt hele to Kranich 1 fra Malmø. 
Den ene, OY-BHX, var flyveklar og er nu 
i sving, mens den anden flir en større 
overhaling først. De stationeres pil Røde 
Kro, og man plltænker at lave en klub med 
adgang ogsli for civile. Endelig en lysning 
for sønderjyderne. 

Flyvedagskonkurrencerne 
Forlirsvejret fortsatte elendigt, fortrinsvi!l 

pli søn- og helligdage, og fra 13/ 4 til 14/H 
blev der pli Sjælland kun indberettet to va
righed pli Pa 1 time! Karup udbyggede si t 
forspring 27/ 5 og 1/ 6. 

I distance har der været lidt variationer. 
Midtjydsk fik kasseret Dyhr Thomsens foto
kontrol fra trekanten og gik tilbage. Skryd
strup gik frem ved Bent S. Hørensens di
stancer den 17/ 5 fru Vandel til Nakskov
egnen og 22/ 5 til Asnæs. Aviator fik Carl
sen og Brae.Y til Frederikshavn 7/ !1 - før
ste gang svæveplaner er landet sli nordligt. 
Braes fik dermed sølv nr. 07, mens Bent 
Christensen, FSN Ålborg, havde fliet nr. OG 
og Poul Kragh, Ringsted, nr. 95. Han har 
udsat sin 50 kr. præmie igen indrn for klub
ben. l\Iidtjyds'k fik Sr. A. Sørensen til Es
bjerg og Carsten 'I'homsen Silkeborg' retur 
1/H. Stillingen midt i juni : 

Varighed 
1. Kam11 ......... . 
2. Skrydstrup 
H. Birkerød ....... . 
4. Værløse ....... . 
:i. Aviator ......... . 
n. Silkeborg ....... . 
7. Vejle ........... . 
8. l\Iid tjydsk 
Il. Havdrup ....... . 

10. Ringsted ....... . 
11. Vestjysk ....... . 
12. Næstved ....... . 
13. FSN Ålborg ..... . 
Højdevinding 
1. Karup ......... . 
2. Aviator ......... . 
H. Skrydstrup 
4. Silkeborg ....... . 
5. Værløse ......... . 
G. Næstved ......... . 
7. Birkerød ....... . 
S. Ringsted ....... . 
9. Vestjysk ....... . 

10. Havdrup ....... . 
11. FSN Ålborg ..... . 
Distance 

~8 t. 02 min. 
14 t. 01 min. 
13 t. 21 min. 
10 t. 23 min. 

7 t. 56 min. 
(i t. 57 min. 
4 t. 25 min. 
3 t. 22 min. 
3 t. 20 min. 
2 t. 12 mni. 
1 1. 21 min. 
1 t. 10 min. 
1 t. 04 min. 

13.605 meter 
9.600 meter 
8.355 meter 
5.220 meter 
4.075 meter 
3.650 meter 
3.540 meter 
2.200 meter 
1.350 meter 
1.035 meter 

825 meter 

1. Karup ....... . 
2. Aviator 
3. Skrydstrup 
4. Midtjydsk 

203 km - 371 p. 
222 km - 318 p. 
282 km - 282 p. 
150 km - 216 p. 

5. Ringsted 
G. Sportsflkl. 
7. Næstved 

Hastighed 

99 km - 99 p. 
52 km - 52 p. 
48 km - 48 p. 

(10) 
( 5) 
( 7) 
(10/ 
( 3) 
( 3) 
( 1) 
( 1) 
( 1) 
( 2) 
( 1) 
( 2) 
( 1) 

(10) 
( 9) 
( 7) 
( 3) 
( 7) 
( 3) 
( 3) 
( 2) 
( 1) 
( 1) 
( 1) 

(2) 
(3) 
(2) 
(2) 
(2) 
(1) 
(1) 

1. Karup 
2. Aviator 

133.1 p. (2) 
59.7 p. (2) 

FLYV's hæderspris 

Som omtalt I sidste nummer, blev FL YV's hæders
pris for 1958 overrakt G.-v. Binderkrantz fra 
Odense, som her lykjlnskes af forlagsboghandler 

Ejvind Christensen. 

Køb OSTIV's bog om svæveplaner 
OSTIV - den internationale tekniske og 

videnskabelige svæveflyverorganisation, -
har de sidste par lir fungeret lidt bedre end 
før. Ikke alene er foredragene fru sidste 
kongres (St. Yan 1956) løbende blevet of
fentliggjort i Schweizer Aero Revne og nu 
samlet i bogform (kan bestilles hos KDA, 
kr. 13.00 plus porto), men det er ogsll lyk
kedes at fli samlet og udgivet en bog med 
tekniske oplysninger om ialt 140 forskellige 
svæveplanstyper fra hele verden. Denne bog 
,,Tlie "rorld's Sailplanes" med tekst pli en
gelsk, tysk og fransk, med detailjerede data, 
tegninger og billeder, kan bestilles hos KDA 
eller gennem svæveflyveklubberne. Den ko
ster kr. 16.00 plus porto (1 kr. for enkelt 
eksemplar), og den et· faktisk ikke til at 
undvære for svæveflyvere, der vil vide noget 
om svæveplaner. 

Vort mest moderne 
svæveplan 

Midtjydsk Flyveklub fik sin polske Jaskolka ZO rettidigt til at kunne lave transportvogn til den, men 
papirerne forsvandt pl vejen, sl Dyhr Thomsen nlede Ikke at træne inden VM, hvor han formodentlig har 

flet den lært godt at kende. 
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TANKNINO I 
·LUFTEN 

Øverst ses en Valiant, der tanker hos en anden. I midten tankmaakl
nena Installation og neclerøt tragten I anden af slangen. 

Tankning af flyvemaskiner i luften, der først og fremmest 
er udviklet i England, hvor Flight Refuelling Limited under 
Sir Alan Cobhams ledelse allerede længe før den anden ver
denskrig arbejdede med problemet, men som i størst udstræk
ning hidtil har været brugt af det amerikanske flyvevåben, 
anvendes nu i stigende grad af Royal Air Force til V-bomber
styrken. 

Alle Vickers Valiants kan indrettes til at modtage eller af
give brændstof i luften, og efterhånden som Vulcan og Victor 
kommer i drift, ventes det at Valiants hovedopgave bliver at 
tanke dem. Tanker-udgaven er forsynet med ekstratanke, der 
hver rummer næsten 7.500 liter, og som er de største der er 
i anvendelse på nogen flyvemaskinetype. 

På midterbilledet ses hele slangemekanismen, der på få 
timer kan indbygges i luftfartøjet. 
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Alle de vigtigste egenskaber 
fin des hos den 
tjekoslovakiske Super Aero flyvemaskine 
Pålidelighed, økonomisk brændstofforbrug på 1 liter pr. 5 
kilometer. 

Luftfartøjet, som har plads til 1 pilot og 3 passagerer, er 
udstyret med 2 Walter Minor 4-111 105 hk motorer. Dets 
rækkevidde er 1600 km. 

Takket være disse fremragende egenskaber har det sejret 
mange internationale konkurrencer, og det flyver ldag 

i mere end 25 lande 
hvor det yder fortræffelig service som transport-, sports- eller 
patruljeluftfartøj, lufttaxa og ambulance, foruden at det også 
med succes anvendes til forretningsflyvning. 

Forlang detaljeret prospekt, hvori De vil kunne finde mange 
andre Interessante enkeltheder. 

• OMNIPOL· PRAHA 
TJEKOSLOVAKIET 

Generalrepræsentant for Skandinavien: 
HAMMERS LUFTFART, Vesterbrogade 54, København V. 



RAKETDREVET 
REKORDMODEL 

Her ee1 den model, hvormed Henning J,irgen1en 
fra Hulev har aat dlatanoerekord I gruppe E med 
109 meter - en rekord der ml være til at all. 
Motoren var en Jetex Jetma•ter, og modellen hed
der ligeledes Jetmaster. Det er egentlig mærkeligt, 

at Ikke flere bygger raketdrevne modeller, 

Amerikansk kunstflyvningsprogram 

Ved repræsentantskabsmødet i fordret 
diskuterede modelflyverne, om mnn skulle 
indføre det amerikanske kunstflyvningspro
gram for linestyrede modeller, som ogs A eng
lænderne bruger nu, men som straks er ble
vet meget debatteret i de engelske binde -
som alle nye modelflyveregler ! 

Som bekendt vedtog man, at man ikke ville 
ændre de danske regler, før de internationnle 
FAI-regler blev ændret (og det er jo ikke 
så længe siden, at der er sket ændringer 
her og i det .danske program). 

Men samtidig er det meningen at Inde de 
klubber, der ønsker det, prøve de nye ameri
kanske program i praksis, så vi kan be
dømme det ud fra egne erfaringer. 

Vi gengiver det her fra det engelske bind 
Aeromodeller. 

Som man ser, gives der inden flyvning 
points for konstruktion (10), bemaling (10), 
detnljer (10) og realisme (10). DerpA. for 
start af motoren inden en vis tid (5), for 
start (40), og sA. begynder selve manøvrer
ne (40 points hver) med et modsat wing
over, tre Ioops, to omgange rygflyvning, tre 
udvendige Ioops, to kvadratiske loops, to ud
vendige kvadratiske loops, to trekanter, to 
vandretliggende kvadratiske ottetaller, to 
lodrette ottetaller, et timeglas samt to otte
taller over hovedet. 

Der sluttes af med et kløverblad (40), 
landing (40) og kan endelig gives 25 points 
for "Flight Pattern". Alle points er natur
ligvis maximumpoints. 

Man mil. unægtelig sige, at her er noget 
nt øve sig pil.! Vi vil gerne høre, hvilke er
faringer vore eksperter pA. omril.det fil.r med 
dette progra!Il, 

Modelflyvekonkurrencer 
Vllrkonkorrencen i linestyring i Jylland 

blev afholdt den 11. maj i Mølleparken i 
Ålborg. H. P. Larsen ( 428) vandt F 1 med 
133 km/t, Egon Briks Madsen (506) kunst
flyvning med 404 points, Mogens Jan.ien 
(506) kunstflyvning for juniores med 240 P, 
Ole B. Ohristens1m (403) holdkapflyvning 
med 7 min 58 sek. og Leif O. Mortensen 
(403) luftkamp. 

På Sjælland blev vArkonkurrencen slået 
sammen med "Moseslaget" den 1. juni i Ut
terslev mose. Knud .Morten.se,~ (130) vandt 
hastighed med 12 km/ t, Eili f Madsen (111) 
kunstflyvning med 447 points og W eme1· 
Siggr!rd holdkapflyvning med 6 min 58 sek. 

Samme dag var der fynsmesterskaber i 
Odense lufthavn, og de blev vundet af Age 
Høst-Aris med 645 sek. 

Klubben i Haderslev, der var den eneste, 
der deltog i Flensborg-konkurrencen ( de øv
rige tilmeldte trak sig tilbage, da det varede 
for længe med detaljer fra arrangørerne), 
afholdt selv en konkurrence den 25. maj 
med deltagelse fra Flensborg. Niels Linnet 
vandt kunstflyvning med 385 p., og det for
tjente han ogsA, skrev de fra Haderslev, for 
han kom fra Fredericia i taxa ! 

Sommerlejren 
kunne i Ar ikke blive pA. Vandel, der skulle 
bruges til militære formål, og KDA og lejr
chefen, Egon Briks Madsen, havde et stort 
og vanskeligt arbejde med at flytte den an
detsteds hen. Den blev til sidst henlagt til 
Esbjerg, og godt 50 modelflyvere tilbringer 
forhAhPn tlig en god sommcrferieuge her. 
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Linestyring forbudt i Utterslev mose 
Et alvorligt slag mod den københavnske 

modelflyvning kom fra kommunen den 16. 
juni i form af et brev til KDA, h\'ori tilla
delsen til flyvning mecl linestyrede modeller 
i Utterslev mose med øjeblikkelig virkning 
blev trukket tilbage. Allerede før brevet 
fremkom yar politiet, pil hvis henstilling ma
gistraten reagerede, i fuldt sving med at 
fjerne modelflyverne fra mosen! 

Begrundelsen er "den irriterende stuj" og 
.,risiko for publikum i parken". l\Ien oprin
delig fik vi anvist dette s ted, fordi man 
gerne ville have fjernet støjen fra andre 
steder, hvor der blrv fløjet, sil det kan 
næppe være kommet som en overro 'lke!Re, a t 
motorerne ikke er lydløse. 

Northrop N-166F Jageren ses her I »mook-upc eller modal I fuld st,irrelae, Den vil komme til at flyve dob• 
belt sl hurtigt som lyden og vil kunne starte uden brug af flyvepladser. Typen fremstilles Ikke mindst 

med henblik pA NATO-landene, 

lfBB6ER 
"Here you are", teknisk engelsk-dansk og 

dansk-engelsk lommeordbog, udarbejdet af 
ingeniør .Andre F. Bakker og udgivet af 
Teknologisk Instituts Forlag. 123 sider. 

Bogen er hovedsagelig beregnet for prak
tikere - specielt indenfor jern- og metnl
fagene, og den er tænkt som en håndsræk
ning på det tekniske sprogområde til folk, 
der i forvejen til en vis grad behersker en
gelsk. 

Stoffet er delt i to dele. Første del er ind
delt i faggrupper, i hvilke gloserne er op
givet dansk-engelsk. Her vil man kunne 
finde - og pil kort tid lære - de mest 
gængse gloser indenfor det pågældende fag
område. I anden del af bogen er gloserne 
fra alle faggrupperne samlede i alfabetisk 
rækkefølge engelsk-dansk. 

Ordlisten omfatter en 2000 af de mest 
almindeligst forekommende tekniske gloser. 

Et par bemærkninger til den udmærkede 
lille bogs flyvemæssige udtryk: trailing edge 
er ikke agtersiden med bagkanten af vingen, 
og leading edge er ikke forsiden men forkan
ten af vingen. Skal horisontnl-stubilisator 
(horizontal stabiliser) ikke være huleplan 
(tail pla,ie) f Og hvad med sideror? Det hed
der ikke vertical fin på engelsk, men simpelt 
hen rudder. Ordet fin nlene er det gængse 
udtryk for det, der på dansk kaldes hale
finne. 

,,The Britannia" af Derek Harvey, til
sendt fra K1111id Rasmussens boghandel. 

Bogen er et led i serien "Fnmous Air
liners," hvoraf der tidligere er udkommet 
,,The Viseount" og "The Seven Seas". PA. 
116 sider giver den en ret detailleret beskri
velse af Britannia, ledsaget af mange bille
der. Der fortæller om de vanskeligheder, der 
har været forbundet med bygningen af den
ne engelske, propelturbine-drevne luftliner, 
hvis tilblivelse gilr så langt tilbage som til 
1942. 

.,Olo1td Btudy" af F. H. Ludlami og R. S. 
Soorer, der blev anmeldt i FLYV nr. 5, er 
også blevet tilsendt redaktionen fra Knud 
Rasmussens boghandel. 

Denne stribe er beregnet til at klippe ud og kli1tre ,ammen til et armblnd, 1A man lettere kan huske rækkøffllgen. 

IN /01'T$. 

~F/Nf$N 
~)l01'T$ 

DETAIL 10/IT. 
4M ID 1'T4. 



flyv BEA 
WD~@@(!/}ll/'if 
til London 

Daglig 

kl. 15.10 

Nu kan De flyve til London 
både på Turistklasse og Første
klasse med BEA' s jetpropel
drevne VISCOUNT 806 -
det er en oplevelse af komfort 
og service. 

Turistklasse t /r kr. 839.
Førsteklasse t /r kr. 1115.-

Fprste officielle indtryk af, hvordan den hypersoni1ke North Amerioan X-15 kommer til at ae ud. 

(C "'. 
~~ ~illlcffi 

FORRETNINGSMANDENS FLY 

%COMMERTAS 
Telf. Ml 2123 

PROCTOR 111 

billig til salg. Henvendelse: 
96 24 72. - Jørgen Muller. 

ERC0UPE TIL SALG 
velholdt, helmetat (lærredsbeklæd! vinge), 

85 hk, metalpropel. 

Chr.Fahrner 
Frederiksholms Kanal 2, København K. 

Tlf. Mi 2121 . Privat: He 1078 

Hiller Helikopter 

152 

Fly1nlngm ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTER PORT 
Mlnerva 1112 

Aut. instrumentværksted 
for reparation af alle typer flyve
og motorinstrumenter. Stort la
ger af diverse brugte instrumen
ter og kompasser. 

TRANSAIR 
Hangar 142, Københavns Lufthavn 

Telefon Dragør 120. 

flyv 
BRITISH EUROPEAN AIRWAYS 
H. C. ANDERSENS BOULEVARD 12 • Ml. 6000 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Minerva 1841 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes al et
hvert forsikringsselskab, der er tilknyt
tet poolen, samt af SAS's bllletkontorer. 

FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

G. Q. FALDSKÆRME 

LUFTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

HELIKOPTERE 

K. L. G. TÆNDRØR 

ILTAPPARATER 

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



SUPERMARINE SCIMITAR 

Konstrueret af Vickers-Armstrongs (Air
craft) Ltd. (Supermarine Division). Første 
flyvning januar 1956. 

Ensædet tomotors jager til anvendelse fra 
hangarskibe, udviklet fra typerne 508 og 
525 og oprindelig betegnet N. 113 eller type 
544. I produktion til den engelske flåde, 
første produktionseksemplar fløj i januar 
1957. 

Soimitar er udstyret med to Rolls-Royce 
Avon 200 jetmotorer, hver på ca 4540 kg 
reaktionskraft. De er anbragt plt kropsider
ne ved planroden. Det pilformede plan er 
forsynet med "savtak" i forkanten og med 
,,blown flaps", der anvender luft fra moto-

• 

Konstrueret af Avro Aircraft Ltd., Cana
da. Første flyvning marts 1958. 

Avro CF-105 Arrow er en altvejrsjager 
med trekantvinge, udstyret med to jetmoto
mer i krop1;1iderne. 

De første seks eksemplarer kaldes Mk. 1 
og udstyret miid Pratt og Whitney J 75 mo
torer pA hver ca 7.800 kg reaktionskraft 
uden og ca 11.000 kg med efterbrænder. 
Mk. 2, der bliver den egentlige produktions
udgave, får imidlertid to kanadiske Orendn 
Iroquois motorer pA ca 10.000 kg uden og 
ca 13.500 kg med efterbrænder. 

rernes kompressorer og blæser denne ud 
over flapoversiden for at forøge dens virk
ning. Der er kombineret haleplan/højderor 
i en flade. 

Bevæbningen på F 1-versionen er fire 30 
mm Aden-kanoner, men der kan også an
bringes våben (eller ekstratanke) på under
siden af planet, og disse våben formodes at 
omfatte de Havilland Firestreak fjernvå
ben. 

Data: Spændvidde 11.33 m, længde 16.87 
m, højde 4.5 m. Fuldvægt over 13,6 tons. 

Præstationer: Maximumfart i 3 km højde 
ca 1140 km/t (Machtal 0.97), stigeevne ved 
jorden over 60 m/sek. 

Foto og tegning: Supermarine Sclmltar. 

AVRO ARROW 
Be\·æbningen består af forskellige fjern

\'Aben, bl.a. Douglas Sparrow II, der byg
ges i Canada. 

Data: Spændvidde 15 m, længde 23,7 m, 
højde 6.5 m. Den normale flyvevægt af Mk 2 
beregnes at være 23.5 t og med største last 
ikke mindre end 34.5 t. 

Præstationer: Maximumfart mellem 2400 
og 2650 km/t (d.v.s. op mod l\Iach 2.5) i 
12 km højde. Tophøjde 19.2 km, stigetid til 
18 km : 3--4 minutter. Taktisk aktionsradius 
uden ekstra tanke ca 1200 km. 

.. 

Foto og tegning: Avro Arrow Mk, f, Pl fotografiet 
fAr man et tydellgt lndtyk af denne Jagere enorme 

atprrelee. 

TYPENYT -I 
Breguet 940 Integral var i luften for før

ste gang den 21. maj. 
Gr1imma11, S2F-8 Traoker er en ny version 

af denne hangarskibsbaserede anti-ubltdsty
pe, og Grumman har fAet en kontrakt fra 
den amerikanske flåde plt den. 

Sud--Aviation Oaravelle's første produk
tionseksemplar, der er Caravelle nr. 3, var 
i luften første gang den 18. maj og skal 
foreløbig bruges til prøver til opnåelse af 
fransk og amerikansk luftdygtighedsbevis. 

A.gusta A.Z-8 er en 26-sædet trafikmaskine 
med fire 540 hk Alvis Leonides motorer. 
Den er "rullet ud" til forsøg på jorden in
den første flyvning. 

Gloster Javelin flyver nu en ny version 
F (A W) 8. Den har to Sapphire motorer 
med efterbrænder og bevæbnes med Fire
streak fjernvåben. 

Douglas DO-8 var i luften for første gang 
den 30. maj i overværelse af 50.000 menne
sker. 

English Electric Oanberra U Mk 10 er 
en radiostyret udgave af Canberra, der kan 
bruges som mål for fjernstyrede våben. 

Landmann Kaplich-Kerl er en tosædet 
jettræner, der bygges ved den tekniske høj
skole i Dresden. 

Landma,1111, B oenisch-Vogel er en Pnsædet 
lavvinget type til slæb af svævefly. Den får 
en motor pA 125-145 hk. 

S1td--A.viation Trideut II's videre udvik
ling er blevet standset som følge af spare
bestræbelser i Frankrig. 

S11d--.A.1,iatio11, SEJ 116 Voltigem·, tidligere 
benævnt Fonceur, står foran sin første flyv
ning. Den er tosædet, udstyret med to Tnr
bomcca Bastan turbinemotorer og beregnet 
til samarbejde med jordtropper. 

Piaggio P. 166 er en tomotors forret
ningsflyvemaskine, udviklet af 136-amfibiet, 
hvis vinge, motoranbringelse og hjul, den 
hruger. Den fløj første gang i november. 

Temco TTX er en ny version af 'L'T-l 
med mere motorkraft. Den skal bruges til 
undervisning i hangarskibslandinger. 

Dassaiilt Eltandard IV M er en maritim 
\'ersion med Atar 8 motor og krop udformet 
efter nrralreglen. 

illorane-Saulnier MS 1500 Elper~ier \'llr 
i luften første gang den 12. maj. 

lloppi-Oopters Ine. har skiftet narn til 
Ilelicopter Corporatiou of America. 

Starck T11rb11lent D er en tysk Tnrlm
lentudga\'e med l\tkket kabine og en 42 hk 
Stamo 1400 motor. Den skal kunne flyve 
175 km/t. 

A.nnstrong Whitir,ort1,, Meteor TT.20 er 
en målslæbe\'ersion nf NF 11, der bruges af 
britiske flåde . 

Sa1mders-Roe SR-58's anden prototypf' 
blev ødelagt \'ed en ulykke den 5. juni. 

North .A.111erica1i Sabreliners prototype er 
1111 færdigbygget og ventes efter indbygning 
af de to J85 motorer nt flyve i næste mli
ned. 

North. American S.'IJ-1 Vigilante er et 
projekt til en hangars kibsbaseret altvejrs
jager, der skal kunne flyve med l\Iach-tal 
2.0. Motorerne bliver to General Electric 
.T 79. 

Chance l'oug11t FBU-9 Ortisader, en ny 
Yersion med J 75 motor, fløj første gang den 
H. juni og skal ligeled!'s kunne opnå l\Iach 
2.0. 

Baade BB-152, den østtyske jetliner, skul
le efter planen have foretaget sin første flyv
ning i Dresden den 20. juni. 
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-*-KONGELIG D.11.NSK JlEROKLUB 
(DET KBL. DANSKE AERONAUTISKE 81!:LSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
Telefon.,.: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Po1tgirdonto: 2,6.B0. 
Teltgrdmddre11t: A~roclub. 
Kontor og bibliotek er lben fra Id. 10--16, 
lørdag 10--12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

IIOTORFLYVERADET 
Formand: Ingeniør Arne W. Kragels. 

SV .IEVEFLYVEBADET 
Formand: Civilingeniør Hans Harboe. 

lllODELFLYVERADET 
Formand: Lektor J. Holm Jørgensen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Gt:nerallojtnant C. Ferslev. 
Generalsekretær: Direktør August Jensen, 
Dansk Pool for Luftfartforsikring, Østergade 24, 
Tif. Minerva 1841. 

Nye medlemmer 
Telegrafist Hans Meyer 
Telegrafist J. P. Eriksen 
Telegrufistmath H. Hesselbjer_q 
El-mekaniker Johs. La,rsen 
0. Reibke Poulsen 
Flyvemekaniker Erik Boesdal 
Salgschef S. 0. Birch 
Fenrik Walther Olsen 
Oversergent K111td Dinesen 

Runde fødselsdage 
Direktør cand. jur. Hermann Zobel, St. 

Kongensgade 68, 50 år den 25. juli. 
Greve, hofjægermester A. N. Molke, Espe 

pr. Boeslunde, !JO år den 27. juli. 

Nye bøger i KDA's bibliotek 
R. l\foulton: Model Aero Engi11e Encyclo-

Jmedia. 
I'olitike11s Hobby Bog II (ny udgave). 
Ludlam & Scorer : Clo11d Study. 
P. Lambermont: Helicopters and Autu

{IJJros of the TV orld. 

Dansk rally-sejr 
Foråret er raJlyernes tid. Det blev ganske 

dst ikke til noget med den danske deltagelse 
i Channe] Islands Rally pli Jersey den 0.-
11. maj, da vejret hindrede deltagerne i nt 
komme nf sted. 

l\Ien bedre gik det ved det internationale 
,.Biem·enu"-rnlly i Bruxelles med 24.-2fl. 
maj (pinsen) i anledning af verdensudstil
lingen. Deltagerne, hvis antal var begrænset 
til de im·iterede, skulle flyve til Gent og 
derfra ad en rnte, der var angivet på et ml
leveret kort. Denne fulgte en autostrada 
mod Bruxelles, hvor man på et bestemt an
givrt tidspunkt sknlle overflyve et punkt 
ved udstillingen og derfra lande pli Grim
hergen-lufthavnen. Endvidere skulle man be
svnrP tre skriftlige spørgsmål, ligesom den 
gennemfløjne distance spillede ind. 

Især det sidste kom vist danskerne til 
gode, men de ble\' alligevel ikke så lidt for
hu vsede. du de ved den store officielle galn
aften viste sig at have vundet. 

Civilingeniør Age Gade blev nr. 1 og fik 
guldmedalje, bagermester Leo Mac van 
Tlauen sølvmedalje, mens baron Wedell-We
dellsbo,·g blev nr. 4 eller 5. 

Næste aften vur et mere hyggeligt og 
kammeratligt komsammen hos formanden 
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for FAI s privatflyvekomite F. van Ghe
lmoe, og her blev der påny uddelt præmier, 
baseret pli samme ankomstflyvning. Gade fik 
en kæmpemæssig sølvpokal, der rummede 
tre flasker champagne (men var utæt!), 
vnn Hauen en model af "atomium", varteg
net for udstillingen, mens Wedell her blev 
nr. 3 og fik et krystalcigaretetui. 

Alt ialt var det et yderst vellykket rally. 
Baron Wedell blev nogle dage i Bruxelles 

for at kigge nærmere på udstillingen og 
fortsatte derpå den 29. til Shoreham i Eng
land, hvor Royal Aero Club holdt invita
tionsrally i Brighton. Der vnr deltagere fra 
otte lande, og foruden baron ,vedell deltog 
nf danske fabrikant A. Strange-Hansen, der 
pli en dag fløj hele !) timer, og godsejer 'I'. 
Fleron Da-hl. 

Sportsflyveklubbens 20-årsdag 
Tirsdag den 10. jnni fejrede Sportsflyve

klubben sin 20 års fødselsdag med en vel
besøgt reception i klubhuset i Skovlunde, 
hvor der var mange repræsentanter for civil
og militærflyvning såvel som for privntflyv
ningen, hvorfra adskillige naturligvis ankom 
ad luftvejen. Således dukkede der fire ma
skiner op med blomster fra Århus Flyve
klub. 

Orienteringskonkurrence i 
Sportsflyveklubben 

Sportsflyveklubben afholdt søndag den 8. 
juni en uf sine populære orienteringskon
kurrencer. Der var 14 deltagere, og ruten 
gik ned over Ringsted og Vallø. 

Førstepræmien i en række lir har været 
Pn propel, der vandrede, og da der var lidt 
tvivl ved sidste konkurrence, hvor Gerhard 
Nielsen og TV. TV. Nielsen stod lige, blev 
der kæmpet om den også denne gang, hvor 
imidlertid Gerhard Nielsen vandt og fik den 
til ejendom, mens ,v. W'. Nielsen måtte 
nøjps med trcdieplndsen, idet G. B. Rornp 
hlPv nr. 2. 

SAS Flyveklubs generalforsamling 
Pli SAS Flyveklubs generalforsamling op

lystes det, nt der i 1957 i klubben er fløjet 
222 timer, heraf 120 timer skoleflyvning. 
resten trænings- og rejseflyvninger. Besty
relsen fik folgemle sammensætning: 

Palle R11e Larsen, formand; T. Lund, 
Tlansen, næstformand; J. Østergdrd Ander
,ven, flyvechef; Jfon.v 0. Ha11sen, teknisk 
Phef; Flemming Han .ven, kasserer, og Fim, 
f'o11/Re11, sekretær. 

KALENDER 
Motorflyvning 

5- 6/7 Int. rally i Anjon (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 Innsbmek (Østrig). 

Svæveflyvning 
13/7-3/8. Svævefly\·cskole (Esbjerg). 
6-11/10. Byggekontrollantkursus (Kbhvn). 

31/10. Flyvedagskonkurrencerne slutter. 

Modelflyvning 
29/6--5/7 Sommerlejr. 
5-fl/7 Europn-C1111 kl A2 og CS i Hom

burg (Snar). 
18-20/7 Nord.konk. A2, OH, Dl i Jiimi 

(Fini.). 
1-5/8 Vl\I kl 03 og Dl, Crnnfield(Engl.) 
17/8 DJ\I for linestyrede (København). 
24/8 Nord. landskamp A2, 03, Dl, 

Jarlsberg flyveplads ved Tønsberg 
(Norge). 

7 /9 Høstkonkurrencer for fritflyvende. 
7/!l Int. konk. F, G. H i Belgien. 

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

5/10 Høstkonkurrencer for linestyrede. 
31/12 Årsrekordil.r og holdturneringen slut. 
Diverse 
1-7/9 Farnborough-udstilling og opvisning. 

SAS Flyveklubs flyveskole har travlt 
SAS har som bekendt givet sine navigatø

rer og flyvemaskinister lejlighed til at få 
flyveruddannelse, og SAS flyveklub har fore
løbig fil.et fem af disse til uddnnnelse og 
venter at få flere elever endnu fra SAS. 
Klubben hnr antaget en instruktør på hel
dagsjob, flyverløjtnant K. Se,nbach, som i 
flere år har været instruktør i flyvevåbnet. 
Til undervisningen benyttes klubbens KZ-II 
T OY-FAl\'l, og man regner inden længr 
at have klubbens anden KZ-IIT, OY-ADM. 
fly\·eklar, således at soloflyvningerne kan 
foregå på den ene mnskine og skolingen p/1 
den anden. 

Foruden flyverløjtnnnt K. Sembnch har 
flyveklubben stadig 7 trofaste instruktører 
hlnmlt SAS piloter. 

Generalforsamling i 
Københavns Flyveklub 

På Kobenhavns Flyveklubs ordinære genl'
ralforsamling den 20. maj valgtes folgendP 
bestyrelse: LRS. II. Kabbelgrlrcl-.Uikkelsen, 
formand; malermester B. Jensen, næstfor
mand; kaptajnløjtnant J. F. II. Jall, sekre
tær; maskinforhdl. B. Chro11c Nielsen, kns
serer; revisor salgschef S. 11Ioller11p sumt 
suppleanterne salgschef F. TV. Sander og 
smedemester H. J. Slie. 

Varde Sportsflyveklub 10 år 
Varde Sportsflyveklub fyldte den 27. maj 

10 ln· og afholdt i den anledning en festlig
h!'d, hvor formanden, ing. L. Lind udtalte, 
at privatflyvningen ikke havde udviklet sig 
som ventet, men at klubben dog havde løst 
en række opgaver, bl.a. ved anlæg af Varde 
flyveplads. Medlemmerne takkede forman
den for hans Jedrlse af klnhben, og automo
hilforhandlrr E. Slot.~ imlRntR hlP\' ogR/1 
fremhreYet. 

FLYVELOTTERIET tegner godt 
Efter afleveringsfristens udløb midt i juni 

mener man på flyvelotteriets kontor, nt \'i 
har en fair chance for at fil. lotteriet totalt 
ndsolgt i /Ir. Der er kommet et par tusind 
lodsedler retur fra klubberne (deriblandt 
1000 fra en klnb, der ellers havdr hævdet nt 
kunne sælge ud) ; men der er nndrr klnhhPr, 
HOm menPr nt kunne sælge flere P1irl1111, iN1Pr 
Sportsflyveklnbbcn, der fører s tort. Dn \ i i 
god tid hnr meddelt klubberne, nt vi \'il rJ,, . 
hitere dem for de lodsedler, de ligger mc<I 
t>fter fristPnR mllob, skulle der ikkP k111111P 
forekomme nhehngelige overraskelser, og vi 
hllber, at klnhbernP i sidste del nf sulgsperi 
oden hnr fllPt omsnt ilrres restInger i red<' 
)ll'llge. 

Lnd oH 1111 f/1 nfregn!'t hurtigt (se11pst ~
,inli), så KDA snart kan begynde nt lndP 
tilsk11rlP1H• fnldP som Pli mild regn ovPr hm 
•lrt ! 
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EN RAPPORT 
OM PRODUKTION 

BOEINGS PRODUKTION· FORUD-FOR-LEVERINGSFRISTEN • 
af jetlinere type 707 genspejler en højeffektiv fremstil
lingsteknik, der er udviklet gennem bygningen af over 
1600 store multi-jet maskiner. Det er flere end nogen 
anden flyvemaskinefabrik i verden har produceret! 
Boeings metoder: overlegen konstruktionsmæssig erfaring 
og de nyeste hjælpemidler bliver kombineret for at 
producere fremragende jet-maskiner. Boeing KC-135 
jet-transporttankere, som hygges i det samme anlæg, har 
sat rekord indenfor det amerikanske luftvåben med hen
syn til de laveste vedligeholdelsesomkostninger og den 
største driftsikkerhed. 

DE ENKELTE SEKTIONER af hver maskine fremstilles i særlige afdelinger for derefter at 
blive ført til den endelige samlehal. På hvert eneste trin i produktionen underkastes 
maskinerne en ubønhørlig og omfattende kvalitets-kontrol. Alle fordelene ved Boeings 
10-årige erfaring indenfor multi-jetliner produktionen bliver indbygget i 707 og 720-
tjperne, hvoraf den sidstnævnte er beregnet til flyvning over kortere distancer . 

..,, ' ---

UENDELIG OMHU sikrer samlingen 
og fuldførelsen det samme høje 
niveau som planlægningen. Hvert 
trin, hver detaille, bliver kontrol
leret, kontrolleret og atter kon
trolleret. 

SLANKE 707'ERE RULLER UD - FORUD FOR LEVERINGSFRISTEN. I løbet af 
nogle måneder vil de blive sat ind i den kommercielle lufttrafik. På det 
tidspunkt har Boeing multi-jet transport-typerne mere end 200.000 flyve
timers erfaring bag sig. 707'erne og 720'erne vil forsyne alverdens luft
fartselskaber med en familie af jet-linere, fulde af passagertække, og 
konstrueret og bygget til den fordelagtigste flyvning på kort-, mellem
og langdistance ruter. 

Følgende luftfartselskaber har allerede bestilt jeflinere af Boeing familien: BOEING 
AIR FRANCE • AIR INDIA • AMERICAN • B. 0. A. C.• BRANIFF • CONTINENTAL• CUBANA 
LUFfHANSA·PANAMERICAN•QANTAS•SABENA•TWA•SOUTHAFRICAN•UNITED•V ARIG En familie af jet-linere 



ROLLS-ROYCE 
PROPELLER-·JET ELLER TURBINE-JET MOTORER 

er blevet valgt af 

VER SOL F F TSSELSK BE 
til deres rutemaskiner på korte, mellem 09 lange distancer 

Rolls-Royce propeller-jet og turbine-jet motorer, som er konstrueret til maksimal ydelse og lang driftstid mellem 

eftersyn, bygger på den enestående erfaring, der er opnået i mere end 4.000.000 timers flyvning med Dart 

propeller-jet motorer i Vickers Viscount maskiner på luftruterne i seks verdensdele. Over halvdelen af de 

propeller-jet og turbine-jet maskiner, der allerede anvendes af eller er i ordre til de internationale 

luftfartsselskaber, er udstyret med Rolls-Royce motorer. 

v,cms.v.c.,o········· ~ 

;;:; 

li DOUGLAS DC-8 

~--··2~·-,,:··· o:::J/,, 
VICKERS VANGUARD 

D 

VICKERS VISCOUNT IT~ 

Britisk, amerikansk, 
hollandsk og fransk 
byggede passager
og forretningsflyve-

maskiner 
er udstyret med 

DE HAV ILLAND COMET 

• • • • • • • • ·-. • • • • • ·O 

C: ::, . W '::Wt· ~· ··P ;)J ROLLS-ROYCE 
GAS-TURBINE 

MOTORER 

GRUMMAN GULFSTREAM I .,.7 
<T--ec• ~ I 

ROLLS-ROYCE LIM/TED, DERBY, ENGLAND 

FLYVEMASKINEMOTORER •AUTOMOBILER· DIESEL OG BENZIN MOTORER· RAKET MOTORER• ATOM DRIVKBAFT 

Repræsentant for flyvemaskinemotorer: Civilingeniør Mogens Hartt11ng, Jens Kofodsgade I, København K. 

EJV t HD CHJI I STENSEN , KØBCHHAYN V 





Luftfartens sikkerhed og prcecision 

bygger på kvalitet .•. 

AVIATION 
158 

Sikkerhed og przcision - to 

absolutte nødvendigheder for luftfarten. 

Grundstenen er kvalitet - kvalitet fremfor 

alt, også når det gzlder brzndstof og smøreolie. 

Førende selskaber verden over 

tanker med SHELL. 



Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB 09 DANSKE FLYVERE 
Nordens ældste og førende tidsskrift for flyvning 

Nr. 8 

En uheldig 
&emgangsmåde 

I tn meddelelse fra luft/ artsdirekto
ratet er det blevet bekendtgjort, 

at der i Skovlunde ør forekommet 
uforsvarlig lav flyvning over H arre
strupvejen under indflyvning til lan
ding, og hvis denne ovørflyvning ikke 
for fremtiden sker i en forsvarlig 
hojde, bøbudes yderligere foranstalt
ninger, idet man samtidig meddelør, 
at b11flyvning af pladsen i den kom
mendt tid vil blive gjort til genstand 
for speciel observation. 

Denne bekendtgørelse er foranle
diget af nogle klager fra haveejere, 
hvis grunde ligger ved Harrestrupvej 
lige ud for flyvepladsen, og som var 
bekendt med flyvepladsens beliggen
hed, dengang de købte grundene. 

Uden at vi skal komme ind på kla
gernes større eller mindre berettigel
se, så er resultatet imidlertid blevet, 
at de personer, der har indsendt kla
gerne, er blevet gjort til en slags po
liti, som skal overvåge, at alt foregår 
på flyvemæssig forsvarlig måde, idet 
direktoratet har skrevet til havefor
eningen "Rugvang" og anmodet dens 
formand om at rapportere eventuel 
uforsvarlig overflyvning af H arre
strupvej til direktoratet. 

Skrivelsen har været ophængt i et 
udhængssk11b hos købmanden i havt
f oreningen "Rugvang", og forenin
gens medlemmer har i en længere 
periode siddet på vagt med og uden 
fotografiapparater for at kunne Tap
portere. 

En sådan fremgangsmåde er helt 
uforståelig. Havde det været flyve
kyndige personer, man havde anmo
det om at fore tilsyn med indflyvnin
gerne på Skovlunde, kunne det for
stås; men at anmode en kreds af fuld
kommen usagkyndige haveejere, der 
ovenikøbet selv hører til klagernes 
kreds, om at varetage tilsynet, fore
kommer at være i modstrid mød al 
tidligere kendt praksis. 

Denne fremgangsmåde ør urimelig 
overfor flyverne. 

August 1958 31. årgang 

VM i svæveflyvning 
1958 

Haase (Tyskland) og Witek (Polen) blev verdensmestre. 
RhDnsegler bedste type i standardklassen. 

Hæderlig dansk indsats med nye danmarksrekorder 
og en diamant. 

D ET syvende VM, der som alle nu ved 
fandt sted i Polen, nærmere betegnet 

Leszno ca. 80 km syd for Poznan, blev det 
hidtil største og mest vellykkede. 

Til at forsvare de danske farver var føl
gende udpeget: 

Åge Dyhr Thomsen, der fløj i den splin
ternye Jaskolka. 

1, A. D. Friis, der fløj i Karups hæder
kronede EON-Olympia. 

Niels Skott Sejstrup, der fløj i Værløses 
EON-Olympia samt 

Mogens Buch Petersen, der fløj i Aviators 
Rhonsegler. 

Til at hjælpe sig havde de: Carsten 
Thomsen, Leif Fuglsang, Sv. Ravn, Mogens 
Christensen, Th. Nørholm, Ole Mahler, Ver
ner Pedersen, Erik Bjerring, 1ørgen Ågesen, 
1oh1J, Erlandsen. 
. Som holdleder, OSTIV-delegeret og 
CVSM-delegeret var det meningen Buch Pe
tersen skulle optræde - men det blev en 
temmelig sort løgn - der var simpelthen 
ikke tid til bide at passe disse ting og del
tage som pilot. 

Forberedelserne var - som altid - hekti
ske. Spørg blot Dyhr Thomsen, der på en 
uge måtte bygge en helt ny transportvogn 
til J askolka' en. 

Men alt blev - som før - færdigt til 
tiden, og onsdag den 11. juni om morgenen 
startede de fire hold med kurs 180°. Græn
sen passeredes med nogen forsinkelse, fordi 
kun Dyhr Thomsen havde camet på svæve
planet - vi andre mitte have udfærdiget 
toldpapirer og det varede et par timer. I 
Hamburg måtte Dyhr efterlades for at vente 
pi sine papirer, der skulle telegraferes fra 
direktoratet. 

Syd for Uelzen faldt Pjuk fra, da hans 
transportvogn brød sammen - det var dog 
ikke nogen stor skade - næste formiddag 
var hans hold parat til at genoptage forføl
gelsen af de to endnu førende hold. Ved 
Helmstedt kørte vi ind i Østzonen - og det 
tog sin tid at komme derind. Tolderne var 

meget nysgerrige og undersøgte alt - vore 
penge blev talt op - en gammel Jyllands
post var genstand for stor interesse, og en 
grammofonplade med "Der er et yndigt 
Land" pi den ene side og "Kong Christian" 
pi den anden, måtte vi lade spille. Det tog 
ca. 3 timer at komme ind i Østtyskland -
turen på autobanen syd for Berlin tog 4 ti
mer - og da vi skulle ud igen ved Frank
furt/Oder gik der igen 3 timer. De polske 
grænsegendarmer og toldere var venlige og 
imødekommende - men næsten ligeså lang
somme som deres østtyske kolleger. 

I Polen 
Men - endelig var alle formaliteter i or

den, og vi var i Polen. Vi tankede op i 
Slubice - oktan 70: 4,80 zloty pr. liter (ca. 
1,60 kr.) med ca. 40 små snavsede men søde 
børn som tilskuere. Ved midnatstide kørte vi 
vild i Glogow - en by af ruiner - og først 
om morgenen kl. 0530 kørte vi ind på flyve
pladsen ved Leszno. 

En søvnig underindkvarteringschef fandt i 
løbet af en times tid frem til det danske telt 
- og efter et kraftigt morgenfo'r tumlede vi 
alle ned på vore køjer og sov til midt på 
dagen. Desværre kun, for den dag blev der 
som træning gennemført en 200 km trekant 
af næsten alle deltagere! Vi nåede dog alle 
at fi en tur i vore planer - og stiftede be
kendtskab med den kraftige termik. Specielt 
var Dyhr Thomsen glad for at prøve Jaskol
ka'en. Aftenen gik med hyggeligt samvær i 
bar'en - som det danske hold blev trofaste 
gæster i. 

Flyvepladsen var en dejlig stor jævn græs
mark i retning øst-vest. I pladsens østlige 
begrænsning var hangar med flyveledelse, 
konkurrenceledelse, sekretariat, OSTIV-væ
relse, værksteder og klublokale. Ligeoverfor 
lå postkontor og lidt derfra en bygning med 
briefeing-room, pressebureau, propaganda
bureau, bank, restaurant og bar. Heroverfor 
lå 4 smi salgsboder. Teltlejren lå lidt nord 
herfor - hvert land havde sit telt - og inde 
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Den polske svæveflyver A, Wltek, dør blev ver
densmester i døn nye standardklasse, Han flpJ en 

Mucha-Standart. 

midt i teltlejren var spisesalen med tilhøren
de køkken. Herudover var der vaskerum med 
både håndvask og brusebad - koldt og 
varmt vand samt en frisør. 

I pladsens sydlige begrænsning - nærmest 
ved hangaren - var der parkeringsplads for 
alle transportvognene - hvert land havde 
sin bestemte plads. 

Ved indgangen til pladsen og foran spise
salen vajede de 27 deltagende nationers 
flag sammen med F AI's og den polske aero
klubs stander. Alt var godt og dygtigt til
rettelagt - og det tog sig godt ud. 

Lige ved første danske S00 km trekant 
Om lørdagen var vejret næsten det sam

me som dagen før, og det besluttedes derfor 
at forsøge at gennemføre en 300 km tre
kant som træning. Ca. 30 af de startende 50 
piloter gennemførte - heriblandt ingen af 
de danske piloter. Nærmest kom Buch Pe
tersen, som landede ca. 15 km fra Leszno 
- efter at have fløjet 295 km. At han ærg
rede sig er et mildt udtryk. 

Søndag fandt den officielle åbning sted. 
VM-chefen J. Swiatek bød velkommen -
den polske aeroklubs formand sagde et par 
ord og det samme gjorde ministerpræsident 
Cyrankiewicz, der bagefter gik ned langs 
fronten og hilste på piloterne. Gehriger 
holdt en meget bevinget tale, som sluttede 
med en hyldest til det polske folk og den 
polske himmel. · 

Fantastisk opvisning 
På slaget 1300 dukkede 3 Jastrzab (falk) 

op i slæb efter hver sin maskine. De ind
ledte det mest fantastiske svæveflyvestævne, 
vi nogensinde havde set. At beskrive deres 
præstationer i enkeltheder vil være umuligt 
- men i flæng kan nævnes: kunstflyvning i 
formation, loop, rulninger, spind, rygflyv
ning etc. Der kom flere formationer af disse 
små kraftigt byggede kunstflyvningsmaskiner 
(max. 600 km/h) - men osse Jaskolkaerne 
fik lov til at rulle sig ud. Hvad mener direk
toratet for eks. om et dyk til 2 m over jo,r
den efterfulgt af et indvendigt loop? En sær
lig kraftig motormaskine demonstrerede, at 
den kunne slæbe 4 svæveplaner - og heli-
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kopteren blev også brugt til slæb. Det så 
ganske pudsigt ud. I en højde af ca. 300 m 
standsede helikopteren farten fremover, og 
svæveplanet gled ind og hængte sig som en 
fisk i en fiskesnøre under helikopteren. Pilo
ten i svæveplanet koblede - og efter en næ
sten usynlig haleglidning havde han igen 
kontrol over sit plan. 

Der blev yderligere vist kunstflyvning 
med motorfly af typen Junak-2 - de samme, 
der blev brugt til at slæbe os op med. Ende
lig fik vi et glimt af MIG-15'ere, ?er i ~or
mationer på 2 - 3 - 4 - 5 maskiner viste 
det sædvanlige program med jetfly. 

1. dag: 230 km ud - og - hjem 
Den første konkurrencedag var mandag 

den 16/ 6. Vejret tegnede godt, og der blev 
udskrevet en frem- og tilbageflyvning på 230 
km til Jelenia Gora ved den tjekkiske græn
se. I den åbne klasse (37 deltagere) gen
nemførte 15 - i standardklassen (24 delta
gere) 5. Haase vandt den åbne klasse med 
55 4 km/t. Dyhr Thomsen kunne ikke finde 
ve~depunktet - var helt inde over Tjekko
slovakiet og landede ca. 20 km fra Leszno 
og fik derfor kun 40 points. I standardklas
sen fik Witek de 1000 points for en gen
nemsnitsfart på 49,1 km/t. Buch Petersen 
havde vrøvl med sit Cook-kompas og fløj 
vild på hjemturen - landede 70 km vest 
for Leszno efter at have fløjet 240 km. Han 
blev dog nr. 9 og fik 492 points. Sejstrup 
landede på vendepunktet og blev nr. 16. 
Pjuk blev nr. 22. 

2, dag: 106 km trekant 
Allerede næste dag den 17/6 blev den 

anden konkurrence udskrevet. Det var en 
I 06 km trekant, som 33 i den åbne klasse 
og alle 24 i standardklassen gennemførte. 
Haase vandt igen sin klasse med 83,4 km/t 
- Dyhr blev nr. 27 med 44,6 km/t. I stan
dardklassen vandt Witek igen med 70,1 
km/t - Buch Petersen blev nr. 14 med en 
tangering af den danske rekord 48,7 km/t 
- Sejstrup blev nr. 17 med 45,7 km/t og 
Pjuk nr. 19 med 42,7 km/t . . 

S. dag: kurs mod Warszawa 
Den 18/6 kunne meteorologerne ikke love 

særligt godt vejr - en koldfrontsokklusion 
nærmede sig pladsen vestfra - så det beslut
tedes at udskrive en flyvning på kurs Lesz
no--Warszawa. Egentlig var flyvningen ud
skrevet som målflyvning - men da ingen 
nåede frem, blev det en flyvning på kurs. 
Længst kom Deane-Drummond, der fløj 282 
km - kun 34 km fra målet. I standårdklas
sen nåede Tandefelt 251 km. Dyhr Thom
sen var atter uheldig og fik kun 60 points 
- Sejstrup placerede sig bedst i standard
klassen af de danske piloter ved at flyve 167 
km - han blev nr. 11. Buch Petersen blev 
nr. 13 med 94 km og Friis nr. 23 med 27 
km. 

Dårligt vejr 
Samme dags aften gik en tornado hen

over pladsen - den væltede skilte, boder og 
Motoimp'ort's imponerende stand samt 
Friis's transportvogn med Olympiaen på. 
Tornadoen kom så overraskende - selv for 
meteorologerne - at ingen havde foretaget 
sig noget for at sikre de mere løstsiddende 
dele på pladsen - Friis og hans folk kørte 
over pladsen mod transportvognen, da de 
pludselig så den lette og l.cgge sig ned. Det 
hele var overstået på få minutter - men det 
tog hele natten og næste. dag for de iøvrigt 
dygtige snedkere. at reparere skaderne på 
Olympiaen. 

4. dag: hastighed over 92 km 
Næste morgen blev det i højttalerne be

bekendtgjort at der på grund af "bad 
weather conditions" ikke blev konkurrencer. 
Den samme meddelelse blev gentaget den 
20. og 21. juni - og først søndag den 22. 
juni blev den næste konkurrence udskrevet. 
Vejret var langt fra det, vi var vant til -
men alligevel blev der opnået fine resultater. 
Konkurrencen var en målflyvning til Ostrow 
- 92 km fra Leszno. Haase vandt den åbne 
klasse med 86,8 km/t - Dyhr Thomsen blev 
nr. 9 med 69,3 km/t. I standardklassen sej
rede finnen Horma med 87,5 kmlt - bedre 
tid end Haase! ! Friis blev nr. 12 og Sej
strup nr. 1 7. Buch Petersen kom ikke frem 
til målet og blev kun nr. 23. 

I den samlede placering førte Haase sta
dig i den åbne klasse, mens Witek måtte se 
sig fortrængt af Persson. 

Mandag var atter regn- og hviledag. In
gen konkurrencer - eftersyn og reparation 
af materiellet. 

5. dag: fri distance 
Så oprandt den store dag ved dette VM. 

Tirsdag den 24. juni tegnede vejret fint om 
morgenen, men et frontsystem nærmede sig 
vestfra. Konkurrenceledelsen udskrev fri di
stance - diciplinen var jo obligatorisk og 
skulle overstås. 

Stemningen var høj på startstedet. Vin
den blæste mod øst, og der blev udskrevet 
mål 500 km væk ved den russiske grænse -
uden at man dog havde regnet med mulig
heden af at komme så langt. Buch Petersen, 
der gerne ville have en betingelse til sit 
guld-diplom, skrev målflyvning til Warszawa 
- for man kunne jo aldrig vide om - og så 
var der jo også en diamant at sætte i knap
pen. 

Starterne gik fra kl. 1030 - og i løbet 
af meget kort tid var hele feltet borte. Ter
mikken var god og kraftig - men der var 
nogle steder store synkområder. 

På pladsen ventede man spændt på mel
dinger - de kom sent. Resultaterne var over 
al forventning. I den åbne klasse sejrede 
Kumpost, Tjekkoslovakiet, ved at flyve 536 

Tyskeren Emst Haase hprer tll den ældre avæve• 
flyvergeneration og gjorde sig allerede gældende 

fpr krigen, Han blev me1ter i den lbne kla11e, 



km - Dyhr Thomsen blev nr. 31 med 316 
km. I standardklassen sejrede Honna endnu 
en gang ved at flyve 519 km - Sejstrup 
satte ny dansk rekord med 431 km - han 
blev nr. 11. Friis fløj 333 km og blev nr. 20. 
Buch Petersen landede på sit mil - 316 km 
og blev nr. 21. Af samtlige 61 planer fløj 10 
over 500 km - og kun 7 nåede ikke 300 
km ud. 

Haase holdt stadig sin førsteplads i den 
åbne klasse og Witek vandt sin tilbage. 

Næste dag var helliget hjemtransporter. 
Adskillige hold - herunder de danske - be
nyttede lejligheden til at tage på sight-see
ing i Warszawa, hvilket var særdeles inter
essant. 

6. dag: kursflyvning 
Sidste konkurrencedag blev torsdag den 

26. juni. Igen lidt kedeligt vejr - men dog 
brugeligt. Der blev udskrevet en konkur
rence på kurs Leszno-Inowrocaw. I den 
åbne klasse sejrede N. Goodhart ved at 
flyve 209 km - Dyhr Thomsen fløj 157 km 
og blev nr. 21. I standardklassen vandt 
Huth ved at flyve 191 km - Buch Petersen 
blev nr. 16 med 141 km, Friis nr. 20 med 
127 km og Sejstrup, der på grund af for
skellige misforståelser mellem sit transport
hold og transportledelsen i Leszno først kom 
hjem samme dag kl. 1200 og derfor startede 
meget sent, blev nr. 23. 

I den endelige placering efter den sidste 
. konkurrencedag førte Haase i den åbne 

klasse - og han blev således verdensmester 
i denne klasse. Han fik 5.651 points. N. 
Goodhart blev nr. 2 med 5.172 points og 
R . Mestan, Tjekkoslovakiet, nr. 3 med 
5.124 points. Dyhr Thomsen blev nr. 27 med 
2.639 points. 

I standardklassen blev Witek, Polen, ver
densmester med 5.232 points - Persson blev 
nr. 2 med 5.086 points og Huth, Tyskland, 
nr. 3 med 5.021 points. Sejstrup blev nr. 17 
med 2.888 points - Buch Petersen nr. 20 
med 2. 755 points og Friis nr. 22 med 2.540 
points. 

De sidste dage regnede det ustandseligt 
- så meget, at vi efterhånden var ved at 
svømme bort i vore telte. Selv den højtide
lige afslutning den 29. juni druknede i 
regn. 

Rhonsegler'en vandt OSTIV-præmlen 
Der blev uddelt mange fine præmier til 

de bedste piloter - store krystalvaser, sølv
pokaler og lignende. Efter præmieuddelingen 
blev resultatet af den nedsatte OSTIV-kom
missions bedømmelse af de deltagende pla
ner i standardklassen meddelt - Rhønsegle
ren Ka-6 fik præmie som det i alle måder 
bedste plan i standardklassen. En stor fjer 
i hatten for konstruktøren ing. Kaiser. Sam
tidig uddeltes en OSTIV-hæderspris til dr. 
Kiittner for hans store videnskabelige arbej
de' for svæveflyvningen. 

Om aftenen var der banket i Leszno -
dog uden deltagelse af danske repræsentan
ter. Alle havde nu mest trang til at køre 
hjem - regnen var ved at gå os på nerver
ne. Dyhr Thomsen var allerede kørt om 
lørdagen, og Sejstrup og Friis kørte søndag 
formiddag. Kun Aviator-holdet ventede, til 
afslutningshøjtideligheden var overstået -
det havde set for fattigt ud, hvis Danmark 
ikke var repræsenteret her. 

Hjemturen forløb iøvrigt let og smertefrit 
for alle danske hold - selv ved grænsesta
tionerne gik det fantastisk let. 

Om de danske resultater er kun at sige, 
at de - i relation til materiel og pilotens 
erfaringer - var tilfredsstillende. Vi var jo 
kommet i temmelig fint selskab - for at 
hævde os må vi have bedre materiel ( det 
gælder dog ikke Buch Petersen) og betyde
lig mere erfaring i konkurrenceflyvning. At 
vi har lært noget, er. hævet over enhver 
tvivl - det vil sandsynligvis kunne spores 
allerede ved næste DM. 

Buch P. 

Slutresultatet I VM 
l. Haase, Tyskland (HKS-3) 5651 
2. N. Goodhart, Engl. (Skylark 3) .. 5172 
3 . .illeatan, Tjekkosl. (Spartak) . . .. 5124 
4. Koinac, Jugoslavien (Meteor 57) .. 5118 
5 . .illakula, Polen (Jaskolka Z) 5066 
G. Barbera, Frankrig (Breguet 901) 4997 
7. Deane-Dr1t111mond, Engl. (Olym. 

419) ..................... . .. 4924 
8. Lam-, Tyskland (Zugvogel 3) . ... 4916 
9 . .illaæey, USA (Zugvogel 3) ... . .. 4884 

10. Kmnpost, Tjekkosl. (Spartak) .. 4761 
11. Saradic, Jugosl. (Meteor 57) .... 4427 
12. Marecek, Tjekkosl. (Demant) .... 4063 
13. Araoz, Argentina (Skylark 3) . .. . 4031 
14. Gorzelak, Polen (Jaskolka Z) .... 4016 
15 . .illolander, Sverige (Zugvogel 3) . . 3937 
16. Kuntz, Tyskland ( ?) ..•.•. • • . . 3906 
17. Fonteilles, Frankrig (Breguet 904) 3885 
18. Yeatea, Kanada (Breguet 901) . . 3863 
19. Hooa, Tjekkoslov. (Demant) .. .. 3857 
20. Burditt, Rhodesia (Jaskolka bis ) 3692 
21. Weiss, Frankrig (Breguet 901 S) 3614 
22. Resch, Østrig (l\Iusger Mg 23) . . 3477 
23. Fiihringer, Østrig (Musger Mg 23) 3355 
24. Legennyei, Ungarn (Siraly II) . . 3335 
25. Bikle, USA (Breguet 901) .. . .. . 3089 
26. Wierietiennikow, USSR (Jaskol-

ka Z) ..... . .................. 2774 
27. Dylw Thomsen, Danm. (Jaskolka 

ZO) ...... . ............... . . 2639 
28. Fennea, Østrig (Musger l\fg 23) .. 2610 
29. Oatea, Kanada (Geier 2) . ..... 2468 
30. Jefimienko, USSR (Jaskolka Z . . ) 2349 
31. Kisely, Ungarn (Sirnly Il) . . .. 2276 
32. Zwieriew, USSR (Jaskolka Z) . . 2241 
33. Hossinger, Argentina (Jaskolka b) 2103 
34. Smith, USA (Breguet 901) ... . 2066 
35. Domisse, Sydafrika (Jaskolka b) 1813 
36. Oda, Japan (Jaskolka bis) .... . . 1686 
37. Wake111an, New Zealand (Jaskol-

ka Z) ...... . .. . ........... . .. 1280 

Standardklassen • 
1. Witek, Polen (l\[ueha Standart) .. 52H2 
2. Persson, Sverige (Zngvogel 4) .. 5086 
3. H11th, Tyskland (Rhiinsegler) . ... 5021 
4. Horma, Finland (Pik 3c) ...... 4844 
5. Tandefeldt, Finland (Rhiinsegler) 4673 
6. Wojnar, Polen (l\Iucha Standart) 4553 
7. T. Goodhart, Eng!. (Olymp. 415) 4427 
8. Stepano-vic, Jugoslav. (Ilidenka) .. 4170 
9. Labar, Frankrig (Breguet 905) . . 3973 

10. Toutenhoofd, Holland (Skylark 2) 3702 
11. Opitz, Ungarn (Standart-Futar) .. 3578 
12. Rain, Jugosl. (Ilidenka) .... . ... 3395 
13. Wills, Eng!. (Skylark 2) •••• ... . 3379 
14. Silesmo, Sverige (Zugvogel 4) .. 3352 
15. Ganczarenko, USSR (Mucha 100) 3343 
16. Oo1npton, USA (l\focha 100) .... 3246 
17. Sejstrup, Danm. (EON Olympia) 2888 
18. Sadouæ, Argentina (Skylark 2) .. 2885 
19. Xhaet, Belgien (l\focha 100) . . .. 2841 
20. B11ch Petersen, Danm. (Rhiinseg-

Jer,) ... . ... . ..... .. ........ . .. 2755 
21. Lafosse, Belgien (Rhiinsegler) .. 2692 
22. Friis, Danm. (EON Olympia) . . 2540 
23. Kaay, Holland (Skylark 2) .... 2324 
24. Brown, Australien (Mucha 100) .. 1634 

øverst den nye engelske Olympia 419, hvonned 
Deane-Drummond blev nr. 7. Derunder Haaøe'a 
H KS,3, der har akuffat ved tidligere VM, men nu 
fik egnet vejr, Nederst den nye franske Breguet 

905 i standardklanen. 

Rekordhøsten 
Mens det altså ikke lykkedes vort VM

hold at opstille de første danske rekorder 
over 200 og 300 km trekantbane, og Buch 
Petersens 48. 7 km/t over 100 km kun var 
1 l/2 og ikke de foreskrevne 2 km/t over Sej 
strups gældende rekord, så fik Sejstrup altså 
aflivet Dyhr Thomsens 332 km distance
rekord fra 1953. I sin tid var han selv 1 km 
over denne - og det var ikke nok til at slå 
den. Men nu blev det gjort grundigt med 
99 km. Dyhr indehaver fortsat målflyvnings
rekorden. Buch Petersen kan antagelig med 
56 km/t lige netop slå K. A. Rasmussens 
hastighedsrekord over 300 km bane, og han 
overgår, men slår ikke, Cowboy's over 200 
km (54 km/t). 
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VicheFs 5() år i luffen 
rømmelse for konstruktionen og bygningen 
af verdens første propel-turbinedrevne luft
liner, Vickers Viscount, hvorved det har 
erobret en god bid af efterkrigstidens leve
rancer af civile luftfartøjer i konkurrence 
med USA og andre konkurrenter. 

Flyvemaskinefabrikken nyder godt af sit 
tilhørsforhold til .moderfirmaet Vickers
Armstrongs Ltd., der hører til Vickers grup
pen med sine 91.000 ansatte og er et af de 
største industrielle foretagender i verden. 
Den 1. januar 1955 overtog det nye datter
selskab Vickers-Armstrongs (Aircraft) Ltd. 
den virksomhed, der tidligere var kendt som 
Aircraft Division of Vickers-Armstrongs Li
mited. 

Flyvemaskinefabrikkens hovedkontor lig
ger i W eybridge på den historiske Brook
Jands flyveplads areal. Weybridge anlægget 
bygger Viscount i de nyeste 800 og 810-840 
serier til levering over hele verden. Grund
pillen i Storbritanniens luftvåben, den fire
motorede jet-bomber Valiant, er blevet byg
get i et meget stort antal i Weybridgc, som 
tillige er centret for bygningen af de nye 
typer Vanguard og VC 10. 

Fra Viscount 680 til Viscount 810 
En af KLM's Vickers Viscount 803 i London lufthavn foran monumentet for Alcook og Brown, dør mød en 
Vickers Vimy foretog døn fjlrste direkte atlanterhavaflyvnlng I 1919, I alt er dør bestilt 390 Visoounta. 

320 ør leveret. 
Vickers Viscount fløj første gang som pro

totype i 1948, og den blev taget i brug som 
regulær luftliner i 1953. Viscount nr. 200 
blev leveret i maj 1957, og på det tidspunkt 
var omtrent 200 andre i ordre. Den løbende 
produktions-kapacitet er i øjeblikket ti Vis
count om måneden, d.v.s. eet luftfartøj 
hver tredje dag. 

I 1908 var der en lille gruppe marineoffi
cerer i England, som begyndte at inter

essere sig for muligheden af at anvende 
luftskibe til samarbejde med flåden, og der
iblandt var kaptajn Reginald Bacon (senere 
admiral Sir Reginald Bacon). Den 21. juli 
1908 forelagde Bacon sit projekt for First 
Sea Lord, Lord Fisher, og foreslog at 
Vickers, der var admiralitetets største leve
randør, skulle anmodes om at påtage sig 
bygningen af et stort luftskib af Zeppelin
typen på deres skibsværft i Barrow-in-Fur
ness. Efter en lang række møder i imperiets 
forsvarskomite blev det foreslået at afsætte 
et beløb på 35.000 pund sterling på flådens 
budget for 1909-1910 til bygningen af et 
luftskib under admiralitetets kontrol. 

Endnu inden budgettet var vedtaget, be
sluttede bestyrelsen for Vickers Sons & 
Maxim Limited den 9. marts 1909 at be
vilge en sum på 5.000 pund sterling til pro
jektets gennemførelse, og dette beløb blev 
seks uger senere suppleret med andre 15.000 
pund sterling. Vickers tilbud blev akcepteret 
den 7. maj samme år, og under udfoldelse 
af den største hemmelighedsfuldhed påbe
gyndtes bygningen af Storbritanniens første 
stive marineluftskib nr. 1. 

Man havde imidlertid ikke held med den 
første nybygning. Luftskibet, som havde fået 
øgenavnet "Mayfly", nåede at komme ud af 
sin dok, men det kom aldrig i luften. Det 
blev ødelagt, da det blev trukket ud af den 
store hal, som var bygget specielt til dette 
luftskib. 

Vickers gav dog ikke op af den grund. 
Det fortsatte med at interessere sig for både 
luftskibe og flyvemaskiner. Under den før
ste verdenskrig blev der bygget et antal store 
stive luftskibe og en del mindre, ustive luft
skibe på Walney flyvepladsen, og samtidig 
byggedes der på værkstederne ved Barrow 
atten luftskibe og fem søflyvemaskiner i pe
rioden 1909- 1921. 

I 1911 begyndte Vickers at bygge land
flyvemaskiner, og en af firmaets første typer 
var verdens første gevær-bevæbnede jager, 
F .B.1, som gennem forskellige versioner blev 
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til F.B.5 Gun Bus. Sidstnævnte flyvemaskine 
var i aktivitet på vestfronten i de kritiske 
dage af 1914 og 1915. Fabrikationen var 
nu koncentreret på Brooklands i Weybridge. 

Det var en Vickers flyvemaskine, typen 
Vimy, som Alcock og Brown benyttede, da 
de foretog den første direkte flyvning over 
Nordatlanten fra New Foundland til Ir
land i juni 1919 i løbet af seksten timer 
tolv minutter. De første flyvninger til Syd
afrika og Australien blev ligeledes foretaget 
med denne flyvemaskinetype af brødrene 
Sir Keith og Sir Ross Smith. 

Andre kendte Vickers flyvemaskinetyper 
omfatter Supermarine S.6B, pontonflyve
maskinen,' der så langt tilbage som 1931 
satte verdens-hastighedsrekord ved at flyve 
655 km/t, og som vandt Schneider pokalen 
til ejendom for England. Endvidere skal 
nævnes Spitfire, den ypperste ensædede ja
ger under den anden verdenskrig, samt Wel
lesley og Wellington bomberne, der begge 
var af den såkaldte geodætiske konstruktion. 
Der blev bygget over 33.000 Spitfire og 
Wellington. 

Vickerstypen Viscount fejrer 
10 års jubilæum 

Efter krigen har Vickers hævdet sin stil
ling indenfor flyvningens udvikling. Firmaet 
er idag anerkendt som en af de største og 
mest moderne udstyrede flyvemaskinefabrik
ker i Europa. Det har bl.a. indlagt sig be-

Kroppens længde .................. . 
Max. startvægt .................... . 

I sammenligning med Viscount'en af idag, 
var prototypen et forholdsvis lille luftfartøj, 
og det var kun de slanke motorgondoler 
med de fire Rolls-Royce Dart turbinemoto
rer, som kendetegnede den revolutionerende 
forskel mellem Viscount og andre kort
distance luftlinere fra den periode. Men den 
turbinedrevne luftliner gik sin sejrsgang -
selv om det kostede anstrengelser at få luft
fartsfolk til at tro på de ny turbinedrevne 
flyvemaskiner til trafikbrug. Det var først 
den 3. august 1950, at de første Viscount 
blev bestilt, BEA - British European Air
ways - bestilte 20 Viscount, og 15 måneder 
senere kom der ordrer fra Air France og 
Aer Lingus. 

Som før nævnt satte BEA sin nye Vis
count type i regelmæssig drift i 1953, og 
inden et år var gået, havde man fået bevis 
for turbine-luftlinerens mange fordele, og 
det resulterede bl.a. i, at de amerikanske 
luftfartselskaber T.C.A. og Capital Airlines 
afgav bestillinger på ialt 112 luftfartøjer til 
brug på korte og mellemlange ruter. 

Den udvikling, der er sket med typen i 
de forløbne ti år, fremgår tydeligst af neden
stående sammenligning mellem den originale 
prototype 630 og den nye Viscount 810 luft
liner, som nu er i produktion: 

Viscount 630 

22,7 m 
18.614 kg 

Viscount 810 

26,13 
31.326 kg 

Motorer 
Ydelse pr. motor i start ............ . 
Marchfart ...................... . 
Brændstofbeholdning .............. . 
Passagertal ...................... . 
Max. betalende last ................ . 
Rækkevidde med max. bet. last ...... . 

4 Dart R.Da.4 
1.000 hk 
442 krn/t 
5.455 I 
24- 32 

3.632 kg 
1.287 km 

4 Dart R.Da. 7/ 1 Mk. 525 
1.800 hk 
587 km/ t 

8.637 I 
52- 75 

6.350 kg 
2.252 km 



Trafikken på ~øbenhavns Lufthavn, 
Kastmp, l juni 
Ank. passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . 42.364 
Afg. passngerer . . . . . . . . . . . . . . . . 41.204 

83.568 
Transitpassngerer 2 X 33.069 . . . . 66.138 
Andre passngerer . . . . . . . . . . . . . . 6.612 

Ialt156.318 
Det er en stigning pA. 15,5 % i sammen

ligning med juni ifjor. 
Starter og landinger i juni 1958 var 6.911 

og deraf 5.084 i lufttrafik. Tilsvarende tal 
fror juni ifjor var henholdsvis 6.602 og 
4.641. 

Den tilsvarende statistik for lste halvA.r 
af 1958 er følgende : 
Ank. passagerer . . . . . . . . . . . . • . . . 162. 791 
Afg. passngerer . . . . . . . . . . . . . . . . 161.629 

324.420 
TransitpOBsagerer 2 X 140.197 .... 280.394 
Andre p11ssagerer . . . . • . . . . . . . . . 19.516 

Ialt 624.330 
Der er en stigning pA. 14,4 % i forhold til 

lste halvA.r 1957. Starter og landinger var 
30.757 og deraf 24.201 i lufttrafik. Tilsva
dende for samme periode forrige A.r var hen
holdsvis 30.030 og 21.974. 

KLM også til Moskva 
Flere og flere lande Ur flyveforbindelse 

med Rusland, og den 21. juli A.bnede KLM 
en ugentlig forbindelse Amsterdam-1\foskva 
KLI\II anvender Douglas DC-6B, mens Aero
flot pA. sin tilsvarende rute flyver med Tupo
lev 104A. Næste A.r skal frekvensen øges til 
to ugentlige flyvninger. 

Odense-ruten udvider 
Faleks Flyvetjeneste er ret tilfreds med 

udviklingen af Odense-ruten, der de første 
mA.neder har haft en gennemsnitlig belæg
ning pA. 53 %- Det er næppe nok til at gøre 
rlen til en økonomisk succes, men en ny 
rute skal først indarbejdes, og Odense-ruten 
er godt pli. vej til at blive det. Der blev de 
tre første mA.neder befordret 860 passagerer 
og ikke aflyst en eneste tur. 

Det er nu meningen at udvide ruten, sA. 
man også fra København kan komme til 
Odense med en morgenmaskine, tilbringe da
gen med sine forretninger pA. Fyn og nA. til
bage igen om aftenen. 

Comet til eksport 
De Havilland har haft succes med sine 

Comet-typer. Foruden de ti Comet 2, som 
R.A.F. har købt, har BEA og BOAC af. 
givet større bestillinger. BOAC har bestilt 
19 Comet 4, og den første af dem har været 
i luften, foreløbig ialt i 137 timer. Senest 
har de Havilland solgt seks Comet 4 til det 
argentinske luftfartselskab Aerolines Argen
tinas til en samlet pris af 9 millioner pund 
sterling inklusive reservedele ( d. v.s. ca 180 
millioner kroner) . Den første af de argen
tinske Comet'er skal leveres til næste A.r, og 
hele leverancen skal være klar i løbet af 
1960. Luftfartøjerne vil blive indrettet til 
flO første-klasses passagerer eller 76 turist
klasse-passagerer. 

Forelag tll det nye luftveJ1y1tem. De nedre luft• 
veJe er angivet ved dobbeltlinler, de øvre ved 

enkeltllnler, 

Forestående ændringer i 
luftvejssystemet 

Der skal indføres øvre luftveje til jettra/iken 

I NDFØRELSEN af jctluftfartøjer i tra
fikflyvningen stiller nye og betydelige 

krav til flyveledelsen. De nye maskiners ha
stighed medfører en masse nye problemer, og 
det gør deres flyvehøjder også. Disse proble
mer behandles inden for ICAO, og på et 
europæisk møde i Geneve i januar-februar 
er man kommet et skridt videre i retning af 
ændrede grænser for de kontrollerede luft
rum. 

Det udkast, der ses på hosstående kort, 
skal ses som et udtryk for "operationelle øn
skekrav" fra flyveledelsens synspunkt, idet 
der er taget en hel del forbehold mod en
keltheder, dels af politiske, dels af militære 
og endelig også af navigationsmæssige 
grunde. 

Mens de hidtidige luftveje kun har strakt 
sig op til godt 5 km højde, kræver jettiden, 
at kontrollen kommer til at gå meget høj
ere op. 

Luftmmmet opdeles I to lag 
Man tænker sig derfor luftrummet opdelt 

i et nedre og et øvre rum, og grænsen mel
lem disse kommer til at gå i 20.000 fod 
eller ca 6 km højde. 

Som bekendt er de områder, de enkelte 
landes flyveledelser kontrollerer, opdelt i 
de såkaldte FIR (Flight Information Re
gions). Der bliver efter det nye system tale 
om både nedre og øvre FIR. De nedres 
grænser ændres ikke væsentligt - den dan
ske FIR således slet ikke - men der er en 
tendens til at gøre de øvre FIR, hvor jet
trafikken hovedsagelig kommer til at fore
gå, noget større. Som vi tidligere har omtalt 
i FLYV, er de nationale grænser i man~e 
tilfælde for snævre, og der er derfor planer 
om f.ek!. at lave en øvre FIR med Køben
havn som centrum og omfattende den dan
ske FIR plus Gi:iteborg og Malmi:i FIR. 
Det ligger imidlertid lidt ud i fremtiden. 

I nedre og øvre FIR bliver der nedre og 
øvre luftveje. De nedre luftveje er tildels 
de samme som hidtil, men man søger i 
størst mulig udstrækning at rette dem ud, 
så maskinerne ikke skal skifte kurs så tit, 
og så navigationshjælpemidleme udnyttes 
bedst muligt. 

Endvidere påtænkes oprettet helt nye luft
veje, f.eks. til Berlin og Warszawa samt 
"omfartsvejen" fra Hamburg via Møen til 
Sverige til aflastning af A 9. Mod planen 
er der dog fra militær side taget reservatio
ner m.h.t. Kristianssand-Alborg- Kullen, og 
mod København-Billum-Berwick ( der hid
til kun har været en rute med rådgivende 
tjeneste). 

De nye øvre luftveje er dem, der på kor
tet er angivet med en kraftigt optrukken 
linie, mens de nedre er angivet med dobbelt
linier i luftvejens 10 sømil bredde. I mange 
tilfælde falder de naturligvis sammen, så de 
kan benytte samme navigationshjælpemid
ler. 

Det er meningen at indføre de nedre luft
veje snarest muligt og senest 1. juli 1960 i 
den form, man nu bliver enig om, mens de 
øvre luftveje skulle følge efter ikke senere 
end 1. januar 1961. 

Det påtænkes også at øge VFR-mini
mumsbestemmelseme, at indføre standard
højdemålerindstilling og at øge den lodrette 
adskillelse mellem luftfartøjer, der flyver 
IFR i større højder. 

Kontrollen i de øvre luftveje er baseret 
på, at al flyvning skal være under kontrol, 
d.v.s. ske som IFR-flyvning. Der mi nor
malt ikke anvendes VMC-klareringer i øvre 
luftveje. Man vil dog som en midlertidig 
ændring .kunne akceptere, at militærmaski
ner under særlige omstændigheder krydser 
luftveje under VMC-betingelser. 
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FINLAND BESTILLER 

Det finske flyvevåben har nylig afgivet 
en bestilling hos SAAB på et større antal 
SAAB Safir træningsflyvemaskiner af den 
nye type 91 D. 
Den finske ordre på Safir blev afgivet 
efter omhyggelig bedømmelse af eksiste
rende luftfartøjer I denne kafegori. 
Det finske flyvevåben er det fjerde flyve
våben, som anskaffer Safir'cn, der nu 
benyttes i sytten lande. 
Foruden at være en af verdens mest 
økonomiske militære træningsflyvemaski
ner Indtil den videregående jettrænings 
påbegyndelse, anvendes Safir'cn også i 
udstrakt grad til træning af trafikpiloter. 
Udstyret med den nye og lettere Lycoming 
0-360 fire-cylindrede motor, som tillader 
anvendelse af en constant-speed propel 
og en kraftigere generator (til ekstra 
elektrisk udstyr og radioudstyr), kan 91 D 
medføre en større nyttelast end sine 
forgængere. 

SAAB SAFIR 

SVENSKA AEROPLAN AKTIEBOLAOET · (SAAB AIRCRAFT COMPANY) • LIN KOP/NO • SVERIGE 
Repræsenteret i Danmark ved: ICI AVIATION A/S, Industrivej 7, Glostrup, telefon 961900 
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Med 

Westland 
Widgeon 

. 
l 

DET engelske firma Westland Aircraft 
Ltd., der allerede fra 1934 beskæftige

de sig med gyroplaner, har efter krigen i 
stadig større grad bygget helikoptere, og 
den 20. juni præsenterede firmaet sin Wid
geon i København. 

Widgeon er ligesom størsteparten af 
Westlands helikoptere baseret på Sikorsky
typer, for Westland begyndte 1kke på bar 
bund, men fik i 1947 licensrettigheder på 
Sikorsky S-51 og siden på andre typer. 

W estland har ændret disse typer, først og 
fremmest ved indbygning af engelske moto
rer. S-51 blev bygget i en række udgaver 
som Westland Dragonfly med 550 hk Alvis 
Leonides motor. S-55 er bygget som West
land Whirlwind btlde med amerikanske mo
torer og med 750 hk Alvis Leonides Major 
motor. S-58 blev ændret i noget større grad 
til W estland W essex ved indbygning af en 
1430 hk Napier Gazelle turbinemotor, og 
ved besøget i København kunne man med
dele, at Westlands største nyeste type, West
land Westminster netop havde været i luften 
for første gang. Det er i meget stor udstra:k
ning en selvstændig konstruktion, omend den 
anvender S-56 rotor og transmission. Den 
er udstyret med to Napier Eland turbine
motorer og er foreløbig bygget med strilrørs
krop som flyvende kran for at fremskynde 
udviklingen, men vil blive indrettet med en 
almindelig krop til ca 40 passagerer til ci
vilt og militært brug. 

Westland Widgeon, der fløj første gang 
i august 1955, er en speciel Westland-udvik
ling af S-51 og Dragonfly, hvorfra den først 
og fremmest adskiller sig ved en helt ændret 
forkrop med kabineplads til fem personer. 
Motoren er igen en Alvis Leonides 521/1, 
der ligger i kroppen under rotoren med 
akslen anbragt lodret. Rotorhovedet er fra 
Whirlwind, hvilket har medført en række 
fordele. 

Widgeon bygges til tre hovedformål: til 
passagerflyvning, redningsopgaver og som 
ambulance, men kan naturligvis ogsfl bru
ges til mange andre ting. I ambulanceudga
ven anbringes der to bflrer over hinanden i 
venstre side, idet de kan komme ind gen
nem en stor næsedør, som forøvrigt ogstl 
gør det nemt at efterse instrumenter og 
styregrejer. Ombygningen fra passagerud
gave til ambulance kan ske på nogle få 
minutter. 

Demonstrationseksemplaret G-ALIK var 
udrustet med en hydraulisk kran i højre 
side, og den betjenes af piloten, der på 
almindelig helikoptervis sidder til højre. De
monstrationen fandt sted på en afsides lig
gende grøn plads nord for hangarerne i Kø-

benhavns lufthavn - vi kom dertil ad Elle
hammervej og tænkte på vor gamle heli
kopterpioner - og den indledtes med den 
sædvanlige demonstration, hvor en mand 
hejses ned og tager en anden mand med 
op til kranen. Forøvrigt er der også en an
ordning til at bære udvendig last indtil 450 
kg under kroppen. 

Let at flyve og ringe støj 
Mens flyveledelsen a.h.t. indflyvning med 

normale fly ad en nærliggende bane op
rindelig havde begrænset flyvetilladelsen til 
ringe højde over den grønne plads, fik vi nu 
lidt mere at røre os på, og der blev foreta
get nogle passa~erture. 

Vi var med ptl den første, som gik nord
på langs amagerkysten op til Kløvermarken 
og den gamle luftmarinestation, hvor vi 
vendte og gik tilbage igen ind over det nye 
pyrolyseværk og tæt forbi dettes flammende 
skorsten i højde med flammen. Bortset fra 
enkelte afvigelser i retning for at vige ud 
for mflget, gik det stille og roligt. 

Der er to ting, man straks lægger mærke 
til, når man flyver i Widgeon og sammen
ligner den med andre typer: Den ene er det 
ret ringe støjniveau. Der er næsten ingen af 
de karakteristiske vibrationer undtagen lige 
før man lander, og kabinen er så godt 
lydisoleret, at jeg ptl forsædet nemt kunne 
tale med piloten, Mr. Jack Frazør. Det var 
lettere at tale sammen, end det er i en KZ 
III f.eks. • 

Den anden ting er, at maskinen tilsyne
ladende er ret nem at flyve. Kort efter star
ten slap M. Frazer det venstre håndtag, der 
på normal mflde samtidig regulerer motoren 
og rotorbladenes kollektive stigning. Da jeg 
kom med en bemærkning om det, trimmede 
han den og viste, at han også kunne slippe 
selve styrepinden i kortere perioder. Han be
kræftede, at styringen var blevet meget nem
mere end på tidligere typer. Dette er op
nflet ved anvendelse af S-55-dele og servo
styring. 

Data: Rotordiameter 14.9 m, kroplængde 
12.56 m, højde 3.95 m. Tornvægt i passa
gerudgave 1960 kg, diverse standardudstyr 
46 kg, 377 liter brændstof 272 kg, olie 33 
kg, pilot 77 kg, betalende last 288 kg, fuld
vægt 2675 kg. - I redningsudgaven er tom
vægten med kran m.m. 2083 kg og nytte
lasten 211 kg. 

Præstationer: Maximumfart 175 km/t, 
største rejsefart 162 km/t, økonomisk rejse
fart 130 km/t. Stigeevne ved jorden ved 81 
km/t er 3.05 m/sek. Under standardforhold 
kan den holde sig svævende op til en højde 
2280 m. Maximal rækkevidde med fuld last 
480 km. 

aaiMlw 
Kaptajnløjtnanterne af res. H. F. Han

sen og R. G. Holn~ er tillagt midlertidig 
grad som kaptajner af reserven i den tid, i 
hvilken de er indtrll.dt i staben hos den 
øverstkommanderende for do fælles forsvars
styrker i Nordeuropa. 

Oberstløjtnant B. 0. Da11.sqvist er fra 1/8 
1958 stillet til riidighed for flyvertaktisk 
kommandoes stab og ansættes som chef for 
SOC Sjælland fra den 1/12 1958 at regne. 

( Midlertidig kaptajn af res. J. P. Andersen 
afgll.r fra forsvarsstaben fra 15/8 at regne. 

Flyverløjtnant af 1' gr. af res. J. la Oour 
ansættes ved flyverstaben fra 1/7 at regne. 

Oberstløjtnant N. V. Petersen afskediges 
pli. grund af alder i nll.de af krigstjenesten 
med pension fra udgangen af august. 

Kaptajn E. V. Christiansen afgll.r fra fly
verstaben og forsættes til forsvarsstaben fra 
1/7. 

Midlertidig kaptajn af res. T. N. Engel
sted afgll.r fra forsvarsstaben fra 15/8 at 
regne. 

Flyveulykken ved Christiansfeld 
Torsdag den 26. juni forulykkede en Hnr

vard fra flyvestation Skrydstrup vest for 
Christiansfeld, hvorved flyverløjtnanterne 2 
af reserven Peter Gert Jensen fra Agerskov 
og Hans Hansen frn Vojens omkom. De vnr 
henholdsvis 26 og 25 ll.r gumle og begge gift. 
Harvard'cn havde udført kunstflyvning, til
syneladende i sikker højde, men styrtede ned 
i en skov og brændte op. Begge de omkomne 
var fuldt uddannede jetflyvere. 

5 Peter Gert Jensen var svæveflyver, med
lem af Midtjydsk Flyveklub og af svævefly
vegruppen i Skrydetrup. 

S8 Sabre-jagere ankommet til .A.lborg 
De 88 North American F-86D Sabre alt

vejrsjagere, der som led i den amerikanske 
våbenhjælp leveres til det danske flyve
vll.ben som afløser for Armstrong Whitworth 
Meteor 11 natjagerne, ankom den 26. juni 
til Ålborg ombord pli. det amerikanske han
garskib "Tripoli" sammen med en enkelt 
Republic F -84F Thunderflash, der formo
dentlig skal erstatte et havareret eksemplar 
i fotoflight'en. 

Sabre-typen har tidligere været omtalt 
FLYV, sidst i nr 10/1957 pli. typesiden. 

Ny helikopter 

Kaman K-17 drives af en 400 hk Blaokbum & Gene
ral Turmo 600 turbinemotor. Denne driver en kom
pre11or, hvorfra luften ledes ud og udstpdes I 
rotortlppeme uden yderligere forbrænding. Hale-

rotoren tjener til aideatyrlng, 
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øverst aas Turbulent'en I luften. I midten stiger 
Hans Axel ombord, efter at han (nederat) har forkla• 
ret oivillngenijlr K. Soheel Meyer fra luftfartacllrekto• 
ratet, hvordan han IØste dø sidste motorproblemer, 

Coleopteren bliver til virkelighed 
I FLYV for marts 1956 skrev vi en nrti

kPI om "Fremtidens Luftfartøjer", og heri 
mcmtes en helt ny type luftfartøj, Coleopte
ren, som man eksperimenterede med i Ame
rika og Frankrig. Den gang var det hele pil 
eksperimentets stadium, og mange rystede 
lidt skeptisk pil hovedet ad dette nye, men 
nu syntes ideen at være blevet til virkelig
lted, idet den franske flyvemotorfabri,k 
SNECMA har bygget sin første coleopter. 

Den franske coleopter er vist pli. hossti'l.
rnde billede. Det er en slags flyvende tønde, 
idet luftfartøjet er udstyret med en ringfor
met vinge, som er li.ben i begge ender, og 
inden i den er luftfartøjets krop anbragt. 
Kroppens diameter er mindre end den tønde
formede vinges indvendige dinmeter, adledes 
nt luften bilde passerer lnngs den indvendige 
side nf den tøudeformede vinges overfinde 
og lnugs overfladens ud,·endige side. 

Det ringformede luftfartøj, som man har 
knldt coleopter, knn udstyres med en kon
Ymtionel stem11elmotor eller en turbinemo
tor, eller den kun dri\'eS af en reaktionsmo
tor nlene. I det foreliggende tilfælde er 
SNECl\IA-coleo11teren udstyret med A'.rAR 
rl'nktionsmotor. 

Colcopteren har en række typiske fopdele 
fremfor andre luftfartøjer. Den kan starte 
og Jonde lodret og er derfor uafhængig af 
forberedte baser. Den ringformede vinge mu
liggør en konstruktion af betydelig lavere 
vægt end andre vingeformer. Der er ingen 
fældbare dele med tilhørende mere eller 
mindre tunge mekanismer. Coleopteren kan 
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Første danske turbulent i luften 
Da Hans Axel prøve/løj OY-ADI pd Avnø 

S ØNDAG den 13. juli om formiddagen 
indfløj fabrikant Hans Axel, Vording

borg, sin hjemmebyggede Druine Turbulent 
på flyvestation Avnø i overværelse af over
ingeniør B. Helmo Larsen og ingeniør K. 
S cheel Meyer fra luftfartsdirektoratet, Avnøs 
chef, oberstløjtnant M einckø og næstkom
manderende, kaptajn Thor Larsen, samt en 
liUe skare, der havde fået nys om begiven
heden, deriblandt naturligvis mange fra fly
vestationen. 

Turbulent'en, der hedder OY-ADI, ser 
nydelig ud i færdig stand, som den gjorde i 
halvfærdig (se FLYV nr 5/1957). Ude på 
en stor flyveplads virker den endnu mindre 
end hjemme i gårdspla.ds og værksted. 

Det er altid de sidste ting, der tager mest 
tid ved bygningen af en flyvemaskine, og 
når der gik ¾ år mere end ventet, før den 
kom i luften, skyldtes det en masse vanske
ligheder med ombygningen og tilpasningen 
af folkevognsmotoren til flyvemaskinebrug. 

Ved hjælp af amatørbygningsorganisatio
nerne i Frankrig og England lykkedes det 
dog at løse vanskelighederne, og nu var det 
altså så vidt: Hans Axel, der ikke har fløjet 
meget de senere år, mens bygningen stod på, 
havde selv fået lov at indflyve sin nyeste 
skabning. Han tog flyverhjelm og briller på, 
kravlede ombord i cockpit'et, efter at moto
ren med den lille propel var startet og kørte 
ud i så fjern en ende af flyvepladsen, at vi 
ikke kunne se ham. 

Så kom han til syne igen, foretog et par 
ligeudture med nogle hop - og så kravlede 
den støt og sikkert op i luften, foretog en 
forsigtig rundtur over pladsen. Endnu en, 

mestre hele fartskalaen lige fra nul til den 
maksimumshastighed, hvortil den er kon• 
strueret. Nllr den ringformede vinge bygges 
som en rammotor, kan der opnås hastighe
der omkring machtal 2. 

På det tidspnnt, hvor disse linier skrives, 
har eoleopteren endnu ikke været i luften, 
men de første prøveflyvninger er bebudet 
med flyveren Augm1te Mo,·el som fører. 

• 
»Avla.tion Educa.tlon« l Amerika 

Statens 0klahamns universitet hævder at 
,·ære nationens største skole for kollegie-ud• 
dannede piloter. lait har 170 studenter ind
stillet sig til prøverne til A-eertifikatet i 
indeværende lir, og man regner med, at kol
legiets flyveskoles kapacitet pil 200 elever 
være nllet næste lir. Flyveskolen bærer sig 
selv økonomisk, idet studenterne selv betaler 
ea 350 dollars for et A-certifikat og en 1.800 
dollnrs for et C-cerifikat. 

En ny Cessna 180 er blevet skænket til 
undervisningsministeriet i Californien til 
brng for ministeriet flyvende konsulent, W. 
l!Ja-rl Sa-ms, i forbindelse med hans arbejde 
\'cd statens højere skoler og kollegier. Den 
nye maskine skal erstatte en Cessna 170, 
som i løbet af de sidste to lir har besøgt 350 
flyvepladser og lufthavne i California, hvor 
den bl.a. har fløjet med omtrent 500 lærere 
og lærerinder. Driftsomkostningerne ved 
flyvningerne blev afholdt af staten Califor
nien. 

hvor Axel åbenbart havde fået tillid til ty
pen, for han vinkede begejstret ned. Det 
var et stort øjeblik efter så lang tid på 
værkstedet. . 

Nu landede den, kørte op og tog en tur 
igen, og rullede så op foran hangaren. 
Hans Axel steg ud og tog glad imod lyk
ønskninger fra alle sider. 

Ved de første køreture og hop havde han 
været lidt betænkelig ved den meget livlige 
maskine, der ikke bærer sit navn med uret
te. Men da den først kom i luften, var den 
fint stabil, nem at flyve og lande, selv om 
man lige skal føle sig til rette i den. 

Derpå fik flyverløjtnant Skat Nielsen, der 
er instruktør på Avnø, og som i sin egen 
KZ IIT flyver på arbejde fra sit hjem 
på Bogø, nu lov at prøve en tur. Han 
følte sig tilsyneladende hurtigt hjemme med 
de få hestekræfter, som ikke synes at genere 
Turbulent'en. Det blev til lavflyvninger og 
sving ind over pladsen til glæde for foto
graferne. Også han var fuld af ros over den 
lille maskine. 

Og så var det forbi for denne gang. Hans 
Axel tog maskinens hale på nakken og skub
bede den ind i hangaren, hvor Chipmunk'e
ne så kæmpestore ud og kiggede forbavset 
på "lillebror". Efter premieren skal der nu 
udføres nøjere målinger af maskinens præ• 
stationer. 

Mon ikke bevidstheden om, at den første 
af den nye generation amatørflyvemaskiner 
har været i luften, vil forstærke tempoet 
hos de andre, som er i gang, så nr 2 snart 
kan gøre ADI selskab? 

PW. 

SNECMA'• nye ooleopter klar tll flyvning. 



.NYT UDE OG ~~=ft•i~•~•B 
Luftllner nr. 1000 

Den et tusinde luftliner af serierne Doug• 
las DC-6 og DC-7 er fornylig blevet le,·eret 
fra Douglas fabrikkerne i alifornieu. Det 
er en DC-7, bygget til United Air Lines, og 
det er rlen 151ende uf DC-6 og DC-7 sericr
nr, som leveres til dette luftfarteelsknb. 

Det var det samme selskab, som for 11 dr 
siden fik leveret den ene af de to første 
DC-6'ere, der blev bygget. Siden den tid er 
der gdet en stadig strøm af typerne DC-6, 
DC-6A, DC-6B, DC-7, DC-7B og DC-7C fra 
produktionsstedet i Santa Monica, ialt eet 
tusinde store trafikluftfartøjer. Hvis alle 
disse 1000 flyvemaskiner blev stillet ved 
Riden af hinanden, ville de danne en række 
på 38,5 kilometer, og hvis de alle sammen 
skulle bringes under tag, skulle der bruges 
en hangar med et gulvareal på 1,2 millioner 
kvadratmeter (eller cirka halvtredje hundre
de tønder land). 

Serierne DC-6 og DC-7 har begge sat de
res præg på lufttrafikken. Da DC-6 korn 
frem, kunne der tilbydes passagerne en langt 
bedre komfort og betydelig større rejsefart 
end tidligere, særlig da den mere langtræk
kende DC-6B korn på markedet. Og typen 
DC-7 indførte nonstop-ruterne fra kyst til 
kyst i begge retninger i USA, medens DC-
7C blev -det solide grundlag for de trans
polare rnter og andre interkontinentale for
bindelser. 

En Chance Vought FSU-2 Cruaader starter. Den stilbare vinge har stor lndstllllngsvlnkel. De nyere verslo• 
ner af Crueader er forsynet med sml finner pl underkroppen bagtil, 

De 1000 trafikflyvemaskiner er blevet solgt 
til 53 luftfartselskaber, deraf 2H i USA og 
HO til oversøiske lande, samt til det ameri
kanske og belgiske luftvåben. Af det samlede 
antal var 106 DC-6, 60 DC-6A, 268 DC-6B, 
106 DC-7, 111 DC-7B, 115 DC-7C og 167 
er militære transporttyper. Den samlede 
,·ærdi af de 1000 luftlinere er omtrent 1.300 
millioner dollars (svarende til en O milli
arder danske kroner). 

Ordrelisten omfatter endnn 41 DC-6 og 
DC-7, og disse luftfartøjer vil blive leveret 
i løbet af indeværende Ar. 

Den enorme erfaring, som er blevet op
nået ved bygningen af disse 1000 store luft. 
linere, er kommet ,·erdens nyeste jet-luftli
ner tilgode, nemlig DC-8'en, som bl.a. SAS 
skol anvende i den kommende jet-alder. 

Dobbeltstyring tllladt l udvidet grad 
I "Meddelelser fra Luftfartedirektoratet" 

blev et gammelt irritationsmoment for ny-=-T-;;-- ,tewardesser forsyner den 1.ooo•ende trafik• 
lig fjernet og erstattet med fornuftige be- maskine af DC·&· og DC•7••erleme med det runde 
stemmeleer, tal. 

.... 

OY•ADI, den fine Aero Commander, eom Danfo11 pl Als har anekaffet I alt Jubllæumalr. Den er af 
verelonen &&ø E, 

Det drejer sig om dobbeltstyring, som hid
til har skullet fjernes ved al flyvning, hvor 
rlet ikke var en instruktør, der sad ,·ed det 
andet sæt styregrejer (bortset naturligvis 
fra større fly, der kræver flere mande be
sætning). 

Det har f.eks. betydet, at to privatflyvere 
ikke pA en langtur har kunnet afløse hin
auden undtagen pA mellemlandingsplmlsl'r, 
hvilket jo er ganske urimeligt. 

Med svæveplaner har man imidlertid altid 
haft lov at flyve to certifikatindehaverP 
sammen i et tosædet plan, uår de hver for 
sig havde tilladelse til at flyve typen. 

Den begrænsende påtegning i luftdygtig
hedsbeviserne bliver nu fjernet ved forRtl' 
lejlighed, idet de nærmere bestemmelser for 
motorflyvning findes i BL 5--6. 

Ifølge denne mA dobbeltstyringen forbli,•e 
monteret, når personen i det pågældende 
sæde blot indehaver en eller anden form for 
luftfartecertifikat. Men når det drejer sig 
om en regulær passager, skal dobbeltstyrin
gen naturligvis være fjernet. 

Det siger sig selv, at det er vigtigt, nAr 
to certifikatindehavere flyver maskiner merl 
dobbeltstyring, at have en klar aftale om, 
hvem der i det givne øjeblik fører maskinen. 
Det er let nok, ndr man sidder ved siden af 
hinanden, men vi kender alle mange histo
rier om mieforetdeleer, ndr man sidder bag 
hinanden og ikke kan se hinanden. Sddnnne 
historier kan være meget morsomme, men 
virkeligheden er ikke morsom, når det fører 
til havari, så pas derfor pli! 

Comet'en har fløjet 8¾ million 
kilometer 

Den flåde pA ti Comet 2, som R.A.F. rå
der over, har til dato tilbagelagt ialt 83/.~ 
kilometer eller en strækning, som svarer til 
1600 flyvninger mellem New York og Lon
don. Blandt' de mange vellykkede flyvninger 
er 100 planmæssige flyvuinger til det Fjerne 
Østen, Australien og Ny Zealand. :M:angr 
flere flyvninger er blm•et foretaget til det 
Nære Østen og Cypern ; den nylig sted
fundne Cypern operation medførte alene 
flyvninger pd omtrent 300.000 km i løbet af 
0 dage, alle sammen med Cornrt. Der har 
\'æret foretaget 70 flyvninger o\'er .Atlanten 
og 60 over Stilleha \'et. 

Turen fra Canada til England har været 
foretaget pA 4 timer 5 min., hvad der svarer 
til en gennemsnitsfart pli 980 km/t. Eng
land-Singapore har varet 17 timer 55 min., 
og England-Brisbane i Australien 26 timer 
40 min. Alt det har givet en mængde erfa
ring for flyvning med 4-motorede jet-trans
port-luftfartøjer. 
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FL YVELOTTERIET 
UDSOLGT 

Flyvelotteriet 1958 blev udsolgt. Allerede 
fra begyndelsen sporedes en større interesse 
for flyvelotteriet end sædvanlig, idet der 
blev rekvireret så mange lodsedler, at det 
ikke var muligt at efterkomme alle ønsker i 
fuld udstrækning. Men på grundlag af er
faringerne fra tidligere år blev fordelingen 
foretaget så hensigtsmæssigt som muligt. 
Selvfølgelig var der nogle klubber og andre 
sælgere, som i ikke ringe grad overvurderede 
chancerne for at få lodsedlerne afsat, men 
til alt held var der til gengæld andre, som 
kunne sælge mere end beregnet, og på den 
måde blev alle vanskeligheder klaret. Hele 
den sidste måned var det et rent puslespil 
for flyvelotteriets kontor at finde ud af, 
hvordan der kunne skaffes lodsedler til be
trængte klubber, og hvordan de bedst og 
mest retfærdigt kunne fordeles. Men takket 
være god forståelse fra alle sider lykkedes 
det at stille alle tilfreds. 

Når dette gode resultat er blevet opnået, 
så skyldes det et enestående godt arbejde 
fra klubbernes side, som naturligvis har 
præsteret den største del af salget, men det 

' skyldes også i høj grad den indsats, som alle 
lotteriets øvrige hjælpere har gjort, og her
under flyvestationerne, flyverhjemmeværnet, 
Falck, Zonen, mange kiosker og boghand
lere samt alle de mange enkeltpersoner og 
firmaer, som har rakt flyvelotteriet en hjæl
pende hånd. Alle har været præget af at 
ville gøre den bedst mulige inlsats, og tak
ket være denne offervillie er det gode resul
tat blev opnået. 

At flyvelotteriet har kunnet melde ud
solgt, er ikke blot til gavn for aeroklubbens 
og flyveklubbernes økonomi, men det gav
ner i lige så høj grad den goodwill, som 
ikke kan undværes fra myndighedernes side. 
Vi har vist vor egen gode villie til selvhjælp, 
og det betyder så uhyre meget, når aero
klubben næste gang skal søge om bevilling 
til et nyt flyvelotteri. 

Derfor retter aeroklubben en varm tak til 
alle, som på den ene eller anden måde har 
hjulpet med til opnåelse af det gode re
sultat. 

Det samlede salg fordeler sig således: 
1958 1956 

Motorflyveklubberne 37.426 49.221 
Svæveflyveklubberne .... 57.065 52.354 
Modelflyveklubberne . . . . 14.095 14.096 

Fordelingen af det øvrige salg: 
Kiosker landet over . . . . . . . . 3.254 lods. 
Boghandlere landet over . . . . 1.964 " 
Falck og Zonen . . . . . . . . . . . . 1.204 " 
Flyvestationer . . . . . . . . . . . . 5.836 " 
Luftmeldedistrikter m. m. . . 1.535 " 
Diverse salg . . . . . . . . . . . . . . 6.056 " 
Direkte køb hos KDA . . . . . . 21.565 " 

Total 150.000 lods. 
De bedst sælgende klubber har været føl

gende: 
Sportsflyveklubben ............. . 
Odense Flyveklub ....•.....•.•. 
Holbæk Svæveflyveklub •.....•.•. 
Silkeborg Flyveklub ....•..•.... 
Flyveklubben Aviator ..•••••••.•• 
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27.308 
10.700 
6.330 
5.010 
5.000 

Birkerød Flyveklub ............. . 
Kolding Flyveklub ........•..... 
Århus Svæveflyveklub ........... . 
Vejle Svæveflyveklub ........... . 
Flyveklubben Horsens ......... . 
Bornholms Flyveklub ........... . 
Midtjydsk Flyveklub ........... . 
Ringsted Svæveflyveklub ....... . 
Vestjysk Svæveflyveklub ....... . 

4.097 
3.900 
3.800 
3.500 
3.500 
2.850 
2.500 
2.500 
1.850 

Takket være en meget stor indsats blev 
Sportsflyveklubben i København den førende 
klub på salgslisten, og interessant er det at 
se, at de 14 klubber, som er medtaget på 
ovenstående liste, tilsammen har solgt 88.845 
lodsedler, eller ca. 4/5 af samtlige 70 klub
bers salg, som ialt var på 108.586. 

En særlig tak skal rettes til en enkelt 
person, nemlig sekretæren i Holbæk Flyve
klub, V. Jaksland Larsen, for den fortræf
felige indsats, han har gjort. Af de 6.330 
lodsedler, som Holbæk Flyveklub har solgt, 
har Jaksland Larsen tegnet sig for 5.910 
stykker. Og han har ikke haft nogen bil at 
sælge fra! Han er kørt rundt på motor
cykel til byer over hele Sjælland og dels ved 
at sælge direkte f.eks. ved motorløb og fod
boldkampe og dels ved at organisere et 
salg fra en række forretninger, især i Nord
vestsjælland, er det lykkedes Jaksland Lar
sen at få afsat omtrent seks tusinde lodsed
ler. Det er knagende godt gjort. Han har 
på denne måde ikke alene gjort sin klub en 
værdifuld tjeneste, men han har også ydet 
flyvelotteriet som helhed en kærkommen 
hjælpende hånd samtidig med, at han nu 
har placeret sig som et lysende eksempel for 
andre klubmedlemmer, når næste flyve
lotteri skal løbe af stabelen. Gid der var 
mange af Jaksland Larsens type. 

De 10 bedste sælgere 
V. Jaksland Larsen, Holbæk Flyveklub 5.910 
Walter W. Nielsen, Sportsflyveklubben 3.064 
Svend Hjelmgart, Sportsflyveklubben 2.449 
E. Ågård Jensen, Silkeborg Flyveklub 1.875 
B. Koefod, Sportsflyveklubben ...... 1.600 
Erik Kjoller, Sportsflyveklubben. . . . 1.420 
Kirsten Lund, Sportsflyveklubben . . 1.400 
Egon Jensen, Flyveklubben Aviator. . 1.200 
Jytte Binderkrantz, Odense Flyveklub 1.000 
G. V. Binderkrantz, Odense Flyveklub 1.000 

Hvem vandt? 
Resultatet af lodtrækningen blev følgende: 
En bil eller "Ønsk hvad De vil for 

19.000 kr .................. . 
En fjernsynsmodtager ......... . 
En rejsegrammofon ........... . 
En flyverejse til: 

82.493 
21.005 

147.998 

Paris . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 51.315 
Bruxelles . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 91.900 
Oslo •....................... 117.631 
Stockholm . . . . . . . . . . . . . . . . . . 15.801 
Ålborg . . . . . . 6. 729, 69.867 og 134.301 
Århus 48.613, 122.442, 100.520 og 60.889 
Rønne ...•.. 98.654, 37.558 og 136.738 

Gevinsterne udleveres ved henvendelse til 
KDA. Sidste frist for udlevering af gevin
ster er 1. september 1958. 

EFTERSPIL 
Den meget omtalte Løger-sag, hvor en 

smivcflyver fra Birkerød Flyveklub, 8ve1l 
Loger, ifjor blev tiltalt for at have svæve
fløjet ndcn certifikat, dukkede til almindelig 
forbavselse op igen midt i sommervarmen, 
hvor Løger pCmy fik tilsigelse til at møde i 
byretten. Det vakte forbavselse, fordi man 
efter acroklubbens henvendelse til luftfarts
direktoratet i denne sag - den først i sin 
art og langtfra en klar og oplagt eng, bl.a. 
fordi den foregik i et ovcrgaugsi!.r, hvor hun
dreder andre svæveflyvere pil lovlig vis kun
ne svæveflyve uden certifikat - havde filet 
den opfattelse, at sagen var trukket tilbage. 
Dette blev da ogsi!. udtalt i svæveflyveri!.dets 
i!.rsbcretning ved repræsentantskabsmødet. 

Men en engang rejst retssag er mil.ske ikke 
sil let at standse, heller ikke for den myn
dighed, der tog et så energisk initiativ, sil 
den 2. juli miltte Løger gå den tunge gang 
ind gennem søjlerne pil Nytorv til byrettens 
24. afdeling. 

Den opsigtsvækkende retssag tog omkring 
30 sekunder: Mens man oprindelig havde 
pil.stilet ham idømt en bøde pil ikke unclPr 
150 kl-., ville man nu fra nnklngomyndighc
dens side være tilfreds med, at hnu fik til
delt en advarsel. Og rettens maskineri blev 
sat i sving og tildelte ham denne advarsel, 
som han naturligvis modtog. 

Som om han ikke havde filet advarsel nok 
ved alt det postyr, der har været omkring 
denne sag! Han har været noget sil pi!.passc
lig siden, fordi ban følte, at direktoratets 
øjne hvilede pil ham, og han vil sikkert pas
se sil godt pil i fremtiden, at direktoratet 
ikke igen vil risikere at komme i den pikan
te situation at hnve udvidet hans til certifi
katet hørende instruktørbevis midt i den 
periode, hvor man siden har tiltalt ham for 
at have fløjet uden gyldigt certifikat -
uden at direktoratet derved opdagede, at cer
tifikatet var udløbet, før han selv ærligt og 
redeligt kom og sagde det nogle måneder 
senere! 

BØGER 
,.The Ohallenge" af Harold Ma11Æfield. 

Allan Wingatc's foring. 236 sider. Pris : 
21 s. 

Forfatteren til bogen, Harold Mnnsfield, 
er godt kendt indenfor flyverkredse og har 
været det i mange i!.r. Han blev knyttet til 
Boeing .A.irplnne Company i 1936, og sam• 
tidig med sit job som chef for firmaets 
public relation har han redigeret firmaets 
tidsskrift Boeing illagazine. 

"Thc Chnllcagc" er fortællingen om et af 
det tyvende i!.rhundredcs store bedrifter; 
menneskets kamp for at besejre lufthavet -
og dets foreløbige sejr. Det er en bog, som 
fortæller om flyvemaskinens eventyr, lige fra 
den tid da de første flyvemaskiner var et 
bundt af stivere og barduner, som med møje 
slæbte sig gennem luften, til vore dages ele
gante metalkonstruktioner, der farer afsted 
med hidtil uanede hastigheder og i hojder, 
som ingen tidligere drømte om. 

Ilarold Mansfield fortæller pil en livlig 
og meget spændende milde, hvordan det lyk
kedes at skabe hele denne udvikling. Den 
gik nemlig ikke af sig selv. Der mlltte kæm
pes for at ni!. sil vidt, kæmpes mod ortodokse 
ideer, manglende penge og en vis angst for 
det helt nye. Men de mænd, der stod i spid
sen for kampen, havde det rette knmpsind 
og den nødvendige udholdenhed, og dcrfo1· 
blev det dem, som sejrede tilsidst. 

Grundlaget for beretningen er Boeing fu. 
brikkens kamp for tilværelsen og deus enor
me indsats i flyvemaskinens udvikling, og 
som Boeing har kæmpet og slidt og vundet, 
sil.ledes har andre af de store pionerer inden
for flyvemaskineindustrien ogsi!. mi!.ttet 
kæmpe. Harold Mansfield har skildret denne 
kamp pil en mesterlig milde. Uden at være 
teknisk, har han alligevel formClet at få fat 
i alle de tekniske finesser, som bar betinget 
udviklingen - og det har gjort bogen til et 
dokument, som er værd at læse. 



Komfort ... Vertol 44 ... Verdensudstillingen i Bruxelles 

SABENA 
INTERNATIONAL HELICOPTER NETWORK 

En af de største attraktioner på Verdensudstillingen i Bryssel er den nye 
helikopter-service, som forbinder udstillingen direkte med lufthavne i 
Paris, Rotterdam, Køln og Bonn. SABENA - Det belgiske luftfartsselskab 
- beflyver disse ruter ind til udstillingens centrum, og Vertol 44 to-rotor 
helikoptere spiller en vigtig rolle I denne flyvning. 

Disse stabile, komfortable maskiner er et logisk valg til en sådan opgave. 
De tager Indtil 15 passagerer i den lange .fly-kabine• - der er et vindue 
ud for hvert par sæder - bagagenet I hele kabinens længde - og tillader 
fuld bevægelsesfrihed for passagererne under flyvningen. 

Der er indrettet toilet til langdistance-flyvninger. Kabinerne er isoleret 
mod støj og vibrationer. Alt dette betyder lnteressantere og behageligere 
flyvning - mere tilfredse passagerer. 

Vertol 44 fås desuden i en version, der enten kan tage 19 passagerer 
eller 2 ½ tons last. Denne type er I stand til at klare mangfoldige opgaver 
inden for olie- og marineindustrien samt inden for skovhugst og entre
prenørvirksomhed. 

VE~/01. 
--rJ--.,....,(h ut: (l O t c:'.?otpo t tt t ion ____ _ 

MORTON,PENNSYLVANIA 

SUBSIDIARY, ALLIED RESEARCH ASSOCIATES, INC. BOSTON. MASS. 

Repræsenteret af: Mogens Harttung, Jens Kofodsgade 1, København K, 
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Interessante enkeltheder om 
Start ighter-verdensrekorderne 

S OM kort omtalt i sidste nummer har 
Lockhed erobret to eftertragtede verdens

rekorder, nemlig i hastighed og højde for 
flyvemaskiner. I forvejen har de siden 1946 
indehavet distancerekorden med 18.082 km. 

De to nye rekorder, der endnu ikke er 
anerkendt af FAI, er sat med Lockheed F-
104A, altså med en jager, der er i produk
tion og tjeneste og ikke blot er forsøgstype. 
Det er ydermere første gang samme type 
indehaver både hastigheds- og højderekor
den, hvilket viser, hvordan udviklingen skri
der fremad og hvilken bemærkelsesværdig 
flyvemaskine Lockheed Starfighter er. Lock
heed har iøvrigt endnu flere rekorder i tan
kerne, så måske vi hører mere fra den. 

Der er kommet en hel del interessante en-
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keltheder frem om de to nye rekorder. 
Højderekorden blev sat den 7. maj, og 

den pågældende F-104A blev ført af major 
H. C. Johnson fra den 83. jagereskadrille, 
den første Starfighter-eskadrille. 

Hidtil er højderekorder som regel sat på 
den måde, at man har ladet maskinen stige 
indtil motoren ikke kunne trække den høj
ere op. Den sidste del har stigningen været 
ganske svag, mens motorens ydelse sank 
i den oxygenfat tige luft, og mellemrummet 
mellem største og mindste flyvefart snæv
rede sig mere og mere ind. 

Nu anvendes en helt anden teknik. De nu 
anvendte jetmotorer kan ikke trække ma
skinen meget mere end de 20 km op, så 
kan de dårligt holdes gående overhovedet. 
Men i lavere højde kan de give luftfartøjet 
en så stor hastighed, at hastighedsoverskud
det kan anvendes til kraftig stigning. 

I begyndelsen forsøgte man med et ud
gangspunkt i 16- 17 km højde at trække 
den til vejrs fra en hastighed på Mach 2.0 
og nåede da højder på godt 24 km. Pilot
teknik er imidlertid heller ikke nok idag. 
Der skal elektronhjerner til, og en sådan 
fandt ud af, at man skulle begynde lavere, 
nemlig fra ca 13- 14 km. Det viste sig straks 
rigtigt, flere piloter nåede 26- 27 km, men 
det var ikke nok i forhold til hvad fransk
mændene samtidig nåede med Trident. 

Til sidst nåede Johnson imidlertid de 
27.811 meter. Flyvningen varede kun 27 mi
nutter. I 10.6 km havde han med fuld efter
brænder på en fart af Mach I. 7, og 19 mi
nutter efter starten havde han i 12 km en 
fart på Mach 2.1 og steg med godt 100 ml 
sek til 13. 7 km. 

Her trak han 2!/2 g på Starfighter'en og 
røg opad under en vinkel på 35 grader, 
mens han steg med 400 rn/sek til 20 km 
hojde. I denne højde kunne efterbrænderen 
ikke yde mere, men luftfartøjet fortsatte 
opad med sin overskudfart, indtil den i 
knap 28 km begyndte at tabe næsen. Fart
måleren viste her mellem 80 og 100 knob, 
hviken i den højde svarer til ca 1000 km/t. 

Den gamle metode med at måle højder 
med barografer duer ikke til den nye teknik . 
De kan ikke følge med og vil være mange 
hundrede meter "bagefter". Som ved Grum
man Tiger'ens rekord til godt 23 km for 
nylig blev der anvendt tre foto-teodoliter til 
at måle højden. 

Hastighedsrekorden skulle gerne af pro
pagandamæssige grunde være klaret til de 
væbnede styrkers dag den 17. maj. Vanske
ligheden var ikke så meget at opnå den 
krævede rekordhastighed, som at flyve in
den for den højdegrænse på kun 100 meter, 
som FAI-regleme foreskriver. De første 
egentlige forsøg blev gjort den 15. maj. 
Den godt 16 km lange bane skulle i 12 km 
højde gennemflyves to gange i hver retning. 
Ved tredie gennemflyvning blev der målt 
over 2400 krn/t, men der blev noget vrøvl 
med efterbrænderens regulering. De måtte 
derfor anvende et andet eksemplar af typen, 
som fredag opnåede ca 2310 krn/t, men så 
var der vrøvl med kontrolapparaterne på 
jorden foruden med dette eksemplar, hvor
på en lidt ældre version blev indsat og gen
nemfløj banen med hhv. ca 2356 og ca. 
2162 km/, hvilket gav den tidligere omtalte 
hastighed på 2259 km/ t, som nu søges aner
kendt. 



Modelflyvelejren i Esbjerg 
Godt, men lidt blæsende, vejr gav gode flyveresultater. 

Det koncentrerede arrangement i lufthavnen sparede tid. 

MERE end et halvhundrede modelflyvere 
var i år på sommerlejr i Esbjerg luft

havn. 
Enkelte var sprunget fra i sidste øjeblik, 

fordi lejren ikke som sædvanlig skulle afhol
des på V andel. 

Imidlertid kan man kun beklage disse få, 
for havneleder S. P. 1orgensen viste sig at 
være en yderst gæstfri vært, og sammen med 
vestjydske motor- og svæveflyvere gjorde 
han, hvad der var menneskeligt muligt, for 
at alle skulle befinde sig godt. 

Vestjydsk Flyveklub stillede sit smukke 
klublokale til rådighed som madsal og kon
tor, og et pensionat i Esbjerg sørgede for 3 
fortrinlige måltider om dagen. 

Af forsvaret havde vi lånt 4 store mand
skabstelte, og flere af deltagerne havde des
uden selv medbragt telte, således at den 
samlede lejr dannede en lille teltby på et 
afgrænset grønt område. 

Hele arrangementet var meget koncentre
ret i år. Der var kun et halvt hundrede me
ter fra lejren til madstedet, og der var end
nu kortere til flyvepladsen. På grund af den 
fremherskende østenvind i lejrugen kunne 
man bogstavelig talt stå lige ud af soveposen 
og straks være på flyvepladsen. 

Af samme grund havde vi faktisk bedre 
tid end tidligere. Der var ikke noget forceret 
over lejren, og enhver havde sin rigelige fri
tid ind imellem flyvninger og jobs som tid
tagere m.v. 

Lejren åbnede mandag formiddag i let 
regnvejr, men det klarede hurtigt op, og 
bortset fra en tordenbyge i løbet af ugen 
havde vi fint sommervejr - men noget mere 
blæsende i dagtimerne, end de fleste brød 
sig om. 

Byggekonkurrencen viste bedre bredde 
Som sædvanlig lod vi konkurrencen om 

lejrens smukkest byggede model omfatte alle 
lejrens modeller, der i samme anledning var 
stillet frem på grønsværet. Man konstate
rede, at byggestandarden var aftaget en 
smule i toppen, men til gengæld var tiltaget 
en del i bredden . . 

Da byggekonkurrencen var lejrens eneste, 
hvor samtlige deltagere konkurrerede på lige 

fod, valgte "præmiekomiteen" at udsætte 
lejrens mest attraktive præmie, en Super 
Tigre 2,5 diesel fra Truedsson i Malmo her. 
!øvrigt var præmieafdelingen et helt kapi
tel for sig. Der var faktisk flere præmier end 
deltagere; men som sædvanlig var enkelte 
mere grådige end andre og høstede en 
stor del af byttet. 

Lejrens forskellige konkurrencer blev igen 
afholdt med et på forhånd ukendt antal 
starter. Det betyder, at der er spænding om 
placeringerne lige til det sidste - og at man 
i tilfælde af dårligt vejr kan stoppe op når 
som helst. 

I år fik vi imidlertid fløjet mere end det 
obligatoriske antal starter i alle klasser, og 
de overskydende blev derfor brugt til ud
skiftning af dårlige resultater. Derved gik 
enkelte hen og fik nerver i sidste start, som 
bevirkede nogle omplaceringer. 

Der blev fløjet radiostyring og skala på 
sommerlejren i år, men mest udenfor og 
uden konkurrence. 

!øvrigt kan man ikke lade være med at 
gøre sig sine tanker om, hvad der ville ske, 
hvis alle modelflyvningens mange discpliner 
skulle gennemføres i den ret begrænsede tid 
en lejr varer. Hvis noget sådant engang 
sker, skal man sikkert til at lave faste kon
kurrenceklasser og evt. lave sommerlejren 
om til en dansk "National". · 

5 •dommere -l kunstflyvning 
I kunstflyvning prøvede vi noget helt nyt. 

For at forebygge menneskelige fejltagelser 
havde vi ikke mindre end 5 dommere. I 
hver start blev de dommere, som havde gi
vet mest og mindst samlet pointsantal, sor
teret fra, således at resultatet blev et gen
nemsnit af de 3 mellemste. Det viste sig, at 
bedømmelserne derefter var meget jævne og 
kun differerede få point. Det er bestemt en 
metode, som må anbefales ved kommende 
konkurrencer og DM. 

Onsdag eftermiddag var blæsten blevet 
for skrap for os, og vi lavede derfor en ud
flugtstur til Fanø. Desværre bevirkede sam
me vind, at Fanøs berømte klare vand var 
usædvanlig grumset, men vi blev da dyppet. 
En enkelt aften blev nogle forsømmelige 

tidtagere stillet for lejrens "standret" og 
idømt buksevand under usædvanligt raffine
rede former, og en anden aften fik en af 
lejrens deltagere en etageseng i hovedet med 
påfølgende tur til skadestue i Esbjerg. Grun
den var, at aftengymnastikkens bølger efter
hånden gik for højt. 

Men bortset fra det, så var det hele roligt 
og fredeligt. 

Den sidste dag i lejren blev der arrange
ret billig rundflyvning for os, og bagefter 
vankede der ovenikøbet gratis ture som led 
i eftersøgning af modeller, der havde forvil
det sig ind i omkringliggende kormarker. 

Sommerlejren 1958 var igen en dejlig 
lejr og på et dejligt sted. Man forstår bare 
ikke dem, som lader en sådan chance gå 
fra sig. 

Egon Briks Madsen. 

Resultaterne 
Svævemodeller, Jim.: C. Gerstrøm 433 sek., 

Jan Hilsted 404, H. Mikkelsen 362. 
S,vævemodeller, sen.: P. Højholdt 569, B. 

Nørholm 554, G. Nielsen 418. 
G·mnminiotorniodeller: K. Kongsberg 545, 

Fl. Nienstædt 480, J. Højholdt 462. 
Gasmotorniodeller: Ole Christiansen 322, 

H. S. Sørensen 209, Jørgen Rasmussen 187. 
Hastighed: Bjarne Dahl 140 km/t, Leif 

Mortensen 134, H. P. Larsen 134. 
Kunstflyooing, jun.: Mogens Jantzen 264 

points, Ib Hansen 166, Leif Mortensen 124. 
Kitnstflyvning, sen.: Egon B. Madsen 

328, N. Uffe Olsen 309, Niels Linnet 291. 
L,iftkamp: Mogens Jantzen, Ib Hansen, 

H. P. Larsen. 
Marathon: E. Nienstædt 1154, Schwartz

bach 1011, John Schjødt 020. 
Pointskonkurrence: P. Højholdt, Erik 

Nienstædt, Kjeld Kongsberg. 
Holdkonkurrence: Djursland I, Gentofte 

og et kombineret Grenå-København-hold. 
Smukkest byggede •model: P. Højholdt, 

P. Christiansen, Chr. Schwartzbach. 

Husk DM for linestyrede modeller 
Danmarksmesterskabet i linestyring af

holdes som bekendt søndag den 17. august 
i Valbyparken i København. Modelflyve
klubben Windy står for arrangementet. Til
meldinger sendes af klubben til KDA senest 
mandag den 4. august. For at deltage kræ
ves b-diplom i hastighed, c-diplom i kunst
flyvning, b-diplom til luftkamp og a-diplom 
både i hastighed og kunstflyvning for at 
deltage i holdkapflyvning. 

Startgebyr kr. 2,50 pro persona, med 
mindre klubben tilmelder 1 tidtager/dommer 
for hver 5 deltagere. 

T111 billeder fra EsbJerg lufthavn, Til venatre et udsnit af de bedst byggede modeller. I midten en situation fra konkurrenoen I D 11 og til hjlJre gøres der klar tll 
luftkamp, 
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Europacup l Saar 
Den efterhånden traditionelle konkurrence 

om Europa-Cup, der arrnngeres af Aero
Club-Saar, fnndt i år sted ved den østlige 
grænseby Homburg lørdag den 5. og søndag 
den 6. juli. Vejret var ikke det bedste. En 
del tordenbyger forårsagede udsættelser. Der 
blev fløjet to starter lørdag og to søndag 
formiddag immt den sidste søndag efterm. 
Perioderne var på hele 2¼ time. Der var 
ingen vind, men en del t ermik og godt med 
fnldvinde. B01·ge Hansen fortæller i et brev 
dernefra, at han så to schweizere starte 
lige op ad hinanden - den ene fik termik, 
den anden ingenting. 

Terrænet var moseterræn, så deltagerne 
ofte måtte vade i vand til knæene - det 
var ikke så rart, og Børge forudser efter
virkninger i form af forkølelse, hvis ikke 
den rigelige hvidvin dernede kan skylle den 
\'æk. 

Der var deltagere fra Belgien, Danmark, 
Jugoslavien, Holland, Sverige, Schweiz og 
'.ryskland. Fra Danmark deltog hele "fami
lien" Hansen, Arne, Børge og Hans, alle fra 
Københavns l\Iodelflyveklub. Da der offici
elt kun måtte deltage to fra hvert land i 
A. 2, kunne Arnes resultat ikke regnes med 
hm·. 

Vinder blev schweizeren Thoniann med 
826 sek., nr. 2 svenskeren G. Kalc!n med 
813 og nr. 3 en jugoslavc1-. Hans Hansen 
blev nr. 8 med 639, Børge nr. 10 med 600, 
mens Arne opnåede 535 sek. 

Arne lånte en haleløs model til den klasse 
og blev nr. 3 med 469 efter tyskeren Ger-

Luftfartforsikringer 
af enh'ver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Mlnerva 184-1 

Ulykkesforsikrlngspolicer udstedes af et
hvert forsikringsselskab, der er Ulknyt
tet poolen, samt af SAS's bllletkontorer. 

lach og hollænderen John Osborne med hhv. 
587 og 552. 

Wakeficld blev vundet af tyskeren Man
fred Riidle med 845, fulgt af R. Ahmann, 
Sverige, med 773. 

l\Ied fritflyvende gasmotormodel sejrede 
Jla.11R Friis, Sverige, med 843. 

Og iøvrigt vnr det et hyggeligt møde med 
gamle venner - det er jo ikke første gang, 
danskerne vur i Suur. 

Flere internationale konkurrencer .. 
denne måned 

Den 2.-4. august er der verdensmester
skaber for gummi- og gasmodeller, og de 
foregår som flere gange før i Cranfield i 
England. 

Fra Danmark deltager Karl liJrik Widell 
fra Københavns l\Iodelflyveklub (C 3 og 
holdleder) samt tre fra Gentofte Model
flyveklub: Niels 0hr. Christensen (D 1), 
Flemining D. Kristense,~ (D 1) samt Erik 
Nienstædt (både C 3 og D 1). 

Den 24. august genoplives de nordiske 
modelflyvelandskampe på Jarlsberg flyve
pladsen i Norge, og he1· sender vi næsten 
fuldtallige hold i tre klasser: 

A.2: Hans Hansen, Hans F1-. Nielsen, 
Ilenning Jø1·geMen og Børge Hansen. 

C 3: K. Kongsberg, liJ. Nienstædt og P. 
Jlojholdt. 

D 1: N. 0hr. Ohristei~en, Ha1~ S. Søren
sen, Jørgen Ra.wmsse,~ og Ole Christensen. 

Endelig sender vi et lille hold uf sted i 
September til verdensmesterskaberne i line
styring, nemlig de to modelflyverådsmedlem
mer Jens Jørgensen og Flgo1~ Briks Madsen. 

(C "'::>,,, 
~ ~ ~illlcfil 

INGENIØRENS FLY 

¾COMMERTAS 
TELEFON Ml 2123 

FlyJRlngans Fanlkrlngar • Alia ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

• STATENS LUFTFARTSVÆSEN 
FLYVELEDERTJENESTEN 

ANTAGER MANDLIGE ASSISTENTASPIRANTER 
Fra den 1. september 1958 antages et antal mandlige assistentaspiranter ved statens 
luftfartsvæsen, Flyveledertjenesten. 
Ansøgningsbetingelser: 
1. Alder 22-26 .l.r. 
2. Up.l.klageligt helbred, fuld synsstyrke pi begge aina, naturlig farvesans samt normal høreevne, 
3. Realeksamen eller anden dermed ligestillet eksamen. 

Tidligere beskæftigelse ved flyvekontroltjeneste eller anden tjeneste Inden for luft
fart vil være en fordel. 
Begyndelseslønnen udgør 10.970,40 kr. årligt, for ugifte under 25 år dog 10.789,92 kr. 
Ansøgningsfristen udløber den 10. august 1958. 
Ansøgere, der vil kunne komme i betragtning, vil senest den 25. august d. å. blive 
indkaldt til lægeundersøgelse. 
Ansøgningsskema fås ved henvendelse til luftfartsdirektoratet, Nyro_psgade 26, 
København V. 
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F AI-rekorderne 
USA har nu fl\et Major Adrian. E. 

Dre10' s hnstighedsrekord fra 12. december 
ifjor anerkendt med 1943,5 km/t, sut med 
en l\IcDonnell F 101.A. Voodoo med Pratt & 
'\Yhitncy J57 motor. - Den er som bekendt 
allerede overgået nf F-104A.. 

Den belgiske modelflyver Jean-Pierre 
Oobca1ta: har fået anerkendt en vurighcds
rekord på 4 t 27 m 17 sek, sut med en radio
styret model den 12. oktober ifjor. Motoren 
vur en 7.91 ccm Ruppert. 

I det nyeste cirkulære fru FA.I anerken
des distancerekorden på 16.462,5 km for jet
flyvemaskiner. Det var den amerikanske 
Boeing KC-135 Stratotanker, der den 7-8, 
april fløj fra Tokio til Lajes på Azorerne. 
Brigadegeneral lVilliam Eubank var chef
pilot. 

Endvidere anerkendes Georg Watkins' 
højderekord den 18/4-58 pi\ 23.449 meter 
med en Grummun FllF-lF og Howanl 
Johnso1L's rekord den 7/5 med Lockheed F-
104.A. på 27,811 meter. Begge fly var ud
styret med Gcnernl Electric J-79 motor pi\ 
6.800 kg renktionskruft. Lockhced'ens hn
stighedsrckord er endnu ikke nnerkendt. 

Frankrig bur taget sig uf hustighed ol'er 
1000 km lukket bane, hvor Pierre Ocillu11d 
den 18. januar opnåede 1025,3 km/t med en 
Etundurd IV med A.tar-motor, mens Ber
nai·d lVitt den 25. april med en Breguet 
1001 med Bristol Orpheus-motor sutte den 
op til 1050,G km/t. 

Endelig benyttede den før omtalte Strato
tanker sin . lange tur til ut sætte hastigheds
rekord pi\ strækningen Tokio-W ushington 
med 792,2 km/t, hvorpå den fortsatte uden 
mellemlanding til Azorerne. 

flyv BEA 
WO~@®OD/ll'if 

!. til London 
( 

Daglig 

kl. 15.10 

Nu kan De flyve til London 
· både på Turistklasse og Første

klasse med BEA's jetpropel
drevne VISCOUNT 806 -
det er en oplevelse af komfort 
og service. 

Turistklasse t /r kr. 839.
Førsteklasse t/r kr. 1115.-

flyv 
BRITISH EUROPEAN AIRWAYS 
H. C. ANDERSENS BOULEVARD 12 • Ml. 6000 

Uregelmæssigheder I bladets ekspedition bedes altid 
reklameret hos poatv1111enet. - Hjælper dette Ikke, 
bede, ekspeditionen underrettet. 



Tegning og foto: 
Bell X•14, 

Konstrueret af Bell Aireraft Corporation, 
USA. Første flyvning februar 1957. 

Bell X-14 er en amerikansk forsøgsflyve
maskinen af VTOL-kntegorien, d.v.s. bereg
net til lodret start og landing. Den er af 
ganske simpel opbygning og anvender dele 
fra andre typer, sA.ledes vinger og understel 
fra Beech Bonnnza og haleparti fra Beech 
T-34 Mentor. 

Af udseende er den relativt normal, føre
ren sidder øverst oppe i et iibent førersæde. 
Motorerne er to Armstrong Siddeley Viper 

+ 
Tognlng og foto: 

Ryan X-13 
Vertllat. 

Konstrueret af Ryan Aeronautical Com
,pauy, USA. Første flyvning december 1955. 

Ryan X-13 er en forsøgsflyvemaskine til 
lodret start og landing. Den er udstyret med 
en 4540 kg Rolls-Royce Avon RA 28 jet
motor. 

Den er ensædet og udstyret med trekant
vinge. ,.Understellet" bestlir af en krog i 
næsen og et par støtteben, men ved de første 
flyvninger havde den dog et midlertidigt 
normalt understel og startede som et nor
malt fly med kroppen i nogenlunde vandret 
stilling. I maj 1956 foregik første flyvning 
med k.roppen i lodret stilling og i november 
samme år fandt overgang fra den ene flyve
stilling til den anden for første gang sted. 
Endelig i april 1957 startede den lodret, 
overgik til vandret flyvning og landede for 
første gang ogsli i lodret stilling. 

Den transporteres pli en vogn, hvis Ind 
ad hydraulisk vej kan rejses i lodret stilling 

BELL X-14 
jetmotorer, anbragt fortil i kroppens under
side med luftindtag i næsen. De yder hver 
en 800 kg reaktionskraft. Under start og 
landing drejes udstødningen nedad, sA.ledes 
at den stiger og daler ved hjælp af renk
tionskraften, mens kroppen er i normal 
vandret stilling. I sikker højde drejes ud
Htødningen efterhlinden bagud, og nlir far
ten stiger, overtager planerne opdriften, 
mens motorerne giver fremdrift. 

Luftfartøjet styres da med almindelige 
ror, men under langsom flyvning styres det 
med dyser med komprimeret luft i vinge
spidserne og i halen. 

Data: Spændvidde 10.36 m, længde 7.62 
m, højde 2.44 m. Fuld vægt omkring 1350 
kg. 

RY AN VERTIJET 
\ 

og da har plads til en "flyveleder" i toppen. 
X-13, hvis førersæde svinger efter flyvestil
lingen, kan da starte fra denne lodrette fly
vestilling og til slut i lodret stilling manøv
rere sig ind igen pft et nylonreb, som dens 
krog hænges pli. 

Under vandret flyvning er styringen nor
mal, under lodret flyvning anvendes afbøj
ning af udstødningen. Begge dele betjenes 
med almindelige styregrejer i førersædet. 

Data: Spændvidde 6.4 m, længde 7.3 m, 
højde 4.6 m. Fuldvægt ca. 3700 kg. 

Præstationer: Maximumfart en. 1100 
km/t ved havoverfladen (Mach 0.9). 

TYPENYT 
Handley Page har tilbudt RAF en trans

portflyvemaskine, baseret på den civile type, 
man tidligere ville udvikle af Victor. Den 
kaldes H.P. 111. 

Gr1iinnian f:faper Tiger skal bygges på 
licens af Mitsubishi i Japan i op mod 300 
eksemplarer. 

SmL-Aviation Alouette har opndet en høj
de af 11.015 m den 13. juni. Det er ca. 2.000 
m mere end den tidligere helikopterrekord, 
der indehaves af en Cessna YH-41. 

Douglas Oargomaster er det nye navn pli 
C-133. Den nyeste version af denne type 
hedder C-133B, af hvilke der er bestilt 15. 
Den kan medføre dobbelt sA stor nyttelnst 
som nogle af de hidtil anvendte transport
typer. 

W estland W est,ninster helikopteren med 
åben stålrørskrop og to Napier Eland turbi
nemotorer var i luften første gang den 15. 
juni. 

North Am.ericaii B-"/0 er nu den officielle 
betegnelse på WS-ll0A bomberen med seks 
General Electric J93 motorer med "kemisk" 
brændstof og tredobbelt lydhastighed. 

North American F-108 er et jagerprojekt 
med to J93 motorer og hastighed Mach 3.0. 

Oakland Oentauru-8 er en forretningsflyve• 
m11skine i form af en ombygget Lockheed 
PV-2 Harpoon med to Pratt & Whitney 
R2800 motorer, rejsefart 450 km/t og tryk
kabine. 

SmL-A.viation SFJ.116 Voltigeur var i luf
ten første gang den 5. juni. Prototypen har 
to 800 hk Wright Cyclone-motorer, men i 
produktion får den som tidligere omtalt 
Bnstan turbinemotorer. 

Agusta AZ-BL var i luften første gang den 
9. juni. Den er fortrinsvis beregnet til civilt 
brug, men leveres ogsA i militær version. 
Rejsefart 340 km/t, fuldvægt 10.8 tons. 

Blackburn Bever!ev-leverancerne er nu 
slut, efter at der er bygget 47 af typen. 

P.16, den schweiziske jetjager, som der 
var bestilt 100 af, men hvoraf begge proto
typer er forulykket, har fliet ordren nnnu
leret. 

Saab J 85.A. Draken menes nu at kunne 
opnå en hastighed pli Mach 1.8 med sin 
Rolls-Royce Avon RM 6 og dens svenske 
efterbrænder. 

Short SB-5 forsøgstypen, hvis vinger kan 
gives forskellig v-form, skal nu have Bristol 
Orpheus-motor i stedet for Derwent og gen
nemføre sin sidste forsøgsserie med 69 gra
ders pilform (tidligere 50 og 60 grader). 

Saunders-Roe P. 581, en femsædet heli
kopter med Blackburn-Turbomeco Turmo 
turbinemotor, ventes snart at komme i luf
ten. 

SNFJOMA 0.450 Ooleopter, der er baseret 
på Atar Volant, men forsynet med en ring
formet "vinge" udenom, ventes ogsft snart i 
luften pli sine første forsøg. 

Fiat G-91.A. er en ny version af letvægts
jageren med automatiske slots pli forkanten, 
større brændstofindhold, øget fuldvægt og 
manøvredygtighed. Den skal kunne starte på 
480 m uden ydre last og på 610 m med sli
dan last. 

Lockheed WS-11"/L, der tidligere blev be
nævnt Pied Piper, kaldes nu Century Sntel
lite. Den betegnes som en "rekognoscerings
drabant". 

Oonimonwealth. Airoraft Oorp. i Austra
lien arbejder med projektet til en tomotors 
12-15 passagers trafikmaskine. 

McDonnell 119 er en militær eller civil 
transportmaskine i klasse med Lockheed Jet
stnr. Den får fire J83 eller J85 motorer, an
bragt pli vingen. 

B1·istol 192 helikopteren med to motorer, 
der drives af to Napier Gazelle NGa 3 tur
binemotorer, var i luften første gang den 5. 
juli. Det er en transporthelikopter til RAF, 
udviklet af Bristol 171. 
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KONGE~-0-K_L_U_B\ 
(DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
Ttl,fontr: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Postt,iroltonto: 256.eo. 
Ttltt,ramtlllr,11,: .AEroclub. 
Kontor og bibliotek er Aben fra kl . 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

HOTOBFLYVEBADET 
Formand: Ingeniør .Arne W. Kragels. 

SV ÆVEFLYVEBADET 
Formand: Civilingeniør Hans Harboe. 

IIODELFLYVEBADET 
Formand: Lektor J. Holm Jørgensen. 

DA.NSXE FLYVERE 
Formand: Gcoenll0jtnant C. forslev. 
Generalsekretær: Direktør .August Jensen, 
Dansk Pool for Luftfartforsikring, Østergade 24, 
Tlf. Mine"a 1841. 

Nye medlemmer 
Mnth I. B. Bak. 
Flyvermath .A.. Erichs Je11ae11 
Civilingeniør Ove Schrøder 
Radiotekniker Ib Oltriatensen 
Købmand Jørgen Malle 
Mejerist .Aæel Boel 
Radiotekniker Erik H. Rø1ifeldt 
Specialarbejder Ffan Pedersen 

Runde fødselsdage 
Oberstløjtnant H. lVestenholz, Sortedams

dosseringen 55, 50 år den 11. august. 

Nye bøger til biblioteket 
Nitton sovjetforskare beriitte,• om Sputnik. 
Prnceeditigs of the Vlth I1iternational .Aero-

nautical Oongress Oopenhagen Den111ark 
1955. 

Eric Leyland-T. E. Scott-Chard : H11nter 
Hawk nedkæ111pe1· luftens pirater. 

Eric Leylund-T. E. Scott-Chard: Hmiter 
Hawk løser atom-mysteriet. 

KSAK drsbolc 1958. 
R. Å. Lyttletou: Kloderne og tmivei·aet. 
W. Humen: Segelflug in Poleii. 
W. Humen: Le Vol a Voile en Pologne. 
Medd. 16. Polyteknisk Læreaiistnlt Labora-

torium, Tom Rullis : Lufthavnes kapaci
tet. 

Andre Bakker: Here yo1t are, teknisk ord
bog. 
Hdndbog /Ol' Flyverdbnet 1958. 
.-iviation Bttsines.~ Directory, 1958. 

Nordisk motorflyverkonkurrence 
vil iår blive afholdt i Sverige med KSAK 
som arrangør og indbyder, og den vil finde 
Hted lørdag den 6. og sondng den 7. septem
ber. H vor i Sverige, den bliver nflloldt, kun 
ikke meddeles på nuværende tidspunkt, fordi 
1n·opositionerne siger, at dette ikke må med
deles klubberne og deltagerne før 14 duge 
inden konkurrencen. Der skul som sædvanlig 
deltage 3 luftfartøjer fra hvert af d«> nordi
Hke lande. 

Flyvedagskonkurrencen for 
motorflyvere 
vil blive afholdt lørdag den 23. og søndag 
den 24. august i Esbjerg lufthavn. Vestjydsk 
Flyveklub vil forestå arrangementet, og 
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konkurrenceleder bliver flyveleder 8. P. Jør
gensen. Propositionerne for konkurrencen 
kan rekvireres gennem klubberne. Tilmeldel
se om deltagelse sknl indsendes til KDA se
nest de,i 15. a,ugust. 

Medens propositionerne hidtil kun hnr 
omfattet deltagelse uf flyvere med A-certifi
kat, er dette nu blevet ændret således, at 
alle danske flyvere kun deltage i konkurren
cen, uanset de hur privatfører-, militær- el
ler trafikførercertifikat. Mun håber på den
ne måde at kunne f!I. en større deltagelse end 
hidtil. 

Resultatet uf flyvedugskonkurrencen vil 
blive vejledende for udtagelsen til Nordisk 
l\Iotorflyvekonkurrence, som sknl afholdes 
den 6. og 7. september. 

Sportsflyveklubbens orlenterlngstur 
I Sportsflyveklubben har man i den se

nere tid gjort en del for de medlemmer, der 
ikke bur certifikat. De hnr fået undervis
ning i navigation og får nu lejlighed til at 
omsætte det lærte i praksis. I week'en 5.-6. 
juli vur alle klubbens fire mnskiner således 
pA. en orienteringstur til Odense og Sønder
borg, hvor navigatørerne var ude at få er
faring, 

I Odense blev der iøvrigt afholdt en lan
dingskonkurrence mellem Sportsflyveklubben 
og Fyens Flyveklub, Sportsflyveklubben 
vandt. Individuelt sejrede Svend Hjelmgart 
(Sp.) med 60 points, fulgt uf 0hr. Pedersen 
(FF) med 70, P. Østergård (FF) med 80 
og H. Denlow (Sp.) med 100 points. 

Søndag formiddag gik turen videre til 
Sønderborg, med besøg hos Danfoss, og der
fra atter hjem. 

Sportsflyveklubbens St. hans-fest 
Der var fuldt hus til Sportsflyveklubbens 

St. hansfest den 23. juni, og der foregik da 
også en hel masse. Suub Snfir'en og en Piper 
Tripncer fra Sverige blev demonstreret, Syl
vester Nielsen luvede ballonflyvning og sam
men med Micheelae,i formationsflyvning, og 
sidstnævnte luvede kunstflyvning i en KZ 
IIT. 

Oven på det flyvemæssige vnr der natur
ligvis bål (der brændte hele natten) med 
båltale ved J ørge1i H øyer, underholdning 
(bl.a. af Venningbo, som ikke bare kan 
flyve, men også synge) og duns til harmoni
knmusik. 

Birkerød Flyveklub's St. hans-fest 
Birkerød Flyveklub holdt hangarfest på 

Sundholm med kulørte lamper, dans og et 
vældigt flot bål, hvor diverse gumle SG-dele 
og en gammel udtjent transportvogn gik op 
i luer. Det gav lidt pinds i hangaren. 

KALENDER 
Motorflyvning 
16-17/8 Int. rnlly i Elsass (Frankrig) 
26-29/9 Int. rally i Innsbruck (Østrig). 
Svæveflyvning 
13/7-3/8. Svæveflyveskole (Esbjerg). 
6-11{10. Byggekontrollantkursus (Kbhvn). 

3 /10. Flyvedagskonkurrencerne slutter. 

Modelflyvning 
1-5/8 VM kl C3 og Dl, Cranfield(Engl.) 
17/8 DM for linestyrede (København). 
24/8 Nord. landskamp A2, C3, Dl, 

Jarlsberg flyveplads ved Tønsberg 
(Norge) . 

7/9 Høstkonkurrencer for fritflyvende. 
7/9 Int. konk. F, G. H i Belgien. 

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

5/10 Høstkonkurrencer for linestyrede. 
31/12 årerekordA.r og holdturneringen slut. 
Diverse 
1-7/9 Farnborough-udstilling og opvisning. 

Gang l flyvedagskonkurrenceme 
Siden sidste opgørelse midt i juni har der 

ordentlig været gang i flyvedugskonkurren
cerne. Takket være sommerferie og -lejre 
har vejret bedre kunnet udnyttes, og efter 
det dårlige forår har sommertiden spillet 
større rolle end ellers. Se blot ændringerne 
i opgørelsen ! Størst opmærksomhed vakte 
Bent S. Sørense1UJ og Ole Korsholnis Kra
nich-tur Skrydstrup-Værløse den 15.7. Det 
er med 208 km ny målrekord for tosædede 
og med cn 48 km/t ny hastighed over 100 og 
200 km for tosædede. 

Desværre hnr der også været havarier, al
vorligst for Fl. Lund, der deltog i PFG
lejren i Herning (men fløj for Værløse!). 
Han gik i spind ved landing den 11.7., øde
lagde Olympin'en og brækkede begge ben, 
men havde det heldigvis ved redaktionens 
slutning så godt, at hun ordnede lejrregn
skab. 
Varighed (Ekstrabladets pokal) 
1. Karup . .. ......... 38 t 02 m (10) 
2. Birkerød .. ........ 28 t 15 m (10) 
3. Skrydstrup ........ 24 t 08 m ( 8) 
4. Værløse .. ... ....... 23 t 08 m (10) 
5. Ringsted .......... 20 t 32 m (10) 
6. Havdrup .......... 18 t 18 m ( 7) 
7. Vejle . ........... . . 13 t 45 m ( 3) 
8. Aviutor . .. . .. . .. .. . 7 t 56 m ( 3) 
9. Silkeborg . . . . . . . . . . 6 t 57 m ( 3) 

10. FSN Ålborg .. .. .. .. 4 t 32 m ( 3) 
11. Sportsflyveklubben 3 t 37 m ((3) 
12. Midtjydsk . . . . . . . . 3 t 22 m ( 1) 
13. Vestjysk .. .. .. .. .. 1 t 21 m ( 1) 
14. Næstved . . . . . . . . . . . • 1 t 10 m ( 1) 
Højdevinding (Berlingske's pokal) 
1. Karup .............. 13.605 m (10) 
2. Skrydstrup ... .. ..... 12.250 m (10) 
3. Aviator . . ....... . .. 11.540 m (10) 
4. Birkerød ............ 10.410 m (10) 
5. Ringsted .. .. .. .. .. .. 9.075 m ( 9) 
6. Værløse . . . . . . . . . . . . 7.335 m (10) 
7. Huvdrup .. .. .. .. .. .. 5.540 m ( 5) 
8. Silkeborg .. . .. .. .. . 5.220 m ( 3) 
9. FSN Alborg . . . . . . . . 4.240 m ( 5) 

10. Næstved .. . .. .. .. .. . 3.650 m ( 3) 
11. Sportsflyveklubben 1.630 m ( 2) 
12. Vestjysk .. .. .. .. . .. . 1.350 m ( 1) 
13. Vejle • .. .. .. .. .. .. . 1.020 m ( 1) 

Distance (Politikens pokal) 
1. Skrydstrup 842 km 1026 p. (5) 
2. Avintor .. . . .. .. 433 km 565 p. (6) 
3. Karup .......... 203 km 371 p. (2) 
4. Midtjydsk ... . .. 222 km 324 p. (3) 
5. Hnvdrup ........ 196 km 288 p. (2) 
6. Århus . . . . . . . . . . 72 km 108 p. (1) 
7. Ringsted . . . . . . . . 99 km 99 p, (2) 
8. Sportsflyveklubben 52 km 52 p. (1) 
9. Næstved . . . . . . . . 48 km 48 p. (1) 

10. Birkerød 33 km 33 p. (1) 
11. Kolding . . . . . . . . 20 km 20 p. (1) 
Hastighed (ingen pokal endnu) 
1. Karup ... . ........ 133.1 points (2) 
2. Havdrup . . . . . . . . . . 76.3 points (1) 
3. Avintor . . . . . . . . . . 59.1 points (2) 
4. Skrydstrup . . . . . . . . 55.2 points (1) 
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Hør- hvor det går hurtigt! 
Han lever i fartens tidsalder. 
Århundreders fremskridt presses ind 
i hans korte liv. Og stadig - nu, hvor 
menneskets viden står ved verdensrummets 
tærskel - øges tempoet. Hurtigt nok 
til at han vil opleve vore dristigste drømme 
virkeliggjort? Det ved vi endnu ikke. 
Men det internationale geofysiske år 
bragte virkeliggørelsen væsentligt nærmere. 

'-~VIATIDN. SERVICE/ 
i flyvningens tjeneste 

BP Aviation Service repræsenteres i Danmark af 
BP OLIE-KOMPAGNIET A IS 

- et af de mange BP selskaber. 
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BOEi HG 707STRATOLINER (foroven) er beregnet til mellem
og langdistanceruter; 707 Intercontinental til oversøiske 
ruter og 720 til korte- og mellemdistanceruter. Alle 
bringer hidtil uset komfort til verdensluftfarten. 

PASSAGERERNE KAN SLAPPE AF i luksuøse 
fritbærende stole, som giver uhindret ben
plads. Indbyggede, uigennemsigtige gardi
ner kan i et nu udelukke ubehageligt lys. 

DER ER KABYS både for og agter for 
hurtig servering af måltider til indtil 
189 passagerer. Specielle luger gør 
indladning af forsyninger på jorden 
hurtig og nem. 

I DE RUMMELIGE 707 OG 720 KABINER vil passagererne nyde at 
være helt fri for al træthedsfremkaldende vibration. Om 
natten giver de ovale loftslamper illusionen af en stjerne
himmel. Vinduerne - hvoraf der er dobbelt så mange som 
ellers - giver frit udsyn selv for sæder ved midtergangen. 
Let tilgængelig for hver passager er læselamper, kaldesig
naler, individuelle samtaleanlæg. Ventilationssystemet skifter 
luften hurtigt og uden træk. Flyttelige tværskillevægge og 
stole på skinner gør det muligt at opstille rækker med 4, 5 
eller 6 passagerer efter behag for at ntøde enhver konkurrence. 

707 OG 720 KAHYTTERNE er forsynet med klublokaler for og 
agter. Disse kan erstattes med stolerækker. Boeing linerne 
forener en for passagererne tiltrækkende luksuskomfort med 
økonomi-egenskaber i drift og vedligeholdelse, som giver 
yderst renta.ble vilkår for luftfartselskaberne. 

BOEING 
J etlin er-familien 

Følgende selskaber har allerede bestilt mod~ller af Boeingsjelliner-familie: 
AIR FRANCE • AIR INDIA • AMERICAN • B.O.A.C. • BRANIFF 
CONTINENTAL • CUBANA • LUFTHANSA • PAN AMERICAN • QANTAS 
SABENA • SOUTH AFRICAN • TWA • UNITED • VARIG • ogsJ MATS 

!JYIND CHRISTENSEN, KØBENHAVN V 

-- -----------
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To års tjeneste ved Royal Air Force har;:bevist, at Jet Provost begyndertræneren er 
det bedste luftfartøj til formålet, og Mk~3~udstyret med een Armstrong Siddeley Viper 
Turbomotor er nu i produktion til fornyelse af Flying Training Command's materiel. 

A 1/uuting (Jroup Comp•HI) 

LCTO.Y, liEDFORU.'illlHE, /i\GL ISD uncl at /ViU. o·r.lJ ,\ .\IJH /1/UIT. TOIWSTU. C.I\ 1/J.I 

Pembroke er i tjeneste hos flyvevåbnene i 
syv lande, og den har mange anvendelses
muligheder til militær transport. Sæderne 
kan hurtigt udskiftes, således at luftfartøjet 
kan benyttes til godstransport, nedkastning 
af forsyninger, ambulance, fotografering 
eller som flyvende skolestue. 

REPRÆSENTANT: NORTHERN TRAD1NG COMPANY, H.C. ANDERSENS BOULEVARD 20, KØBENHAVN V. 



Sea Hawk's livsløb er noget af et paradoks. Det var 
oprindelig et landbaseret luftfartøj, som blev tilpasset 
anvendelsen fra hangarskibe. Denne opgave har den løst 
perfekt. Men, nu er den ved at skabe forøget interesse 
blandt de landbaserede styrker. Sea Hawk'en har allerede 
været prøvet i praksis, idet den har været anvendt til 
jordstøtte for den britiske hær. Og et større antal er 
blevet bestilt af den vesttyske republiks marine, som ikke 
råder over hangarskibe. 
Grunden hertil er tydelig nok. For de særlige egenska-

Sea Hawk bevæbnet til tænderne. 
Og hvilke tænder! Raketter, bom
ber og 20 mm kanon. 

SIR W, 6, ARMSTRONG WHITWORTH AIRCRAFT LTD 
Baglnton, Coventry 
MEMBER OF HAWKER SIDDELEY GROUP 

ONE OF THE WORLD'S INDUSTRIAL LEADERS 

MOGENS HARTTUNG, JENS KOFODSGADE 1, KØBENHAVN 

0 

her, som kræves til maritim brug, kan være lige så 
værdifulde til lands som til søs - navnlig i et land, 
hvor der ikke er ret mange store flyvepladser. Sea 
Hawk'en kan anbringes og skjules næsten allevegne; 
den er meget nem at flyve og manøvrerer godt både 
i større og lavere højder. Den kan anvendes til »high 
speed interception«, angreb mod jordmål, jordstøtte, 
våbenøvelser, rekognoscering - kort sagt det er en 
virkelig alt-mulig jager. 

-



Lullfartens sikkerhed og prcecislon 

bygger på kvalitet • •• 

AVIATION 
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Sikkerhed og præcision - to 

absolutte nødvendigheder for luftfarten. 

Grundstenen er kvalitet - kvalitet fremfor 

alt, også når det gdder brzndstof og smøreolie. 

Førende selskaber verden over 

tanker med SHELL. 



Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Nordens ældste og førende tidsskrift for flyvning 

Nr. 9 

VERBOTEN! 

ET Notam af 24. juli bringer gan
ske kortfattet et forbud mod 

fotografering og overflyvning under 
1050 m af to områder med en sømils 
radius ved Korsør og Frederikshavn. 

Hvem der har udstedt forbudet, og 
i medfør af hvilke love og bestem
melser man nu påny bringer ind
skrænkninger i borgernes frie færden 
i luften, oplyses ikke. 

Det er så svært i forvejen at fær
des i luften over vort lille land under 
hensyntagen til kontrollerede luftrum, 
forbudte og bøgrænsede områder, 
utilstrækkeligt afmærkede ·master o. 
s. v., at enhver yderligøre begræns
ning er en alvorlig hemsko for især 
den lettere civil11 flyvnings udvikling. 

Man vil måsk11 hævde, at de to 
cylindre, der er lagt til >beskyttelse« 
af flådebaserne i Korsør og Frederiks
havn, er så små, at de ingen hin
dring udgør. Men enhver nok så lille 
hindring, man skal tage hensyn til, 
vanskeliggør flyvning under dårlige 
vejrforhold. 

For enmotorede maskiner er den 
eneste forsvarlige flyverute over Sto
r11bælt i vint11rhalvåret færgernes rutø, 
og selv om Halskov-Knudshoved-ru
ten ligger lige nord for det forbudte 
område, virker dette dog hindrende. 

Området ved Frederikshavn ligger 
meget tæt op ad byens flyv11plads og 
på ruten mellem denne plads og flyve
pladsen på Læsø. 

Og hvad opnår man ved disse re
striktion11r? Enhver færgerejsende 
ved Korsør har frit udsyn til flåde
basen, som man jo iøvrigt har lov at 
betragte nøje fra 1051 m højde eller 
fra lavere højde på 2 km afstand. 

Fotograferingsforbud er lidet 11ff11k
tive, da deres overhol.delse ikke kan 
kontrolleres; og de, der har interess11 
i billeder af områderne, skal nok få 
dem alligevel. Med nutidøns højt ud
viklede flyvefototeknik kan man jo 
op.dage de mindste detaljer fra store 
højder og afstande. . 

Har de ansvarlige for disse forbud 
( der sikkert yderligere har skærpet 
eventuel udenlandsk interesse for om
råderne) nøje overvejet, om de var 
nødvendige, og om de er effektive? 
Er man klar over, hvilken irritation, 
hvilke vanskeligheder og hvilke ned
sættelser af flyvesikkerheden, de med
fører? 

September 1958 31. årgang 

Overingeniør 
CARL HOLTERMANN 

død 
Den sidste af aeroklubbens stiftere gået bort 

få måneder før 50-års-ubilæet. 

DEN 7. august afgik den sidste af de 
mænd, der var med til at stifte Kon

gelig Dansk Aeroklub, overingeniør Carl 
H oltermann, ved døden, 88 år gammel. 

Lige fra sine ganske unge dage havde 
Carl Holterman en brændende interesse for 
alt, hvad der vedrørte flyvning og luftfart. 
Det blev dengang kaldt for aeronautik. Da 
han som ung månd studerede i Tyskland, 
fulgte han med levende interesse grev ZeP
pelins første eksperimenter med luftskibe, 
som fandt sted nede ved Bodensøen. Der 
var ikke ret mange, som nærede tiltro til 
disse forsøg, og da Holtermann i 1896 kom 
hjem til Danmark, var der kun nogle gan
ske enkelte personer, som beskæftigede sig 
med tanker om lufthavets erobring, og de 
blev nærmest betragtet som værende lidt til 
en side. 

Det hjalp lidt, efter at brødrene Wright, 
Santos Dumont og flere andre havde været 
i luften med flyvemaskiner, og rundt om i 
udlandet begyndte man at danne aeronau
tiske foreninger. Det ansporede Carl Holter
mann til at starte en lignende forening i 
Danmark. Han kom i forbindelse med den 
ligeså flyveinteresserede premierløjtnant Ul
lidtz, og i fællesskab lykkedes det de to at 
få samlet en kreds af fremstående navne, 
som alle var villige til at gå ind for luftfar
tens sag. Den 20. januar 1909 afholdtes et 
møde, og her vedtog man at starte en for
ening under navnet >Det danske aeronauti
ske selskab«. Holtermann var sjælen i arbej
det, og han var også den, der skaffede de 
penge, der skulle bruges. I mange tilfælde 
kom pengene fra hans egen lomme. Men 
Carl Holtermann nøjedes ikke med at skaffe 
penge, han sørgede også for, at selskabet fik 
lokaler, idet han simpelthen stillede sine egne 
kontorer til rådighed. Her kunne medlem
merne mødes, og her var plads til det aero
nautiske bibliotek, som efterhånden voksede 
op. 

Holtermann sad i bestyrelsen for Aero
nautisk Selskab i 18 år, og i denne lange 
periode vandt han mange venner blandt de 
opvoksende flyvere. Holtermanns begejstring 

I 

Aeroklubbens stifter og æresmedlem Carl Holter• 
mann. 

for flyvesagen, i forbindelse med hans hjælp
somhed og forståelse, hjalp med til at sti
mulere de unges interesse, og alle påskøn
nede hans stor uselviskhed. 

Også efter at det oprindelige Aeronauti
ske Selskab var blevet til Kongelig Dansk 
Aeroklub fulgte Holtermann med en største 
interesse med i · arbejdet, og der var særlig 
en sag, som stadig vendte tilbage til: op
rettelsen af et luftfartsmuseum. Desværre 
lykkedes det ham ikke at se denne tanke 
realiseret, men når det engang sker, så bør 
Carl Holtermanns navn ikke glemmes. 

Carl Holtermann var æresmedlem i Kon
gelig Dansk Aeroklub. 
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Sfejdcempning -af 
jeflinerne 

De nye jetdrevne trafikmaskiner behøver Ikke 
larme mere end de stempelmotordrevne. 

FOR nogen tid siden kunne man i det en
gelske tidsskrift >Flight« se en tegning 

af to mænd, der stod under et jetluftfartøj, 
øjensynligt omgivet af voldsom motorstøj, 
medens den ene siger til den anden: >Lad 
os så prøve den uden lyddæmperen.« Hel
digvis har den kunst at dæmpe støjen fra 
jetmotorer udviklet sig betydeligt siden det 
tidspunkt, og Comet 4 er således det første 
luftfartøj, udstyret med lyddæmpere, der 
har fået tilladelse af havnemyndighederne i 
New York til at anvende Idlewild lufthav
nen. 

Arbejdet med jetstøjen og metoder til at 
dæmpe den beg}indte i England for omkring 
syv år siden med støtte af forsyningsmini
steriet. Man begyndte med modelforsøg og 
teoretisk arbejde på universiteterne, og 
Rolls-Royce har på grundlag heraf udvik
let egentlige støjdæmpere, skriver lederen 
af firmaets flyveforsøgsafdeling i Hucknall, 
Mr. F. B. Greatrex i »De Havilland Gazet
ten«. 

I USA er lignende arbejde blevet udført 
af NACA, Douglas og Boeing. Som resultat 
heraf er antallet af de forskellige dysefor
mer, som man har prøvet, løbet op i tusin
der; men de, der er udviklet i England, har 
alle været variationer af temaet med en 
riflet eller bølget dyse, som den, der anven
des på Comet 4, er et eksempel på. De for
skellige former blev afprøvet på en Avon 
motor i en Canberra. 

Man har nemlig i nogen tid været klar 
over, at selv om man i modelform kan få 
et ganske godt indblik i de forskellige støj
dæmperes egenskaber, når man lader moto
rerne gå nede på jorden, så kan den nøj
agtige størrelse af dæmpningen kun måles 
ved direkte flyveforsøg. Rolls-Royce har 
derfor udført en temmelig stor mængde 
flyveforsøg, der blev omhyggeligt kontrol-

leret, og hvor man på jorden m11te støjen 
fra flyvemaskiner, som udstyret med forskel
lige dyser fløj forbi. 

Resultaterne tegnes op i form af kurver, 
som angiver den samlede støj fra en maski
ne, der flyver forbi på en motor i 150 meters 
højde over målestedet, i forhold til den 
relative hastighed mellem jetudstødningen 
og den omkringliggende luft. Denne relative 
hastighed, d. v. s. forskellen mellem udstøds
hastigheden og flyvehastigheden har vist sig 
at være den mest vigtige faktor m. h. t. 
støjen fra en jetmotor, for støjen varierer 
med ottende eller niende potens af den 
relative jethastighed. 

Hvor meget det drejer sig om 
For at anvende disse resultater på Co

met'en må man korrigere dem for antallet 
af motorer - fire i stedet for en - hvilket 
øger støjen med 6 decibler (db). Man må 
også korrigere for den omstændighed, at de 
to motorer på hver side af Comet'en har 
udstødsrørene siddende tæt ved siden af 
hinanden. Dette arrangement giver i sig selv 
en lille dæmpning af den samlede støj på 
1½ db. 

Under stigning med en fart af 260 km/t 
og motorerne gående på 7.100 omdr./min. 
er den relative jethastighed omkring 410 
meter pr. sekund, og støjdæmperens virk
ning er da 3 ½ db. Ved højere relative jet
hastigheder er den 5 db. Men det er på 
ingen måde grænsen for, hvad der kan 
opnås i retning af lyddæmpning. 

F. eks. har man udviklet en dyse til an
vendelse på Conway-motorer i Boeing 707 
og prøvet den på en Canberra, og den kan 
give en støjreduktion under flyvning på 
10 db - naturligvis på bekostning af nogen 
ekstra vægt og modstand og nedsættelse af 
præstationerne. Men de forsøg, som New 

To ek•ampler pA, hvordan BtØJdæmperne ser ud, Til venstre den Rolls-Royce-type, •om Dougla• anvender 
pA DC•B, Til hØJra Rolls-Royce-lnstallationen pA Comat 3, 
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Yorks havnemyndigheder har udført, viser 
at den mindre støjreduktion på Comet'en 
er tilstrækkelig. 

Den hurtigere stigning en 
medvirkende faktor 

En anden faktor, som hjælper med at 
holde Comet'ens støj nede paa et rimeligt 
niveau, er den kendsgerning, at den stiger 
meget hurtigere i starten end tilsvarende 
stempelmotor-udstyrede flyvemaskiner. På 
det tidspunkt, hvor en Comet passerer luft
havnsgrænsen, befinder den sig i 300 meters 
højde, hvorimod det stempelmotor-drevne 
fly kun er i 150 meter. Denne højdeforskel 
svarer til en reduktion på 6 db. 

Konklusionen af det hele er, at støjen 
fra en Comet, som passerer havnens grænse, 
ligger 8 til 9 db under støjen fra en DC 7 
eller Super Constellation. Men nu må man 
også tage hensyn til det menneskelige øres 
reaktion over for støj, fordi jetstøjen har en 
større andel af den samlede støj fordelt på 
høje frekvenser, som folk finder mere gene
rende, end stempelmotoren. Når dette tages 
i betragtning, bedømmes Comet'en til effek
tivt at være 3 til 4 db mindre støjende end 
en DC 7 eller Super Constellation. 

På den anden side bliver netop disse 
høje frekvenser mindsket bedre af mure og 
vinduer, således at inde i et hus synes Co
met'en at være 6 db mindre støjende. 

For almindelige mennesker er det van
skeligt at forstå disse tal,. men man får en 
lille ide om, hvad det betyder, når man for
klarer, at en reduktion på 8 db · svarer til, 
at man får indtryk af, at støjen er halveret. 

Der er endnu en forskel mellem støjen 
fra en Comet og fra en stempelmotordreven 
maskine - den varer længere og er af den 
grund mere generende. Den endelige kon
klusion, som New Yorks havnemyndigheder 
er kommet til, er at >Comet'ens støj svarer 
til støjen fra de nu anvendte firemotors 
propeldrevne trafikflyvemaskiner.« 

Og det er naturligvis meget tilfredsstil
lende at vide, slutter Mr. Greatrex, at Co
met'en med Rolls-Royce Avon motorer af 
støjmæssige grunde vil kunne accepteres 
i samtlige de lufthavne i verden, som i dag 
accepterer de større firemotors maskiner. 

Ud til eventyret 
Mellem de unge flyveinteresserede danske, 

som blev udvalgt til at deltage i udveks
lingsrejsen til Amerika i 1950, var den 
18-llrige Kloos Wiese fra modelflyveklubben 
Windy i København. Sammen med fire an
dre danske fra flyveklubberne herhjemme 
besøgte han staten Nevada og boede hos en 
amerikansk familie i byen Reno. Denne fa. 
milie havde nogle gode bekendte pil en 
større ranch udenfor byen, og Klaus \Viese 
lærte ogsll disse mennesker at kende. Dette 
bekendtskab holdt begge parter vedlige efter 
at danskerne var fløjet tilbage til deres 
hjemland, og det udviklede sig til venskab. 

Klaus Wiese ville gerne være flyveinge
niør, men da det er ret vanskeligt - for 
ikke at sige umuligt - her i landet, gik 
han i lære som maskinarbejder og fik sit 
svendebrev i løbet af to llr. I den mellem
liggende periode havde venskabet med fami
lien pil ranchen udviklet sig sllledes, at den
ne familie tilbød at have Klaus \Viese bo
ende og betale hans undervisning ved uni
versitetet i Reno. Rejsen til Amerika skulle 
Klaus selv betale, og det fik han ogsll 
sparet penge sammen til. 

For fjorten dage siden var Klaus Wiese 
oppe pil aeroklubbens kontor for at sige 
farvel og for at takke for den tillid, som 
KDA havde vist haru ved at lade ham del
tage i udveksliugsrejsen til USA. 



UDVEKSLINGEN 1958 
BORTSET fra vejret var vore udenland

ske gæster fulde af lovord om besøget 
i Danmark. Programmet havde været ind
holdsrigt og afvekslende, alle havde været 
imødekommende, og overalt, hvor de kom 
frem, havde de mødt den største gæstfrihed. 
Men - der havde ikke været en eneste dag 
uden regnvejr. Til trods for den megen 
væde havde de imidlertid alle som en be
fundet sig så godt, at der var tale om 
snarest muligt at vende tilbage for at holde 
ferie i Danmark. De var glade for vort land, 
og de lærte at holde af os selv, som vi nu 
engang er. 

Programmet var også godt, og mange 
hjalp beredvilligt med til at give det ind
hold. Det gælder først og fremmest flyve
våbnet, som sørgede for, at de kom rundt 
i landet og fik set noget af Danmark. Men 
det gælder også Verdens Venskabsforbundet 
og de mange fortræffelige kvarterværter, 
som gæstfrit åbnede deres hjem for de frem-

Det amerikanske hold ved modtagelsen i Kpbenhavns lufthavn. Der mangler dog to, som kom med en 
senere maskine, 

Det danske hold, fotograferet I New York, Fra venstre oberstlp)tnant E, P. Wlllumsen, stud, polyt. Carl 
Georg Rasmus1en, Gunnar Mikkelsen, Erik Berg, Carl-Erik Jprgensen, Henning Buus og Peder Juul Pedersen, 

mede gæster, og det gælder de institutioner; 
enkeltpersoner og flyveklubber, som på for
skellig vis ydede deres medvirken. 

Gæsterne blev budt velkommen til Dan
mark ved en frokost i Tivoli, hvor departe
mentchef i forsvarsministeriet C. Langseth 
var vært, og ved denne lejlighed udtrykte 
departementchefen ønsket om, at aeroklub
bns gæster måtte føle sig hjemme her i lan
det. Og det gjorde de. 

I det store hele var turene lagt således 
tilrette, at gæsterne fik et lille indblik i 
Danmarks historie og fik at se, hvordan 
danske familier levede. Under det første 
ophold i København umiddelbart efter an
komsten beså gæsterne forskellige seværdig
heder i hovedstaden og var bl. a. gæster hos 

Tuborgs direktion og SAS's direktion i luft
havnen. Så gik turen ad landevejen til 
flyvestation Avnø, og undervejs besøgtes 
Roskilde Domkirke og vikingeborgen Trel
leborg. Oberstløjtnant Meincke og hans of
ficerer udrettede underværker for at gæster
ne skulle føle sig veltilpas til trods for kam
pen med det daglige regnvejr, og det lyk
kedes at bevare det gode humør. Hertil 
bidrog ikke mindst et besøg hos Esper Boel 
og frue på Lundby Mejeri, hvor gæsterne 
så, hvordan den berømte blue cheese blev til, 
samt et besøg hos godsejer Thorkild Dahl 
p1'1 Valnesgaard, hvor et helt stegt lam til 
middagen vakte begejstring. 
De kanadlske og franske kadetter ved ankomsten 

til Danmark, 

Så gik turen videre ad luftvejen til Bel
dringe, hvor Odense Flyveklub var værter 
under et todages ophold på Fyen, hvor 
gæsterne fik set H. C. Andersen museet og 
flere af de smukke gamle herregårde. Fra 
Odense blev hele selskabet fløjet til flyve
station Karup og derfra med bus til Silke
borg, hvor Silkeborg Flyveklub stod parat 
til at vise kadetterne en af Danmarks skøn
neste egne. Byens borgmester gav en recep
tion og fortalte herunder, hvordan Silke
borg by engang for mange år siden, da den 
franske flyver Paulain gæstede byen, havde 
udsat en flot sølvpokal for en flyvning rundt 
om Himmelbjerget. Desværre kunne Pa4-
lain ikke klare opgaven, og pokalen er sta
dig i byens varetægt. 

Så tilvejrs igen og ad luftvejen tilbage til 
København, hvor hovedbegivenhederne ble\' 
en biltur i Nordsjælland arrangeret af Fre
deriksborg Amts Flyveklub, og et besog p1'1 
Bornholm, hvor Bornholms Flyveklub var 
vært, og hvor man gerne havde beholdt 
gæsterne meget længere end den ene dag, 
der var afsat i programmet. Der blev na
turligvis fløjet både frem og tilbage. 

Alt forløb til punkt og prikke efter pro
grammet, og både amerikanere, canadiere 
og franskmænd var fulde af begejstring for 
alt, hvad de havde set og for al den ven
lighed, de havde mødt i Danmark. Acro
klubben benytter derfor lejligheden til at 
takke alle, som på den ene eller anden 
måde har bidraget til at gøre denne ud
vekslingsrejse til Danmark til et varigt minde 
for alle de udenlandske gæster, som besøgte 
vort land. 

For de danske rejsedeltagere, som var i 
henholdsvis Amerika, Canada og Frankrig, 
forløb turen ligeledes over al forventning. 
Alle udtalte deres udelte begejstring for alt 
det eventyrlige, de havde set og oplevet. 



HENRY FAR MAN DØD 
Manden, som for 50 år siden 

udførte første europæiske flyvning på lukket bane og 
første overlandflyvning. 

En Maurice Farman, der anvendtes i Danmark under den fØrete verdenskrig, 

Den franske flyvepioner Henry Farman, 
der som den første i verden fløj fra en 

by til en anden, døde den 18. juli i sit hjem 
i Paris, 84 år gammel. 

Henry Farman var født den 26. maj 1874 
i Paris. Han var fra sin tidligste ungdom en 
ivrig sportsmand, og som 18-årig vandt han 
et Frankrigsmesterskab som cykelrytter. Så 
tog bilerne hans interesse, og lige efter år
hundredskiftet kom turen til balloner og 
flyvemaskiner, og det blev flyvningen, der 
gjorde hans navn berømt over hele verden. 

Brødrene Gabriel og Charles Voisin, som 
sammen med deres landsmand Ernest Arch
deacon havde foretaget en lang række glide
forsøg og slæb efter en motorbåd med nogle 
dragelignende luftfartøjer af egen konstruk
tion, havde startet en fabrik for bygning af 
flyvemaskiner, og ikke så få sportsmænd fra 
hele Europa rejste til Voisins nystartede 
fabrik for at lære flyvekunsten. Frankrig 
blev det førende land indenfor flyvning, og 
franske flyvere rejste ud til fremmede lande 
for at vise flyvekunsten for tusinder og atter 
tusinder af begejstrede tilskuere. 

D~ første Voisin maskiner blev færdige i 
1907, og samme år meldte Henry Farman 
og Leon Delagrange sig som flyveelever og 
som købere af hver sin flyvemaskine. Og det 
blev begyndelsen til en vældig udvikling. 

Det første sving i Europa 
I efteråret lykkedes det Henry Farman at 

foretage ,:iogle >længdehop« på et par hun
drede meter, og den 26. oktober samme år 
fløj han 770 m i lige linie i løbet af 52 
sekunder. Efter denne flyvning besluttede 
han at melde sig som aspirant til den præ
mie på 50.000 francs, som hans landsmand 
Ernest Archdeacon og Henry Deutsch de la 
Meurthe havde udsat til den første flyver, 
for hvem det lykkedes at tilbagelægge en 
cirkelbane på en kilometer. På det tidspunkt 
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var det nemlig slet ikke så let en sag at 
flyve i en kurve. I Europa var der endnu 
ingen flyver, der havde foretaget et drej 
med en flyvemaskine, for her kendtes man 
endnu ikke noget til at vride den yderste 
bageste kant af vingerne - som brødrene 
Wright i Amerika forlængst havde fundet 
ud af - eller at holde balancen i drejet ved 
hjælp af krængningsror. 

Henry Farman ville imidlertid vove for
søget, for 50.000 frcs var jo mange penge 
at få fat i, og derfor anmodede han den 
franskes aeroklub om at lade nogle kon
trollanter møde på eksercerpladsen ved Issy
les-Moulineaux udenfor Paris. Starten fandt 
sted klokken 10,48, og efter et kort tilløb på 
den hårde, frosne jord løftede det klodsede 
Voisin-biplan sig til en højde af 6 meter 
og fløj, fulgt af dommerbilerne, i en stor 
bue hen til den 500 meter fra startpladsen 
rejste mast, hvor der skulle vendes. 

Nu kom det spændende øjeblik. Ville det 
lykkes flyveren at komme rundt om masten? 
Alle de mange tilskuere ventede i angst og 
spænding på, hvad der nu ville ske, for man 
frygtede, at maskinen skulle styrte i svinget. 
Man havde på fornemmelsen, at den dri
stige flyver deroppe i det klodsede apparat 
søgte at trodse naturens love. Men Henry 
Farman udførte et yderst elegant drej, den 
første officielt kontrollerede kurveflyvning 
i Europa, og fløj roligt og sikkert med sin 
50 hestes Antoinettemotor ind over mål
linien. I løbet af 90 sekunder havde han 
gjort den 13. januar 1908 til en mindedag 
indenfor flyvningens historie. 

På 20-årsdagen blev der opstillet en min
desten på Issy-les-Moulineaux, og tilstede 
var sådanne berømtheder som Santos Du

. mont, Bleriot, Voisin og Farman selv. 

Første flyvning fra by til by 
1908 blev vidne til mange flyvninger, 

hvor Henry Farman og Delagrange kap-

pedes om at opnå de bedste resultater, og 
i oktober skete der igen noget usædvanligt: 
Medens flyverne hidtil havde holdt sig i 
nærheden af den plads, hvorfra de var star
tet, forbavsede Henry Farman endnu en
gang inden årets slutning hele den flyve
interesserede verden ved at foretage den 
første overlandsflyvning. Det skete den 30. 
oktober, og flyvningen gik fra Bouy til 
Rheims og tilbage igen, en strækning på 
17 kilometer, der blev tilbagelagt på 20 
minutter. Under denne flyvning satte Henry 
Farman verdensrekord i højdeflyvning ved 
at nå op i 25 - fem og tyve - meters højde. 
Rekorden blev officielt kontrolleret, idet 
han fløj hen over en lille forankret ballon. 

I 1908 begyndte Henry Farman også at 
bygge flyvemaskiner på eget værksted i 
Mourmelon, men fortsatte iøvrigt med ildhu 
sine flyvninger. Den 7. januar 1909 fik han 
sit internationale flyvercertifikat, nr. 5 efter 
Louis Bleriot, Glen Curtiss, Leon Dela
grange og Robert Esnault-Pelterie. Den 27. 
august og 3. november satte han henholds
vis distance- og varighedsrekord ved Rheims. 
I 1910 satte han hastighedsrekorder og va
righedsrekorder i England, Tyskland og Bel
gien, og han foretog også flyvning om nat
ten fra Mourmelon. I 1911 åbnede han sin 
egen flyveskole i Toussus-le-Noble. 

Farma.n bygger motorer og 
flyvemaskiner 

Den 1. oktober 1917 oprettede han sam
men med broderen Maurice en fabrik for 
bygning af Farman motorer. I begyndelsen 
af den første verdenskrig var Farmans flyve
maskinetyper - både Henry Farmans og 
broderen Maurice Farmans - meget an
vendt af det franske luftvåben, og mod 
slutningen af krigen tog han fat på at bygge 
flyvmaskiner til civil lufttrafik. Det første 
meget bemærkelsesværdige resultat var det 
store, tomotorede Goliath biplan (som bl. a. 
besøgte Danmark i efteråret 1919), 

Det var oprindelig konstrueret som bom
beflyvemaskine og var udstyret med to 260 
hk Samson motorer. Dets spændvidde var 
28,50 m, længden 14.77 m og planarealet 
161 m2, og det anvendtes på de første ci
vile luftruter i 1919. Den 8. januar 1919 
skabtes luftfartselskabet Societe Farman, 
som trafikerede ruten mellem Paris og 
London. 

Farman's trafikflyvemaskiner kender vi 
herhjemme fra, dengang Det Danske Luft
fartselskab i 1925 købte nogle af de fire
motorede Farman Jabiru luftlinere, som på 
det tidspunkt var et forsøg på at skabe det 
mest hypermoderne luftfartøj, udstyret med 
fire motorer. 

Blandt Farman fabrikkens mere moderne 
typer af trafikluftfartøjer skal også nævnes 
Farman Centaure, som i årene 1935-1939 
anvendtes på ruten Dakar-Natal med en 
100~% regelmæssighed. Det havde fire 
Hispano Suiza motorer hver på 600 hk, og 
dets marchfart var ca 300 km/t. 

Ved reorganisationen af den franske fly
vemaskineindustri i 1937 blev fabrikkerne 
Farman og Hanriot sammensluttet i Societe 
Nationale de Construction Aeronautique du 
Centre (SNCAC) kaldet Aerocentre. 

Ved siden af sit øvrige arbejde vedblev 
Henry Farman i mange år at være den 
praktiske flyver. I perioden fra 1910 til 
1940 havde han ca. 10.000 flyvetimer og 
heri indbefattet prøveflyvningerne af sine 
prototyper, som han selv foretog. 



Hunters forsvarer S V E R I G E 
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 flyvevi ben, og derved er 
smedet et nyt kraftigt led i Vesteuropas forsvar. 

· Hunter anvendes også i Indien, Danmark, Holland, Belgien, Peru, Irak - og nu også i Sverige. 

HAWKER AIRCRAFT LIMITED Kingston-on-Thames, England 
MEMBER OF HAWKER SIDDELEY / ONE OF THE WORLD'S INDUSTRIAL LEADERS 
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Han ser mod et blændende lys! '3 
Det er ,_vært_ at se lige mod sol•~- Det er også svært ~AVIATION"IJ SERVICE/ 
at forestille sig rumfartens æra. Alltgevel er muligheden ""-. -----._..._,.._r------_..J-
der - ligesom solen er der. Bliver rumfarten virkelig
hed i vore børns levetid - eller i deres børns? Intet 
er sikkert! Men resultaterne af det internationale geo
fysiske år har givet rige løfter og bragt virkeliggørelsen 
væsentligt nærmere. 

i flyvningens tjeneste 
BP Aviation Service repræsenteres i Danmark af 

BP OLIE-KOMPAGNIET A/S 

- et af de mange BP selskaber. 



Amerikanske 
amatørflyvemaskiner 

OGSÅ i USA går amatørbygningen frem
ad, og vi viser her nogle af de an

vendte typer. De to øverste er Stits-typer, 
som vi før har vist andre af. 

Stits SA-7B Sky Coupe er en tosædet 
højvinget type med næsehjulunderstel. Mo
toren er en 65 hk Continental. Den leveres 
som samlesæt med færdig stålrørskrop, lige 
til at beklæde, ligesom alle dele til vingen 
også er klar til at samle, sriledes at der kun 
kræves ca. 140 arbejdstimer til at gøre det 
hele færdigt. Stits påtænker også at sætte 
en helmetalsversion i produktion. Den har 
en spændvidde på 7.2 m, længde 5.40 m, 
højde 1.90 m og planareal 11.15 m2• Tom
vægten er 272 kg, fuldvægten 490. Maxi
mumfart 160 km/t, største rejsefart 145 
km/t, stallingsfart 56 km/t. Stigeevnen hæv
des at være over 6 m/sek ved jorden, top
højde over 3660 m, startstrækning 91 m og 
rækkevidde 483 km. 

SA-BA Skuto er en noget mere primitiv 
type til brug ved afprøvning af små motorer 
fra 5 til 18 hk. Den er parasolvinget og helt 
af træ med lærredsbeklædning. Spændvidde 

9.1 m, længde 5.5. m, tornvægt 113 kg, 
maximumfart med 18 hk Evinrude motor 
104 km/t. 

Salvay-Stark Skyhopper skal være en me
meget populær type blandt amatørbyggernc. 
Som så mange andre har den en 65 hk 
Continental. Spændvidde 7.6 m, længde 6.1 
m, tornvægt 280 kg, maximumfart 209 
km/t. 

M orrisey 2000 Ni/ ty er en anden lavvin
get tosædet type, bygget helt i metal og 
udstyret med næsehjulunderstel. Det oplyses 
ikke, hvilken motor den har. Data: spænd
vidde 9.1 m, længde 6.1 m, tornvægt 385 
kg, fuldvægt 660 kg. Maximumfart 212 
km/t, rejsefart 200 km/t. 

Thorp T-111 Skyscooter er en lavvinget 
type med 7 5 hk Lycomingmotor og vil lige 
som den lignende T-211 med 90 hk Conti
nental snart kunne leveres i halvbygget til
stand. Der er plads til 2 personer ved siden 
af hinanden, næsehjulunderstel, helmetal
konstruktion. Maximumfarten er 196 km/t 
og rejsefarten 177 km/t. 

Flyveteknikere til 
internationalt møde i København 

DEN frie udveksling af forskningserfa
ringer har for tiden ikke særlig blide 

kår i denne verden. Og det gælder også ar
bejdet på det flyvetekniske område. For i 
nogen grad at komme over disse vanskelig
heder tog USA's flyvevåben kort tid efter 
atlantpagtens oprettelse initiativet til at få 
dannet en organisation, som skulle fremme 
den flyvetekniske forskning inden for NATO
landene. Det resulterede i dannelsen af »Ad
visory Group for Aeronautical Research and 
Developmentc (AGARD), og det har hidtil 
været en succes. I første række må dette 
tilskrives den største nulevende aerodynami
ker, dr. Theodore von K ånnån, der har 
været organisationens formand. Det har be
virket, at NATO-landenes forskningscentre 
sender deres mest betydende personel som 
medlemmer eller observatører til AGARD's 
møder. Personellet kommer fra ministerielle 
kontorer, universiteter og forskningsinstitut
ter. 

Når flyveteknikere mødes i AGARD kan 
de naturligvis ikke fortælle hinanden alt, 
hvad de ved, men som helhed har der vist 
sig en række områder, hvor en menings
udveksling alligevel er overordentlig nyttig: 
Forskningsmetoder og forskningsmål kan 
diskuteres, måleinstrumenter og forsøgsop
stillinger kan fremlægges, ja selv en del 
koordinering af planer for fremtidigt forsøgs
udstyr kan foretages, eksperter kan stilles til 
rådighed, og studerende kan uddannes på 
mange områder, hvor eet NATO-land er 
bedre stillet end et andet. Der synes blandt 
de lande, hvor den flyvetekniske forskning 
drives intensivt, at være enighed om betyd
ningen af samarbejdet indenfor AGARD, 
og disse lande har sikkert sparet mange an
strengelser både af økonomisk og arbejds
mæssig art takket være AGARD's virksom
hed. 

* 

AGARD holder gerne generalforsamling 
een gang om året, og det er blevet praksis, 
at mødestedet skifter fra land til land. Der 
har hidtil været afholdt 7 generalforsamlin
ger i 7 forskellige lande, og for 1958 har 
det danske forsvarsministerium bemyndiget 
forsvarets forskningsråd til på ministeriets 
vegne at indbyde AGARD til at holde inde
værende års generalforsamling i København. 
Denne vil finde sted i oktober, og i tilslut
ning til denne vil AGARD's arbejdsgrupper 
holde deres møder. Og det bliver vel nok 
disse møder, som har den største interesse 
for fagfolk. Det er i disse arbejdsgrupper at 
det egentlige arbejde foregår, og selv om 
nogle af mqderne er lukkede, vil der blive 
mange foredrag og diskussioner, som vil 
kunne overværes af danske ingeniører som 
observatører, i den udstrækning pladsfor
holdene tillader. 

Dansk Ingeniørforening har velvilligst 
stillet Ingeniørhuset til rådighed for afhol
delse af møderne, og langt de fleste af dem 
vil også blive holdt der. Arbejdsgruppernes 
møder holdes fra 20. til 25. oktober og ge
neralforsamlingen den 28. og 29. oktober. 

Det er chefen for flyvevåbnets officers
skole, oberstløjtnant P. N. Brandt-Møller, 
som forestår tilrettelæggelsen og ledelsen af 
de større mødearrangementer i København. 

Arbejdsgrupperne, hvori AGARD er op
delt, er følgende (med navnet på det danske 
medlem af gruppen i parentes) : Aeromedi
cal Panel (overlæge Asger Lunn), Avionics 
Panel (professor J. Oskar Nielsen), Com
bustion and Propulsion Panel (professor K. 
Refslund), Documentation Committee (intet 
dansk medlem), Flight Test Panel (oberst
ltn. P. N. Brandt-Møller), Structures and 
Materials Panel (professor K. W. Johansen) 
og Wind Tunnel and Model Testing Panel 
(professor K. Refslund og dr. Holm Johan
nesen). 

1 • Stils SA•7B Sky Coupe 
2 • Stits SA-8A Skeeto 
3 • Salvay-Stark Skyhopper 
4 - Morrlsey 2000 Nlfty 
5 • Thorp T-111 Skysoooter 
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Alt om 

FLYVNING 
i dag 

af DAVID LE Ro1 

Dansk oversættelse og 
bearbejdelse: 
ING. PER WEISHAUPT 

GJELLERUP 

........................................................ ................................... ............. . 

Nyhed på vej ... 
Om ca. 14 dage udkommer den længe savnede bog 

på dansk om moderne flyvning. 
Fortæller om alt fra lydbarrieren og jetmotorer til 
trafik- og militærflyvning, pilotuddannelse, flyvning 
som hobby og sport, fjernstyrede våben, kunstige 

jorddrabanter og fremtidens rumrejser med atomkraft. 

- en ønskebog for alle flyveinteresserede 

Bogen er meget stærkt illustreret: 52 store plancher 
med fotos, 7 dobbelte plancher med »røntgen

billeder" af flyvemaskiner og motorer 
samt over 50 specialtegninger. 

Ca. 200 sider i stort håndbogsformat. 

... bed boghandleren sende den 
til gennemsyn straks efter udgivelsen. 

- og prisen er kun hft. 17 ,50, indb. 21,00. 

===····::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::·::::::······:·:·:·:·:·········:········································ ... ·:::··::··::··:::···:······:::::::::::·:: 
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FLYVEVÅBNET 
Fra den 1/ 9 nt regne er kaptajn Niels 

H olst-Sørense,~ udnævnt til oberstløjtnant, 
og kaptajnløjtnant Niels Aage Mørck Elrne
lrtnd er udnævnt til kaptajn. 

Fru 1/ 8 at .regne er kaptajnløjtnant Arne 
l'agn Ra.smus,ven udnævnt til kaptajn. Fra 
Mnmme dato er kaptnjnløjtnnnter K. Skyds
bjerg og A.. B. Jensen udnævnt til kaptajner. 

Fra 5/8 nt regne er flyverløjtnant af 1 
gr. af res. E. G. Kristensen nnsnt ved fly
vertaktisk kommandos stab. 

Flyverløjtnant nf 1 gr. af res. P. E. W. 
Je11,Se1~ forsættes til forsvnrsstnben fru den 
1/8 at regne. 

Flyveulykken ved Samsø 
Den 7. august forulykkede en F-84G 

Thunderjet ud for Samsø's nordspids. Pilo
ten, den 23-årige flyverløjtnant af reserven 
M aa: Hornriff fra Vordingborg, blev dræbt. 
Ulykken skete under lavflyvning over vandet. 

Flyvevlbnets North American F-16D Sabre altve)rs)agere er nu ved at blive taget I brug pr, flyvestation 
lllborg. De skal dals erstatte eskadrllle 723's Meteor 11 nat)agere, der forpvrlgt ombygges til slæb af 

akydamll, dels F-84G Thunder)et i eøkadrllle 726. 

i skødet og lader livet gå sin gang. Han vil 
selv i videst mulig grad være medbestem
mende. Og det skal han også nok blive. 

Inden FLYV bringer en lykønskning til 
fodselsbarnet og mandfolket Victor Petersen, 
skal det lige nævnes, at hans kammerater i 
en årrække havde valgt ham ind i bestyrelsen 
for foreningen D ansk Flyvere. 

"Vingade V a.pen" af Gosta No ,-rbo1vm og 
Lars Ljusbem. .Allhems Foring. 154 sider. 
Pris: kr. 9,80. Tilsendt fru Kn1tcl Ras11MVi
sen.~ boghandel. 

l'inr1a.de Va.pen rr en flot hog - og r1i 
meget indholdsrig bog. DPnl! tn>ogrnfiskl' 
udstyr er fnrstcklasses, ligP sA imponerende 
Horn Btt .ti" I Luften. Og det dl sige nogPt. 

,Den fortæller om flyvC\·åbnet nf idng og 0111 

krigen af i morgen. Og det gøres pA en 
måde, som enhver kan forstå. 

Sabre'ne ankom som omtalt ombord pr, det amerikanske hangarskib »Tripolie, indhyllet i plastic-overtræk, 
De klargpres derefter pr, flyvestation lllborg, hvor begge eskadrillerne flr h)emsted, 

Bogen indleder med nt sige: - Vi levPr 
i en tid med tekniske fremskridt af hidtil 
unnet format. Og det gælder ikke mindHt 
krigsteknikken. Den omvæltning, som for1•
går i øjeblikket, medfnrer en brydningstid, 
i hvilken det forekommer vanskeligt at fast
lægge Sveriges forsmrs kommende udform
ning med tils trækkeligt fremsyn. Ikke desto 
mindre er det idng vigtigere end nogensindP 
nt se frem i tiden, når morgendagens forsvar 
skal tilrettelægges. Men der er en. klar og 
utvetydig linie, som skal følges : - de luft
bårne -våbens øgede dominerende betydning 
for alle former nf krigsførelse. D er er hellrr 
ikke noget andet område indenfor krigstrk
nikken, hvor den tekniske udvikling har 
været sll. stor som indenfor luftkrigsførelsen. 
Denne bog er et forsøg på at fortælle om 
luftkrigsforelsen, som den er i dag, og 
morgendagens krig på meget populær mAde. 

Oberstløjtnant Victor Petersen fylder 60 
- og forlader flyvevåbnet 

D ET sidste skyldes den ubønhørlige al
dersgrænse. Når en oberstløjtnant er 

blevet 60 år, siger bestemmelserne, så skal 
han gå. Derved er intet at stille op. 

Men fødselsdagen, de 60 år, det er noget 
helt andet, det skal fejres. En gæv gut, en 
ypperlig karakter, en eventyrskikkelse og et 
hjertensgodt menneske runder år. 

Victor Petersens livsindsats har v.cret fly
verens og modstandsmandens. Som ung sø
mineassistent kom han i 1923 på søværnets 
flyveskole som elev, han bestod sine flyve
prøver, og fra nu af blev flyvningen hele 
hans liv. Da Lauge Koch begyndte de første 
danske kortl.cgninger af Østgrønland fra 
luften, var det med Victor Petersen som 
fører af luftfartøjet og leder af flyvningerne, 
og den opgave løste han på fortrinlig vis. 
Senere kom andre opgaver til, som gennem-

førtes med lige så stor dygtighed. Victor 
Petersen blev et navn. 

Så kom krigen, hvor al flyvning i Dan
mark måtte ligge stille. Det harmonerede 
ikke rigtig med Victor Petersens virketrang. 
Hvor han var tilstede, skulle der ske noget 
- og så blev han skipper i modstandsbevæ
gelsen. Tyskerne snuppede ham imidlertid 
en skønne dag ved Bellevue, og det blev til 
et ophold i en koncentrationslejr i Tyskland. 
Det lykkedes ham dog at stikke af fra fæng
selsopholdet og komme til Holland og derfra 
videre til England. 

Efter krigen fortsatte Victor Petersen i 
flyvevåbnet som kaptajn fra 1951 og som 
oberstløjtnant fra 1952. Og nu har han nl'let 
den alder, hvor bestemmelserne siger : ~Tak, 
nu er det slut med dig<. Men selv om 
Victor Petersen skal forlade flyvevåbnet, så 
er det ganske givet, at hans virketrang nok 
skal lade høre fra sig. En mand af hans 
støbning sætter sig ikke hen med hænderne 

Det, som forfatterne har sat sig for, rr 
ogsA lykkedes tilfulde. I talrige billPdrr, 
farvelagte tavler, dingrammer og tekst rr 
der fortalt om problemerne på en måde, som 
alle kan forstå. Det er en meget interessant 
bog. 

Og lige en slutbemærkning: - Det er 
fantastisk, at en bog med det udstyr af 
billedmateriale knu sælges så billigt idng. 
Det ml!. være Allhems Foring, som yder et 
meget væsentligt bidrag til bogens frem
stilling for derigennem at støtte interessen 
for flyvning. Hvor er det danske forlag, som 
hnr den samme idealisme? 
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General Motors gennemprøvede kombination 
af Allison Prop-Jet motorer og 
Aeroproducts turbopropeller bringer i den 
nye Lockheed Electra jetalderens kraft 
til verdens luftfartsselskaber. 

QANTAJ 

FJORTEN LUFTFARTSSELSKABER VÆLGER ALLISON JETKRAFT. Allisons Prop-Jet krafts flexibilitet 
sætter Lockheed Electra i stand til at løse luftfartens aktuelle hovedproblemer - og bringer på økonomisk 
mdde jetalderens hastigheder og komfort til både korte og lange distancer. Electra'en med sine fire Allison 
Prop-Jet motorer og Aeroproducts turbopropeller udvikler 15.000.hk og kan operere ud fra eksisterende luft
havne lydsvagt og effektivt under den nuværende luftfartskontrol. Ved ordrer på ialt 151 Electra har fjorten 
verdensselskaber indenfor luftfarten demonstreret dere.s tillid til denne luksusliners evne til at opfylde sin 
mission for flyverejsende overalt. 

ALLISON DIVISION OF GENERAL MOTORS, lndianapolis, lndlana 

1,LISON PR.OP-tlET POWER. 

GENERAL 
MOTORS 



Trafikresultater for 1. halvår 1958 
KLJII : Trnfikken pil ordinære rute~· 

135.361.!JOO ton-km (137.387.600 ton-km 1 
1957). Pruisugertrafikken steg med 0.4 %, 
mrdens frugt- og posthefordringen fnldt med 
4,7 %, Belægningsgrnden for første hulvll.r 
1058 vur 56 %' (1957: 59,3 %), 

SWISSAIR: Flnjne km 15.000.H55 
(12.964.825), udbudte ton-km 07.400.755 
(72.414.187), udnyttede ton-km 56.111.256 
( 45.058.060), udnyttelse uf den regelmæs
sige rutetrafik 57,fl % (62,2%), Tallene i 
parentes henviser til 1057. 

SAS for 1. halvår 1958 
Passagerer pil interkonti-
nentale ruter omfattende 
1 TSA, Sydnmerikn , Det 
Fjerne Østen og Afrika . . 00.302 (82JJ29) 
Pnssngerrr pil det euro-
pæiske rutenet ......... 270.785(!W8.050) 
Passagerer pil de inter-
skandin11vit1ke ruter . ... 13!J.3~(117.(-i30J 
Passagerer pil de inden-
landske mtcr i de tre 
skandinaviske lande .... l!l4.41H(l70.034) 

lait .. 605.415((i38.64:JJ 

Trafikken på Københavns Lufthavn, 
Kastrup l juli 
Afg. pnssngerer 
Ank. passageror ......... ....... -!7.741 

45.!l18 
O:-l.651) 

Trnnsitpass. 2X28.131 . . . . . . . . . . 56.21-i2 
Andre passagerer ..... . _. -=·j,_~

1
~~-·-:-: -:

1
:-::
5
::-;: :--::~==

5
=: 

Det er en l!tigning pil 11,8 % i sammenlig
ning med juli ifjor. 

Starter og landinger i juli l!l58 Ynr 7.46:l 
og deraf Yar 5.371 i lufttrafik. Tilt1mrende 
tul for juli 1957 rnr henholdsvis 7.160 og 
4.031. 

Trafikken på offentlige lufthavne 
l Danmark l 1' halvår 1958 

Starter og 
Landinger Passugerer 

Ålborg ....... ... - 8.70B--B2.068~ 
Århus . . . . . . . . . . . . 1.300 25.085 
Rønne . . . . . . . . . . 1.fl68 14.072 
O!lrnse . . . . . . . . . . -!.778 4.720 
Esbjerg . . . . . . . . . . 1.425 537 
Iult . . . . . . . . . . . . . . 18.0HO 76.482-
Københnvn 30.757 (i24.330 
Total . . . . . . . . . . . . 48.817 700.812-

Douglas DC-8 
På det tidspunkt, hYor disse linil'r skri

vet1, hur den nye jctliner, DC-8 foretaget 15 
fly,•ninger med en snmlet Ynrighcd pi\. et 
hnlYt hundrede timer, og nit er forløbet 
tilfredsstillende efter programmet. DC-8 
har præsteret en flyvefart pil l\Iaeh 0,85, 
hvad der svarer til 933 km/t, og den har 
været oppe i en højde på 10.973 m, hYilket 
svarer til den normale flyvehøjde pil lang
distance-ruterne. 

Den hur medført fuld Just nf brændstof 
og er startet med en fuldvægt pil 115.046 kg. 

SAS har et personale på 12.000 
P;r. 1. juli i år viste en opgørelse, ut SAS 

havde et personale pil iult 11.908 personer. 
Deraf var 1.832 flyvende personel, 4.336 
funktionærer på jorden og 7.623 teknisk 
personel. Det flyvende personel fordeler sig 
således: luftkaptajner 304, f)yyestyrmænd 
og pilotaspiranter 415, navigatører og flyve
telegrafister 169, flyvemaskinister 223, pur
sere og stewarder 340 og stewardesser 381, 
ialt 1.832. 

I region SYerige er der ansat ialt 3.734, 
i Norge 1.345 og i Dnnmark 2.544. Udlunds
organisutionen omfatter iult 2.453 personer. 

Udstillingen· i Farnborougb 
Society of British Aircrnft Constructors 

store udstilling i Fnrnborough vil være i 
fuld gang, nllr dette nummer af FLYV 
kommer læserne i hænde. Den li.bues for 
pressen mundng. den 1' september, tirsdag, 
onsdng og tors\!ug er den llben for særligt 
indbudte, og fredag, lørdng og srmdng har 
publikum udgang mod entre. 

Efter alle solemærker at dmnme er ud
stillingen enrlnu mere omfangsrig end 11i11!' 
forgængere, og FLYV vil i næste mllned 
bringe en udførlig omtale uf begivenheden. 

Flyvehavarier 1957 
Endnu lidt tidligere end normalt har 

luftfartsdircktorutet udsendt hnvaristati
stikken for det foregllende l'lr. Inl t blev der 
flwjet 10.0 mil!. km. (l!J56: 15.!J), fordelt 
sllledes: 
Internutioual regelmæssig 

offentlig lufttrafik 14.240.528 km 
Indenlandsk do. . . . . . . . . 7(i3.284 km 
Dh•. erh\'erYsmæssig trafik 2.0,lli.87i km 
Skol!'- og træningsflyyning. 1.144.128 km 
Privntf)yyning . . . . . . . . . . 8S0.781i km 
fait motorflyyning ..... :---f!.J.065.5fl7- krri 

SvæYeflyYning rr ikke længPre omregnet 
til de ret meningsl11se km., men medtug1•t 
merl 2175 timer og 14H78 flyrninger fru 
sYæveflyverlldets statistik. 

Statistikken viser fremgang pi\. ulle om
råder. 

l\I. h. t. havarierne omfatter stntistikkl'n 
1!) motorflyvehn\"llrier (1050: H2), hYornf 
ingen med dødsfald (l!:156: 2 mrd 4 perso
ner) . De li) fordeler sig med 1 i regelmæs
sig off. lnfttrnfik (propeltab pil DC-7C), 
2 i erhvervsmæssig, 2 i skole- og 14 i privnt
flyYning. 

Arsugsanalysen henforer 10 til persom•l
fcjl (hernf 5 fpjlbedwmmclsc, 1 01·crtræ
delse uf bestemmelser, 1 skudcs!flslwd, H 
div.), 1 til materielfejl (motor) og 3 til di
verRe (1 vpjrrt, 2 lnfthnYnrnR tilstand). 

Ved et uf hll\·nriernc "opstod ingen skude 
pil luftfnrtøjct, men kornmarken blrv en 
del beskadiget," du der ble\' nødlandet i den 
eftrr motorstop. 

For svæyeflyming er kun medtngrt 2 af 
havarierne, heruf det ene med døden til 
følge. 

Udnævnelser i luftfartsvæsenet. 
Flyveledelsen for Dnnmark, hvis chef er 

l11ftfartsinspekt11r A rvid Hansen, har filet to 
ny luftfurtsiuspektører, nemlig N. Boserup 
Olsen, som samtidig er blcYet souschef, me
dens tidligere overfly,•elede1· Erik Axelsen 
er blevet udnævnt til luftfnrtsinspektør med 
flyYeledelsen for Københavns luftkontrol
område som arbejdsfelt. 

FlyveYejrtjenestcn, hYis chef er luftfarts
inspektør Crone, l111r filet to nye luftfurts
insprktører, nemlig A.111ier Jacobsen, der sam
tidig er souschef, og Ocl<l Am1tndsen, som 
leder vejrtjene11teundcrvisningen. Til Yejrtje
nesteleder Pr ndnæYnt 1.'horkild Larsen. 

Under Rndio- og kommunikationstjene
sten, hYis chef er luftfartsinspektor Mosdal,/, 
er udnævnt luftfartsinspektør K. I. A. Han
sen. 

Der 11r udnævnt seks nye luftfnrtskontrol
lurcr, blnndt dem Georg l'illtelm, som leder 
1111.vnPkontoret i Kastrup, Ilan·y Jensen i 
den teknis ke tjeneste og Jøraen Nielsen i 
ukonominfdclingen. Endelig er der udnævnt 
seks nye fly,•Pl!'derc nf først!' grnd. 

I>e nyoprettede stillinger hænger summen 
med hele udYiklingsrytmen i dnnsk lnftfnrt. 
'rillmgr er endnu en RPrie nnskPr om fl y,·e
lPderstillingl'r, RllledPs nt ngtpl'lgiYcnlwdspro
blemPrne kan lrrncs i overrnsstemmPlse merl 
sikkerhedskravene pi\. !IOSter, hvor ornrnrbPj
de i nlmindeliglied mil unses for mindre 
helclig. 

Undersøgelser af masteafmærknlngen 
ved Herstedvester. 

KDA'a mntorflynrlld fnn•r for tidPn for
hnnrlliuger med lnftfnrtsdirPktorntPt om Pn 
cvPntncl mPre PffPktiy afmærkning nf nn
tennemmiter o. lign. PoRt- og telegrnf, a•senet 
er gllet meg1•t 11oaith t ind for sagen og vil 
foruden nngnst mllnecl ogsl\ i lwlP aeptt<mher 
snrge for, nt to roterPnde rude (mnlig,•is 
ogsll et rmlt og et hvidt) blinklys, n11br11gt 
pil h,·cr sin en. 12. m hnje lysmRF!t, som står 
en. 200 m ust for de store nuh•nnemnster 
(sendemnsternc), Pr tændt helr clugnet rundt, 
sl'llrdes at man under forskellig!' hp]ys nings
forhold kun ingttnge lysufmærkningens in
tensitet. 

Alle motorflyYere er blernt anmodet om 11t 
lægge m:urke til, ln·ordnn denne Jy1mfmæ1·k
ning virkl'r, og drrPftpr rR!lllOrtere det til 
KDA. Skemn til brug for observntionerne er 
tilsendt motorflyrnklubbemr, nwn knn iuv
rigt fås rnd hem·endelsc til KDA. Skcmnernn 
sknl være h.'DA i hænde senest den 5. ok
tober 1958. 

Et amukt familiebillede af Douglas DC-3, DC-4, DC-6, DC•7 og den nye DC-8. 
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er skabt med henblik på fremtiden 

- og opfylder derfor. fuldt ud dagens krav 

DUNLOP RUBBER CO. A/S• VENNEMINDEVEJ 30 • KØBENHAVN Ø. 
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Cowboy flyver 625 km 
Overgdr ud-og-hjem-verdensrekorden, fdr sin anden diamant, sætter 
dansk rekord pd 200 km trekant og bliver nr. 3 ved de amerikanske 

mesterskaber. 
Netop da FLYV skal til at gA i trykken, 

kommer der brev fra Harald, W erinuth Jen
sen i USA med ansøgning om hans anden 
diamant - den for mindst 500 km distance. 
Den viser sig at være på ikke mindre end 
625 km og sat den 31. juli på lukket bane 
under de amerikanske svæveflyvemesterska
ber i Bishop. Den overgår tjekken V. Zejda's 
sidste år satte verdensrekord på 518 km 
med over 100 km, men amerikanerne mener 
ikke, den kan anerkendes, da udløsningsste
det lå 2-3 km fra start- og landingsstedet 
Bishop airport. Hvis F AI ikke vil aner
kende den, kan den heller ikke blive dansk 
rekord, hvor den ellers slår Jørgen Frii11's 
307 km-rekord fra ifjor. 

Flyvningen var gældende i den amerikan
ske konkurrence, hvor Cowboy den 25/ 7 be
gyndte som nr. 4 (312 km), derpå to dage 
,•ar nr. 2 (184 og 187 km ud-og-hjem), der
næst lå som nr. 1 to dage (625 og 170 km 
ml-og-hjem), nr. 2 (338 km og 200 km tre
kant) og sluttelig efter en 250 km flyvning 
t•ndte som nr. 3. 

!alt har han fløjet 3072 km på 12 flyv
ninger i llr. Da der ikke findes nogen dansk 
rekord på 200 km trekant, skulle Cowboy 
kunne fil denne flyvning anerkendt som re
kord. 

Men de 625 km er unægtelig nok så spæn
dende. Han var dog ikke ene om triumfen 
- og skuffelsen - for en amerikaner ud
førte samme bedrift, men havde ingen baro
graf, som virkede, så den kan slet ikke 
anerkendes. - Reglerne siger, at landings
stedet højst må ligge 1000 meter fra start
punktet, d. v. s. udkoblingsstedet. Svæve
flyverådet vil nu udbede sig alle detnljer om 
flyvningen fra Soaring Society of America 
og derpå tage stilling til, om man skal ind
Rende rekordansøgning til FAI. 

Bøger 
The World's Sailplanes, udgivet af 

OSTIV, juni 1958. 230 sider. Pris kr. 16.00 
plus porto fra KDA. Bestilles ved indsæt
telse af beløbet (17.00 for et eksemplar) pil. 
KDA's postkonto 256.80. 

Et stort savn er blevet opfyldt ved ud
sendelsen af denne bog, og man må san
delig sige, at OSTIV - den internationale 
tekniske og videnskabelige svæveflyveorga
nis11tion - er begyndt at udføre positivt 
arbejde. I bogen er der samlet oversigter 
over ca 140 forskellige svæveplaner, for
trinsvis efterkrigstyper samt enkelte hæder
kronede førkrigstyper. For hver type er der 
normnlt et fotografi, en oversigtstegning, en 
kort beskrivelse på engelsk, tysk og fransk 
samt en te.bel med meget udførlige og detnl
jerede data. Man kunne mil.ske have ønsket 
sig en lidt udførligere tekst og større bille
der, men alt kan man jo ikke få. 

Bogen har en indledende artikel om svæ
veplanskonstruktionens nuværende stade, 
skrevet af B. S. Shenstone, som sammen 
med K. G. Wilkinson og Peter Brooks ud
gør rede.ktionsudvnlget. Bogen er iøvrigt 
blevet til på initiativ af Betsy W oodward 
og i samarbejde med Schweizer Aero
Revue's redaktør A.leæ Stfrneniann. Stoffet 
har først været offentliggjort i dette blad, 
der er OSTIV's organ, og det vil blive 
suppleret her. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
Arlwut påtænker for alvor at genopbygge 

den for mange år siden havarerede Hiitter 
28. - Cowboy deltog i de amerikanske me
sterskaber i Bishop. 

Birkerød, har afholdt to en-uges sommer
lejre på Sandholm. Klubben påtænker at 

sælge sin Delfin og 2G og anskaffe mere 
moderne materiel. 

Falster fik sin Bergfnlke den 31. juli og 
skulle nu være igang med flyvningen. 

H avdrup holdt sommerlejr i Herning med 
\Veihe'n og opnåede flere gode flyvninger. 

Horsens var ved redaktionens slutning 
ved at sætte lærred på sin Rhonlerche. Flere 
klubber, der spekulerer på at bygge en sil.
dan, venter spændt på de første flyveerfa
ringer. 

Odense fik forbnvsende hurtigt med hjem
lige kræfter repnreret Bergfalken og hnr 
genoptaget skolingen. Flere medlemmer 
holdt flyveferie i lufthavnen. 

PFG holdt sommerlejr i Herning og fik 
udført en masse flyvning. Efter havariet 
med Olympia'en påtænkes det at bruge den
nes holeparti på Fi-l'en. 

Ringsted, besøgte vi en smuk julidag, hvor 
de første af de 15 elever, klubben ved en 
Yeltilrettelagt propaganda skaffede sig i for
året, var ved nt gå solo efter 50---60 flyv
ninger pA Bergfalke'n. Denne, der har en 
rummelig Bergfalke-55-krop, havde da ni
lerede udført over 600 flyvninger. P. gr. af 
flyvepladsens form og tilstand ml!. der ofte 
startes og landes i forskellige retninger. 

Sportsflyvelclubbens Svævefly·vesektions 
formand, Thorsted, har studeret nye svæve
planer under en ferietur i Tyskland. - Hø
sletperioden i Roskilde var heldigvis af kor
tere varighed end ellers, så spilstartflyvnin
gen fortsættes der. En del medlemmer var 
på skolen i Esbjerg. Et andet har været en 
Baby-tur over Sundet. 

Vestjysk holdt s-teorikursus, mens der var 
svæveflyveskole pli. pladsen. 2G'en ventes 
nu snart i luften. 

Als ventes at holde stiftende generalfor
samling i en svæveflyveklub omkring 1. sep
tember. Initiativtageren er Børge Christian
sen fra Esbjerg. Flyvningen skal foregå på 
Sønderborg flyvepinds. 

Flyvestation Alborg fik sin 2G og Baby 
blæst rundt af en voldsom haglbyge. Især 
Bnby'en blev meget alvorligt beskadiget. 

Flyvestation Kamp holdt sammen med de 
øvrige flyvestationer og flere civile klubber 
sommerlejr i Herning. 

Flyvevdbnet hnr iøvrigt fået bevilling til 
tre moderne tosædede svæveplaner, der skal 
beklædes og færdigbygges herhjemme. 

Hidtil længste danske svæ
veflyvnlng: TIi hpJre Cow
boy I sin Lo-150 i Blshop, 
Fru Alice står parat med 
fprenkærmen, Til venstre 
efter vel gennemfprt flyv
ning. H ana »flyvende stAI• 
vaske har nok Ikke mpdt 
meget »øynkc pl turen, 

Svæveflyveskolen I Esbjerg 

Efter tre ugers perfekt sommervejr kom 
omslaget søndag den 13. juli, da KDA's 
s,•æveflyveskole åbnede i Esbjerg. I de tre 
uger, skolen varede, regnede og blæste det 
i en uendelighed, men alligevel lykkedes det 
ved at udnytte ethvert muligt øjeblik at gen
nemføre næsten al flyvningen planmæssigt. 

Forholdene i den hyggelige Esbjerg luft
havn var velegnede hertil, fordi nlt er kon
centreret på et lille område: teltbeboelsen, 
klubhus til undervisning, kontor og spisning, 
hangarer og flyvepinds. Man spilder ikke tid 
med transport. 

Under ledelse af Kaj V, Pedersen i de 
første to uger og Erik Oarl8en i den tredie 
og hjulpet af Per B

0

ach, Børge 0111"istianseii 
og Per W eishaupt som instruktører (Børge 
også som regnskabsfører) og med Jørgen 
Ila.s111,1tssen og E1-ik Portejee Hansen som 
spilkørere gik skolen sin gang. Flyvevåbnet 
stillede spil, wirehenter og KZ-VII med 
slæbepiloter og tekniker til rådighed, og 
Vestjysk Flyveklub og hnvneledelsen hjalp 
pil. enhver tænkelig måde til at få det hele 
til nt glide trods vejret. 

De meget forskelligartede elever fra man
ge klubber og med yderst varierende uddan
nelse og ønsker nll.ede for de flestes ved
kommende, hvad der var planlagt. Et I-kur
sus med syv deltagere havde usædvanlig 
god tid til teorien, mens regnen silede ned. 
Begynderne skoledes på Rhonadler'en, der 
har passeret sine 400 flyvninger. Nogle blev 
kun skolet til DK-A eller DK-B, mens to 
på 3 uger efter ca 35 flyvninger gik solo 
og fik c-diplom på Olympia'en ! 

Et par motorflyvere, der dog var begyndt 
i sin tid som svæveflyvere, vendte tilbage 
og blev omskolet via Rhonadler. 

De dårligst stillede var F-folkene, for 
vejret bød sjældent på termik. Men når den 
endelig fandtes, var den der også i Esbjerg 
trods beliggenheden. Lige efter at Olym
pia'en var ankommet, fløj Børge 0. Hansen 
den således omgående til sit mål Odense, 
så den påny måtte hentes. Andre, der var 
kede -af vejret, var de koner og børn, der i 
ikke ringe omfang var med. !øvrigt kom som 
sædvanligt mange svæveflyvere fra forskel
lige egne af landet på visit, og en del fik 
prøvet Rhonadler'en, som vi iøvrigt senere 
skal komme tilbage til. 
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Fairey flyver det 'første 
lodret startende trafikf!Y 

Fairey Aviation fortsætter sin succes og har nu bygget 
muligvis verdens vigtigste transportfly, Fairey Rotodyne. 

Med 48 passagerer eller 4 ½ tons fragt om bord 
starter det lodret som en helikopter, og når det har opnået højde, flyver 
det fremad som et normalt dobbeltmotoret trafikfly. 

Det er det mest anvendelige roterende-vinge luftfartøj i verden 
og det første, der, hvad driftsøkonomi angår, umiddelbart kan sammen
lignes med fast-vinge luftfartøjer af op til 600 km rækkevidde. 

Apteringen af Rotodyne's rummelige krop kan nemt 
indrettes til civil og militær anvendelse. 

Motorkraften er to Napier Eland propel-turbiner med Fairey 
Tryk-Jets i rotorbladenes spidser til start og landing. 

otodyne 48 passagerer - 300 km marchhastighed 
600 km aktionsradius. 

THE FAIREY AVIATION COMPANY LIMITED 
ENGLAND · AUSTRALIEN · CANADA 
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VM I MODELFLYVNING 
Ungarn dominerede. Pæn dansk Wake/ield-indsats. 

GODT og vel 130 modelilyvere fra 23 
·nationer kæmpede i dagene 1.- 5. au

gust på flyvepladsen i Cranfield om ver
densmesterskaberne i de to motormodel
klasser. Danmark havde 4 deltagere, nemlig 
Fl. D. Kristensen og Niels Chr. Christensen 
i D 1, og K. E. Widell og mig selv i Wake
fieldklassen. 

Efter at være ankommet til London d. 
30. og 31. 7 ., dels pr flyvemaskine og dels 
pr scooter, begav vi os d. 1. 8. kl 15 til 
Royal Aero Clubs lokaler i Londonderry 
House til reception, og senere blev vi i 3 
busser kørt til Cranfield, hvor vi ankom 
kl ca 20. 

Cranfield er et flyveteknisk universitet, 
og vi blev indkvarteret i det tilhørende kol
legium. Det var alle tiders indkvartering. 
Hver deltager havde sit værelse med rin
dende varmt og koldt vand. 

Lørdag var der >Processing<. Den forløb 
smertefrit, bortset fra at Flemming skulle 
fylde sin model op med bly, og var meget 
velorganiseret. Herunder fik vi også lejlig
hed til at møde bekendte fra tidligere VM 
og studere deres modeller, og det gik op 
for os, at konkurrencen ville blive hård. 

Gasmotormodellerne 
Søndag d. 3. blev konkurrencen med gas

motormodeller fløjet. Her skulle Niels ikke 
være uden chancer. Vejret var fint med 
jævn vind og solskin, men et optræk nær
mede sig, så Niels gik først i perioden, der 

.begyndte kl. 0930. Måske var der lidt ner
ver på, for hans motor gik ikke helt godt, 
og han startede den i en lidt gal retning, 
så tiden blev kun 164 sek. Flemming fik 
66 sek. lait fløj 28 deltagere max. _ Under 
denne periode stiftede vi bekendtskab med 
den fremragende konkurrenceorganisation. 
Når en deltager ønskede at starte, begav 
han, holdlederen og en hjælper sig til et 
kontrolfelt, hvor han fik startkortet udleve
ret og modelvægten kontrolleret. Han gik 
derefter ud til en såkaldt recording-mand, 
der gav ham et tidtagerhold. Der var 4 re
cordingmænd med hver 4 tidtagerhold. 

Tidtagerne trykkede på stopurene ved 
start og landing ( og motorstop) og lod så 
recording-manden aflæse urene og skrive på 
startkortene. På den måde var der kun 4, 
der var ansvarlige for aflæsning af stopure. 
Efter starten satte deltageren sig på bag
sædet af en motorcykel, hvis fører stille og 
roligt kørte lige under modellen, til den 
landede. Skulle en model komme uden for 
begrænsningen, var der >radiostyrede« efter-

søgningshold med stiger, save o.s.v. til træ
landinger. 

I anden periode blev vejret mere skyet, 
og Niels gik igen tidligt. Han havde imid
lertid overtid på motoren, og under hjem
transporten på motorcykel knækkede han 
sit plan. Han lovede sig selv at gå hjem for 
fremtiden! Reservemodellen havde kun en 
Webra mc 1, der gik dårligt, og med den 
fik han 67 sek. Flemming fik 75 sek. Der 
var 23 max., men kun 10 med to max. 

3. periode: Niels' motor gik lidt bedre. 
93 sek. Flemming fik 47 sek. med 9 sek. 
motortid. Vejret var lidt dårligere, kun 17 
fik max. Der var nu 3 med 3 max. nemlig 
Wheeley (USA) med Deans model, finnen 
Niemi og italieneren Pecoradi. 

4. periode: Vejret blev nu fint igen. Over
skyet men termisk. 33 fik max. Flemming 
fløj sin model i jorden til stor fryd for 
BBC's fjernsyn, der filmede starten. Han tog 
derefter sin splinternye reservemodel, der 
aldrig havde fløjet, satte sin Supertigre over 
i den, og gav fuld gas. Modellen steg per
fekt, rettede ud og gled nydeligt: 135 sek. 
Mest forbløffede var tidtagerne (over vores 
jubel). Niels fik 94 sek. Nu havde kun 
Niemi og Wheeley 4 max. 

5. periode: Flemming havde for kort mo
tortid. 75 sek. Niels fik omsider Webraen 
til at gå og fik max. Niemi havde fået 
usynligt brud på kroppen ved sidste landing, 
så modellen steg dårligt. 105 sek. Deans 
model fløj en lille smule urent i begyndel
sen at stiget. Resultat: Dårlig højde, 113 
sek. Kampen stod nu mellem Erno Frigyes, 
Ungarn, V. Hajek, Czechoslovakiet, og 
Baker, Australien, der sluttelig-placerede sig 
i den nævnte rækkefølge med 890, 884 og 
864 sek. 

Niels blev nr. 49 med 598 sek. og Flem
ming nr. 59 med 398. Holdkonkurrencen 
vandtes af Ungarn med 2556 sek. Nr. 2 
Czechoslovakiet med 2500 sek. Nr. 3 Eng
land 2434, 4: Italien 2418. Danmark nr. 17 
med 996. lait gennemførte 65 deltagere fra 
20 nationer. 

Wakefieldmodelleme 
Om mandagen løb Wakefieldkonkurren

cen af stablen i jævn vind med lavt sky
dække og svag men rolig termik. Heller ikke 
her gjorde ungarerne deres rygte skam. De
res veltrænede hold lagde sig omgående i 
spidsen med 540 sek., og her holdt det sig 
hele konkurrencen. lait var der 23 max. i 
første periode. Widell startede lige efter 
periodens begyndelse og fik max. Jeg star
tede i en gal retning og fik 145 sek. 

I anden periode gik jeg først og fløj max. 
Det var lidt mere uroligt nu, og modellen, 
som ramte kanten af en boble, blev slynget 
voldsomt rundt, før den fik bid. Widell 
havde fået en , død« motor i modellen og 
fik ingen højde. I 20 sek. Der var 21 max. 
og 6 med 2 max. 

3. periode: Vejret var fint, vi startede lige 
efter hinanden og fløj begge max. Denne 
periode var bedst med 24 max. Kun to 
mand havde 3 max., nemlig Benedek og 
Krizsma fra Ungarn. !øvrigt var stillingen: 
3: Perineau, Frankrig, 533; 4: Palmer, Eng
land, 511; 5: Nienstædt 504. 

4. periode: Det begyndte nu at klare op, 
men samtidig kom der nogle lange stærke 
vindpust hen over pladsen. Jeg startede i 
et sådant pust, modellen kom om på ryggen 
og blev trykket ned: 64 sek. Widell fik 133 
sek. Den opfriskende vind blev også for 
meget for ungarerne. Krizsma måtte nøjes 
med 35 sek. og Benedek fik 173. Perineau 
fik kun 21 sek. Stillingen var nu: Benedek 
713, Scardicchio, 681, Baker og Heidmuller 
(Tysk)) begge 680. 

5. periode. Vejret var uændret. Både Wi
dell og jeg havde haft planbrud og måtte 
bruge reservemodellerne. Jeg gik først og fik 
max. Widell havde forsynet det ret svage 
plan på sin model med trådafstivning. Her
ved er det antagelig blevet trukket skævt, 
for modellen fløj i jorden. I omstarten fløj 
han uden afstivning. Planet knagede og 
bragede men holdt, men tiden blev kun 128 
sek. 

Benedek var dødtræt og fik kun 100 sek. 
Han havde aldrig været ude for så hårdt 
vejr før (det blæste ca. 20 knob i pustene), 
medens bl. a. Baker og Rune Johansson 
(Sverige) fik max. Resultatet blev da: 

1: Baker 860 sek., 2: Zurad (Polen) 824, 
3: Johansson 819, 4: Scardicchio 817 og 5: 
Benedek 813. 11: Nienstædt 749, 13: Widell 
741. 

Holdkonkurrencen: 1: Ungarn: 2304, 2: 
Italien 2259, 3: England 2179 og 16: Dan
mark 1490 sek. 

Om aftenen var der middag med præmie
uddeling, og derefter festede man til ud på 
morgenen. Tirsdag formiddag gik turen til
bage til London. 

Vi var uheldige i D 1, men i Wakefield
klassen klarede vi os hæderligt, og havde vi 
haft en tredie mand med her, havde vi 
uden tvivl fået en pæn holdplacering, så ivi 
må se at få sendt fulde hold til Rusland 
til næste år. 

Fra venstre et billede fra modelkontrollen, Niela Chr, Christensen og Fl. D, Kristensen med deres modeller, og til hpjre hyldes sejrflerren E, Frigyes, 



Bøger 
,,Ilelicopters and Autogy1·os of the Wo1·ld" 

af P1ml Lanibermont. Forlag: Cassell, Lon
don. 255 sider. Pris : kr. 31,50. Tilsendt frn 
Knud Rasmussens Boghundel. 

Forfatteren Paul Lambermont er redaktør 
af helikopter stoffet i det franske luftfarts
tidsskrift Aviation samt af FAI's månedlige 
bulletin. Han fløj for de frie franske styrker 
under krigen og har skrevet herom i bogen 
Lorraine Sq11adron. 

Den foreliggende bog er et ret omfattende 
værk, forsynet med mange udmærkede illu
Htrationer (iult 133), og meningen med ar
bejdet har været at skabe en fyldig opslags
bog over helikoptere og autogyroer fra hele 
,·erden, såvel ældre som nuværende typer. 
Den omfatter typer fra 22 forskellige lande, 
som hver har sin afdeling. Indenfor hvert 
afsnit er de enkelte fabrikker og deres typer 
omtalt. Der findes ialt omtalt 170 fabrikker 
og 425 luftfartøjstyper, hvoruf nogle endnu 
kun foreligger i tegninger. H ver type er be
Hkrevet i tekniske detaljer. 

(0 '>., 
\V®~~illlcfil 
DIREKTIONENS FLY 

%COMMERTAS 
TELEFON Ml 2123 

Til salg 

Grunau Baby 
OY-AAX med boble i meget 
fin stand. Henvendelse: 

Sportsflyveklubben 
v. H. Thorsted, 

Hammerensgade 32tv., København K. 

Bogen indledes med et forord af Igor Si
lcorslcy, og derefter en historisk redegørelse 
for udvikling af helikoptere og autogyroer 
lige fra den lille "kinesiske top", som skabtes 
af Launoy og Bienvenu i 1784 til Oomu's 
første flyvende maskine i 1907. Den om
fatter også en komplet fortegnelse over alle 
anerkendte rekorder og deres indehavere 
samt en officiel definntion af de forskellige 
typer af helikoptere og autogyroer. Der er 
et væld af billeder og tegninger, samlet på 
ialt 64 sider. 

Luftfa rHorsikringer 
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. 

Svenske klubber -
se her! 
Luftdygtig Kranich li eller 
Olympia Meise købes. 

Tilbud i billet mrk. 62 modt. FLYV's 
eksp., Vesterbrogade 60, København V 

FLYVEINSTRUKTØR 
Københavnsk flyveklub søger instruktør, der kan forestå klubbens 
skolevirksomhed. 
Vedkommende må have chefinstruktørbe.vis og erhvervscertifikat. 
Stillingen ønskes besat med en mand, der helt og holdent kan 
koncentrere sig om klubbens interesser. 
Løn efter aftale. 

Henvendelse i billet mrk. 91 til FLYV's eksp., Vesterbrogade 60, København V. 

REDNINGSVESTE 

,I 

flyv BEA 
WD~@@l!Dll/1! 
til London 

Daglig 
kl. 15.10 

Nu kan De flyve til London 
både på Turistklasse og Første
klasse med BEA's jetpropel
drevne VISCOUNT 806 -
det er en oplevelse af komfort 
og service. 

Turistklasse t/r kr. 839.
Førsteklasse t/r kr. 1115.-

flyv 
BRITISH EUROPEAN AIRWAYS 
H. C, ANDERSENS BOULEVARD 12 • Ml. 6000 

Flytnlngens ForsikrInger • Alle For1lkrl111r 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

2::G til salg omgående 
Horsens Flyveklub 
Sonderbrogade 12 A . Horsens 
Tlf. 21018 

R.F.D. Type 50 C Mk. 2 med kulsyreflaske, fløjte og lys, godkendt af Luftfartsdirektoratet. 

Vægt incl. taske 570 gr. 

Leveres fra lager. 

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

u i* C u 

Konstrueret af Douglas Aircraft Co. Ine., 
USA. Første flyvning april 1956. 

Douglas C-133A Cargomaeter er en mili
tær transportmaskine med fire turbinemo
torer af typen Pratt & Whitney T34-P-3, 
der hver yder 6.000 hk. 

Cargomaster er en højvinget type. Spænd
vidden er ikke meget forskellig fra C-124 
Globemaster II, men den kan medføre dob
belt sl stor nyttelast. Kroppen er betydelig 
længere og særdeles godt udnyttet. 

Fragtrummet er næsten 27½ meter langt, 
gulvet ligger i højde med ladet pA. en last
bil (understellet er anbragt i udbulinger pA. 
kroppen), og lasten kan enten komme ind 
gennem en stor dør fortil i venstre side eller 
bagtil gennem døre i kroppens underside. 
Den forreste del af disse døre udgør en hy-

draulisk drevet rampe, som tunge køretøjer 
kan køre op ad og ind i fragtrummet. Trods 
de store døre er der trykkabine med fuldt 
varmesystem. 

Cargomaster rummer f. eks. 16 fuldt la
stede jeeps eller 20 jetmotorer eller 200 
fuldt bevæbnede soldater. 

Normal besætning er pA. 4 mand, men til 
lange ture kan der være tre mand til af
løsning, og der er hvilerum til dem. 

Maskinen er i tjeneste hos det amerikan
ske flyvevA.ben og stadig i produktion. For
uden versionen C-133A findes C-133B, af 
hvilken der for nylig er bestilt 15. 

Data: Spændvidde 54.75 m, længde 48.0 
m, højde 14.7 m, planareal 248.3 m2. Tom
vægt 50.68 tons, nyttelnst 45 tons, normal 
fuldvægt 115,77 tons, overlastet fuldvægt 
127,92 tons. 

Præstationer: Maximumfart ca 645 mk/t, 
største rejsefart 580 km/t, rækkevidde med 
22.68 tons nyttelast: 6.485 km, med 45.36 
tons : 1930 km. 

Tegning og foto: Douglas C•133A Cargomaster 

DOUGLAS SKYWARRIOR 

.4:. 

Konstrueret af Douglas Aircraft Co., Ine., 
USA. Første flyvning oktober 1052. 

Maritim angrebs- og bombefly til anven
delse fra hangarskibe. Tungeste type hidtil 
pA. hangarskibe. Beregnet til skibe af For
reatal-klassen. Kan medføre største bomber 
samt atombomber. 

Højvinget, pilformet maskine, med to 
Pratt & Whitney J57 motorer anbragt un
der vingen. Ydervinger kan foldes opad, og 
halefinnen lægges ned pA. siden til hangar
skibsbrug. 

Udstyret til tankning i luften og kan selv 
let omdannes til tanker-rollen. 

Prototypen XA3D-1 havde J40-motorer. 
Første produktionsudgave fløj i september 
1953. 

A3D-1 med 4990 kg J57-P-6 kom i brug i 
april 1956, A3D-2 med stærkere motorer 

kom i brug i 1957. A3D-2P er en fotorekog
nosceringsudgave. A3D-2Q er en særlig ud
gave til radar-modforholdsregler, og mene 
de øvrige har 3 mands besætning, har denne 
7. A3D-2T er en træningeudgave til 2 mands 
besætning og 6 elever. 

Af Skywarrior er til flyvevA.bnet udviklet 
en landbaseret udgave, Douglas B-66 De
stroyer. 

RB-66A, der fløj i juni 1954, er en rekog
nosceringsudgave med J71-motorer. B-66B 

-er en bomber, der blev leveret fra marts 
1956, RB-66B er version af denne. RB-66C 
en altvejrsrekognosceringstype og WB-66D 
en vejrrekognosceringsudgave. 

Data (A3D): Spændvidde 22.11 m, læng
de 22.41 m, højde 6.94 m, planareal 67.82 
m2, Tomvægt en 17.24 tons, normal fuld
vægt 31.78 t, overlastet fuldvægt 33.11 t" 
(B-66B kan veje op til 37.648 t). 

Præstationer: l'l!aximumfnrt 1014 km/t, 
landingsfart 260 km/t, tjenestehøjde 13.72 
km, normal rækkevidde 3320 km. 

Tegning: Douglas A3D-1 Bkywarrlor, foto: Douglas 
RB-&&A, Destroyer. 

TYPENYT 
Scwnder1-Ros P. 681 helikopteren var i 

luften for første gang den 20. juli. 
Grum.man Gulfatream forretningsflyvema

skinen med to Rolls-Royce Dart motorer 
har antagelig været i luften, nlr dette nr. 
udkommer. 

North A.merican B-70 har nu efter en 
større konkurrence fA.et navnet Valkyrie, 

NorrJ, !602 og !508 er versioner af Norat
las med hhv. Bristol Hercules og Pratt & 
Whitney Twin Wasp motorer med Marborå
motorer som ekstrakraft. 

Oonrl,eaco Oruaader er en tosædet let hel
metalkonstruktion med næsehjulunderstel, 
der bygges i England. Det er planen at lave 
samlesæt til amatørbyggere af typen. 

Boei.ng 707 har fra 15/8 pA. et midlerti
digt luftdygtighedsbevis befløjet P AA's 
rute mellem New York og Puerto Rico med 
post og fragt. 

SurJ,.Aviation Oaravslle-ordrerne er steget 
med 12, efter at Air France har sat sine 
faste ordrer i vejret fra 12 til 24. 

Saab Safir 91D er bestilt i et antal af 20 
til det finske flyvevA.ben og skal leveres 
næste sommer. 

Vicker, Viacount er nu i versionen 745D 
ogsA. blevet solgt til Northeast Airllnes i 
USA, hvorved det samlede ordretal er 399. 

Vickers Vanguard 950 Mk. B er nu den 
standardudgave, der tilbydes. Nyttel11Bten er 
øget fra 11.4 til 13.3 tons, sA.ledes at den 
kan medføre 139 "økonomi"-paBSagerer over 
3200 km distance. En fragtudgave vil fA. 
hele 18.3 tons nyttelast. 

Vertol 107 er betegnelsen pA. prototypen 
af helikopteren YHC-1, som i ti eksemplarer 
leveres til den amerikanske hær. 

Oonvair F-106 Delta Dart ventes i senere 
versioner med J58-motor at opnA. en fart pA. 
Mach 3.0 og med rammotorer 4.0. 

GoorJ,year', oppumpelige flyvemaskine fin
des nu i en tosædet udgave med 65 hk 
McCulloch-motor og fuldvægt 373 kg. 

D.140, en firesædet lavvinget privatflyve
maskine, der bygges af Societå Aeronau
tique Normande, som hidtil har bygget Jo
del D.117, var i luften første gang den 4. 
juli. Det påtænkes at bygge hundrede af 
denne type med 180 hk Lycoming-motor. 
Rejsefarten er 225 km/t. 

Hughea GA.R-9 er et nyt luft-til-luft fjern
vA.ben til brug pA. North American F-108. 

A.rmatrong Whitworth A.irbu, er betegnel
sen pA. A W-671, der vil kunne tage 126 
passagerer og skal blive meget økonomisk. 
A W-650, der hidtil kaldtes Freightercoach, 
skal nu hedde Argosy. A W-670 til biltrans
potr kaldes Air Ferry. - Argosy ventes at 
flyve i indeværende A.r. , 

English .Ellectric Lightning er navnet pA. 
P. 1 jageren. Der bygges ogsA. en tosædet 
udgave P. 11: 

Oonvair 600, der af American Airlines er 
bestilt i 25 eksemplarer med en yderligere 
reservation pA. 25, er en udvikling af 880 
med længere krop, større landingsvægt og 
forsynet med General Electric CJ-805-21 
.,turbofan"-motorer. 

Engliah Electric Oanberra T Mk. 11 er en 
træningeudgave, baseret pA. B Mk. 2, med 
særligt radarudstyr og plads til 6 personer. 

De Havillanrl, DHO-4 Oaribott, der bygges 
i Canada til den amerikanske hær, foretog 
sin første flyvning den 30/7. 

Bell HU-1 helikopteren med 825 hk Lyco
ming T-53 turbinemotor, skal godkendes til 
civilt brug under betegnelsen Bell 204. 

PZL M-B, en polsk sportemaskine, var i 
luften første gang den 26. juni. 

O011imon10ealth A.ircraft Oerea er en au
stralsk landbrugsflyvemaskine, som er byg
get i to prototyper. Den er baseret pl den 
australske Wirraway-træner, der atter er 
nærbeslægtet med Hervard, og den har en 
600 hk Pratt & Whitney Wasp-motor. Nytte
lasten er 900 kg. 
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-*-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KBL DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
T,l,fon,r: ØBro 29 og (ang. model- og 
svaeveflyvning) ØBro 249. 
Postgirokonto: 256.80. 
T,l,gramadr,su: /11\roclub. 
Kontor og bibliotek er Aben fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

IIOTORFLTVJIJRA.DET 
Formand: Ingeniør Arne W. Kragels. 

SVÆVEFLYVERA.DET 
Formand: Civilingeniør Hans Harboe. 

IIIODELFLYVERA.DET 
Formand: Lektor J. Holm Jørgensen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Generallojtnant C. Førslev. 
Generalsekretaer: Direktør August Jensen, 
Dansk Pool for Luftfartforsikring, Østergade 24, 
Tlf. Minerva 1841. 

Nye medlemmer 
Oversergent Aage I. Kristensen 
Flyvermath Ib Hauge Sønmsen 
Oversergent G. Østergaard Pedersen 
Gyromekaniker J.'onny Lillie. 

Runde fødselsdage 
lhrf'ktrn- Fr. Sander, ,,Nedergaard" pr. 

LPjlmlle, 75 lir den 12. september 1058. 
1Jirekt1Jr Orla Rode, Skovvej 6, Gentofte, 

H5 år den 21. september 1958. 

Nye bøger i KDA's bibliotek 
Gosta N orrbohm og Lars Ljusberg: 

Vingade Vapen. 
The "\Y orld's Sailplanes. 

Flyvelotteriets succes - og den 
heldige vinder 

SOM tidligere meddelt blev flyvelotteriet 
1958 totalt udsolgt, men en god ting 

kan ikke siges for ofte. I den sidste del af 
salgsperioden måtte KDA endda betale 
penge tilbage, som blev gireret til os fra 
købere, som gerne ville have nogle af vore 
lodsedler. Vi havde imidlertid ikke flere -
og kunne heller ikke fremskaffe flere. 

De fleste af vinderne. har meldt sig og 
deriblandt vinderen af hovedgevinsten »Ønsk 
hvad De vil for 19.000 kr. -r . Den heldige 
vinder blev mekaniker på SAS's værksteder 
i Kastrup Sigvald Christensen, og han har 
allerede fået sit første ønske opfyldt. I stedet 
for en af de større biler, som var afbildet på 
lodsedlen, ville vinderen hellere have en 
mindre type, og valgte derfor en vogn, som 
kostede 14.400 kr. For resten af pengene 
ønsker Sigvald Christensen sig for 2.000 kr. 
materialer til opførelse af en garage, for 
2.000 kr. skal der købes møbler, medens rest
beløbet ca. 400 kr. skal benyttes til forskel
lige mindre indkøb. 

Lodsedlen, som gav hovedgevinsten, havde 
nr. 82.493, og den var blevet solgt af link
instruktør i SAS Johs. Thinesen, som gen
nem mange år har været en af flyvelotte
riets ivrigste sælgere. 
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Blandt de gevinster, som endnu ikke er 
afhentet på det tidspunkt, hvor disse linier 
skrives, er en dejlig fjernsynsmodtager (nr. 
21.005) og en flyverejse til Bruxelles og 
retur for 2 personer (nr. 91.900). Da alle 
lodsedlerne som sagt er solgt, så må vinde
ren også findes et eller andet sted, og for
håbentlig melder de sig snarest muligt. 

De bedste sælgere 
I forrige nummer af FLYV bragtes en 

fortegnelse over de bedste sælgere, og den 
var udarbejdet efter indberetning fra klub
berne. Nu er der imidlertid indkommet flere 
indberetninger fra klubberne vedrørende 
resultater på over 1000 lodsedler. FLYV 
skynder sig at nævne navnene: 
E. Aagaard Jensen, Silkeborg Flyvekl. 1875 
C. le Dous, Sportsflyveklubben . . . . 1403 
Fru Bendtsen, Sportsflyveklubben . . 1400 

Nye emblemer til sølv- og guld-diplom 
Samtidig med, at vi nu skal til at gå over 

til trecifrede tal pli sølvdiplomerne, har 
KD.A. indført en mindre og fiksere udgave 
af det eftertragtede bevis på bærerens kun
nen som svævefly1•cr. Ogsl\ kvaliteten er 
betydelig bedre. 

Gamle indehavere af sølv-diplom kan købe 
ekstra eksemplarer af emblemet for kr. 10,00 
pr stk, portofrit tilsendt. Beløbet indsættes 
på KD.A.'s postkonto 256.80, og samtidig 
opgives nummeret pl\ indehaverens sølv
diplom. Det er praktisk at ha\'e flere af 
disse emblemer, sll man ikke skal flytte dem, 
hver gang man skifter jakke. 

Også guld-emblemet leveres i samme stør
relse, og gamle indehavere kan få det for 
10 kr. Det kan ogsll leveres i ægte guld til 
dagspris, for tiden fi2 kr. Indehavere af 
diamant-betingelser knn få -såvel forgyldte 
som ægte-guldemblemer forsynet med dia
manter til dagspris, for tiden 30 kr pr dia
mant. 

DM for linestyrede modeller 
DM for linestyrede modeller blev plan

mæssigt afviklet i Valbyparken den 17. au
gust, arrangeret af "\Vindy med Henning 
Jonsson som konkurrcnecleder. Resultaterne 
blev : 

Hastighed: EL P. Larsen (428) 157 km/t, 
P. Mogensen (403) 151 km/t, Funda Rønt
l'Cd Pedersen ( 428) 140 km/t. 

Kunstfl11vning: Jun IIackhe (111) 370 p., 
Knud Pedersen (111) 377 p., l\I. Uldum 
Pedersen (506) 365 p. 

Kunstflyvning, j1t11ior: Ib Hansen (403) 
305 p. 

Holdkapflyvning: .Tens Jørgensen (535) 
6 m. 28 s., W. Siggård (111) 7 m 12 s., 
Ole B. Christensen (403) 7 m 29 s. 

Luftlca.mp: Ole Juul (130), W. Siggård 
(111). 

KALENDER 
Motorflyvning 
26-20/ 9 Int. rally i Innsbruck (Østrig). 

Svæveflyvning 
6-11 /10. Byggekontrollantkursus (Kbhvn). 

31/10. Flyvedagskonkurrencerne slutter. 

Modelflyvning 
7 /0 Høstkonkurrencer for fritflyvende. 
7/0 Int. konk. F, G. H i Belgien. 

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

5/10 Høstkonkurrencer for linestyrede. 
31/12 Årsrckordl\r og holdturneringen slut. 

Diverse 
1-7/!) Farnborough-udstilling og opvisning. 

Flyvedagskonkurrencerne 
Svæveflyverne fortsætter kampen 

Fortsat udnyttelse af termikken, nll.r den 
af og til viste sig i sommerferien, har i den 
forløbne måned øget spændingen om flyve
dagskonkurrencerne. Især den 10/8 bragte 
gode fremskridt i varighed, hvor alle top
klubberne er gået en halv snes timer frem, 
men uden større forskydninger. 

I højde har B. S. Sørensen med højde
vindinger pli. 3190 og 2400 m bragt Skryd
strup i spidsen, og Aviator truer Karup. I 
distance er der kun fl\ ændringer - topklub
berne har svært ved at opnå resultater, der 
tæller nu. Efter at være blevet nr. 2 i hastig
hed, fører Skrydstrup i den samlede place
ring med 6 points, mens Karup har 7. 

Der er indkommet en del sølvbetingelser, 
og La.ridts Rasm11ssen, Havdrup, Hans Bor-
1·eby, Værløse, og Svend Bach Andersen, 
Silkeborg, er blevet færdige, hvormed de 
tocifrede numre er udsolgt! 
Varighed 
1. Karup ............. . 
2. Skrydstrup ......... . 
3. Birkerød ........... . 
4. Værløse ........... . 
5. Havdrup ........... . 
6. Ringsted ........... . 
7. Aviator ........... . 
8. Vejle ............... . 
9. FSN Ålborg 

10. Silkeborg ........... . 
11. Sportsflyveklubben 
12. Vestjysk ........... . 
13. Midtjydsk ......... . 
14. Næstved ........... . 
Højdevinding 
1. Skrydstrup ......... . 
2. Karup ............... . 
3. Aviator ............. . 
4. Værløse ............. . 
5. Birkerød ............. . 
6. Ringsted ........... . 
7. FSN Ålborg ......... . 
8. Havdrup ........... . 
9. Silkeborg ........... . 

10. Sportsflyveklubben 
11. Næstved ............. . 
12. Vestjysk ............. . 
13. Vejle ............... . 
Distance 

46 t. 09 m. (10) 
39 t. 08 m. (10) 
37 t. 20 m. (10) 
34 t. 00 m. (10) 
28t.42m.( 9) 
20 t. 32 m. (10) 
16 t. 31 m. ( 9) 
13 t. 45 m. ( 3) 

9 t. 41 m. ( 5) 
6t. 57m. ( 3) 
5 t. 09 m. ( 4) 
4 t. 01 m. ( 4) 
3 t. 22 m. ( 1) 
lt.10m. ( 1) 

16.1-05 m (10) 
13.615 m (10) 
13.055 m (10) 
11.010 m (10) 
10.940 m (10) 

9.075 m ( 9) 
6.870 m ( 7) 
6.670 m ( 6) 
5.220 m ( 3) 
3.730 m ( 4) 
3.650m ( 3) 
1.350m ( 1) 
1.020 m ( 1) 

1. Skrydstrup 
2. Aviator ......... . 
3. Karup ........... . 
4. Havdrup 
5. l\Iidtjydsk ....... . 
6. Sportsflyvekl. 

842 km 1026 p. (5) 
433 km 565 p. (5) 
203 km 371 p. (2) 
255 km 347 p. (3) 
222 km 324 p. (3) 
209 km 267 p. (3) 

7. Århus ........... . 
8. Ringsted ......... . 
0. Næstved ......... . 

10. Birkerød ......... . 
11. Værløse ......... . 
12. Kolding ......... . 
Hastighed 

72 km 108 p. (1) 
09 km 00 p. (2) 
48 km 48 p. (1) 
33 km 33 p. (1) 
20 km 29 p. (1) 
20 km 20 p. (1) 

1. Karup ................. . 133.1 p. (2) 
100.5 p. (2) 

76.3 p. (1) 
59.1 p. (2) 

2. Skrydstrup ............. . 
3. Havdrup ............... . 
4. .A.viator ................. . 

REDAKTION 
Kongelig Dansk Aeroklub, Østerbrogade 40, 
København Ø. - Tlf. ØBro 29 og 249. 
Ansvarsh. redaktør: Kaptajn John Foltmann, 
Vaemedamsvej 4 A, Kbh. V. - Tlf. EVa 1295. 
Redaktionssekretaer: Ing. Per Weishaupt. 
Redaktionen af et nummer slutter den 10. i fore
gående mAned. 
Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 
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Alle henvendelser ang. adresseaendringcr rettes til 
ekspeditionen. 



ROLLS-ROYCE NYHED 

Luftkøle.de turbineblade i militærfly 

-

De nyeste Rolls-Royce Avon turbo jet motorer 
i eskadrille-brug har luftkølede turbineblade. 
Dette muliggør højere gastemperatur og giver 
derved en større reaktionskraft pr. kilogram 
motorvægt, uden at bladenes levetid nedsættes. 

En gennemprøvning af denne nyhed under mi
litær flyvning har fastslået dens driftssikkerhed, 
og luftkølede turbineblade vil blive indført i de 
nyeste typer af Rolls-Royce turbo jet og prop
jet motorer for civil flyvning. 

atter et teknisk f remsk.ridt i 

ROLLS~ROYCE 
GASTURBINER 

ROLLS-ROYCE LIMITED, DERBY, ENGLAND 

FLYVEMASKIHEMOTORER •AUTOMOBILER• DIESEL OG BENZIN MOTORER• RAKET MOTORER• ATOM DRIVKRAFT 

Repræsentant for flyvemaskinemotorer: Civilingeniør Mogens Harttung, Jens Kofodsgade I, København K. 
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EN RAPPORT 
OM PRODIJKTION 

BOEINGS PRODUKTION. FORUD-FOR-LEVERINGSFRISTEN • 
af jetlinere type 707 genspejler en højeffektiv fremstil
lingsteknik, der er udviklet gennem bygningen af over 
1600 store multi-jet maskiner. Det er flere end nogen 
anden flyvemaskinefabrik i verden har produceret! 
Boeings metoder: ov.erlegen konstruktionsmæssig erfaring 
og de nyeste hjælpemidler bliver kombineret for at 
producere fremragende jet-maskiner. Boeing KC-135 
jet-transporttankere, som bygges i det samme anlæg, har 
sat rekord indenfor det amerikanske luftvåben med hen
syn til de laveste vedligeholdelsesomkostninger og den 
største driftsikkerhed. 

DE ENKELTE SEKTIONER af hver maskine fremstilles i særlige afdelinger for derefter at 
blive ført til den endelige samlehal. På hvert eneste trin i produktionen underkastes 
maskinerne en µbønhørlig og omfattende kvalitets-kontrol. Alle fordelene ved Boeings 
10-årige erfaring indenfor multi-jetliner produktionen bliver indbygget i 707 og 720-
typerne, hvoraf den sidstnævnte er beregnet til flyvning over kortere distancer. 

UENDELIG OMHU sikrer samlingen 
og fuldførelsen det samme høje 
niveau som planlægningen. Hvert 
trin, hver detaille, bliver kontrol
leret, kontrolleret og atter kon
trolleret. 

SLANKE 707'ERE RULLER UD- FORUD FOR LEVERINGSFRISTEN. I løbet af 
nogle måneder vil de blive sat ind i den kommercielle lufttrafik. På det 
tidspunkt har Boeing multi-jet transport-typerne mere end 200.000 flyve
timers erfaring bag sig. 707'erne og 720'erne vil forsyne alverdens luft
fartselskaber med en familie af jet-linere, fulde af passagertække, og 
konstrueret og bygget til den fordelagtigste flyvning på kort-, mellem
og langdistance ruter. 

Følgende luftfartselskaber har allerede bestilt Boeingjellinere7(J7 og 720: BOEING 
AiR FRANCE • AIR INDIA • AMERICAN • B. O. A. C. • BRANIFF 
CONTINENTAL • CUBANA • LUFTHANSA • PAN AMERICAN • QANTAS 
SABENA • SOUTH AFRICAN • TWA • UNITED • VARIG • ogsJ MATS En familie af jet-linere 

E.l_YIND l;Hft.llTEHl!ff . KØIENHAYN V 





RAPPORT OM TRAFIK 
I LIJFTHAl'NE OG 

MANØVRERING PA .JORDEN 

DEN NU PRODUCEREDE BOEING 707 bevæger sig, som 
demonstreret gennem 4 års prøveflyvninger med proto
type-modellen, med største lethed i den trafik, der 
stadig foregår i lufthavnene. Skønt dens marchhastig
hed er 965 km i timen, er Boeing jetlinernes landings
hastighed og krav til landingsbanernes længde den 
samme, som de i dag anvendte rutemaskiner fordrer. 

MANØVRE-EGENSKABER på jorden er intet problem. 707 - og dens 
søster-maskine 720 til kortere distancer - manøvrerer og »taxi' er« 
lige så godt og i nogle tilfælde bedre end maskinerne af i dag. 

DET MANUELT BETJENTE flyvekontrolsystem, der er 
gennemprøvet i hundreder af Boeing jetmaskiner, giver 
et fremragende herredømme under alle flyvebetingelser. 
Under landing udviser 707 og 720 større smidighed 
end de nuværende rutemaskiner. 

SPOILERS VIRKER SOM LUFTBREMSER og giver forøget 
kontrol under landingen. Under alle forhold nyder 
Boeing 707 og 720 fordel af den enestående erfaring, 
som Boeing har erhvervet sig ved at bygge mere end 
1600 store flermotorede jetmaskiner. 
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Følgende luftfartselskaber har allerede bestilt Boeingjellinere707 og 720: 
AIR FRANCE • AIR INDIA • AMERICAN • B.O.A.C. • BRANIFF 
CONTINENTAL • CUBANA • LUFTHANSA • PAN AMERICAN • QANTAS 
SABENA • SOUTH AFRICAN • TWA • UNITED • VARIG • ogsd MATS 

BOEING 
En familie af jet-linere 



Se den 
!!.!.~. ARG O S Y1 

VERDENS FØRSTE TURBINEDREVNE FRAOTLUFTBUS OVERTAGER 
ET BERØMT NAVN INDENFOR TRAFIKFLYVNINOEN 

I den britiske flyvnings hi
storie findes nogle særlig be
rømte navne: flyvemaskiner 
som indskrev deres navn på 
himlen og hjalp med til at 
fremme luftfartens udvikling. 

Et af disse navne er ARGOSY - den første civile flyve
maskine, der _blev bygget af Sir W. G. Armstrong Whit
worth Aircraft Ltd. så langt tilbage som i 1926. Den 
skabte historie som værende det første kommercielle 
luftfartøj, der var rentabelt for et luftfartselskab, og 
som indviede Imperial Airways berømte Silver Wing 
middagsrute mellem London og Paris. Økonomisk drift 
blev muliggjort ved dens nemme vedligeholdelse, dens 
pålidelighed og dens lasteevne. 
Den nye turbinedrevne ARGOSY, som skal ud på sin 
første flyvning i slutningen af indeværende år, er jetal
derens efterfølger af den berømte navnefælle. Og ligesom 

den gamle ARGOSY vil fragtluftbussen (kaldet A W 650) 
åbne en ny æra i luftbefordring. Det er et meget alsi
digt luftfarJøj. Det kan ikke alene medføre indtil 80 
passagerer i en bekvem, tryktæt kabine ved en hastighed 
på 480 km i timen, men det vil også åbne et vældigt 
marked for luftfragt. 
Den moderne ARGOSY kan medføre mere end tre gange 
så megen last som en Dakota, og den kan gøre det 
dobbelt så hurtigt og for de halve omkostninger. 

••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 

YDELSE: 

' MOTORKRAFT: 4 Rolls-Royce Dart. 
REJSEHASTIGHED: (14.000 o/m) 476 km/t. 
STØRSTE BETALENDE LAST: 12.247 kg. 
RÆKKEVIDDE MED 9.072 kg BETALENDE 
LAST: 2.575 km. 
STØRRELSE AF LASTRUM : 46 ft 8 In. 
(14 23 m) x 10 fl. (3,05 m), 
gulvareal 426 sq. ft. (39,6 m1) 

••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 

SIR W. G. ARMSTRONG WHITWORTH AIRCRAFT LTD., Baginton, Coventry, England 
Medlem af Hawker-Siddeley gruppen / En af verdens ledende virksomheder 

Argosu -- BRINGER OMKOSTNINGERNE VED LUFTFRAGT NED PÅ JORDEN 
Repræsenteret I Danmark ved civilingeniør Mogens Harttung, Jens Kofodsgade 1, København K. 
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er skabt med henblik på fremtiden 

.- og opfylder derfor fuldt ud dagens krav 

DUNLOP RUBBER CO, A/S• VENNEMINDEVEJ 30 • KØBENHAVN Ø, 
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Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Nordens ældste og førende tidsskrift for flyvning 

Nr. to 

FLYVE
STÆVNER 

M ENS tusinder af jyder stram
mede forbi flyveklubben Avia

tor's klubhus på vej til tilskuerplad
serne ved flyvestævnet i Ålborg luft
havn i sidste måned, stod svævefly
verne inden for rækværket og prove
de at forestille sig, hvor mange penge 
der kunne være kommet ind til for
del for arbejdet i flyveklubberne, 
hvis der var blevet taget entre. 

Sådan gor man nemlig i andre 
lande. Der er flyvestævner et af mid
lerne til at skaffe penge til klubbernes 
samfundsgavnlige arbejde, som des
uden i de fleste lande nyder gavn 
af direkte tils_kud fra staten. 

I Sverige f.eks. (hvor man ved en 
årlig investering på en halv million 
kroner til svæve{ lyvning sparer det 
dobbelte på flyvevåbnets budget) ar
rangerer Flygvapnet og aeroklubben 
årlig en række flyvestævner, der sam
tidig skaber forståelse og goodwill for 
flyvevåbnets arbejde og penge i klub
bernes kasser. 

I Norge (hvor staten hvert af de 
sidste år har anbragt 150.000 kr. i 
svæveflyvning) arrangerer flyvevåb
net også årlig et par stævner i sam
arbejde med aeroklubben, således at 
hovedparten af arbejdet gøres af fly
vevåbnet, og hele overskuddet går i 
aeroklubbens kasse - ved et stævne i 
Trondheim i år 50.000 kr. 

0 g i så godt som alle andre lande 
laves der store og glimrende flyve
stævner, og indtægten derfra bruges 
i mangfoldige tilfælde til yderligere 
fremme af forståelsen for flyvningens 
betJ•dning gennem flyveklubberne. 

I Danmark ser det helt anderledes 
ud! Når der endelig - som i Ålborg 
og ved de udmærkede våbendemon
strationer ifjor - arrangeres flyve
opvisninger, så udnyttes de ikke på 
denne måde. 

0 g selve f lyvestævnernes kvalitet 
lider under den omstændighed, at 
vore dygtige militære flyvere ikke -
som det er tilfældet i alle andre 
lande - får lov til at vise, hvad de 
kan. 

Oktober 1958 31. årgang 

Med 1111~i 
Bristol Britannia 310 
CPA demonstrerer sin polarrute-maskine 

CPA anvender Brltannia på. Vanoouver-Amsterdam
ruten samt pA Tokio-Vancouver, som under en 
prpveflyvnlng blev gennemflpjet non-stop på. 13½ 

time for de 7500 km. 

CANADIAN Pacific Airlines, som nylig 
har åbnet en rute mellem Vancouver og 

Amsterdam via Grønland, havde indbudt 
repræsentanter for pressen og rejsebureau
erne til en lille flyvning med selskabets nye 
Bristol Britannia 310, Bristol familiens stør
ste udgave. Turen var planlagt til at skulle 
gå fra København til Stockholm med af
gang fra København 0930 og med an
komst til Stockholm 1 time senere. Her 
skulle svenske pressefolk og rejsebureau
repræsentanter med på den videre flyv
ning, som skulle gå fra Stockholm 1115 
og nordover helt op til polarcirklen og med 
tilbagekomst til Stockholm 1345. Her skulle 
spises frokost, og derefter skulle turen gå 
tilbage til Danmark 1545 med planlagt an
komst til København 1645. Det var en fly
vetur på over 3.000 km fra 0930 til 1645 
med 1 ½ times ophold undervejs, d.v.s. en 
reel flyvetid på 5 t. 45 m. Og det må vel 
nok siges at være en flyvetur! 

Desværre gik det ikke helt programmæs
sigt; men det var ikke luftfartøjets skyld. 
Det skulle starte fra Amsterdam, men blev i 
starten forsinket på grund af overvældende 
trafik på Amsterdam lufthavn, og det gav 
forsinkelse ved ankomsten til København. 
Oprindelig var starten fra København fast
sat på et tidspunkt, hvor trafikken ikke var 
særlig stor, men på grund af forsinkelsen fra 
Amsterdam måtte Britannia'en sendes af 
sted fra Køb~nhavn med forsinkelse, og da 
det skete på et tidspunkt, hvor trafikken i 

lufthavnen var på sit højeste, blev den yder
ligere forsinket. Da man skulle overholde 
ankomsttiden i København, fordi luftfar
tøjet skulle være i Vancouver næste formid
dag, måtte den planlagte tur til polarcirk
len afkortes. 

I denne forbindelse er det ganske pudsigt 
at tænke på, at forsinkelsen i København 
på grund af trafikintensitet var på omtrent 
½ time, mens selve flyveturen til Stockholm 
kun varede 58 minutter. 

Vi fik således ikke terrænet ved polar
cirklen at se, men det gjorde nu heller ikke 
så meget, fordi vi ustandselig fløj over skyer, 
skyer og atter skyer. Og det var der jo ingen, 
der kunne forhindre. Turen til Stockholm 
foregik i 4.500 m med en rejsefart på ca. 
650 km/t. 

Ikke desto mindre var flyvningen alligevel 
en stor oplevelse. Bristol Britannia, typen 
310, er den største og en af de hurtigste 
luftlinere, der anvendes i dag. Indrettet med 
økonomiklasse kan den rumme 100 passage
rer, og den kan flyve 9.260 km uden mel
lemlanding. Rejsehastigheden varierer efter 
flyvehøjden, idet den ligger mellem 560 og 
666 km/t. De fordelagtigste flyvehøjder lig
ger mellem 9.000 og 11.000 m. Britannia 
310 er udstyret med fire Bristol Proteus 
propel-turbinemotorer, hver på 4.120 hk. 
Den koster 28 millioner kroner, og Canadian 
Pacific har foreløbig købt 6 Britannia. De 
anvendes på ruterne over polaregnene mel
lem Vancouver og Amsterdam samt Tokio 
over Stillehavet via Honolulu og om kort 
tid helt til Australien. 

Man flyver behageligt i Britannia. Her
med menes, at støjen er afdæmpet, vibratio
nerne er færre end på stempelmaskinerne, og 
udsynet er godt. Men helt så støj- og vibra
tionsfri som de rene jetlinere er den allige
vel ikke. Dens flyvetekniske udstyr er hyper
moderne med alle tænkelige elektroniske 
hjælpemidler. Det er ganske vist ikke noget, 
passagererne ser, men det er givet, at de før 
eller senere ville mærke det, hvis det moder
ne radio- og radarudstyr ikke var der. 

Konkurrencen på luftruterne er blevet 
stor. Luftfartsselskaberne må gøre alt, hvad 
der står i deres magt, for at passagererne 
skal føle sig veltilpas. Og det gør man i Bri
tannia'en. Og så er den tilmed hurtigere 
end de fleste andre. 
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V EJRGUDERNE har aldrig været eng
lænderne særlig venlig stemt. Det lu

nefulde engelske klima, navnlig i september 
måned, er almen kendt og frygtet. I år, som 
i næsten samtlige foregående år, spillede na
turen i de syv dage, Farnborough flyvestæv
net varede, på de fleste af sine strenge: fra 
høj, blå sommerhimcl med solflimmer og 
trykkende varme over regntykning og styrt
regn til tæt tåge med ringe eller slet ingen 
sigtbarhed. Man skylder S.B.A.C.'s ledelse 
anerkendelse for deres positive indstilling 
til, at Hhe show must go on«: uanset vejret, 
således at der i alle syv dage var flyvning, 
samt at man hver dag var vidne til et stæv
ne så præcist og elegant, som kun englæn
derne kan stille det på benene, og det selv 
om vejret til tider var det dårligst mulige. 

Flyveopvisningen 

En sølvfarvet Canberra holder for enden 
af startbane 25. Larmen fra de to Avon
jetmotorer stiger til en øredøvende brølen. 
Piloten slipper bremserne, og flyet tordner 
frem. Pludselig lyder en dump eksplosion, og 
to rød-gule flammetunger skydec frem under 
maskinen. Som trukket af en kæmpehånd 
løfter Canberra'en sig fra cementbanen og 
stiger lodret i vejret. Efter ganske få se
kunder er den forsvundet i de lavthængende 
grå skyer. English Electric Canberra udsty
ret med to Scorpion raket-aggregater, indtil 
for ganske nyligt indehaver af verdensre
korden i højde, har på effektiv måde marke
ret starten af det nittende Farnborough fly
vestævne. Mens lyden fra raket-Canberraen 
dør bort, kører Fairey's nye >early warning«: 
udvikling af Gannet (AEW-3) frem til 
start, og sikkert og præcist går programmet 
nu slag i slag. 

Civile fly 

Efter Gannets to-tre ture ind over pladsen 
dels på en motor, dels med hele motorkraf
ten fra sin Double-Mamba, kom der et 
civilt indslag. Handley Page Dart Herald 
skulle efter programmet være demonstreret 
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FARNBOROUGH 
1958 

4 nye helikoptertyper viser det britiske fremstød pd 
dette omrdde. 

Blændende kunstflyvning - selv store bombemaskiner 
rullede og loopede. 

Kun en helt ny militær type. 

Fire Supermarine Scimitar laver kunstflyvning formation. 

umiddelbart efter Gannet, men på vej til 
Fa rnborough dagen for stævnet havde ind
flyveren H. C. Hazelde n nodlandet maskinen 
p. gr. a. motorhavari , uden dog han eller de 
ovrige ombordværende fik så meget som en 
skramme. Maskinen måtte afskrives og var 
al tså lovligt undskyldt i ikke a t kunne folge 
planen.Percival President, den civile udvik
ling af Pembroke, som det danske flyvevåben 
anvender, startede efterfulgt af Airspeed/ 
Rolls-Royce Tyne-Ambassador. Denne sidst
nævnte maskine der er flyvende prøvestand 
for Tyne turbinemotoren, forbloffede ved 
sin lydløshed under en hurtig, lav forbi
flyvning. 

Det var ikke just lydloshed, der karakteri
serede de to næste fly. De Havilland Comet 
3B og 4 brolede efter hinanden ud ad start
banen. Man kunne dog hore, at Comet 3B, 
som faktisk er en slags prototype for Comet 
4 ( den har de samme kortere vinger, men 

ingen ekstratanke), v::ir mere støjende end 
Comet 4, der er udstyret med støjdæmper. 
Vickers Viscount i det amerikanske Conti
nental Airlincs rød-hvide farver afsluttede 
kvartetten. Auster Aiglet loopede dernæst 
samtidig med, a t en special Chipmunk og 
Auster Alpha demonstrerede mark-pudring. 
Chipmunken, også kaldet Agricultural-Chip
munk eller slet og ret Mk. 23 er en ensædet 
udvikling a f den kendte RAF-træner. Den 
har fået bygget et enkelt cockpit op over det 
bageste sæde, og i det rum, hvor det for
reste sæde skulle være, opbeva rer man in
sektpulveret. Man pudrede umiddelbart ved 
siden af startbanen lige i hovedet på foto
graferne, og da man i stedet for insektpul
ver brugte et eller andet velduftende par
fumepulver, bliver der nok nogle fotografer , 
der få r svært ved at overbevise deres koner 
om, at de kun har været til flyvestævne på 
Farnborough. 

Efter 4 bs prøveflyvninger med Comet 3 og Comet 4 er sidstnævnte nu ved at være ruteklar, Under de 
sidste prøver har den flØJet New-York-London non-stop pr, 6½ time og Hong Kong- London med to mel• 

lemlandinger pr, 1B'h time, 



Nye helikoptere 
Så blev det helikopternes tur til at tage 

arenaen i besiddelse. Der var fire helt nye 
typer. Fairey kom med den med spænding 
ventede Rotadyne, halvt helikopter, halvt 
mellem-distance luftliner. Rotadyne starter 
som en helikopter ved hjælp af en firebladet 
kæmpe-rotor, der drives af en trykjet i hver 
rotorspids, udviklet af Faireys teknikere. Et 
stykke oppe i luften overtager de to Napier 
Eland turbinemotorer fremdriften, og ma
skinen flyver derefter som en normal flyve
maskine, indtil rotorerne overtager den ved 
landingen, der foregår som helikopter. Fairey 
venter sig meget af denne type, og det første 

· eksemplar er allerede medelt solgt til en 
canadisk kunde. 

Sara P 531, Skeeters storebror, der er teg
net og bygget på 200 dage, er endnu en ny 
helikopter. Den har en Blackburn Tunno 
600 turbine-motor og er femsædet. Den fløj 
i nydelig formation med to Skeeters fra hen
holdsvis Royal Anny og den vesttyske flådes 
flyvevåben. Westland Westminster, som har 
kælenavnet >den flyvende røntgentegning<, 
fordi den endnu ikke har beklædning på 
kroppen, virkede overvældende stor. Denne 
kæmpe-helikopter, der er bygget privat af 
Westland, kan løfte en vægt, der svarer til 
46 passagerer. Bliver den brugt som flyven
de kran, vil den f. eks. kunne anvendes til 
at transportere en interkontinental raket. 
Som det vil vides, er englænderne allerede 
vidt fremskreden med udviklingen af en så
dan. 

Westland-familien : Whirlwind, Widgeon, 
Wessex og Westminster, optrådte med en 
veritabel luftballet, fikst og morsomt ud
ført . Den fjerde og sidste helikopternyhed 
var Bristol 192 med to Napier Gazelle tur
binemotorer. Ved hjælp af et sindrigt og 
indviklet aksel- og gearsystem kan en af 
motorerne drive begge rotorer, hvis den 
anden motor sætter ud. En ganske glimren
de sikkerhedsfaktor. Fairey Ultra Light slut
tede helikopter-afdelingen med landing på 
en lastbils 2 gange 4 meter lad, mens bilen 
kørte med en hastighed af 60 km i timen. 

B.A.F. og Royal Navy 
Atter i år indgik som et led i programmet 

en opvisning med enheder fra RAF og Royal 
Navy. De sidste år har netop dette islæt, 
der faktisk er lidt i strid med SBAC's tradi
tioner, givet Farnborough en særlig kolorit. 
Royal Navy deltog med to kunstflyvehold: 
7 Sea Hawks og 4 og 6 Scimitars. De 7 
Sea Hawks, der er stationeret på :.Ark 
Royal«, udførte alle de kendte manøvrer i 
tæt diamant-formation. Den første stævne
dag var nær endt med en flyvekatastrofe af 
kæmpedimensioner, som da John Derry i 
1952 eksploderede over Farnborough. Under 
en flyvning ind over pladsen udbrød der 
brand i motoren på Lt. Dimmocks Sea Hawk 
Piloten brød væk fra formationen og for~øgte 
at nå den nærliggende Blackbushe flyve
plads. Situationen blev imidlertid så kritisk, 
at Dimmock måtte benytte katapultsædet, og 
maskinen eksploderede i nogle lagerbygnin
ger kun få kilometer fra kontroltårnet på 
Farnborough. De seks Sea Hawks fortsatte 
opvisningen. Den næste dag blev det lako
nisk meddelt fra Royal Nllvy, at Lt. Dim
mock på grund af en brækket ankel var ble
vet erstattet i sin plads i formationen af 
Lt. Grimley. Anklen kunne forsåvidt lige så 
godt være brækket under en kricket-match. 
Der var ingen nærmere forklaring. Piloten 
er altså sluppet fra katapultspringet i den 
lave højde med en benskade. 

Slet så dramatisk formede den øvrige 
Royal Navy og RAF opvisning sig heldigvis 
ikke. Den hurtigste flådejager i Europa, 
Scimitar, lavede et par hurtige overflyvnin
ger efterfulgt af 4 af samme type, der lavede 
formations-kunstflyvning. RAF Bomber Com
mand viste sine tre V-bombere: Valiant, 
Victor og Vulcan, i formation. Man fik lige 
et glimt af en Vulcan med en 6- 7 meter 
lang, gul, raketdrevet og styrbar flyvebom
be udviklet af Avra, beregnet til at rumme 
en atom-ladning. En Valiant blev tanket i 
lav højde af en anden Valiant. RAF-Fighter 
Command loopede med 22 Hunters i for
mation! Det var den snart legendariske 111 
Sq. Black Arrows, .der udførte bedriften. 
Central Flying School lavede derefter for
mationsflyvning med fire rød-hvide jet-Pro
vost. Endelig afsluttedes denne opvisning af 
service typer med overflyvning i tæt for
mation af ni Canberras, 45 Hawker Hun
ters samt 45 Gloster Javelin. 

Militære prototyper 
Så kom der igen enkeltdemonstrationer. 

Den eneste helt nye militære type, der var 
ventet til Farnborough, var Blackburn NA 
39, en >naval strike fighter<, der af sag
kyndige betegnes som så revolutionerende, 
at den er tre år forud for sin tid. Den er 
helt på den hemmelige liste endnu. Man ved, 
at motorerne er to Gyron Junior. Den lavede 
en meget hurtig forbiflyvning samt en meget 
langsom, hvor den benyttede de besynderlige 
dykbremser, der sidder på halepartiet efter 
sideroret. Under langsomflyvning bemærke
de man, at det ligesom røg ud fra for- og 
bagkanten af planerne. Det er måske et eller 
andet system til at benytte under f. eks. 
langsom indflyvning til et hangarskib. Ellers 
var det mest bemærkelsesværdige ved NA 39. 
den mægtige fart, krog og understel blev 
trukket op med. 

Glos ter J avelin FA W-8 ( Sapphire med 
efterbrænder) bevæbnet med fire de Ha
villand Firestreak fjernvåben, de Havilland 
Sea Vixen (Avon) med 4 Firestreaks, Eng
lish Electric Lii htning (2 Avons med efter
brændere) bevæbnet med 2 Firestreaks samt 
Hawker Hunter Mk. 6 (F), Hunter T-7 og 
Hunter T-8 (Royal Navy) gav på de regn
fulde stævnedage en af de mest forbløffende 
opvisninger. Med fuld bevæbning samt for
synet med diverse ekstra-tanke udførte disse 
jet-fly udelukkende ledet af radar og med 
sigtbarhed under 100 meter et angreb mod 
Farnborough. Det var et storslået syn at se 
disse kæmpestore svært bevæbnede jets kom
me farende gennem regntykningen. Et par 
små, vævre Gnats gjorde kæmperne selskab 
nogle af opvisningsdagene. 

To hvide bombemaskiner fra Bomber 
Command, en Vulcan og en Victor, afslut
tede flyvestævnet. Begge disse store jetbom
bere foretog regulære rulninger i ganske lav 
højde. Det var et mærkeligt syn at se, hvor 
let disse kæmper rullede. Til slut loopede 
Avra Vulcan og satte dermed et dramatisk 
punktum for Farnborough 1958. 

Wilhelm . Jorgen Jensen. 

1. Handlay Page Victor B 1 med lufttanknlnga,ør 
over fØrerkabinen, 

2. Blaokbum NA 39 mad Aben luftbremse. 
3. Falray Gannet AEW -3 med »radar-mave«. 
4, Falray FD-2 med sænket næse. 
6, Falrey Rotodyna, hvorpA fprsta ordre ar afgivet 

af Okanagan i Canada, som har an tilde pA 64 
helikoptere ldag. 

6, Falrey Ultra Light helikopter. 
7, &aundars Roe P 631. 
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Dansk=amerikansk flyvestævne i Alborg 
Operation Mobile Foxtrot: Otte Super Sabre 

uden mellemlanding fra South Carolina til Flyvestation Ålborg. 

Tre Super Sabre fra Tactical Air Command tanker samtidig hos en Boeing KB-50 tankflyvemaskine. Den 
I Alborg viste type var KB-SOJ med to jetmotorer uden for stempelmotorerne. 

S OM det vil være bekendt fra dagspres
sen, udførte det amerikanske flyvevå

ben i begyndelsen af september en af sine 
rutinemæssige eskadrilleflytninger over meget 
store afstande, og denne gang var målet 
Skandinavien, nemlig Ålborg og Sola. I alt 
16 North American F-100 Super Sabres blev 
uden mellemlanding overflyttet fra Myrtle 
Air Air Force Base på kysten af South Ca
rolina ved anvendelse af Boeing KB-50 
tankflyvemaskiner, og operationen blev støt
tet af Lockheed C-130 Hercules transport
maskiner. 

De første fire F-lO0D startede torsdag 
den 4. september kl. 0820 dansk tid, tan
kede over Bermuda, Azorerne og Sydfrank
rig og ankom til Alborg kl. 1839. Her blev 
de modtaget af den fungerende chef for 
flyvevåbnet, generalmajor H. 1. Pagh og af 
den amerikanske ambassadør i Danmark, 

Val Peterson. Modtagelseshojtideligheden 
blev dog en smule sinket, fordi næsehjulet 
på en af maskinerne brød sammen i lan
dingen. 

De næste fire skulle være ankommet fre
dag, men på grund af dårlige vejrforhold 
måtte flyvningen udsættes til lørdag, så 
helt upåvirkelige af vejret er man altså ikke. 
De kom lørdag, efter at opvisningen i Ål
borg var slut. 

Abent hus i Alborg lufthavn 
Amerikaneme ville med sædvanlig sans 

for publicity gerne vise deres materiel, og 
flyvestation Ålborg fik den gode ide at 
slutte sig til dem og vise, hvad det danske 
flyvevåben råder over. 

Derfor inviterede man alle interesserede 
til at komme til lufthavnen lørdag den 6. 
mellem kl. 13 og 16. Vejrguderne viste sig 

her fra den bedste side og støttede arran
gementet med varme og solskin ; kun ce
mentfabrikkernes røg gjorde vejret lidt diset. 

Når man ved, hvor nidkært man ellers i 
Ålborg ved stopforbud på landevejen og 
fotograferingsforbud selv i den civile del af 
lufthavnen våger over sine større og mindre 
hemmeligheder, blev man noget forbløffet 
- men glædeligt overrasket - over at se, at 
publikum fik lov at se og fotografere på 
nærmeste hold. Det må være amerikanerne, 
der har smittet ved deres gode eksempel. 

Foran havnebygningen og den civile han
gar var opstillet: 

Lockheed T-33, Republic F-84G Thun
derjet, Armstrong-Whitworth Meteor 11, 
Hawker Hunter, North American F-86D og 
F-lO0D samt de enorme Lockheed C-130 og 
Boeing KB-50]. 

Altså alle de jettyper, flyvevåbnet anven
der operativt bortset fra F-84F Thunder
flash - selv den nyeste F-86D Sabre alt
vejrsjager samt Super Sabre, som vi først 
får næste år, var der. Og i tilgift to betyd
ningsfulde amerikanske typer. 

Der var opstillet stilladser, så publikum 
kunne komme op og se førersæderne, og der 
var piloter til at forklare det hele. Det tor 
nok antydes, at folk benyttede sig af lejlig
heden, og det har sikkert været udmærket 
propaganda. 

Flyveopvisningen 
I godt 1 l/2 time blev der desuden gjort 

et forsøg på at vise, hvordan man bruger 
maskinerne i deres egentlige element. Men 
det gamle ministerielle forbud mod f!Y".e
våbnets opvisninger spøger åbenbart stadig, 
så det danske flyvevåben måtte begrænse sig 
til forsigtig overflyvning med små formatio
ner i god højde. Det var nydelig forma
tionsflyvning, ikke mindst af de fire Meteor 
11 men en særlig spændende form for op
vi;ning er det ikke - se til sammenligning 
på side 207, hvad RAF fik lov til på Farn
borough i de samme dage. 

Selv om speakeren af bedste evne søgte at 
holde sammen på det hele, virkede det dog 
noget usammenhængende og havde for store 
pauser - selv om en Sikorsky S-55 patrulje
rede tilskuerrækkerne af under hele stævnet, 
så der dog var noget inden for synsvidde. 

Men trækplasteret var jo amerikanerne, 
og vi fik flere Hercules-starter med en. fa
belagtig stigning ( de var nu nok heller ikke 
fuldt lastede!), starter af F-100D og af tank
maskinen. Selve kontakten mellem Boeing'en 
og de tre Super Sabres var forbeholdt nogle 
få pressefotografer i en ledsagende maskine? 
men publikum så dem alle fire komme forbi 
- tankmaskinen flyvende af alle kræfter, 
mens de tre jagere, der for øvrigt virker 
store selv på baggrund af den seksmotorede 

Publikum benyttede sig i stort omfang af den alt 
for sjældne lejlighed til at ae de militære maaklner 
pli nært hold. I forgrunden en North Amerlcan 
F-100D Super Sabre, som det danske flyvevAben fllr 

næste Ar, 



Københavns lufthavn august 1958 
Ankomne passagerer . . • . . • . . . . . . 45.850 
Afgående passagerer . . . . . . . . . . . . 45.668 

91.524 
Trnnsitpass. 2 X 20.260 . . . • . . . . . . 58.520 
Andre passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . 9.467 
'.l'otnl . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 159-:-511 

August 1057: 144.418 (stigning 10,5 %). 
Starter og landinger 7.102, heraf lufttrafik 
5.847 (stigning hhv. 5,5 og 8,1 ·%). 

DPt er bemærkPlsesværdigt, at medens pas
sagertrafikken således stadigt stiger lang
sommere eud gennem en årrække, stiger 
fragttrafikken mere, nemlig i august med 
25,5 % i sammenligning med samme måned 
ifjor. 

Udnævnelse l luftfartsvæsenet 
Overassistent Carlo Juul er blevet ud

nævnt til en nyoprettet post som havneleder 
i Rønne lufthavn. 

Luftkaptajn Poul Jensen vicepræsident 
i SAS 

Det er med glæde vi konstaterer, at luft
kaptajn Poul Jensen er blevet udnævnt til 
,·ieepræsident i SAS's operationsafdeling, 
Horn har hjemme i Stockholm. Det er eu 
meget ansvarsfuld stilling, men alle, der hur 
lært Poul Jensen at kende, ved, at han er 
manden med erfaringen og evnen til at kun
ne klare alle problemer - og tilmed med. et 
\'enligt smil. 

SAS's DC-7Cer 
I de første to år, hvor SAS har haft sin 

DC-7O-flåde pli iult 14 maskiner i drift, har 
de befordret 182.000 passagerer og fløjet 30 
millioner km. Timetallet er 77.000, hvilket i 
gennemsnit bliver til 2750 timer i årlig ud
nyttelse pr. fly. Imidlertid har SAS ikke 
haft alle 14 i hele perioden, så udnyttelsen 
er i realiteten større. 

tanker, fløj med en for dem lille hastighed 
med stor indfaldsvinkel. 

Tre C-130 kom lidt efter flyvende ind 
over pladsen i lav højde og splittede for
mationen op i en smuk >lilje< - det var 
noget, der virkede i betragtning af deres 
vægt og størelse. 

Og sluttelig fløj fire Super Sabres relativt 
langsomt forbi i tæt formation, efterfulgt af 
en hurtig overflyvning af en enkelt maskine, 
der med et brag satte efterbrænderen på og 
forsvandt op i den blå himmel. 

Men på det tidspunkt var mange af til
skuerne blevet trætte trods det fine vejr, 
og en strøm af biler var på vej ud af luft
havnen - samtidig med, at tilstrømningen 
af nye ingenlunde var afsluttet på grund af 
tr.1fikpropperne inde i Ålborg. 

Det var rart for en sjælden gangs skyld at 
se et flyvestævne i Danmark, som jo indta
ger en beklagelig særstilling i verden på 
dette punkt af flere forskellige grunde; men 
skulle det dog j kke være muligt at få ar
rangeret et stævne, hvor vore dygtige piloter 
får lov til på en mere overbevisende måde 
at vise deres dygtighed for skatteborgerne, 
som - trods al amerikansk hjælp - dog sta
dig er med til at betale og derfor gerne vil 
1e, hvad de får for pengene? PW. 

HURTIG OG LANGSOM 

Nyeste udgave af Chance Vought Crusader er FBU-3 der flyver dobbelt sl hurtigt som lyden. 

D et er to kontraster, man ser på bille
derne på denne side. Øverst en mo

derne jager af hurtigste type, nederst et for
søgsluftfartøj til langsomflyvning. 

Chance Vought FSU-3 Crusader III er 
en ny version af den kendte militære type, 
som anvendes til forskellige formål, og som 
tidligere har været omtalt i FLYV. 

Crusader III afviger på flere punkter fra 
sine forgængere og er hurtigere end disse, 
idet den er beregnet til hastigheder op til 
Mach 2.0. 

En tydelig ydre forskel er de to hale
finner på undersiden af kroppen, som er 
nødvendige for retningsstabiliteten ved de 
høje hastigheder. De er naturligvis i vejen 
ved start og landing og drejes da op i en 
anden stilling. 

Crusader III er bevæbnet med Raytheon 
Sporrow III luft-til-luft fjernvåben, som 

· ses udvendigt på kroppen. 
Motoren er en Pratt & Whitney J 75. 
Ryan 72 Vertiplane på billedet herunder 

er et interessant forsog på at få en forholds
vis normalt udseende flyvemaskine sat i 
stand til at starte og lande lodret eller fra 
ganske små pladser. 

Man opnår dette ved at system af enorme 
flaps, der i udfældet stilling hænger næsten 

ned til jorden, når den står der, og som 
afbøjer luftstrømmen nedad og derved sæt
ter maskinen i stand til at starte lodret og 
til at holde sig svævende over et bestemt 
sted. 

Motoren er en Lycoming T53 turbine
motor på 1000 hk. Den er anbragt i krop
pen, hvorfra aksler fører ud til de to store 
trebladede propeller, hvis luftstrøm dækker 
næsten hele spændvidden. Store tipplader 
er med til at >holde« på den. 

Haleplanet er stilbart for at modvirke 
næsetungheden, som flaps'ene giver ved 
langsomflyvning, og iøvrigt kan udstødnin
gen fra motoren drejes i forskellige retnin
ger og hjælpe at styre maskinen ved lang
som flyvning, hvor de normale ror ikke har 
megen virkning. Krængerorene sidder på 
vingen foran de store flaps og virker nær
mest som >spoilers«. 

For at piloten kan have tilstrækkeligt 
udsyn under flyvning med stor indfalds
vinkel, er der et vindue yderst i næsen. 

Det er ganske interessant, at Ryan samti
dig arbejder med en hel anden type lodret 
startende luftfartøj, nemlig X-13 Vertijet, 
som vi omtalte på typesiden i august-num
meret. 

Ryan 92 Vertiplane er en forholdsvis normalt udseel)de flyvemaskine, som med et omfattende flapsy1tem 
er i stand til at starte og lande lodret. 

209 



MED lrlli~ I 

Schleicher Ka.-7 Rhonadler 
Moderne tosædet 
skoleplan til skoling 
og højere 
svæveflyvning. 

DA svæveflyverådet sidste efterår skulle 
købe et moderne tosædet svæveplan, 

var det efter omhyggelige overvejelser, at 
man valgte Ka 7 Rhiinadler'en, der blev le
veret til påske i år og døbt »Festival«. Den 
blev taget i brug under I-kursus, er senere 
anvendt på den permanente skole i Ålborg, 
hvor en række Aviator-instruktører er sko
let om på den, og sin ilddåb fik den ved 
sommerens svæveflyveskole i Esbjerg, hvor 
endnu nogle instruktører lærte den at kende, 
og hvor den blev anvendt til skoling såvel af 
begyndere som af viderekomne. Den passe
rede her start nr. 400 og har således alle
rede fløjet flere flyvninger end fondets fore
gående erhvervelse, Olympia'en, der kom i 
brug i 1953. 

Hvordan er så Rhiinadler'en i brug? Har 
den opfyldt forventningerne eller skuffet? 
Man kan roligt konkludere, at vi har grund 
til at være glade og tilfredse med den, og 
den vil kunne gøre god tjeneste i mange 
år; men den har på den anden side også et 
par særegenheder, der må tages i betragt
ning. 

Ka 7 er en udvikling af Ka 2 og 2B 
Rhonschwalbe'n fra 1953, idet stålrørskrop
pen er den eneste væsentlige forskel. Den 
er således aerodynamisk og på andre måder 
godt gennemprøvet. 

Opbygningen 
Vingen er en konventionel trækonstruk

tion med en hovedbjælke af fyr. Spændvid
den er 16,0 rn, planarealet 1 7 ,5 rn!! og side
forholdet således 14,6:1. Korden er 1,5 rn 
ved roden og 0,9 rn ved tippen. Profilet er 
Gottingen 533, 16 % ved roden og 14 % 
længere ude. Der er 4 graders v-form og 6 
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graders negativ pilform a. h. t. udsynet fra 
bagsædet. 

Vingen har finerklædt torsionsnæse og 
lærredsbelædning med meget fin overflade. 
Krængerorene har hver 2.95 rn spændvidde 
og beskyttes ved, at de ikke går helt ud til 
tippen. De er differentierede og bevæger 
sig 30 ° op og 15 ° ned. 

De meget effektive luftbremser af 
Schempp-Hirth-typen er hver 1,2 rn lange 
og sidder 38 % af korden fra forkanten. 

Monteringen af vingerne er forholdsvis 
enkel, når tilstrækkeligt mandskab er til 
stede (de vejer hver 80 kg). Hovedbesla
gene samles med to koniske bolte, der stikkes 
i forfra og sikres med kronemøtrikker og 
sikkerhedsnåle. Samtidig fæstnes de til krop
pen med to vinkelbolte, der sikres af fører
skærmen, og bagtil er der to fjedersikrede 
vinkelbolte. 

Kroppen er en normal stålrørskrop, der 
fortil afrundes af en krydsfinerskal og i 
øvrigt er beklædt med lærred på formlister. 
Den samlede længde er 8,15 rn, største 
bredde 0, 7 m. Der startes og landes på et 
38 cm fast hjul uden bremse samt på en 
mede fortil. 

Halepartiet er normalt og monteres nemt. 
Højderoret kobles automatisk til ved mon
teringen, så man er fri for svært tilgænge
lige bolte og sikringer. I højderoret findes 
en trimklap, der modsat en Flettner-klap 
bevæger sig med roret og dæmper dettes 
udslag, men alligevel betegnes Fletner-trirn
klap. Kroppen vejer 112 kg, haleplan og 
højderor 10, således at tornvægten bliver 
282 kg, hvortil kommer et par til instrumen
ter. 

Førersæderne 
De to sæder er let tilgængelige, da krop

pen er meget lav. Sæderne er normale træ
sæder. Der skal anvendes rygfaldskærme el
ler et par tykke rygpuder, og vi fandt, at en 
tynd sædepude var ønskelig også. Forer
skærmen er todelt. Over bagsædet er den 
hængslet til planet (som den udgør en del 
af) og klappes opad, hvor den sikres med 
en støtte. Over forsædet klappes den til høj
re og sikres med en strop. Inden start luk
kes først den bageste, som derpå låses af 
den forreste og dennes låsehåndtag. 

Styregrejerne er normale, og alle styre
forbindelser med undtagelse af siderorets er 
stodstænger. Bageste styrepind kan afmon-

Øverat køres 
Rhlinadler'en ud 
tll start pl't øv æ
voflyveøkolen i 
Esbjerg. Nedorat 
er Instruktører• 
ne Erik Carlsen 
fra Avlator og 
Børge Christian
sen fra Esbjerg/ 
Als klar til start 
og ved at lukke 
fprerakærmene. 

teres til passagerflyvning (man skal huske 
at skrue den godt fast - jeg oplevede at 
sidde med den lost i hånden, da jeg ville 
korrigere en elev i landingen). Siderors
pedaleme fortil er stilbare efter benlængde. 
De bageste pedaler går hen på siden af 
forsædet, og eleven sidder gerne og fumler 
ved ens tæer, når han spænder sig fast. 

Fortil har vi installeret fartmåler (venturi
ror), højdemåler, Cosirn-variometer med to
talenergiventuri, krængnings- og drejnings
viser samt kompas. Der er plads til et in
strument til. Bagtil sidder der i en lille in
strumentkasse fart- og højdemåler, alm. Co
sim-variorneter samt en krængningsviser. Bag 
sæderne er der plads et sted til en baro
graf. Der er kortlomme i højre side. 

Fuldvægten er 480 kg, således at der er 
ca. 195 kg disponible. Det er en rar, stor 
margin. Normalt flyver vi uden faldskærme, 
d.v.s. med normalpersoner ved ca. 440 kg 
flyvevægt. Planbelastningen er da ca. 25 
kg/rn!!, ved fuldvægt 27,5. 

Med den i luften 
Der er jævn god plads i begge sæder, 

men forerskærmen er ret smal, så hovedets 
bevægelse er begrænset. Fortil er udsynet 
glimrende, bagtil kan udsynet i landingen 
og under flyslæb generes noget, især hvis 
for-personen er høj og tykhovedet! Bagtil 
sidder man med hovedet mellem det forreste 
af planrodderne. Normale personer kan se 
under planet og bagud, høje ikke. Og under 
sving har man ikke så fint udsyn som for
ude, men har dog a. h. t. tyngdepunktet 
altid en observatør der. Der er en vis mæng
de reflekser i førerskærmen, og ved sol
nedgangstid generes man bagtil meget heraf. 
Da forerskærmen ikke slutter tæt bagtil, er 
der en del støj i bagsædet, der kræver, at 
personen fortil taler højt. Det må dog kun
ne dæmpes. 

Stallingshastigheden er 59 km/t. Den l,IVe 
forkrop og indstillingsvinklen bevirker imid
lertid, at vingens indfaldsvinkel på jorden 
er så lav, at man ved flyslæb må op pl 
70-75 km/t. for at kunne tage den fra jor
den, hvilket giver en ret lang start. I flyslæb 
skal den trimmes noget mere næsetung, men 
ligger så fint. Hastigheden må være op til 130 
km/t. I spilstart er accelerationen jo større, 
så den kommer tilfredsstillende hurtigt i luf
ten. Vestjysk Flyveklub havde været noget 
betænkelig ved, om deres spil kunne klare 
en 2G, men blev beroliget ved at se, at 
det kunne tage Ka 7. Normalt brugte vi 
flyvevåbnets Rasmussen & Thyregod spil og 
fik med 800- 1000 rn wire udløsningshøjder 
på 250- 350 rn med 300 som normen. Næsen 
skal med bundkoblingen holdes nede, til sik
kerhedshøjde er nået, og man må derpå hur
tigt men jævnt lægge den i normal stilling, 
for ellers kommer det takket være sin gode 
aerodynamiske form let hurtigt i for stor 
fart. Den er heldigvis tilladt til 100 km/t. 
i spilstart og liger fint mellem 90 og 100. 
Den udløser automatisk. 

Mindste synkehastighed på. 81 crn/sek. 
opnås ved • 67 km/t, men normalt flyves 
Ka 7 på 70- 75. Den er naturligvis ikke let
bevægelig som et lille, ensædet fly; men ro
rene er overordentlig harmoniske og behage
lige. Krængerorenes negative drejningsmo-



ment er ikke fuldt udlignet,men det er ikkege
nerende. Sideroret skal have ret store udslag, 
men er effektivt. Størst tilladte hastighed 
i urolig luft er 130 km/t., i rolig luft 170. 
Der er betydeligt rortryk ved stor fart. Den 
opgives at synke 1,7 m/sek. ved 120 km/t. 
og giver indtryk af at trænge godt frem i 
modvind. Bedste glidetal angives til 26 ved 
85 km/t., og det er næppe for optimistisk. 

Tager man pinden langsomt til sig, staller 
den meget blidt; ved udgang fra lidt større 
fart dypper den næsen kraftigt, men har 
ingen tendens til at tabe en vinge. Spind er 
tilladt, men det fik vi ikke prøvet. 

Rhi:inadler'en ligger udmærket i ti;rmik, og 
ved en flyvning sammen med Olympia'en 
nåede vi fint op i samme eller i lidt større 
højde, så vi kunne fotografere den med 
landskabet som baggrund. Trods det meget 
dårlige vejr var der en hel del flyvninger 
på 15 til 45 min., så snart der var en smule 
termik, men a. h. t. skolingen var det jo ikke 
termikflyvning, vi tilstræbte. 

Landingen lidt speciel 
Luftbremserne er meget effektive, så side

glidning er ikke nødvendig af den grund, 
men kan være praktisk for at give piloten i 
bagsædet bedre udsyn. Normalt flyves ind 
fra indflyvningspunktet på 90 km/t. Lan
ding med fulde bremser er ikke tilrådelig, 
da den let bliver for hård. 

Det er bedst at flyve ind med luftbrem
serne halvt ude, og at lande med dem nogle 
få cm ude. Landingshastigheden er relativ. 
stor, da man p. gr. a. den lave krop ikke 
kan svæve den ud, uden at hjulet til sidst 
rammer temmeligt hårdt. Den sættes derfor 
ved 70-75 km/t., men ved en elevs urene 
landing kan man godt komme ud for at 
sætte den ved 85- 90 km/t., og den ruller 
da et godt stykke på jorden, selv om vægten 
på hjul og mede øges betydeligt, når man 
efter sætningen tager bremserne helt ,ud. 
En hjulbremse i forbindelse med luftbrem
sehåndtaget havde været ønskelig. 

Konklusion 
Ka 7 Rhi:inadler er et udmærket skoleplan, 

som samtidig har præstationer til egentlig 
svæveflyvning. Det kræver en vis præcis 
flyvning, både i start, tildels i luften og 
især under landing, og er derfor udmærket 
til at pudse elever af på. Vi havde flere 
Baby- og 2G-flyvere, der måtte have en hel 
del starter, for vi lod dem flyve alene på 
Baby. De var sure i begyndelsen, men indså, 
at de fik lært en masse. 

Flere begyndere fløj fremragende efter 
ca. 20 spilstarter og gennemførte efter 30 
flyvninger start, flyvning og landing, uden 
at man behøvede at rore styrepinden. To 
gik solo efter 35 flyvninger på Olympia 
og aflagde c-diplom på denne type, hvorpå 
vi skolede dem om til Baby, så de også 
kunne flyve hjemme! De kunne naturligvis 
også have fløjet solo på Baby, men Olym
pia'ens flyve- og landingsegenskaber ligger 
nærmere, og vi ville gerne gøre eksperimen
tet. De viderekomne I-elever, som vi kræ
vede. 15- 20 timer af, før de kom på Olym
pia, så noget forbløffede ud, da elever med 
3-4 timer på Ka 7 fik lov til at flyve den. 

Principielt bor de sådan set flyve solo på 
den type, de er opskolet på, men p. gr. a. 
landingsegenskaberne gjorde vi det ikke i 
denne omgang. Det ville nok kræve lidt 
ekstra starter. 

Hvad man savner, er en type med samme 
præstationer og flyveegenskaber som Ka 7, 
men med en robust opbygning som en Baby, 
dog helst med stålrørskrop. Så kunne man 

Da Sejstrup fløj 431 km i Polen 

At nu kun danskerne flyver med fprkrigstyper ved VM tager fagpressen i udlandet som bevis pl, at dl1ae 
er udryddet I moderne svæveflyvning. Til gengæld sætter det vor1t præstationer i rampelys, og :tlloarlngc 
nævner Sejstrup og hans 431 km som eneste navn i referatet af den store dag I Polen - - med udrlbl• 

tegn efter Eon Olympia. 

Niels Sejstrup har sendt os følgende be
retning om sin 431 km rekordflyvning fra 
Leszno til 4 km vest for Rudka i Polen. 
Beretningen er ikke så lang som flyvningen, 
der imidlertid var relativ begivenhedsløs. 
Barogrammet viser, at han en enkelt gang 
var nede i 250 m, men ellers er det smukt 
og regelmæssigt savtakket mellem 1000 og 
1500 m. Flyvningen varede 7½ time og 
blev udført i flyvevåbnets Olympia OY-BIX, 
som 96- 961 midlertidig hed. 

STARTEN forgik kl 1127, og de første 
ca 100 km var de letteste. Da pressede 

jeg bare på og nøjedes med at trække op 
i de svageste af boblerne og kun kurve i de 
kraftigste. 

Jeg fulgtes her bl. a. med Persson fra 
Sverige ( Zugvogel 3). 

Men det var naturligvis også for godt til 
at kunne vare ved, og inden jeg så mig om, 
befandt jeg mig nede i lav højde med ene 
synk. Nå, men et lille blandet sand- og skov
areal hjalp mig op igen, og videre gik det 
- med lidt mere forsigtighed. 

Nu var der også længere mellem skyerne, 
og termikken var ikke så kraftig. 2 m/sek var 

lære at flyve på Ka 7 og fortsætte til egent
lig svæveflyvning på den ensædede type. Er 
Ka 8 svaret? 

Til klubber med så små og dårlige flyve
pladser, som vi har en del af her i landet, 
er Rhi:inadler'en ikke egnet, men ellers er 
den fin. Dens høje landingshastighed kan 
være en ulempe ved udelandinger, men de 
effektive luftbremser gør det nemt at kom
me ind over hindringer. Trods vægten er 
den ikke vanskelig at transportere på jor
den - 3-4 mand klarer det på en nogenlun
de jævn plads. Håndtagene i halen er dog 
lidt for små. En voksen hånd kan ikke gå 
helt ind. 

Den er egnet til enhver form for svæve
flyvning fra begynderskoling til højere svæ-
veflyvning. PW. 

nu fint. Fløj så herfra i ensomhed til i nær
heden af Warszawa, hvor jeg traf Touten
hoofd fra Holland ( Skylark 2), og vi fulgtes 
resten af vejen, som gik nord om Warszawa 
mod NØ i retning af Bialystok. 

Her blev termikken lidt bedre igen, men 
nu var tiden jo efterhånden ret fremskreden, 
og efterhånden fordampede cumulus'erne 
lige så stille. 

Vi lå så og rodede et stykke tid under 
vor sidste sky uden at kunne vinde højde, 
hvorefter vi stak på kurs, til vi næsten var 
på jorden igen (50 m) og landede 50 m 
fra hinanden i henholdsvis en kartoffel- og 
en kornmark. Græsmarker fandtes der nem
lig så godt som ingen af. 

Ja, det var det. 
Niels Sejstrup. 

FLYVEDAGS• 
KONKURRENCERNE 

V ej ret har siden sidst ikke tilladt større 
ændringer i svæveflyvernes flyvedagskonkur
r<>ncer, og vi skal af pladshensyn afstå fra 
at bringe hele listen, men kun ændringerne. 

I va.righed har Værløse nu 34 t 18 m, 
11avdrup 30.45. Midtjydsk er med 13.07 kom
mf't på 0. pladsen, Silkeborg nr. 10 med 0.45, 
Vestjysk 12 med 7.31. 

I højdevi11di11g er der efter kontrol nogle 
småændringer i de nøjagtige tal, men ikke i 
placeringerne i toppen. Silkeborg er nr. 7 
med 8.745, Havdrup nr. 8 med 7.635 og 
Vestjysk ur. 12 med 2.040 m. 

I dista.11ae er Silkeborg kommet med som 
nr. 0 med 85 km og points. 

I hastigltecl. er der ingen ændringer, men 
vi kun robe, at vi har fået tilsagn om en 
J]okal. 

Samlet ligger Skrydstrup pi spidsen med 
6 points, fulgt af Karup med 7. - og så er 
der kun en måned tilbage, termikchancerne 
er få, men findes og flere lurer på små ha
stighedsflyvninger - og et par stykker pil. 
skræntflyvning til rnrighedskonkurrencen. 
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Jndfryk fra 
en udvekslingsrejse 

I år sendte Kongelig Dansk Aeroklub 2 
af sine medlemmer til Frankrig, 2 til 

Canada og 7 til USA som deltagere i den 
årlige kadetudveksling. 

Her skal jeg i korte glimt fortælle lidt om 
de eventyrlige oplevelser, som deltagerne i 
USA-rejsen kom ud for. 

Det begyndte på en dejlig solrig sondag i 
juli, den 20. En amerikansk C 47 landede i 
Kastrup med de norske kadetter, og de 5 
danske kadetter med deres 2 eskorter blev 
taget ombord. 

Vi blev placeret på brikse langs kabine
væggen iført faldskærm og med bagagen 
stuvet sammen mellem os på kabinegulvet. 

Vi fløj til Stockholm for at hente de 
svenske kadetter og derfra videre mod Wies
baden. Det varede ikke længe, før kadetter
ne fandt ud af, at faldskærmen kunne bru
ges til andet end redningsudstyr, og snart 
lå de på maven oven på skærmen og tryk
kede næserne flade mod vinduerne. Vejret 
var tindrende klart over Sverige og Dan
mark, men da vi hen under aften kom ind 
over Vesttyskland, begyndte skyerne at træk
ke sig sammen om os, og vi befaldt os i en 
blå grotte af tunge skyrnasser, belyst udefra 
af den lavtstående sol. Af og til glimtede et 
lyn hen over de blåsorte skyvægge, og ma
skinen begyndte at danse en let tordendans. 

Flere af kadetterne havde aldrig fløjet for, 
og de sad og så på hinanden med et skævt 
smil i de grønne ansigter, medens de for
søgte at berolige deres ophidsede indvolde. 
Men alting får jo en ende, og snart lå 
Wiesbaden under os som et myldrende stjer
netæppe mod den natsorte jord. 

Vi overnattede i Wiesbaden og fløj næste 
dag med en DC 6C fra Rhein-Main til 
London, hvor englænderne blev taget om
bord, og vi var nu 51 mand fra 6 forskellige 
nationer i kabinen. 

Fra London fløj vi over Azorerne til 
New York. Med skyerne langt under os 

I have heard so much about the Danlsh food ! 

212 

Det gik godt for flere af os 

som en endeløs, blændende sneørken rejste 
vi af sted med 550 km/t, medens 2 søde 
stewardesser serverede lunch og kaffe for os. 

Oplevelser i New York 
I New York boede vi på luksusskyskraber

hotellet »Waldorf Astoria« midt på Man
hattan. Der var varmt nede mellem de him
melstræbende stengiganter, hvor et mylder 
af farvestrålende taxis larmede omkap med 
politibilernes sirener. 

En behagelig kolighed slog os i møde ved 
indgangen til hotellet, alle vore værelser var 
heldigvis udstyret med aircondition. 

Blandt mange spændende oplevelser, der 
var beredt os i denne imponerende storby, 
var et besøg i The City Radio Music Hall, 
hvor vi overværede et show, der overgik selv 
vor bedste fantasi i dimensioner og farve
pragt, ca. 120 balletdansere og danserinder 
optrådte på een gang med et 80 mands 
orkester som baggrund. 

I New York fik vi også et indtryk af 
amerikanske festmiddage. For en dansker, 
der sædvanligvis er opdraget til at spise op, 
hvad han får serveret, varede det lidt, 
inden man fandt ud af den rette teknik. 
De fleste spiste sig mæt i de forste 3- 4 ret
ter, og først da de efter et bedre måltid 
havde oplevet at få serveret en hel stegt 
kylling, og kun kunne sidde og ønske sig 
lidt af vore berømte forfædres appetit, lærte 
de at passe på. 

Opholdet i Michlgan 
Vi fløj til Detroit i en larmende Fair

child Packet. Der blev vi modtaget af vore 
meget gæstfrie værter, og vi kom til at bo 
rundt om i private hjem. 

I Detroit besøgte vi naturligvis Ford
fabrikerne, hvor vi så Ford Thunderbird 
1958 blive til på samlebånd, og de fantasti
ske forsøgstyper, man arbejdede på, gav os 
et kik ind i fremtiden . 

Det er ikke muligt i dette korte resume 
at gengive de mange indtryk vi fik af ame
rikanske industrivirksomheder, offentlige 
bygninger, restaurationer og forlystelsesste
der. I Michigan besøgte vi bl.a. en fjern
synsstation, hvor vi overværede en reklame
udsendelse i studiet, og vore smukke kontra
fejer blev sendt ud på skærmen. 

Vore værter tog os til stockcarløb, og de 
arrangerede baller og picnicer for os, vi 

krydsede et par af de mange smukke søer 
i speedbåde, og naturligvis prøvede vi at stå 
på vandski. 

Jeg tror at kunne sige, at den interessan
teste oplevelse vi havde, var mødet med og 
samværet med vore værter og at opleve, 
hvordan amerikanerne bor og lever, og vi 
fik mange fine venner i Michigan, som vi 
stadig vil have kontakt med. 

Hjem via Washington 
Efter 11 dejlige dage i Michigan fløj vi 

til Washington DC, hvor vi igen blev ind
logeret på et stort, dyrt hotel »Manger 
Annapolis«. 

Civil Air Patrol tog os på ture i den 
meget smukke by, og også disse 3 sidste dage 
i USA skinnede solen fra en næsten skyfri 
himmel ; selv om aftenen var det meget 
varmt, og i haver og parker blinkede tu
sinder af små lys i mørket fra et mylder 
af ildfluer. 

En morgen startede vi fra hotellet i en 
bilkortege med en hylende politibil i spid
sen. Vi kørte til Det hvide Hus og blev her 
ført ind i en smuk have omgivet af søjle
gange. I alt 21 nationer var repræsenteret 
i denne forsamling og præsident Eisenhower 
modtog os personligt trods den store arbejds
byrde, som den alvorlige udenrigspolitiske 
situation pålagde ham. 

Vi sluttede vort besøg i USA med en 
hyggeaften hos den danske luftattache Erik 
Rasmussen, og hjemturen gik over New 
Foundland, London og Wiesbaden, hvorpå 
vi ankom til Kastrup på den første solskins
sondag efter en 3 ugers regnperiode. 

Jeg vil gerne her udtrykke min bedste 
tak for det arbejde Kongelig Dansk Aero
klub gør, for at vi kan deltage i kadetud
vekslingsprogrammet hver sommer og for 
at jeg blev en af de heldige i år. 

Frede. 

, , , and thls nlcelooklng young man Is from 
Danmark, 



Lullfartens sikkerhed og praecisloo 

bygger på kvalitet • •. 

.. . .. ~ 

Sikkerhed og præcision - to 

absolutte nødvendigheder for luftfarten, 

Grundstenen er kvalitet - kvalitet fremfor 

alt, også når det ga:lder brændstof og smøreolie. 

AVIATION 
Førende sciskaber verden over 

tanker med SHELL. 
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MED 

RW-3 MUL TOPLANE 
Særpræget tysk kombination af motormaskine og svæveplan 

R W •3 ruller frem, Som man ser er der fint udsyn fra kabinen. Propellen sidder i spalten foran sideroret 
og drives af en Porachemotor i kroppen lige bag de optrækkelige hovedhjul, 

V I har for i FLYV (5/56-111) omtalt 
den tyske RW-3 · Multoplane, der 

fremstilles af Rhein-Flugzeugbau GmbH i 
Krefcld, og som betegnes som et >universal
fly« til både motor- og svæveflyvning. Ty
pen har siden gennemgået en betydelig ud
vikling m. h. t. præstationer - og prisen er 
fulgt med op. 

I de sidste par måneder har maskinen 
været demonstreret i Danmark ved· hr. M o
g ens Holck fra firmaet Magnachemi A/S, 
der repræsenterer Rhein-Flugzeugbau her i 
landet, og vi har benyttet lejligheden til en 
lille tur fra Københavns lufthavn sammen 
med den svenske flyver Carl-Åke Starkmann. 

Som motormaskine er RW-3 højst ukon
ventionel, hvorimod man som svæveflyver 
straks er mere fortrolig med den lave, midt
vingede maskine med to sæder bag hinan
den under en lang plexiglas-forerskærm og 
uden udsigt til nogen propel. Den sidder 
nemlig i halen, i en spalte i halefinnen, og 
haleplan og højderor er anbragt højt her
over. 

Motoren, en 65 hk Porsche flyvemotor, er 
anbragt i kroppen bag kabinen og rummet 
til det optrækkelige understel, og den driver 
propellen gennem en lang aksel. 

R W 3 findes nu i to hovedtyper og kan 
let omdannes fra den ene til den anden. 
Som R W 3 - A 3 med 10 m spændvidde er 
det en udpræget motormaskine, delvis brug
bar til kunstflyvning. Ved anbringelse af 
2½ m lange forlængelser på planerne (kan 
af to uovede mænd monteres på mindre end 
½ time) får man RW 3 - A 2 med 15 m 
spændvidde, og så er det et motoriseret svæ
veplan, som faktisk kan bruges til svæve
flyvning, når man stopper propellen inde i 
spalten. 

A 3 udgaven kan forsynes med tiptanke 
til forogelse af rækkevidden, og A 2 kan 
ligeledes forsynes med udvendige ekstratan
ke under plansammenfojningen. Disse ek
stratanke rummer 60 liter og fordobler ræk
kevidden. 

I øvrigt kan der installeres andre motorer 
på op til 150 hk (f.eks. en 95 hk Continen
tal), og planerne kan afmonteres og anbrin
ges på siden af kroppen, så flyet kan træk
kes på sine egne hjul bag en bil. 

Da maskinen straks efter skulle til Stock
holm, var der ikke tid til at sætte mig ind i 
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alle finesserne, som findes i forsædet, så 
jeg steg ind i bagsædet ad det trin, man til 
demonstrationen har forsynet maskinen med. 
( Ellers skal man som på visse svæveplaner 
udfolde en mindre omgang akrobatik for at 
komme op, så trinet bør hore med). 

Bagsædet sidder tæt over tyngdepunktet 
og lidt højere end forsædet, så der skulle 
være udsyn til instrumenterne, som kun fin
des fortil. Nu glemmer tyskerne (og andre) 
somme tider at tage hensyn til høje og 
bredskuldrede nordboer, og jeg havde derfor 
normalt kun udsigt til de øverste instrumen
ter (fartmåler, kompas, variometer), samt 
af og til til de yderste i anden række ( højde
måler og omdrejningsviser). Til disposition 
havde jeg en styrepind, pedaler med lidt 
ubekvem fodbevægelse ved forsædets sider, 
gashåndtag og understelhåndtag. 

Fortil findes naturligvis andre ting, så
som trim, flaphåndtag, forspænding til un
derstellet og diverse kontakter, instrumen
ter og lignende. 

Porsche'en startede med selvstarterkontakt 
i styrepinden fortil, men forinden må man 
huske at se sig grundigt tilbage for at sikre 
sig, at der ikke står nogen og beundrer 
propelanbringelsen på nært hold! På jorden 
larmer motoren, der i starten går med 4500 
omdrejninger, mens den nedgearede propel 
går 2650, naturligvis noget; men det bliver 
bedre, når man får lukket forerskærmen og 
kommer i luften. Denne skærm kan skydes 
helt bagud til ind- og udstigning. Når den 
er lukket, har man et godt udsyn gennem 
den - og i solskin varmer den naturligvis, 
men man kan flyve med den lidt åben, 
hvis det er for varmt. I luften forsvinder me
get af larmen bagud, så man nemt kan tale 
sammen. 

Så korte Starkmann ud ad rullebanerne 
fra Kastrup syd, idet han a. h. t. forhin
dringerne på siderne erindrede sig, at ma
skinen i øjeblikket var forsynet med de 
lange planer. Kørslen foregik tilsyneladende 
nemt på understellet, der har bremsebare 
hovedhjul samt drejeligt næsehjul, som kan 
låses i neutralstilling. 

Efter at vi havde ventet på, at nogle 
trafikfly startede, fik vi gennem radioen 
( indbygget fortil i venstre side) starttilla
delse, motoren fik fuld gas, og vi kom i 
luften. Den går i luften på omkring 70 km/t. 

efter at have rullet ca. 240 m. 
U ndcrstcllet trækkes op med håndkraft 

med et håndtag i venstre side, efter at man 
med et andet håndtag til højre har givet 
nogle torsionsfjedre forspænding. Hovedhju
lene går sidelæns op i planroden, mens deres 
stivere dækker spalten i kroppen. Næsetiju
let trækkes bagud ind i kroppen. De to ho
vedben synkroniseres, således at man ikke 
risikerer at lande med kun det ene oppe. 
I øvrigt kan man udmærket lande som 
svæveplan på den dertil indrettede mede, 
men så er det lidt kompliceret at få den 
op på hjulene igen til start. Tornvægten er 
trods alt 580 kg, men er man nogle stykker, 
kan det gøres. 

Lamper angiver, om understellet er oppe 
eller nede. Om det nu var disse lamper 
eller selve indtrækningen, der voldte van
skeligheder, ved jeg ikke, men Starkmann 
trak det ind fire gange, for han var til
freds. 

Som motor- og svæveplan 
Så fik jeg den overladt og steg på I 00 

til 110 km/t. Stigehastigheden ved jorden 
angives til 3,5 m/sek., men vi brugte nok 
lidt færre omdrejninger, for det steg den ikke, 
for jeg fik den dirigeret hen under nogle 
fladbundede cumulusskyer, der lå i ca. 700 
m over det inddæmmede areal og Kalve
boderne. 

Her var tydelig termik, så jeg bad om at 
få motoren stoppet. Det gøres ved at afbry
de tændingen, hvorpå propellen stopper, når 
farten er under 110 km/t. Det tog dog lidt 
tid, fordi et hovedlæn bag bagsædet hindre
de udsynet til propellen, som med selvstar
teren skal lirkes til at stå lodret, og det 
lykkedes ikke helt. I øvrigt har man på an
dre eksemplarer et lille indvendigt anbragt 
bakspejl til formålet, så man ikke behover 
vride halsen af led. 

I øvrigt bliver senere udgaver indrettet 
med en automatisk stopanordning. 

Nå, i mellemtiden tabte vi termikboblen , 
men gled dog lidt rundt og søgte. Der var 
mit indtryk, at rorharmonien som på visse 
tosædede svæveplaner ikke var helt perfekt. 
Krængeroret er ret trægt, og det tog sin tid 
at rette ud af kurveflyvning, mens sideroret 
til gengæld foltes meget hårdt (måske 
Starkmanns lange ben var medskyldige). 
Den kortvingede udgave skal være væsent
ligt bedre, men selv om det måske er mere 
kompliceret at få sådan en »dobbelttype« 
perfekt i begge udgaver, skulle det dog 
kunne lykkes. 

Bedste glidetal er 25 i den langvingede 
udgave, altså som en Olympia. Men man 
kan ikke se bort fra, at den så synker 1,25 
m/sek., d.v.s. næsten det dobbelte af en 
Olympia. Samtidig glider man med en fart 
på ca. 90- 100 km/t., hvilket igen 'betyder 
stor kurveradius. Selv om man ved anven
delse af f!ap'en, der strækker sig fra plan
sammenføjningen og indad, kan mindske 
denne, kniber det dog utvivlsomt med at 
udnytte svag termik. Men ved hjælp af mo
toren kan man jo flyve op, hvor den er 
kraftigere, men hvad så med sporten? 

J<'ortsættes midt på næste spalte. 



Årets motortlyvekonkurrencer 
Flyvedagskonkurrencerne hæmmet af ddrligt vejr. - Danmark sidst 

i den nordiske konkurrence. 

Motorflyvernes flyvedagskonkurrencer 

F LYVEDAGSKONKURRENCERNE for 
motorflyvere, der fandt sted i Esbjerg 

Lufthavn lørdag den 23. og søndag den 24. 
august, var arrangeret af Vestjydsk Flyve
klub og var tilrettelagt af flyveleder S. f'. 
Jorgensen. Dommerne var kaptajn J. G. 
Bergh, ing. A. Kragels og arkitekt Norgård 
(Vestjydsk Flyveklub). 

Der deltog 9 flyvere, hvoraf de fleste 
hørte hjemme vest for Store Bælt. Det 
skyldtes bl. a., at vejret var af en sådan be
skaffenhed, at det var svært at nå frem. 

Bestemmelserne for deltagelse, som tidligere 
kun havde tilladt personer med privatflyver
certifikat at deltage, var blevet ændret dertil, 
at konkurrencerne var åbne for alle flyvere 
uanset certifikat-art. Desværre havde det 
ikke givet storre deltagelse end normalt. 
Men det vil forhåbentlig ændre sig, når der 
først bliver mere alment kendt i alle flyver
kredse. 

Resultatet af konkurrencerne blev, at fly
veleder Syluester Nielsen, Skovlunde, på KZ 
X sejrede i landingsprøverne, mens J. Øster
går,d Vejvad blev nr. 2 og H. Thyregod nr. 
3 på KZ II T. 

Navigationsflyvningen omfattede en flyv
ning med tre vendepunkter. Vinder blev H. 
Thyregod, nr. 2 J. Østergård V ejvad og 
nr. 3 Sylvester Nielsen. 

Den samlede konkurrence blev vundet af 
H. Thyregod med 27 points. Nr. 2 blev 

Landing 
Vi startede atter motoren og satte kur

sen mod Kastrup. Med 45 ° flap ude og 
i let sidevind gled vi ned mod Eiane 22 . Der 
flades ud påfaldende lavt, og så sættes den 
med omkring 70 km/t. på hjulene. 

Det ville have været interessant også at 
prøve at lande den på en lille plads med 
forhindringer, for den har jo ikke svævepla
nernes effektive luftbremser, kun flaps (og 
understel). Glidetallet med disse ting ude 
opgives ikke. 

Helhedsindtrykket er, at det er et origi
nalt luftfartøj, anvendeligt til flere formål 
end de fleste. For ca. 60.000 kr. ind. told 
etc. vil man kunne have det hjemme i begge 
udgaver. Og hvad har man så? 

Man har altså et svæveplan med glide
tal 25, men med høj synkehastighed og stor 
kurveradius, og man vil savne sine luftbrem
ser. Desuden har man et motorfly, som med 
relativ lille motor og benzinforbrug har 
temmeligt høje præstationer. Men en rej
semaskine efter moderne opfattelse er det 
ikke. Der er især for ringe bagageplads til 
dette formål. 

R W 3 er et kompromis med dettes fordele 
og ulemper. Det kan anvendes til skoling 
helt frem til kunstflyvning, og det kan sam
tidig anvendes til svæveflyveskoling, inklu
sive højere svæveflyvning. Det skal blive in
teressant at se, i hvor høj grad den slår 
an. Den er allerede i serieproduktion. 

(Nærmere data på typesiden). 
P. W. 

Østergård Vejvad med 29,5 points og nr. 3 
H. H. Laursen med ,}6,2 points. Sylvester 
Nielsen blev nr. 4 med 46,8 points. 

Den nordiske motorflyvekonkurrence 

DET var i år Kungl. Svenska Aeroklub
ben, som stod for arangement af den 

nordiske motorflyverkonkurrence, og den 
afholdtes i Norrkiiping lørdag den 6. og 
søndag den 7. september. Fra dansk side 
deltog følgende tre flyvere i konkurrencen: 
H. Thyregod, J. Østergård Vejvad og H. 
H. Laursen. 

KSAK's arrangement var fortræffeligt, og 
det gennemførtes takket være Norrkoping 
Flyveklub, hvis formand, oberst F. Cervell, 
selv stod i spidsen for alle de mange hjæl
pere. 

Programmet bestod, som propositionerne 
foreskriver, af en navigationsprove med ind
lagte specialprøver og en landingskonkur
rence omfattende tre landinger til mærke. 
Alt gennemførtes programmæssigt, bortset 
fra to Cub'ers lidt for overdrevne anstren
grlser for at blive sat lige på den anden 
side af landingsprovernes markeringslinie. 
De faldt igen med resultatet : et ødelagt og 
et delvis ødelagt understel. 

De deltagende luftfartøjer var følgende: 
1 KZ II T, 1 KZ III og I KZ VII fra 
Danmark, 1 Ercoupc, 1 HK-I og 1 Auster 
fra Finland, 3 Piper Cub fra Norge og 2 
Piper Cub samt 1 Piper Super Cub fra 
Sverige. 

Cessna 175 i Danmark 

A/S CommPrtas, rll'r r1•1nwsPntl'tl'r CPsRna 
i Dnnnmrk, hnr fået Pil t'l'SH tm 175 hjem. 
llen er inrlrrgistrerct OY-AI•]('. li'LYY har 
hnft lcjliglwrl til nt fil et liJ1,, inrltryk nf 
denne modcrnl' maskiuc, srt fra bagaa•rlernP 
111111Pr en radio11rnvrfly,•ni11g, og ,·i regnl'l' 
nwrl Vl'rl en senere lcjlighr.d nt kmme berette 
lidt om, hvordan den foles at flyve fortil. 

Flere restriktioner 

Et Notam uf 27. august ga,· merl<lclelse 
om, nt der 111\ snmml' mildt• som ,·crl de 11v
rigl' flyvestntimwr er auhrngt 1•11 <'irkel og 
Pli sektor Ycd fly,·ps t11tio11 Vnmlcl med rc
striktio1wr for den 11nigc flyrning. 

RPstriktioner111• er heldigviR hntcguet som 
midlertidige og rr ikkt• nbimlutte, irh•t rlPr 
giws muligheri for tillml,•l ijll til ind- og gen-
11rmflyvning \"cd hcn\"cndclsc til AU ' Ko
benhavn. 

FAI-rekordeme 

Sil er 01,-sl\ cn11tni11 11'. 11'. frwin's hnstig
l11•rlsrrkorrl nll'rl Lol'kh1•cd F -104 d,•n lli. maj 
blevet 1111erkenrlt, nemlig merl 2.25!),5:-JS km/ t 
for at være helt nøjngtig ! 

Af andre anerkendte rekorder skal 11æ,·-
11es, nt to 11olske damer dcu Ul. juni satte 
damerekorden ornr 100 km trekant i s,·æve
plnn 011 til 76 km/ t. 

Og en amerikansk Boeing KC-135 hnr rlcn 
27. juni Mele flujct New YoL·k- London (5 t 
2!) m) og London- New York (5 t 53 m), 
d.,·.s. hhv. 1014 og 045 km/t. 

Resultaterne af den individuelle konkur
rence blev: 

1. Nils Mattson, Sverige, 21,1 p., 2. Lars 
Ahrberg, Sverige, 75,6, 3. Johani Heinonen, 
Finland, 100,8. 4. Hans Ahlgren, Sverige, 
102,1, 5. Erik Rudstrøm, Sverige, 119,2, 
6. Håkon Dahler, Norge, 143,8, 7. Mikko 
Puupponen, Finland, 172, 7, 8. Asbjørn Foss, 
Norge, 193,4, 9. Veijo Kejamaki, Finland, 
194,2, JO. Hans Laursen. Danmark, 255,7 
11. Harald Thyregod, Danmark, 256,9, 12. 
Jens Østergård Vcjvad, Danmark, 460,3. 

Holdkonkurrencens resultater var: I. Sve
rige 96,7 p., 2. Norge 150,0 p., 3. Finland 
273,5 p. og 4. Danmark 492,6 p. 

Ny amerikansk luftattache 
i København 

Den umcriknni,kp umhussmlc !tur foruylig 
fi'wt Pil ny lnftuttaeh,,. I let pr dPn 40-1\rigc 
oherst .lame.~ ],'. J[oycin, rlPr er kommet hl'r
til fra Oslo, hvor hnn sid1•n muj 1057 hnr 
,·æret assisterende luftnttuchc. 

Oberst Ilogun stud1•rerlc 011rindclig 11ko110-
mi og historie ved Univcrsity of l\riehignn 
med en karriere indenfor forsikringshrnn
clwn for njr. Dn krigen syntes nt nærme sig 
USA, meldte hun sig imidlertid i forllrct 
l!l41 til tj(,nrstl' YPrl hærPns flyvc.vllhc11, hvor 
hn11 hurtigt ble,· flyveinstruktør. Scnrrc kom 
hnn til ut fly,•p H-24 homlll'mnskiner unrl..r 
felttoget i Nordafrika og Itnlie11. IPrn juli 
l!l44 til krigens slutning ,·ar han krigsfo11g1• 
i en lejr i Tyeklunrl. 

Efter den 2' verdenskrig blev oberst Ilogan 
11ersonrlofficcr ved det amerikanske Juftvl\
hcns tr:Pningskommundo og kom Hl'lll'l"t' til 
.Tapun som perso11clofficl'r \'cd i•u af luft
,·l\bncts troppctrn11sportufdeli11ger. V cd Ko
r,•nkrigens udbrud nogle fil mllncdcr s1•111•n• 
k11yttl'dcs hun til en U-47 nfdcling, iler 1•,·a
ktwrcrlc sl'tt"t'de og flflj forsyninger til tr1111-
11ernc. ! slutningen blev hun chef for to U-G! 
l'Rknrlriller og en C'-124 ( Ulobcmnster) eska
drille, lnis opl'rntionsomrllrlc var Kor,•a og 
undre dele uf DPt l!,jcrne Østen. Et lir cftl'l" 
rnnrltc han tilhagc til USA, hvor han i fin• 
ilr gjord\' tjeneste i forsrnrsministcrict i 
Washington og dPltog i dc1111e periode i 011-
h)·gningrn nf det nm•:prmulr rnk1•tvl\hen. l 
forllrPt 1 !lfiU hPgymltc hnn Pn nclcln11111•IH1' til 
luftattacl11• og kom som Pt ll'Cl hPri 111\ l't 
norsk s11rogkursus \"l'rl et uni\•prsitct. Ar1•t 
efter udnævntes hun til lufuttnehc i Oslo. 

Enmotors Cessna over Atlanten 

I h•r Cl" stndig folk, der flyvl'r oVl'l" At lan
tn·hm•pt merl l'l'll motor, hvilkPt l"i 1111 trorlH 
modcrno motorers plllidcligh1•d ikke \"illc 
bryde os om. 

Dc11 sidst1• er en Ccssna Skylnne, og 110-
iotl'n F. A. Atah·i,~on, der er medindchan•r af 
Pt firmn, ln·is specialitet Pr nt lrvcrc f!y\'l'
maskincr til alle mulige steder i \'l'l"lll'n. Flau 
flnj frn fabrikken i ,viehita ,·in Icllewilcl, 
Bermudtl (11\'or han , 1•11tcdc 5 dngc vil. brrlrl' 
\"ejr), Azorerne til T11ng1•r, hvor han afll'
rnrcde rlcn til kunden, en fransk læge . fra 
?ifnrokko. 

Inlt ,·m· turen pi\ 8.700 km uwd l:rngs t.c 
stræk m1•llcm Hermndu og Azorerne ,l600 
km, som tog 15¾ time. 

Skylnne-mnskinen var foruden ekstra 
hmmdstoftankc til turen forsynet merl e11 
masse ekstraudstyr, sll prisen ialt kom pii 
21.000 dollars (smil 150.000 kr.). 

l\Iotorrn er en 230 hk Contiucntnl. ner 
vnr ialt 800 liter brændstof ombord, og rlet 
gennemsnitlige forbrug var godt 37 liter i 
timen. Han fløj mest i 2700 m hojde og 
genncmsnitsfarten var 232 km/ t. 
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Sea Hawks på dækket af et Royal Navy hangarskib. 

216 

SEA HAWK 

Moderne. flåders 
langtrækkende kanon 
Fremtidens flåder vil ikke være bevæbnet med store 

kanoner. Hvervet med at bombardere vil til syvende og sidst 

blive overtaget af radarstyrede fjernvåben; men i de nærmest 

kommende år vil det blive udført af flyvemaskiner. 

Flere af NATO's flåder bliver udrustet på denne moderne måde 

- idet de udstyres med moderne Sea Hawk. Sea Hawk er 

den ideelle slagflyvemaskine. Den kan slå hårdt - med 

raketter, bomber, kanon. Den kan slå langt - den har større 

rækkevidde end nogen anden tilsvarende marinejager. 

Den kan slå hurtigt - fra et hangarskib eller fra en hase 

på land. Desuden er dens anvendelse ikke begrænset til angreb. 

Fart og manøvreevne gør den til en yderst effektiv 

marine-interceptor. Den er i virkeligheden en allround 

jager - og en som er bemærkelsesværdig at flyve. 

SIR W. G, ARMSTRONG WHITWORTH AIRCRAFT LTO,, Baglnton, coventry 
MEMBER OF THE HA WKER SIDDELEY GROUP -

ONE OF THE WORLD'S INDUSTRIAL LEADERS 

Repræsenteret ved clvlllngenlør Mogens Harttung, Jens Kofodsgade 1, København K 
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FLYVEVÅBNET 
Flyvere og teknikere i Libanon 

Piloter og teknikere frn det danske flyve
våben deltager i FN's observatørkorps i 
Libanon. Hovedparten af disse afrejste den 
:.!3. nugust. Korpset råder over nmeriknnske 
Hnrvnrd-mnskiuer og svenske Safir'er. Pilo
terne er: Fly,•erløjtnnnt I (r) H. A. Møller, 
flyverløjtnanterne II (r) P. Krng, P. E. An
clersen, S. A. Ankersen og F. Bnsby. Tek
nikerne er: Flyverløjtnant (s) N. B. Rns
mnssen, flyverløjtnant I (r) H. K. Madsen, 
oversergenterne B. A. Lnrsen, B. L. S. Pe
tersen, B . Rasmussen, H. C. Skov snmt mn
therne V. Ryhl, B. T. Pedersen, C. B. An
clrensen og H. V. l\feincke. 

Udnævnelser og forflyttelser 
Chefen for flyvestation Skryclstrup, oberst 

E. ('. T. Je11 ,ven er udnævnt til stabschef ,·ed 
flyvertnktisk kommando i Karup. 

Endelig en flyvebog på dansk 
,,Alt om fl11vn,ing idag" ved DUtVid Le Roi. 

Dansk bearbejdelse ved ingeniør Per W eis
haupt. Jul. Gjellerups forlag. 194 s. kr. 17,50 
hft., 21,00 indb. 

Man har på dansk længe savnet en bog 
om flyvning, som denne er idng, og en af 
grundene har været, at forlagene var betæn
kelige ved at løbe den økonomiske risiko, 
som var nødvendig for at fremstille en bog 
med mange og store illustrationer, som kun
ne sælges til en overkommelig pris. Marke
det i Danmark er jo desværre ikke så stort 
for flyvelitterntur, som det burde være i 
vore moderne tider. Men nu er en sA.dnn bog 
endelig kommet pA. det danske bogmarked. 
Tnkket være et snævert samarbejde med det 
engelske forlag, som hnr udgivet bogen i 
England, er det lykkedes Jul. Gjellerups for
ing at fremstille en nydelig og meget smukt 
illustreret flyvebog til en rigtig pris. 

"Alt om flyVning i dag" er oversat fra 
engelsk efter bogen "Boys Book of Flight", 
og det knn uden overdrivelse siges, at den 
fortæller om nlle de problemer, som har med 
moderne flyvning at gøre, og den gør det på 
en så fængslende og fornøjelig mA.de, at det 
interessante og spændende stof er blevet til-

Den nuværende ndministrntionschef, 
oberstløjtnant K. Jørgc11 .ven er udnævnt til 
chef for flyvestation Skrydstrup. 

Den hidtidige stabschef ved flyvertaktisk 
kommando, oberst Poul Zigler er udnævnt 
til chef for flyvestation Knrnp. 

Den hidtidige chef for flyvestation Knrup, 
oberstløjtnant K. van W11lioh-M-uæoll er 
stillet til rådighed for flyverhjemmeværnet. 

Kaptajnløjtnnnterne nf reserven ,l. P. 
La1·sen, J. P. A11(lersen, C. Ileede, 0. Beck 
og R. J·nng er fra den 27. august at regne 
udnævnt til kaptajner af rcservrn. 

Skydekonkurrencer 
I den anden uge nf september holdt flyve

våbnet sine årlige konkurrencer med skyd
ning, bombekastning etc. 

BP's mndrepoknl for bedste samlede re
sultat gik til knptujn K. Skydsbergs eska
drille pil Karup, og den vnndt også Mac
Millun-trofæet for skydning mod luftmål, 
mens BP's præmie for bedste samlede enkelt
resnltnt blev vundet uf flyn•rløjtnnnt II 
D. B. J[11ltoft fra Knrup. 

Under sin rejse i USA i som• 
mer besøgte don danske llyve
vilben-delegation ogd, Douglas
fabrikkerne. Her sos (siddende) 
generalljljtnant Tage Anderson i 
midten, oberstlp)tnanterne Vagn 
Holm til vons tre og W ylich-

Muxoll til hpjre. 
Stilende fra venstre: Oberstlp)t
nant Erik von Holck, kaptajn 
Sven Thorkildsen, den amerl
kanske oberst Jack T, Bradley 
samt R. A. Denzer og Heine-

mann fra Douglas. 

gængelig for alle, bA.de unge og ældre. De 
tekniske problemer er fortalt på en sil.dan 
måde, at alle og enln-er forstår dem. Det er 
ypperlig gjort. 

Den dnnske oversættelse og bearbejdelse 
er foretaget af ingeniør Per Weisha,upt fra 
Kongelig Dansk Aeroklnb, og det er gjort 
godt. Det har været svært at finde alle de 
rigtige udtryk for de mange nye fremmed
ord, men det er lykkedes oversætteren at 
finde de rigtige danske udtryk. Og samtidig 
har ing. Weishnupt tilrettelagt teksten efter 
dnnske forhold, sil.ledes læseren fA.r en hel 
del nt vide herhjemme fra. Bl.a. er der for
klaret, hvordan mun skal bære sig ad for at 
komme ind i flyvevA.bnet, enten som flyver 
eller ved anden beskæftigelse, og hvordan 
man får foden indenfor i SAS. 

Men hvad indeholder bogen ellers? Det er 
nemt at svare på. Den omhandler simpelt 
hen nlle de mange problemer, som flyveren 
og flyveteknikeren møder i dag, - lige fra 
varmeproblemer, lufthavne, luftveje, helikop
tere, faldskærme, raketter til flyvning med 
atomkraft. 

Det er en bog, som jeg vil anbefale alle, 
der ønsker at vide, hvordan flyvningen er 
idug. J.F. 

Om atmosfæren 

,,Luften 'Vi lever i" af Theo Liibsack. J. Il. 
Schultz forlag. 244 sider. Kr. 26,50. 

D1•n hamburgske ,·idenskubPlige journalist 
dr. Theo Liibsnck har folt sig så betaget af 

nlle lufthavets gA.der og forunderlige fore
teelser, at han har sat sig for at give en om
fattende og alment forståelig skildring af 
"luften vi lever i". Hnn fortæller i sin bog 
først om jordatmosfærens "etager" og de 
mange optiske, elektriske og magnetiske fæ
nomener, der er knyttet hertil, og så omtales 
luftens bevægelser og de deraf følgende for
skellige slags vejr. Endelig berettes i tredjl' 
afsnit "Mennesket og luften" om åndedræt
tet, vejr og sygdom, flyvning, klima og kul
tur, og luftens forurening med forbrændings
produkter, snavs og atomstøv. 

Bogen indeholder naturligvis ogsA. et ka
pitel om, hvordan mnn flyver, farerne ved 
højdeflyvning, det uhyggelige "G", dr. Stapps 
rnketslæde og mennesker i tyngdeløs til
stand. 

Alt dette kan der naturligvis læses om 
rundt omkring i forskellige lærebøger og spe
cialværker, men det er Lobsncks fortjeneste, 
at han i sin bog for første gnng hnr givet en 
sammenfattende skildring af alle de forsk
ningsområder, der har tilknytning til atmo
sfæren. Han hnr draget nytte af specialister
nes undersøgelser, men det geniale ved hans 
værk ligger i, at han har formået ut frem
stille emnet som et hele og gøre det klart, 
anskueligt og fængslende, ja spændende, så 
enhver læser kan forstå det og rives med af 
det. 

Det er ikke mærkeligt, at forlæggere i alle 
lnnde kappedes om at udgive denne bog. 14 
duge efter at den tyske originaludgave var 
udkommet, var den solgt i 9 lande. De tre 
nordiske lundes forlag har samarbejdet om 
billedstoffet, dels for at udvide det med end
nu flere farvebilleder, dels for at holde pri
Sl'n sil. langt nede som muligt. Statsmeteoro
log J. .l!lgedal har gennemset den danske 
oYersættelse, så den videnskabelige rigtighed 
er sikret. 

Endnu en engelsk svæveflyvebog 

Derek Piggott: Gliding. Adam & Charles 
Black, London. 2Gl sider, 16 fotografier og 
75 tegninger. Pris 25 shilling. 

Den forbløffende omfattende engelske svll'
veflyve!itteratur er blevet beriget med endnu 
en glimrende bog, skrevet uf chefinstrnkto
ren i Lasham. Den er udpræget praktisk 
anlagt, begynder med en elevs første visit på 
en svæveflyveplads og fortsætter i første del 
med at lære ham alt, hvad han skal vide før 
første soloflyvning. 

Anden del lærer ham at udnytte flyet mere 
effektivt i sving, sideglidning, sidevindslan
dinger, stall og spind, flyvning i stærk vind, 
flyslæb og begyndende loknl svæveflyvning. 

Sidste del går ind på de tre opvindsformer 
og deres udnyttelse, udelandinger, instru
menter og instrumentflyvning samt højere 
svæveflyvning. 

Ved moderne svæveflyveskoling når mange 
sA. vidt pA. et eller to år, og bogen har til 
hensigt nt supplere instruktørens relativt 
kortfnttede undervisning pA. pladsen og i 
luften. 

Jo flere bøger englænderne udsender, jo 
mere føler vi savnet af bnre en svæveflyve
håndbog pA. dansk! 

Zaic's nyeste 

Franlo Zaic: 1957-58 Model Aeronautio 
Year Book. Model Aeronautic Publications, 
New York. 224 sider. Rigt ill. Pris 2 dol
lars. 

Så er Zaic der igen med endnu en årbog 
fyldt med tegninger af fritflyvende og radio
styrede modeller fra det meste af verden 
(Danmark mangler denne gnng). Den er 
skrevet af kendte og ukendte modelflyvere, 
og det er glædeligt at se, at der stadig er 
mange, der fremlægger deres erfaringer og 
er interesserede i at diRkutere teori og prak
sis. Der er mnsser af gode ideer at hente. 
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FIN_NERNE FLØJ FANTASTISK 
Den nordiske modelflyvelandskamp helt domineret af finnerne. -

Danmark pd sidstepladsen. 

TIi hØ)rø Harry Raullo, dør 
vandt D 1, sammen mød Reino 
Hyvttrlnan, dør aø)redø i A 2 og 

blev nr. 2 I C 3, 

D E nordiske landskampe i modelflyvning 
begyndte umiddelbart efter krigen, da 

Sverige inviterede hold fra Danmark, Fin
land og Norge til Stockholm. Samtidig be
gyndte forhandlingerne om nordiske model
flyveregler, og undertegnedes forslag om en 
>wakefieldklasse< for svævemodeller blev 
fastlagt i form af A 2 - klassen, som blev 
benyttet de følgende år: 1946 i Bjørneborg 
i Finland, hvor Sverige vandt som i Stock
holm. 1947 i Odense med finnerne som 
sejrherrer, 1948 på isen yed Hamar i Norge 
med svensk sejr og 1949 i Helsingfors, hvor 
Danmark endelig vandt. Det var altid hold
resultatet, der talte, mens den individuelle 
vinder kom i anden række. 

I 1950 havde den svenske aeroklub 50 
års jubilæum, og landskampen blev inter
national ved stævnet i Trollhlittan, der fak
tisk var første VM for svævemodeller, hvor
ved den nordiske A 2 klasse blev interna
tional konkurrenceklasse. Sverige vandt. 

Næste år gik man over til at flyve med 
wakefieldmodel og indlagde landskampen i 
VM i Finland. Sverige vandt, men Norge og 
Danmark deltog ikke. 

Vi blev så enige om skiftevis at flyve med 
med to mand i A2 og to mand i DI det 
ene år og 2 i C 3 og to i F 1 det andet. 
På den måde arrangerede vi landskampen i 
1952 i Vandel som led i sommerlejren, 
og vi vandt selv A 2, mens finnerne vandt 
D 1. 

Til venstre ør finnen O, Nlømi 
ved at tørre regn af sin gas• 

motormodel tør starten. 

Så var det Norges tur, men C 3 og F 1 
var ikke noget for dem, og organisationen 
stod på svage ben. Det var de fire årlige 
VM, der nu beslaglagde opmærksomheden 
og de sparsomme økonomiske midler hos os 
andre, og de nordiske landskampe stand
sede. 

Der har gentagne gange været forhandlet 
om en genoptagelse. Finnerne har indbudt 
til uofficielle konkurrencer, og i Norrkii
ping gjorde man det i fjor. 

I mellemtiden er antallet af VM blevet 
indskrænket, og da Norsk Aero Klubb har 
fået bedre forhold, indbod NAK til lands
kamp i år i de tre fritflyvende klasser. Der
ved er de nordiske landskampe kommet op 
i et andet plan end de små hyggelige »fa
miliemøder~ med 4-mandshold fra hvert 
land og kræver en langt større organisation. 

Kun svenskerne modte med 12 mand. De 
andre lande måtte lade nogle flyve i to 
klasser, hvilket er meget svært i nutidens 
konkurrencer med 5 perioder. Norge havde 
fire gengangere, Finland tre.-

I Danmark havde vi vedtaget at lade 
placeringen ved DM være afgørende for 
udtagelsen. Det var dog ikke alle de fire 
forste, der var i stand til at deltage, men vi 
fik dog tilmeldt fulde hold i alle klasser. 
Der blev imidlertid ændret så meget op til 
konkurrencen, at to skulle flyve i to klasser. 
Dagen før afrejsen dukkede nogle Gentofte
modeller fra VM i England endelig op, og 

vi regnede nu med fuld besætning, men 
kom p. gr. a. en misforståelse til at savne 
en deltager i A 2. 

Smal flyveplads og øsregn 
Pr. båd, bil via Sverige og bil via Jylland 

kom vi til Jarlsberg-flyvepladsen ved Tøns
berg lørdag den 23. august hen mod aften 
og nåede lidt trimning, inden det blcv 
morkt. Pladsen har en 2 ½ km nord-syd
betonbane, men kun ganske smalle græs
strimler på siderne. Ellers kornmarker, skov, 
træer og bygninger rundt om. Heldigvis var 
vinden næsten på langs (N) og fortsatte 
hermed om søndagen. 

Indkvarteringen foregik i lufthavnsbygnin
gen, der indtil da havde rummet svævefly
veskolen og stod klar til os. Mad fik man 
der og i en nærliggende restaurant. 

Konkurrenceorganisationen under ledelse 
at kontorchef Harald W. Orwin viste sig 
at gå glimrende med rigeligt med tidtager
hold, som delvis havde måttet medbringes 
fra Oslo, 100 km borte. Tidtagerne fik stop
ur.ene kontrolleret af listeføreren for hver 
klasse i et telt ved startstedet. 

Vi var oppe søndag morgen kl. 5 og i 
gang kl. 7. Heldigvis var vinden ret svag, 
men det regnede med kortvarige ophold, og 
efter frokostpausen osede det konstant ned. 
Mange modeller landede i kornmarkerne, og 
de deltagere, der hentede modeller der, kun
ne vrides bagefter. For øvrigt var der en 
Cub, som hjalp eftersøgningsorganisationen 
med at stedfæste modellerne i kornmarker
ne, og de fleste blev fundet. 

Trods regnen var der lidt termik, og bl. a. 
Borge Hansen fik ~urtigt max. Ellers var 
det især i D 1, at de 180 sekunder gentagne 
gange viste sig. Mens det i 1952 var klart, 
at alle fire nordiske lande var ret svage i 
denne klasse, har vi jo længe vidst, at sven
skerne var blevet dygtige, og finnerne viste 
sig nu også fremragende, ja, selv nordmæn
dene fløj pænt. Det er forbløffende at se, 
hvor fremragende de store modeller efter 
de nyeste regler stiger, kommer enormt højt 
op og derpå glider roligt ned, måske med 
lidt mere synk end tidligere. Den tungere 
belastning har nok gjort dem lidt mindre 
kritiske at have med at gøre. Desværre 
kunne vi slet ikke følge med. Vort htib, Niels 
Christensen, opdagede en motorfejl før kon
kurrencen og udgik i første omgang, da han 
ingen reserve havde med. Men hans klub
kammerat Flemming Kristensen lånte ham 
en lille motor, så han kunne skrabe et be
skedent antal sekunder sammen til holdet. 
Niels blev dog nr. 16 og sidst alligevel, mens 
Flemming som nr. 12 var bedste dansker. 

I wakefield lå Nienstædt og Wide/I, der 
klarede sig så pænt i Cranfield, også hele 
tiden ret hojt oppe, men kunne ikke klare 
finnerne og et par svenskere, så de endte 
som nr. 5 og 7. 

Mens Børge havde nogle uheld, bl. a '. at 
få en model til at ende i et hojt træ, red-

Fortsættes næste side. 
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dede Hans Hansen æren for os i A 2. Gan
ske vist kostede en for tidligt virkende 
lunte ham andenpladsen, men han blev dog 
nr. 3, mens Børge blev nr. 9. 

Hvorfor finnerne dominerede 
Finnerne var dagens helte: De besatte 

de to første pladser i alle tre klasser, vandt 
holdkonkurrencen i alle tre og den samlede 
konkurrence. Reino Hyviirinen blev nr. 1 i A2 
med 778 og nr. 2 i C 3 med 766.Esko Hii
miilainen blev nr. 1 i C 3 med 826, og 
Harry Raulio nr. 1 i D 1 med 880, mens 
Matti Hiiglund blev nr. 2 med · 810. I A 2 
blev Seppo T akko nr. 2 med 698. Det be
mærkelsesværdige er, at både Hyvarinen, 
Hamalainen og Takko fløj i både A 2 og 
C 3. Det kræver et enormt forarbejde og en 
hård indsats under konkurrencen. 

De individuelle trediepladser blev besat 
af Hans Hansen i A 2, Ragnar Åhman, 
Sverige, i C 3, og af hans landsmand Hans 
Friis i D 1. 

Holdresultaterne: 
A2 C3 

Fi 2042 Fi 2301 
No 1747 Sv 1944 
Sv 1541 Da 1642 
Da 1515 No 1126 
Og d~t samlede resultat: 

Dl 
Fi 
Sv 
No 
Da 

2413 
2232 
1761 
1.161 

1. Finland .................. 6756 sek. 
2. Sverige . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5 717 sek. 
3. Norge .................... 4634 sek. 
4. Danmark . . . . . . . . . . . . . . . . 4318 sek. 

Takket være et grundigt forarbejde med 
træning gennem en lang række konkurren-

cer og en sund rivalisering mellem to ener
giske klubber har finnerne opnået en klar 
forerstilling i Norden. Husk, at det ikke var 
en konkurrence, hvor termisk held gjorde 
udslaget. Svenskerne er også stærke i D 1, 
men synes noget svækket i C 3 og især i 
A 2. Nordmændene var forbavsende gode 
i A 2 og tildels i D 1, så kun i C 3 kunne 
vi klare dem. 

Vort nederlag kan ikke bortforklares med 
uheld. Vi havde nogle uheld, men det har 
de andre nok også haft. Årsagen er først og 
fremmest for ringe bredde i konkurrencear
bejdet, for ringe rivalisering mellem klubber 
og enkeltpersoner. Hertil kommer måske og
så mangel på egnede flyvepladser og tem
meligt meget dårligt vejr i år, men det er vi 
ikke ene om. 

Vore rutinerede internationale konkurren
ceflyvere mødte naturligvis velforberedt, men 
en del af de øvrige deltagere var det ikke. 
De havde ikke modeller nok, og de var ikke 
veltrimmede. 

Når folk tager ud og repræsenterer landet 
på egen bekostning, og der ikke er andre 
og bedre, der har kunnet og villet, kan man 
naturligvis ikke bebrejde deltagerne dette. 
At deltage i internationale konkurrencer har 
ikke blot det formål at placere sig bedst 
muligt. Vi håber, at de »nye« har lært af 
denne lejlighed til at komme ud; at de 
har fået nye »fiduser« m. h. t. modelkon
struktion og trimning, og at de har set, 
hvad der kræves af en konkurrencemodel
flyver i dag. Og vi håber, de får lejlighed 
til senere at omsætte disse erfaringer i 
praksis. PW. 

Københavns Flyveteoriskole 
(Godkendt af luftfartsdirektoratet) 

Korrespondancekursus og undervisning samt indstilling til Luftfarts
direktoratets prøve i samtlige fag til A-B-C-D og N licens. Nærmere 
oplysning vedrørende kommende vinterkursus fås hos skolens 
instruktører: 

KJELD SASBYE KARL RASMUSSEN 
Navigatør og instruktør tSAS) 

Orønnevej 2619, Virum 
Tlf. 85-26-64 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Mlnerva 1841 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes af et
hvert forslkring55elskab, der er tilknyt
tet poolen, samt af SAS's billetkontorer. 
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Navigatør og instruktør 1SAS) 
Hyttelunden 4, Brøndby Strand 

Tlf. Brøndbyvester 610 

~~ 
v~~~fill<ill 
DIREKTIONENS FLY 

%COMMERTAS 
TELEFON Ml 2123 

Fly,nløgøns F1rslkrlngør - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

Viscount-havariet ved Ballerup 

Som det vil erindres, nødlnndede en nf 
BEA's Vickers Viscount 802, G-AOHP, tid
ligt om morgenen deu 17. november pl't en 
mark ved Ballerup efter motorstop pl't tre 
motorer. 

L uftfurtsdirektorntet hnr nu udnrbejdet en 
diger huvnrirupport pl't ca. SO duplikerede 
sider om havariet. Der ligger et meget stort 
arbejde bug disse umlersogclser, og det for
klarer, hvorfor det altid tager sin tid nt fl't 
sl'tdnnne rapporter frem. 

Undersøgelsen har ikke fuldtud bevist, 
hvnd der var l'trsng til den glidefulde begi
venhed. l\Ien man har fundet frem til en 
sandsynlig l'trsag, som er underbygget ved 
senere flyveprøver, og som hnr ført til mo
difikationer pl't typen. 

l\Inn mener, der hurtigt hnr snt sig ret 
store ismængdcr pl't motorskærmene, og dette 
knn hnve ladet sig gøre, hvis det elektriske 
ufisniugssystem - hvnd noget tyder pfl -
ikke har fungeret helt tilfredsstillende. Du 
der sl't er kommet fuld vnrme pl't, har isen 
revet sig løs og c1· blevet suget ind i moto
ren, hvorved tre nf disse hnr tabt si'! meget 
uf deres ydelse, ut propellerne nutomntisk 
bur knntstillet sig. 

- En nndcn tiug i forbindelse med hnvn
rict er, nt den dnnskc redningsorgnnisntion 
ikke har fungeret tilfredsstillende. Maskinen 
11ødlu11dcde kl godt 4 om morgenen, men 
først ca 2 timer senere blev der opnået kon
takt mellem politiet og piloterne, og kun 
fordi disse selv kom ud på en vej. Politiet 
havde startet eftersøgningen, du man havde 
hmt flyet og bruget, men fik først kl 0515 
beskecl frn redningsorgunisutionen. Der \"il 
nu blive taget de nødvendige skridt til at 
forbedre orgunisntionen. 

flyv BEA 
WO~@@ODfl/1! 
til London 

Daglig 

kl. 15.10 

Nu kan De flyve til London 
både på Turistklasse og Første
klasse med BEA's jetpropcl
drevne VISCOUNT 806 -
det er en oplevelse af komfort 
og service. 

Turistklasse t/r kr. 839.
Førsteklasse t/r kr. 1115.-

flyv 
BRITISH EUROPEAN AIRWAYS 
H. C. ANDERSENS BOULEVARD 12 • Ml. 6000 



RHEIN-FLUGZEUGBAU MUL TOPLANE 

·-----~wui-----· 

Tegning og foto: 
RW-a A 3. 

Konstrueret af Rhein-Flugzeugbau, Tysk
lnnd. Første flyvning 1956. 

Tosædet midtvinget skole- og privatflyve
mnskine, forsynet med en 65 hk Porschc 
678/ 0 4-cyl. genret boxermotor, der er nn
brugt i kroppen ved planets bagkant, og som 
driver en skubbende propel i en spalte mel
lem finne og sideror. 

Krop nf svejste stlllrør, beklædt med form
givende kunststofplader. Plan og haleparti 
nf letmetal. Optrækkeligt næsehjulunderstel. 
Ogsll landingsmede. Flaps. Kan ogsll for
synes med diverse stærkere motorer. Trans-
11ort11bel pil egne hjul med planer anbragt 
pil kropsiderne. 

Leveres i to hovedudgaver: A 3 med 10,4 
m spændvidde til motorflyvning og A 3 med 
15,4 m sp,•. (ved hjælp af 2,5 m planforlæn
gelser) til motor- og svæveflyvning (propel
len kun standses i lodret stilling). Begge 
typer knn forsynes med udvendige ekstru
tnnke. 

Da-ta (afvigende tal for A 3 i parentes) : 
Spændvidde 15,4 m (10,4 m), længde 7,42 m, 

højde 2,48 m, planareal 18 m2 (14), sidefor
hold 12,5 (7,15). Tornvægt 580 kg (550), 
disponibel last 300 kg (330), fuldvægt 880 
kg. Normalt tankindhold 60 I, ekstratanke: 
60 1, ial t 120 liter. 

Præstationer: Mnximumfnrt 200 km/t 
(212), største rejsefart 180 (190), start- og 
landingsfart 65-75 km/t (75-85), stige
hastighed v.j. 3.5 m/ sek (3.0). tophøjde 
5.500 m (4.500). brændstofforbrug v. 4080 
O/min 12.5 liter/ time. Flyvetid max. 9 ti
mer. Rækkevidde normalt 720 km (765), 
med ekstratanke 1440 (1530) km. 

Bedste glidetal 25 ved 123 km/t (16), 
mindste synkehastighed 1.25 m/sek ved 100 
km/t (1.8). Ved 150 km/t synker den 1,9 
m/sek, ved 200 km/ t 3,75 m/sek. 

Pris: RW-3 med kort plan kr 51.650 ab 
fabrik, forlængelser 2.600 kr, leveringsgebyr 
til dansk toldlufthavn 850 kr. 

PIPER COMANCHE 
l\Inskinen er en helmetalkonstruktion med 

luminnrprofil, og den hnr haleplnn og højde• 
ror ud i en finde. Der er optrækkeligt næse
hjulunderstel. 

Comnnche lernres i en stnndnrdudgave, en 
customudgnve og en super custom, hvor ud
styret varierer. 

Data: Spændvidde l1 m, længde 7.5 m, 
højde 2.2 m, plnnareul 16.2 m2• Tornvægt 
655 kg, fuldvægt 1160 kg. 

Præstatio11er: l\Inximumfnrt 269 km/t, 
rejsefart 255 km/ t, stigeevne v.j. 4,6 m/sek, 
tophøjde 5.600 m, rækkevidde ved største 
rejsefart 1300 km, ved mest økonomiske rej-

Tegnlng og foto: sefart 1770 km. 
Plper Comanohe 

Konstrueret af Piper Aircruft Corp., USA. 
Første flyvning maj 1956. 

Piper PA-42 Comanche er en lavvinget 
enmotors firesædet forretningsfly\•emaskine, 
udstyret med en 180 hk Lycoming O-360-AlA 
4-cyl. boxermotor. Den gik i produktion i 
l!l57. Den skul ogsll bygges i en version 
med 250 hk, hvor fuldvægten er 1250 kg og 
rejsefarten 40 km/t større. 

TYPENYT 
Fairey Gmmet .AEW S med en kæmpe

mæssig radar"mave" under kroppen, fløj før
ste gang den 20/8. 

Handley Page HP 118 er et projekt til en 
12-sædet jettransportmaskine med to Bristol 
Orpheusmotorer indvendig i bagkroppen. 
Ved hjælp af indsugning af grænselaget pil 
plnn og huleplan ~ rækkevidden meget stor, 
op til 10.000 km, hvor den uden sugning ville 
være 6.200. Der skul bygges en prototype, 
som ventes færdig om 2½ 11.r. 

Gal'la-nd-Bianc11i Linnet er en engelsk ud
gave af den franske Pie! Emeraude, (der 
gentagne gange er bebudet demonstreret i 
Danmark i sommer), som skal bygges fore
løbig i 10 eksemplarer til ca 40.000 kr pr 
stk. 

T1tpolev Ttt-104B er en ny version uf den 
russiske jetliner med kabinen indrettet til 
100 pussngerer mod 50 i Tu-104 og 70 i Tu-
104A. 

North A11ierican X-15 ventes færdigbygget 
i december, og første flyvning er planlagt til 
februar 1959. 

Comet S med kortere vinger som Comet 
3B fløj første gang i denne udgave 21/7 og 
tjener som prototype for Comet 4B. 

G·r11.-n11nan 159 G1tlfstrean~ fløj første gang 
14/8. Der skal foreligge 27 ordrer pil den. 

l:faver Aero 45 er bestilt i 130 eksemplarer 
til Sovjetunionen. 

Boeing "10"1 prototypen har nu i løbet uf 
fire 11.r fløjet 1000 timer prøveflyvning. 

Lockheed Nept1me produktionen vil fort
sætte i endnu to år, da den amerikanske 
flllde har bestilt 26 til uf versionen P2V-7. 
Prototypen blev bygget i 1944. 

G1·11111111an AO-1 Mohawk observationsty- . 
pen med to turbinemotorer er bestilt i 35 
eksemplarer uf den amerikanske hær. 

Afrspeed AS 5"1 Anibassador, uf BEA kal
det Elisubethun, er nu gllet ud af BEA's 
ruter, men bruges af andre selskaber i Eng
lnnd og Austrulien snmt som flyvende prøve
stunde af Rolls-Royce og Nupier. 

Sa1i-nders-Roe Skeeter 8 er en civil udgave 
nf den militære Skeeter 12. 

Handley Page Vicfor har haft startforbud 
p.gr.u. en lille fejl i lmleplunet. RAF har 
lige gennemført en intensiv afprøvning pil 
1000 flyvetimer med typen. 

Boi·gward Kolibri I helikopteren med 260 
hk Lycoming og plads til tre pussngerer, be
gyndte sine prøveflyvninger den 8/7. Den er 
konstrueret uf professor Focke og blev fløjet 
uf ing. Rohlfs, begge kendte helikopternavne 
fru for krigen, du helikopteren endnu ikke 
rigtig vnr lykkedes. 

Handley Pa.ge Dart Herald prototypen 
blev ødelagt den 30/8. Den ene Dart-motor 
havurrrede, beskadigede brændstofledninger
ne, og kraftig brand udbrød i 1800 m. l\fo
toren faldt til sidst af, men piloten klarede 
1rndlundingen. Næste prototype flyver snnrt. 

Boeing l'C-1S"IA er det amerikanske fly
\·m·llbens betrgnelse pil Boeing 707, som man 
hnr bestilt tre nf til vigtige persontrans
porter. 

Vickers l'isco·1tn.t 810 fil.i· pil.ny fuldvægten 
sat op, nemlig til 32.8 tons, hvorved række
vidden med fuld nyttelast (6.8 tons) stiger 
fra 1300 til godt 1900 km. !øvrigt er Vis
count nr. 400 lige blevet solgt. 

Boeing "I0"l-120 i Pan Americnn-udguve 
har i sidste mil.ned pil træningsflyvninger 
besøgt bilde London og Pnris og ventedes 
ogsll til København. Den ventes i rutedrift 
over Atlanten (med en mellemlanding nor
malt) i begyndelsen nf november. 

North American ASJ Vigilante (tosædet 
marinebomber med to jetmotorer) foretog sin 
første flyvning den 31. august. 
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-*-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
Tel,fontf': ØBro 29 og (ang. model• og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Po1tgiroJionto: 256.80. 
T,l,r,amtldrts1t: Acroclub. 
Kontor og bibliotek er Aben fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

JIOTOBFLYVEBADET 
Formand: Ingeniør Arne W. Kragels. 

SV .ÆVEJl'L YVEBADET 
Formand: Civilingeniør Hans Harboe. 

IIIODELFLYVEBADET 
Formand: Lektor J. Holm Jørgensen. 

DANSKE FLYVEBE 
Formand: Generallojtnant C. Føn lev. 
Generalsekretær: Direktør August Jensen, 
Dansk Pool for Luftfartforsikring, Østergade 24, 
Tlf. Minerva 1841. 

Jetalderens problemer 
Højaktuel indledning til KDA's vintersæson 

KDA indleder sin vintersæson TORS
DAG DEN 9. OKTOBER kl. 1945 i 
Nationalmuseets foredragssal, Ny Ve
stergade 10. Flyvechef l SAS, luftkap
tajn EMIL DAMM vil tale om 

JETALDERENS PROBLEMER. 
Foredraget vil blive efterfulgt af 

FILM. 
Efter foredraget er der kaffebord l 

museets restaurant. 
Der er adgang for KDA's personllge 

medlemmer, organisationsmedlemmer og 
firmamedlemmers personale, og alle er 
velkommen til at tage en ledsager med. 

-»-
De kommende mødeaftener vil finde 

sted som følger: 
Tirsdag den 11 november 1958, foredrag 
Fredag den 5. december 1958, andespil 
Tirsdag den 20. januar 1959, 50 års jubi-

læum. 
Vl beder medlemmerne notere og re

servere ovennævnte dage. Nærmere med
delelse følger senere. 

Program for foreningen Danske Flyveres 
vintersæson 

Tirsdag 14. oktober : Foredrag eller film. 
Lørdag 15. november : Årsfest. 
Tirsdag 0. december: Andespil. 
1959 
Tirsdag 20. janunr: Foredrag eller film. 
'.rirsdag 20. februar: Generalforsamling. 
Tirsdng 10. marts: Klubaften og keglespil. 
LArdag 13. juni : Skovtur. 

Nye bøger l KDA's bibliotek 
Gostn Norrbohm & Lars Ljusberg: 11in

ga<lø Va.pen. 
Derek Piggott: GLIDING, A Hanodbook 

on Soaring Flight. 
• John W. R. Taylor: Rocket,Y & Missiles. 
Flyvøvdbnet 1957. 
A.fr Pictorial 1954 
.. lir Pictorial 1955. 
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Nye medlemmer 
Menig Finn OhristeMen 
Flyvermath F. Mosgdrd Jensen, 
Oversergent Frits H ouge Nielsen. 

Runde fødselsdage 
l\Iontør Viggo Kristiansen, Byhøjen 50 st., 

Vnnlose, 50 11.r den 1. oktober. 

Det blev en Cessna 172 
Siden i vinter hnr Sportsflyveklubben ar

bejdet pil. at fil. en ny moderne flyvemaskine, 
og efter at man havde tilvejebragt bil.de øko
nomisk grundlag og importbevilling har pro
blemet været, hvilken type, det skulle være. 
Ved generalforsamlingen holdt man pil. en 
Cessna 175, men der har ogsil. været tale om 
Cessna 182, om Piper Tripaeer m. m. 

Men nu er spændingen nltsil. udløst: klub
ben "nedkom" med en Cessna 172, købt let 
brugt i Norge, hvilket indebar en del økono
miske fordele. Den er allerede i brug bil.de 
til rundflyvning og til medlemmernes flyv
ning, idet adskillige er blevet skolet om af 
flyvepladsleder Sylvester Nielsen-. 

Klubben lejer den ud for 95 kr i timen 
(ved skoling plus 20 kr), og i et cirkulære 
til medlemmerne pil.peges det, at dette p.gr.a. 
Cessna'ens større fart (170 km/t) og bære
evne betyder, at den pil. rejse kun koster 
3 øre mere pr kilometer end en KZ III, 
nemlig 55 øre mod 52, samt at den med 3 
eller 4 personer kun koster hhv. 18 og 14 
øre pr personkilometer, mens en KZ III med 
to i koster 26 øre pr personkm. 

Nye teorikursus l Sportsflyveklubben 
Sportsflyveklubben begyndte i sidste mil.

ned dels et nyt radiokursus til 100 kr pr 
deltager, dels et nyt begynderkursus til 50 
kr - sidstnævnte for første gang iberegnet 
en prøvelektion pil. et kvarter. 

Høstkonkurrencene 
Der var fint vejr til høstkonkurrencen 

for fritflyvende modeller i Dianalund den 
7/9, og der deltog 34 modelflyvere med flg. 
fine resultater: 

Svævemodeller: K. Skovgil.rd (215) 712 
sek., Hans Hansen (105) 699, E. Nienstædt 
(116) 696. 

Svævemodeller, junior: 0 . Møller (225) 
601, Knud Haupt (208) 509, Preben Jensen 
(208) 426. 

Giimmi1notor1nodelle,·: K. E. Widell (105) 
854, K. Kongsberg (105) 739, E. Nienstædt 
(116) 715. 

Gasinotormodeller: 0hr. Schwartzbach 
(225) 445. 

Holdkonkurrencen: Københavns Model
flyveklub 2292, Gentofte 1622, Ørnen, Næs
tved, 1456. 

Jyderne mødtes i Lime pil. Djursland. Der 
deltog 24 modeller fra 8 klubber med flg. 
resultater : 

Svævemodellerne: P. Dueholm (530) 798, 
P. Terndrup (523) 749, H. V. Dinnesen 
(505) 732. 

Junior: K. Rasmussen (505) 654, C. Ger
strøm (523) 470, A. Averhoff (618) 394. 

Gmmnimotormodeller: P. Højholdt (523) 
640, J. Amorsen (523) 540, B. Nørholm 
(532) 282. 

Gasinotormodeller: B. K. Hansen (532) 
535, H. S. Sørensen (523) 430, J. Amorsen 
102. 

KALENDER 
Diverse 
0/ 10. Mødeaften i KDA (Nationalmuseet). 

11/ 11. Mødeaften i KDA (Nationalmuseet). 
5/ 12. Andespil i KDA (Borgernes Hus). 

Svæveflyvning 
31/10. Flyvedagskonkurrencerne slutter. 

Modelflyvning 
5/10 Høstkonkurrencer for linestyrede. 

31/12 Arerekordlr og holdturneringen slut • 

Nyt fra svæveflyveklubbeme ' 
.A.rhus er ved at købe en Kranich i Sve

rige. 
Als blev startet den 23. august, hvor vej

ret desværre hindrede en opvisning med ma
teriel fra Skrydstrup. Man har opgivet Søn
derborg og vil i stedet flyve ved Arnkil. Be
styrelsen bestil.r af Nis Juhler (fm), Børge 
Christiansen, V. Andersen, V. Spies, K. M. 
Gram, A. Jochsens og Elmann Hansen. 

Birkerød tænker pil. en Rhonlerche til af• 
løsning af 2G'en. 

Bornholm-medlemmer sysler med planer 
om nnskaffclse af en tosædet type - og evt. 
mere endnu. 

Holbæk har købt en flyveklar Baby pil. 
Ålleberg til 2.000 sv.kr. 

Holstebro hnr af kommunen fil.et materia• 
ler og bygger en ny hangar pil. den gamles 
fundament. Skelettet var rejst, da vi kig• 
gede indenfor for nylig, men tag og sider 
mnnglede. 

Kolding flyver energisk og har afprøvet 
nogle pladser nærmere byen med flyslæb. 

Midtjysk, der har været vært for mange 
svæveflyvere i sommer, har selv fløjet over 
400 starter med Go-4, som har vist sig vel
egnet til skolingen. Dyhr skal have udført et 
par 100 km trekanter og var stukket af med 
Jaskolka'en, da vi kiggede ind den 17/8 for 
at se den. Det var 11.rsdagen for Sandham
meren og Kiel og sil. ud til Bornholm, men 
gik kun til kysten, sil. han vendte om. Et par 
andre medlemmer er omskolet til den. 

Næstved har ligget stille i sommer, men 
tog fat igen, dn der blev høstet. 

Odense har pil.ny havareret Bergfalken. 
Klubben har startet et nyt s-teorikursus. 

A1•iator har haft et Spatz-havari, dn en 
instruktør kom for lavt ind, og Bergfnlkens 
bund hnr mil.ttet repareres p. gr. af lnndings
stød. 

PFG har købt Danmarks nyeste Baby, 
som S. B. Jensen byggede for nogle 11.r siden, 
og som kun mangler beklædning. Endvidere 
hævdes det, at Polyt IIl'en skal være fær
dig til foril.ret. 

Sportsflyveklubben tænker ligeledes pil. en 
Rhonlerche, som man ligesom Horsens selv 
agter at færdigbygge. Thorsted er ikke som 
sidst nævnt formand, men Remby er stadig 
formand. 

Silkeborg har lige startet S-teorikn rsus. 
Flyvevdbnets tre nye tosædede bliver nn• 

tagelig nf typen Rhonadler. 

VM i modelflyvning 
Ved artiklen i sidste nummer, der var 

skrevet i jeg-form, havde vi ved en beklnge
lig fejltagelse glemt at meddele, at den vnr 
skrevet af Erik Nienstædt, og selv om skarp
sindige læsere har kunnet regne det ud, 
skynder vi os her at indhente det forsømte. 

BEDAKTION 
Kongelig Dansk Aeroklub, Østerbrogade 40, 
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Hør-hvor det går hurtigt! 
Han lever i fartens tidsalder. 
Århundreders fremskridt presses ind 
i hans korte liv. Og stadig - nu, hvor 
menneskets viden står ved verdensrummets 
tærskel - øges tempoet. Hurtigt nok 
til at han vil opleve vore dristigste drømme 
virkeliggjort? Det ved vi endnu ikke. 
Men det internationale geofysiske år 
bragte virkeliggørelsen væsentligt nærmere. 

~AVIATIDN. SERVICE/ 
i flyvningens tjeneste 

BP Aviation Service repræsenteres i Danmark af 
BP OLIE-KOMPAGNIET A IS 

- et af de mange BP selskaber. 
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Flyv med SAS 
på de danske 

indenrigsruter 

.............. ~-. :, 

.................. •·• 
Benyt Dem af SAS familierabat, der betyder, 

at et ægtepar rejser mellem København 

og Tirstrup eller Rønne for kr. 135,- t/r. og 

mellem København og Aalborg 

for kr. 162,- t/r. 

- Hurtigst- behageligst - billigt med SAS. 

mellem KØBENHAVN og 
AALBORG 
TIRSTRUP 

RØNNE ............ ~ 'et. > 

Rejs bedre 

skift til fly 

sigSAS 
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To års tjeneste ved Royal Air Force har bevist, at Jet Provost begyndertræneren er 
det bedste luftfartøj til formålet, og Mk 3 udstyret med een Armstrong Siddeley Viper 
Turbomotor er nu i produktion til fornyelse af Flying Training Command's materiel. 

tll HUNTING AIRCRAFT LIM/TED 
( L A 1/11.nrrng Group Compnn, 

Ll' TIJN, IJEDFORD:,11/RE, E ,'IGJ .AND and a, /450. O'O!NNOR Vil/VE:". TORONTU C~1\ADA 

Pembroke er i tjeneste hos flyvevåbnene i 
syv lande, og den har mange anvendelses
muligheder til militær transport. Sæderne 
kan hurtigt udskiftes, således at luftfartøjet 
kan benyttes til godstransport, nedkastning 
af forsyninger, ambulance, fotografering 
eller som flyvende skolestue. 

REPRÆSENTANT: NORTHERN TRAD,NG COMPANY, H.C. ANDER:.ENS BOULEVARD 20, KØBENHAVN V. 



BOEING 707STRATOLINER (foroven) er beregnet til mellem
og langdistanceruter; 707 Intercontinental til oversøiske 
ruter og 720 til korte- og mellemdistanceruter. Alle 
bringer hidtil uset komfort til verdensluftfarten. 

PASSAGERERNE KAN SLAPPE AF i luksuøse 
fritbærende stole, som giver uhindret ben
plads. Indbyggede, uigennemsigtige gardi
ner kaq i et nu udelukke ubehageligt lys. 

DER ER KABYS både for og agter for 
hurtig servering af måltider· til indtil 
189 passagerer. Specielle luger gør 
indladning af forsyninger på jorden 
hurtig og nem. 

I DE RUMMELIGE 707 OG 720 KABINER vil passagererne nyde at 
være helt fri for al træthedsfremkaldende vibration. Om 
natten giver de ovale loftslamper illusionen af en stjerne
himmel. Vinduerne - hvoraf der er dobbelt så mange som 
ellers - giver frit udsyn selv for sæder ved midtergangen. 
Let tilgængelig for hver passager er læselamper, kaldesig
naler, individuelle samtaleanlæg. Ventilationssystemet skifter 
luften hurtigt og uden træk. Flyttelige tværskillevægge og 
stole på skinner gør det muligt at opstille rækker med 4, 5 
eller 6 passagerer efter behag for at møde enhver konkurrence. 

707 OG 720 KAHYTTERNE er forsynet med klublokaler for og 
agter. Disse kan erstattes nied stolerækker. Boeing linerne 
forener en for passagererne tiltrækkende luksuskomfort med 
økonomi-egenskaber i drift og vedligeholdelse, som giver 
yderst rentable vilkår for luftfartselskaberne. 

BOEING 
En familie af jet-linere 

Følgende luftfartselskaber har allerede bestilt Boeing jellinere 707 og 720: 
AIR FRANCE• AIR INDIA• AMERICAN • B. O.A. C. • BRANIFF 
CONTINENTAL • CUBANA • LUFTHANSA • PAN AMERICAN • QANTAS 
SABENA • SOUTH AFRICAN • TWA • UNITED • VARIG • ogsJ MATS 
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Mod hvilke fjerne horisonter? 
Han er hjemme i sin lille verden. Et hus, en have, et 
par gader er hans erfarings grænser. Men han lærer 
hurtigt, og hver eneste dag udvides hans horisont. 

Vi vokser - som han - i erfaring. Nu, hvor det 
internationale geofysiske år er afsluttet, er kend
skabet til vort hjem - jorden - øget igen. Og øget 
viden skaber nye bedrifter - hvem kan sætte grænsen? 

I denne udvikling deltager BP Aviation Service med 
forsyning af brændstof til flyvemaskinen af idag - og 
med uophørlig forskning efter frem tidens brændstoffer. 

'--AVIATIDN "SERVICE/ 
i flyvningens tjeneste 

BP Aviation Ser11ice repræsenteres i Danmark af 
BP OLIE-KOMPAGNIET A IS 

- et af de mange BP selskaber. 



Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Nordens ældste og førende tidsskrift for flyvning 

Nr. 11 

JETALDEREN 

H VORNAR >jetalderen« begynd
te, må fremtidens historikere af

gore. Foreløbig er meningerne delte. 
Nogle vil sige, at den begyndte i 
august 1939, da en jetdreven flyve
maskine for første gang gik i luften. 
Det var en Heinkel He 178. Andre 
vil sige, at det var i krigens sidste år, 
da engelske og tyske jetmaskiner kom 
i aktiv tjeneste. Og atter andre vil 
mene, at vi skal længere frem, til mi
litære jettyper var de overvejende i 
verdens flyve våben. 

De færreste forbinder imidlertid 
-,,jetalderen« med militær flyvning, 
men tænker i stedet på trafikflyv-
ningen. 

1 
Da John Gunningham den 21. 

marts 1950 satte den oprindelige de 
Havilland Gamet på bane 22 i Ka
strup efter en rekordflyvning fra Lon
don på 1 time 18 minutter, følte vvi, 
der stod derude, at dette var begyn
delsen til en ny epoke. 

Den havde fløjet første gang i 
1949, og allerede i 1952 satte BOAG 
som det første luftfartselskab i ver
den den på sine ruter. Dette for
spring blev bevaret til 1954, da kata
stroferne stoppede dette kapitel. En 
lille tue - træthedsbrud i vindues
rammerne - væltede det store læs. 

I juli samme år kom de H avillands 
Gamet 3 i luften og samtidig Boeing 
707, der var bygget på fabrikkens 
eget initiativ og først gik i produk
tion som tankfly. Den blev imidlertid 
også udbudt som trafikfly, og kon
kurrenten Douglas fulgte efter med 
sit DG-8-projekt. 

I efteråret 1955 bestilte Pan Ame
rican henholdsvis 20 og 25, og for at 
være med i konkurrencen fulgte alle 
betydelige luftfartsel.rkaber snart ef
ter. 

I marts 1956 dukkede Aeroflots 
Tu-104 pludselig op på europæiske 
lufthavne og blev snart bragt i rute
drift, og russerne vil med en vis ret 
kunne hævde, at da begyndte jetal
deren for dem. 

Efter et voldsomt kapløb om at få 
de nødvendige tekniske f orudsætnin
ger og tilladelser i orden, satte først 
BOAG og antagelig også Pan Ameri
can i sidste måned deres Gamet 4 og 
Boeing 707 ind på Nordatlanten. An
dre vil snart følge efter, og mon ikke 
vi kan være enige om, at nu begynder 
jetalderen for alvor? 

November 1958 31. rtrgang 

Jefalderens prcblemer 
Luftkaptajn Damm i KDA 

I det meget interessante foredrag, som 
flyvechef i SAS, luftkaptajn Emil Damm, 

holdt ved KDA's mødeaften den 9. oktober 
for en fyldt sal, fremkom han med en mæng
de oplysninger, hvoraf vi her skal drage 
enkelte frem. 

Damm betonede, at SAS har sprunget 
mellemleddet, turbinemotordrevne fly, over, 
fordi SAS anser de rene jetdrevne typer for 
de ideale. Damm fløj Caravelle 5- 6 timer 
før købet og blev straks klar over, at en 
passager ikke vil flyve med andre typer, når 
han har prøvet den rene jet. Set fra et 
pilotsynspunkt er Caravelle meget let at 
flyve, ,det er flyvemæssigt det fineste fly, 
jeg har fløjet. « 

SAS vil derfor afskaffe sine Douglas-stem
pelmotorertyper og kun beholde Metropoli
tan a.h.t. indenrigsruterne. 

Caravellens størrelse og anflyvningshastig
hed afviger ikke fra de hidtidige typers, så 
man forventer let og billig omskoling, men 
må gøre mere ucl af motorteori og rutetræ
ning, for nok har styrmændene og de yngre 
kaptajner jeterfaring fra militære typer, men 
for de ældre er det noget nyt. De første seks 
leveres fra marts til november 1959 og de to 
første ventes i rutedrift i maj. 

DC-8 betegnede Damm som prototypen 
på 60'ernes langdistanceluftliner, og den gi
ver flere problemer. Den er mere end dob
belt så stor som hidtidige typer og flyver 
højere og hurtigere end nogen anden. Af de 
138 t startvægt er 64 t - det samme som en 
fuldtlastet DC-7C - brændstof og 15 t nytte
last. Motorerne har 9000 kg reaktionskraft, 
og den samlede ydelse omregnet til hk sva
rer ved marchfart til mellem 100.000 og 
120.000 hk i sammenligning med 13.000 på 
DC-7C. 

Forberedt siden 1955 
Siden 1955 har en Jet Planning Com

mittee inden for SAS forberedt alle sider 
af overgangen til jettyper. Af problemerne 
kan nævnes: 

Passagererne bliver forvænte med stor 
fart i luften (8 t til New York, 18 til 
Tokio) ,' så derfor må ekspeditionen på jor
den gøres hurtigere, told og paskontrol må 
ikke blive flaskehalse. Tankning med biler 
må erstattes af tankning fra hydrantanlæg 
ved hver standplads, hvorved man på 22 
min. vil kunne fylde 64 tons i en DC-8. 

På de relativt lange afstande til flyene 
må passagererne længst muligt holdes under 
tag a.h.t. vejr, støj og turbinevarme og 
lugten. 

Maskinerne må a.h.t. brændstofforbruget 
straks efter motorernes start ad lige rulle
baner kunne køre ud, passere ventende pro
pelfly og kunne komme i luften. 

Startbanerne må være lange nok til den 
forlængeqe start ved varmt vejr. Ellers vil 
hver grad højere varme betyde 440 kg last
reduktion på DC-8 og 160 kg på Caravelle. 
Det nødvendiggør også nøje temperaturmå
linger langs banen. 

Kravet om omgående start og stadig stig
ning til gunstigste højde stiller store for
dringer til flyveledelsen, vej rtj enes ten og 
kommunikationstjenesten. Da nedstigningen 
med en DC-8 begynder over Nordsøen, bli
ver det nødvendigt med radarovervågning 
af hele luftrummet. DC-8 anflyver 10 % 
hurtigere end nuværende typer, hvilket gi
ver piloterne kortere reaktionstid. Derfor 
bliver det i hvert fald i begyndelsen nød
vendigt med højere landingsminima, hvil
ket går ud over regulariteten. Det bliver 
også nødvendigt at medføre relativt store 
brændstofreserver, fordi der .ikke i alle lande 
er så stor forståelse hos myndighederne for 
alle de nye krav, som SAS har mødt i 
Skandinavien. 

Damm imødeser iøvrigt,at de helautomati
ske landingssystemer, der nu eksperimenteres 
med, kan komme i almen brug om 5- 10 år, 
så det store problem med flyvningens to 
sidste minutter kan løses effektivt. 

At man kan vende jetudstødningen 0$ 
bruge den til opbremsning, er et stort frem
skridt og langt mere effektivt end propel
bremsning eller aerodynamiske bremser. Sy
stemet kan bruges både i luften til i nøds
situationer at komme hurtigt ned samt på 
jorden, og det er på en DC-8 mere epd 2 ½ 
gang så effektivt som luftbremserne og 
dobbelt så effektivt som propelbremser, og 
luftfartsmyndighederne vil tage hensyn her
til ved godkendelsen af disse typer, hvad 
man ikke gjorde med propelbremser, som 
blot blev betragtet som en ekstra sikkerhed. 

Caravelle har ikke vendbar udstødning, 
men blot luftbremser og som reserve en 
bremsefaldskærm i halen. Med denne, der 
sættes ud, mens man endnu er i luften, kan 
man komme ned på 1600 m i stille vejr. 

- Efter foredraget var der premiere på 
den nye SAS-film -,,Lige ud ad luftvejene, 
hvor man bl.a. ser Caravelle, ligesom vi så 
en stum-farvefilm af DC-S's første prøveflyv
ning. Endvidere blev motorflyvernes flyve
dagspokaler overrakt flyvepladsleder Sylve
ster Nielsen og civilingeniør Harald Thyre
god, mens modelflyveren Jan Hackhe fik 
pokalen for DM i kunstflyvning til ejendom. 
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Nlr dette nummer udkommer, skulle også PAA 
have startet Jetruter over Nordatlanten med Boe• 

ing 707-120 som den herover. 

MENS BOAC var det første luftfartsel
skab i verden, der havde jetdrevne 

trafikflyvemaskiner i regelmæssig rutedrift (i 
årene 1952-54), var det Pan American, som 
i 1955 ved at afgive ordre på Boeing 707 
og Douglas DC-8 startede lavinen, som fik 
alverdens betydende luftfartsselskaber til at 
bestille jetluftlinere til sine langdistanceru
ter. Og det varede ikke længe, inden de også 
bestilte til mellemdistanceruterne og endnu 
kortere ruter. 

Dengang syntes vi, der var længe til, at 
disse revolutionerende maskiner skulle tages 
i brug. Og vi skal villigt indrømme, at vi 
regnede med, at de sædvanlige forsinkelser 
og børnesygdomme ville få det til at vare 
endnu længere end efter planerne. 

Men tiden er gået hurtigt, og fabrikkerne 
har arbejdet hurtigt som led i den jernhårde 
konkurrence mellem dem indbyrdes og mel
lem luftfartselskaberne. Det var i og for sig 
fabrikkerne, der næsten påtvang luftfartsel
skaberne en udvikling, man hellere havde 
ønsket sig udskudt nogle år, og som atter 
igen tvang lufthavnsejerne verden over til 
nye udvidelser af baner og bygninger. Fa
brikkerne spillede på k9nkurrencen inden for 
lufttrafikken, og så snart de første ordrer 
var afgivet, fulgte resten hurtigt efter, ikke 
mindst under indtryk af den meget hurtige 
årlig stigning i passagerantallet, man havde 
på det tidspunkt, men som er aftaget bety
deligt i det sidste årstid. 

Jettrafikmaskiner var nok noget nyt, i 
hvert fald for amerikanerne, og springet 
opad i størrelse og hastighed større end 
nogensinde før i trafikflyvningens historie. 
Men englænderne havde dens praktiske ru
teerfaringer at støtte sig på, og amerikanerne 
store erfaringer med bombe- og tankmaski
ner, så derfor er det hidtil gået planmæssigt. 
De første luftfartøjer er klar til tiden. 

De sidste prøver og hindringer 
De sidste måneder har man været vidne 

til stor konkurrence mellem BOAC og PAA 

DET STORE 
KAPLØB 

BOAC, der fløj jetruter i 1952-54, blev første selskab 
med jetluftliner på ruten O'ller Nordatlanten. 

Men PAA fulgte tæt i hælene på englænderne. 

om at komme først m.h.t. regelmæssig rute
drift over Nordatlanten. I september fast
satte PAA i en storstilet annoncekampagne 
sin start til 2 7. oktober for ruter til Paris og 
Rom og 17. november til London, forsigtig
vis >forudsat myndighedernes godkendelse«. 

Det drejede sig dels om luftfartsmyndig
hederne, der efter de fornødne prøver skulle 
udstede luftdygtighedsbeviset, men dels om 
de respektive lufthavnemyndigheders tilla
delse til at bruge lufthavnene. 

For på et vist tidspunkt var der helt 
uventet kommet en mand med en slæde i 
vejen. Og han sagde: »Den larm vil jeg alt
så ikke finde mig i!« Det var hr. meni_g
mand, der boede i nærheden af lufthavnene. 
Han sagde det måske ikke selv, men luft
havneledelserne var klar over, at det ville 
komme, og derfor sagde de stop i tide. Det 
begyndte med Idlewild, fortsatte ved Lon
don og andre store lufthavne. Endelig var 
det kommet så vidt, at lufthavnene, der 
hidtil havde måttet udvide efter flyvemaski
nekonstruktørernes bud, satte en teknisk 
grænse. Ikke mere støj, end vi har nu! 

Og så gik flyveindustrien igang med at 
lave støjdæmpere, som vi berettede om i 
septembernummeret. Og før maskinerne var 
klar og støjen målt i praksis, kunne man 
ikke vente tilladelse til rutedrift. 

Oven på de bitre erfaringer med de før
ste Comets har luftfartsmyndighedrne som 
bekendt i meget høj grad øget de krav, der 
stilles før udstedelse af luftdygtighedsbeviset. 
Vandtankprøven er kun et enkelt eksempel. 
Sidste led i prøverne for Comet 4 har været 
hundrede timers flyvning på ruter rundt om 
i verden, og dem har man samtidig benyttet 
til demonstrationer og rekordagtige flyvnin
ger. 

Vi nævnte i sidste nummer non-stop 
flyvningen fra New York og flyvningen 
Hong Kong- London, der blev udført med 
to mellemlandinger på en dag - og i dags
lys! Distancen er 12.700 km og blev gen
nemført på 18 t 2 2 min. ( 695· km/t). Selve 

flyvetiden var 16 t 16 min. (784 km/t). Det 
er den længste distance, en trafikmaskine 
har fløjet på en enkelt dag. 

To dage efter fløj den til Canada og der
på fra Vancouver til Mexico City, Lima, 
Buenos Aires, Rio Janeiro, Caracas, New 
York og den 27. september tilbage til Lon
don på 6 t 18 min. Sidste stræk gav en 
gennemsnitsfart på lige over 900 km/t, øjen
synlig med god medvind. 

Bemærkelsesværdigt på disse ture var, at 
Comet 4 brugte lufthavne af hidtil normal 
størrelse og endda startede fra Mexicos højt
liggende (2200 m) og varme lufthavn på 
den næstlængste startbane med en fuldvægt 
på 69 t. 

Den 30. september, på den for 3 l/2 år 
siden aftalte dato, afleverede de Havilland 
de to første Comet 4 til BOAC med fuldt 
luftdygtighedsbevis. 

BOAC vinder kapløbet 
Endnu på den dag ville BOAC ikke ud

tale sig om datoen for optagelse af rutedrift. 
Der manglede den endelige støj-godkendelse 
fra ldlewild. Men den kom et par dage 
efter, og BOAC udnyttede situationen. De 
passagerer, der havde købt billet til den før
ste offentlige flyvning, blev adviseret i huj 
og hast, og lørdag den 4. oktober gik det 
løs. Kl 0955 startede en Comet 4 med 35 
passagerer fra London og landede kl 2015 i 
New York. Den anden afgik 1201 fra New 
York og landede 1813 i London efter en 
tur på kun 6 timer 12 minutter. 

Nu må det retfærdigvis siges, at BOAC's 
rute i begyndelsen kun er en gang ugentlig, 
og man regner ikke med daglig flyvning før 
1. december. 

Så Pan American, hvis annoncer :,Først 
med Jet over Atlanten« endnu var i dag
pressen to dage senere, for de blev rettet 
samtidig med, at BOAC indrykkede »aller
først«-annoncer, har endnu en chance for at 
flyve først dagligt over Atlanten. 

Da disse linier blev skrevet, forelå tilladel
sen til at anvende London endnu ikke, og 
italienerne havde sidst i september nægtet 
at tage imod Boing 707, før Roms nye luft
havn Fiumicino er færdig om et år eller to. 
Årsagen var ikke støjen, men den, at man 
simpelthen ikke anså sig i stand til at tage 
imod jettrafikken af flyveledelsesmæssige 
grunde. Og Rom var som bekendt en mel
lemlandingsplads for Comet 1 ruterne i sin 
tid, så de taler af erfaring. 

Fortsættes midt pl næste spalte. 

Den 30. september afleverede Sir Geoffrey de Havil
land de fprete to Comet 4 til BOAC, og to til 
fulgte hurtigt efter, hvorpl BOAC den 4, oktober 

satte typen ind pl New York- London-turen, 



SAS 
og 

SWISSAIR 
i samarbejde om 

jettra&kken 
SAS bestiller fire Caravelle til brug for 

Swissair. som til gengæld 
stiller to Convair 880 til rådighed 

for SAS. 

SAS og det schwei:?,iske luftfartsselskab 
Swissåir har indgået en aftale om et omfat
tende samarbejde. Aftalen blev underskrevet 
den 6. oktober d.å. i Ziirich af SAS styrel
sesformand, direktør Marcus Wallenberg, in
geniør Per Kampmann og direktør Per M. 
H ansson, formanden for Swissair's bestyrelse 
Ernst Schmidheiny samt SAS' administreren
de direktør Åke Rusck og Swissair's admi
nistrerende direktør Walter Berchtold. 

Forberedelserne til dette opsigtsvækkende 
samarbejde har stået på i længere tid, og af
talen betyder, at de to selskaber lægger de
res kræfter sammen og udvider deres jet
flåder meget betydeligt. Swissair har i Ame
rika bestilt 5 Convair 880 firemotorers mel
lem-distance jet-luftlinere til en pris af ialt 
26,3 millioner dollars incl. reservedele. 2 af 
disse luftlinere vil blive stillet til rådighed 
for SAS. 

SAS, som allerede har 12 franskbyggede 
kort-distance jet-linere i ordre, har bestilt 
yderligere 4 maskiner af denne type til en 
sum af 14,5 millioner dollars incl. reserve-

Derimod havde Boeing 707-120 fået sit 
luftdygtighedsbevis den 23. september, et 
par dage før Comet 4. Også den havde væ
ret på længere ture, omend ikke så verdens
omspændende som Comet'ene - det kniber 
nok mere med banelængderne for den. Den 
8. september kom den til London som den 
første amerikanske jettrafikmaskine, der 
havde fløjet over Atlanten. Den besøgte 
ligeledes Paris et par dage senere. 

Hved med turbinemotortypeme 'l 
Det er således de rene jettyper, der i 

rampelyset. Hvad med de turbinemotordrev
ne typer med propeller? I forbindelse med 
dette spørgsmål er det ganske pudsigt med 
Pan Americans annoncering i den danske 
dagspresse, hvor man om Boeing 707 skri
ver »De er 100 % jet-drevne, en afgørende 
forbedring i forhold til turbojets<. Ak ja, 
de fremmedord! Turbo-jet er som bekendt 
netop den engelske betegnelse på rene jet
motorer, mens de andre kaldes turbo-props 
eller på amerikansk prop-jets. 

I forbindelse med udviklingen af jettyper
ne må man ikke glemme, at luftlinere med 
turbinemotorer har banet vej for dem. 400 
Viscounts er solgt og en stor del af dem 
har fløjet i en årrække. Bristol Britannia må 
også nævnes. Og Lockheed har stort set lige 
så mange ordrer på sin Electra, som Boeing 
og Douglas på deres jettyper. Hidtil har 
man regnet med, at turbinetyperne var mere 
økonomiske, men jettyperne haler ind på 
dem, og fra ruter på 650 km og opad hæv
des de nu fra visse sider at være billigst. 

,.,.. 

En modal, der viser hvordan Convalr 880 kommer til at tage sig ud i SAS-bemallng. Prototypen ventes 
snart at komme i luften, og de fem Convalr 880, som Swlssair har bestilt, skal laveres I slutningen af 1960. 

dele. På den måde har SAS ialt bestilt 16 
Caravelle luftlinere, og deraf vil de 4 blive 
stillet til disposition for Swissair. 

I 1960-61 vil SAS' og Swissairs jetflåder 
tilsammen bestå af 31 maskiner, nemfig 10 
Douglas DC-8 (SAS har 7 og Swissair har 
3), 5 Convair 880 ( SAS har 2 og Swissair 
3) og 16 Caravelle (SAS har 12 og Swiss
air 4 ). 

De nye Convair jet-linere 
De fem Convair 880, som Swissair har 

bestilt, vil blive leveret i slutningen af 1960. 
Convair 880 er en mellem-distance jet-liner, 
der beregnes at tage 85 passagerer i kombi
neret første og turistklasse-indretning. Til 
sammenligning kan nævnes, at DC-8 tager 
120 passagerer og Caravelle 70. Convair 
880 får samme hastighed som DC-8, nemlig 
ca. 950 km/t. Convair 880 kan med fuldt 
passagertal og normal brændstofreserve gen
nemflyve en strækning på 5.500 km. (DC-8 
kan flyve 8.000 km og Caravellen 2.350 ) . 
Den er udstyret med 4 General Electric jet
motorer. 

Swissair udlejer 2 af disse Convair jet
linere til SAS for et tidsrum af 4 år. Fra 
slutningen af 1960 er SAS således i stand 
til under eget flag at kunne indsætte Con
vair 880 på Sydamerika, Sydafrika og det 
fjerne Østen via Indien. 

Udover de nu bestilte 5 maskiner har 
SAS og Swissair en fælles forkøbsret på 
yderligere 6 Convair 880. 

Efter den aftale, der er underskrevet i 
Ziirich, skal SAS udleje de 4 Caravelle til 
Swissair for et tidsrum af 4 år. Disse maski
ner, der skal flyve under Swissair's flag, vil 
blive leveret i løbet af sommeren 1960. Lige
som SAS har Swissair til hensigt at indsætte 
disse maskiner på mellemdistance-ruter i 
Europa og tilgrænsende områder. 

Fælles eftersyn og vedligeholdelse 
Samarbejdet omfatter også eftersyn, tek

nisk kontrol og reparationer. SAS og Swissair 
lader deres DC-8, Convair 880 og Caravelle 
indrette fuldstændig ens. Denne overensstem
melse i spørgsmålet om maskinernes udstyr 
har dannet grundlaget for en, overenskomst 
mellem de to selskaber om ·oprettelse af en 
fælles organisation for eftersynet af maski
nerne. 

SAS skal ifølge overenskomsten foretage 
eftersyn af de DC-8 og Caravelle, som 
Swissair ejer eller lejer, på SAS-værksteder
ne i Skandinavien. På lignende måde vil 
Swissair i Schweiz vedligeholde de af SAS 
lejede Convair 880. På denne måde kan 
driften rationaliseres og værkstedsreserverne 

udnyttes bedre, hvilket vil medføre store be
sparelser for begge selskaber. 

Når jet-alderen for alvor tager fart i 1960 
vil SAS og Swissair takket være den trufne 
aftale have den mest moderne og mest kon
kurrencedygtige jet-flåde til disposition. 
Hvert af de to selskaber disponerer på denne 
måde over tre helt forskellige jet-typer, nem
lig langdistance-jet'en DC-8, mellemdistan
ce-jet'en Convair 880 og kortdistance-jet'en 
Caravelle, således at man til enhver tid kan 
indsætte den okonomisk og trafikalt bedst 
egnede flyvemaskinetype på de forskellige 
ruter. 

SAS-Swissair-samarbejdet vil endvidere 
betyde, at de to selskabers investeringer bli
ver mindre, end de ville være blevet uden 
et samarbejde. 

SAS-Swissair bliver verdens næststørste 
pil. internationale ruter 

Hvis "man tager tallene fra luftfartsselska
bernes internationale sammenslutning, IATA, 
fløj SAS-maskinerne sidste år 927,3 millio
ner passagermiles, mens Swissair's maskiner 
gennemørte 530,8 millioner. Tilsammen nå
-ede de to selskaber, der med hensyn til 
passagertrafik blev henholdsvis nr. 5 og nr. 
8 blandt IATA-selskaberne, således op på 
1458 millioner passagermiles, og listen over 
de førende selskaber kommer derefter til at 
se således ud: 

1) Pan American World 
Airways ........... . 

2) SAS- Swissair ....... . 
3) BOAC, England ..... . 
4) KLM, Holland ..... . 
5) Air France ......... . 
6) TWA, USA ......... . 
7) BEA, England 
8) Qantas, Australien ... . 
9) Sabena, Belgien ..... . 

10) Lufthansa ......... . 

3.876.000.000 
1.458.100.000 
1.320.434.000 
1.218.278.000 
1.125.071.000 

699.945.000 
654.307 .000 
364.974.000 
301.975.000 
284.045.000 

SAS-personalet er efterhånden vokset til 
at omfatte 12.070 personer, hvoraf de 1882 
er besætningsmedlemmer. Swissair's perso
nalestab tæller omkring 5.000 medarbejdere. 

Den skandinavisk-schweiziske luftfartsaf
tale har vækket opsigt i alle luftfartskredse, 
men der er ingen tvivl om, at SAS-Swissair 
vil stå stærkt til at kunne møde fremtidens 
hårde konkurrence, når jet-lufttrafikken for 
alvor sætter ind. Det bedste eksempel på, 
hvordan en sammenslutning af selskaber gi
ver øget styrke, har man i selve SAS, og når 
nu dette går i snævert samarbejde med 
schweizisk luftfart, vil det give begge parter 
den styrke, som skal til for at kunne hævde 
sig i kampen om passager-, post- og gods
flyvning, som ganske givet vil komme. 
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Københavns lufthavn - fortid, nutid 
og fremtid 

Overingeninr 0. P. Elvers fru luftfarts
direktoratets anlægskontor holdt den 30. 
september et interessant foredrag i Dansk 
Ingeniørforening om Københavns lufthavn i 
fortid, nutid og fremtid. 

Overingeniøren gik forholdsvis let hen 
over fortiden og koncentrerede sig om nu
tidens store udvidelser, der har fremtiden 
for øje. Han gennemgik det store projekt, 
der i disse år tager form derude, i mange 
forskellige enkeltheder og forklarede, hvor
for man udformer havnen som man gør, og 
hvilke vanskeligheder og problemer, man 
støder på. 

En betydelig vanskelighed ved arbejdet er, 
ut det skal foregå uden ut genere afviklingen 
uf lufttrafikken. 

Andre vanskeligheder opstår, fordi forbe
redelserne til og gennemførelsen af udvidel
sen strækker sig over så langt et tidsrum, 
at flyvningens udvikling nødvendiggør æn
dringer uf planerne. 

l\I.h.t. kapaciteten havde man som be
kendt ladet foretage nogle trafikprognoser, 
og selv om statistikken synes at vise, ut 
trafikken stiger lidt hurtigere end beregnet, 
mente overingeniøren dog, at man stort set 
kunne sige, at de havde vist sig at sUi til. 
På den anden side vil lufthavnen naturligvis 
ikke være færdig, når de nuværende udvidel
ser er gennemført. Den vil stadig vokse, og 
belært af erfaringerne har man nu direkte 
indrettet sig på at kunne bygge videre på 
den nye kæmpemæssige lufthavnsgård. 

En anden ting, der oprindelig heller ikke 
var regnet med, er jettrafikkens hurtige ud
vikling. I begyndelsen indrettede man sig rrå, 
at kun en trediedel af standpladserne ved 
"fingrene" skulle kunne tage jetlinere, men 
nu skal de to trediedele kunne tage dem -
.,og det skulle ikke undre mig", sagde over
ingeniøren, ,,om luftfarten snart vil have 
dem alle indrettet dertil." 

KLM 

Det kongelige hollandske luftfartselskab 
har afgivet ordre på tre Douglas DC-70 ma
skiner, som de havde sikret sig forkøbsret til. 
l\Iuskinerne skal le,·eres i lutningen af året 
og vil få navnene "Bering Sea", .,Sea of 
Japan" og "Burents Sea". l\Ied disse tre 
maskiner har IP,M ialt 15 DC-70. 

SABENA 
Det belgiske 1 uftfnrtselska bs resultater for 

1!)57 foreligger nu, og de udviser et betyde
ligt fremskridt fra året forud. Indtægterne 
har været 2.840 millioner francs, eller 23,0% 
mere end i det foregående år. Nettooversku
det beløber sig til 55,7 millioner francs, 

I løbet uf 1957 befordrede SABENA 
li8li.OOO passagerer, hvilket er 30,3 % mere 
end i 1050. Antallet uf passager-kilometer 
steg med 30,3 %. Den gennemsnitlige fløjne 
distance pr passager steg fra 1.410 km til 
1.514 km. 

SABENA's helikopterruter befordrede 
39.0Gl passagerer imod 17.157 året forud. 

LUFTHANSA 
Det vesttyske luftfartselskabs daglige 

nord-syd rute Københnvn~Hnmburg-1\fiin
chen vil fra 1. november blive yderligere for
bedret ved en mellemlanding i Diisseldorf. 
Derved opnås et ideelt supplement til SAS's 
rntenet til Tyskland. Det skandinaviske luft
fartselskab har morgenforbindelser til Diis
seldorf og l\:Hinchen, og nu får Lufthansa en 
eftermiddagsforbindelse. 

Trafikken på Københavns Lufthavn 
Kastrup i september 
Ank. passagerer ............... . 
Afg. passagerer ............... . 

37.690 
30.663 
77.353 

Trunsitpnss. 31.10:3 X 2 = . . . . . . 62.206 
Andre passagerer ....... ·.-·-:c·-·_· _. _. --c

1
.c

4
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6
6 ..... 4

0
"7
3
=7
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Det er en stigning 1iå 7 % i sammenlig
ning med september ifjor. 

Starter og landinger i september 1958 var 
6.578, og deraf var 4.812 i lufttrafik. Til
svarende tul for september ifjor var hen
holdsvis 5.011 og 4.660. 

Ifølge en o,·ersigt, som havneadministra
tionen har udarbejdet over trufikken på for
skellige europæiske lufthavne, viser det sig, 
ut Københavns Lufthavn er blandt de føren• 
de lufthavne m.h.t. trafikmængden. Hvad 
rute- og chartertrafik angår, er København 
nr. 3 efter London og Paris. l\Ied hensyn til 
antallet uf passagerer er København nr. 4 
efter London, Paris og AmstPrdum. I over• 
sigten, som omfatter 21 lufthavne, mangler 
tallene for Roms lufthavn. 

Lockheed Electra i København 

Torsdag den 16. september kom den nye 
Loekheed Electra pil demonstrationstur til 
København, hvor den blev nogle dage, inden 
den fortsatte til IA'l'A-møde i NewDelhi. 
Vi hllber i næste nummer ut kunne gengive 
vore indtryk af denne første amerikanske 
turbinemotordrevne trafikmaskine. 

Ved hJælp af et specielt flydedygtlgt kpretpJ kan Martin P6M Seamaster kpre fra vand til land og om
vendt ved egenkraft, og kpretpJet kan styres og bremses af piloten. 
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Igor Bensen flyver sin nye B-8M Gyrocopter, hvis 
prototype hedder >Spirit of Kitty Hawk«, Den er 

beregnet til amatprbygnlng. 

Nyt Bensen gyroplan 
Bensen Aireraft Corp., hvis "gyroeopter" 

vi omtalte i novembernummeret ifjor, har 
nu sat en model med større motor i pro
duktion. Den har en 72 hk luftkølet 4-eyl. 
motor (fabrikatet oplyses ikke), vejer tom 
113 kg og kan løfte samme vægt, sil fuld
vægten bliver 226 kg. Denne type benævnes 
B-81\'I Gyrocopter og koster flyveklar med 
motor 2095 dollars, mens den fils som bygge
sæt uden motor for 395 dollars. 

0 

Flyveteknisk sektion i Dansk Ingeniør
forening 

Dansk Ingeniørforening (Danske Civilin
geniørers Forening) har for nylig oprettet 
en flyveteknisk sketion, og dette er ikke 
mindst sket pli initiativ af de yngre med
lemmer. Sektionen indledte sin første fore· 
drngssæson med det andetsteds omtalte fore
drag uf overingeniør 0. P. El·vers om Kø
benhu vns lufthavn og har planer om en 
række undre interessante foredrag i vinte
rens løb. 

Officiel ledelse af sektionen vælges først 
efter nytår, men foreløbig ledes den af det 
nrbejdsudvnlg, der har oprettet sektionen. 
l\Iudet den 30. september blev ledet af pro
fessor K. Refslund. 

• 
Luftdygtighedsbevis til Turbulent'en 

I sommerens løb har fabrikant IIans Aæel, 
Vordingborg, fortsat prøveflyvningerne med 
sin Druine Turbulent på Avnø pil en fore• 
løbig flyvetilladelse, og ialt har han fløjet 
en 10 timer med den. Samtidig har han fået 
indbygget den uf luftfartsdirektoratet kræve
de dobbelttænding, og efter afsluttende prø
ver lørdag den 4. oktober ankom maskinens 
luftdygtighedsbevis som søndagsbrev dugen 
efter. 

Ilermed er der givet tilladelse til at flyve 
hvorsomhelst med den lille maskine, som 
man nu kun fon-ente at se pil andre flyve• 
pladser. 

Hans Axel fortæller, at dobbelttændingen 
har givet motoren en blødere og endnu mere 
vibrationsfri gang, og at luftfartøjet fuldt 
ud opfylder hun~ forventninger. Den er lidt 
levende i urolig luft nede ved jorden, men 
ellers yderst behagelig at flyve. Rejsefarten 
er 125- 130 km/ t, og den bruger kun 8 liter 
i timen, så det er sjældent nødvendigt at 
fylde 30-liter-tanken helt op. 

l\Inskinen mil tom veje 160 kg, og den 
endelige vægt har vist sig at være 157 kg, 
hvilket med en fuldvægt på 260 kg giver en 
disponibel last på 103 kg. 

De andre Turbulent-byggere har utvivl
somt noget n.t girede sig til, nllr de bliver 
færdige. 



Sea Hawk's livsløb er noget af et paradoks. Det var 
oprindelig et landbaseret luftfartøj, som blev tilpasset 
anvendelsen fra hangarskibe. Denne opgave har den løst 
perfekt. Men, nu er den ved at skabe forøget interesse 
blandt de landbaserede styrker. Sea Hawk'en har allerede 
været prøvet i praksis, idet den har været anvendt til 
jordstøtte for den britiske hær. Og et større antal er 
blevet bestilt af den vesttyske republiks marine, som ikke 
råder over hangarskibe. 
Grunden hertil er tydelig nok. For de særlige egenska-

Sea Hawk bevæbnet til tænderne. 
Og h11ilke tænder! Raketter, bom
ber og 20 mm kanon. 

SIR W, 6, ARMSTRONG WHITWORTH AIRCRAFT LTO 
Baglnton, Coventry 
MEMBER OF HAWKER SIDDELEY GROUP 

ONE OF THE WORLD'S INDUSTRIAL LEADERS 

MOGENS HARTIUNG, JENS KOFODSGADE 1, KØBENHAVN 
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her, som kræves til maritim brug, kan være lige så 
værdifulde til lands som til søs - navnlig i et land, 
hvor der ikke er ret mange store flyvepladser. Sea 
Hawk'en kan anbringes og· skjules næsten allevegne; 
den er meget nem at flyve og manøvrerer godt både 
i større og lavere højder. Den kan anvendes til »high 
speed interception«, angreb mod jordmål, jordstøtte, 
våbenøvelser, rekognoscering - kort sagt det er en 
virkelig alt-mulig jager. 



SIDST i september havde vi besøg af to 
franske flyvemaskiner, transportmaski

nen Noratlas, der i sit voluminøse indre 
medførte en Alouette helikopter. Efter at 
denne i Jægerspris havde forevist afskydning 
af SS-10 og SS-11, et par raketter, der fjern
styres gennem en lang tråd, som rulles ud 
fra raketten, blev den demonstreret i Kø
benhavns lufthavn for en indbudt kreds. 

Den oprindelige Alouette I var forsynet 
med en stempelmotor, mens Alouette II, der 
fløj første gang i marts 1955, udmærker sig 
ved at have turbinemotor. Typebetegnelsen 
er SE.3130, hvilket viser, at den kommer 
fra den gamle Sud-Est-fabrik ligesom Cara
vellen, men som bekendt blev Sud-Est ifjor 
sluttet sammen med Ouest-Aviation til den 
meget store Sud-Aviation organisation. Fir
maet repræsenteres herhjemme af Alfred 
Raffel A/S. 

Alouette II er en gennemarbejdet type, 
som er i fuld produktion, idet der er bygget 
over 100. Den fik fransk luftdygtighedsbevis 
i maj ifjor og amerikansk i januar i år, og 
den udmærker sig ved at være den første 
turbinedrevne helikopter, der har fået ame
rikansk luftdygtighedsbevis. Republic tager 
sig af den i USA og har licensrettigheder til 
den. 

Konventionelt udseende, men -
Alouette - eller :.lærken« - er en fem

sædet helikopter med en trebladet hoved
rotor og en tobladet halerotor for enden af 
en bagkrop af stålror. Den lander på meder 
af stålrør, og har fortil en normalt udseende 
kabine. 

Den ser altså forholdsvis almindelig ud, 
men straks da den kom over på demonstra
tionspladsen foran hangar 3 blev man klar 
over, at den er noget for sig. Den flyver 
måske nok som en lærke, men det er så 
sandelig ikke lærkesang, der kommer fra 
motoren, tværtimod larmer den mere end 
de helikoptere, vi hidtil har været præsen
teret for. 

Motoren er en Turbomeca Artouste II 
turbinemotor, der ligger vandret øverst på 
kroppen bag rotoren. Den yder maximalt 
340 hk. Når man sidder i kabinen ved si
den af føreren, mens motor og rotor speedes 
op inden starten, tager man sig uvilkårligt 
i at tælle cifrene på omdrejningsviseren 
endnu engang, men det er faktisk rigtigt, 
at motoren normalt går med 33 .000 om
drejninger i minuttet. Rotoren går natur
ligvis med et mere normalt omdrejningstal 
mellem 320 og 350 omdr. pr. minut, hvilket 
opnås dels ved en nedgearing på motoren, 
dels ved en lodretstående gearkasse under 
rotoren, der gearer ned i forholdet 16: 1. 
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Fransk demonstration 
Den turbinedrevne Alouette-helikopter 

og transportmaskinen Noratlas demonstreret 
i København. 

Man ser godt 
fra den 5-perso
ners kabine i 
SE 3130 Alou
ette li, der dri• 
ves af en tur• 
binemotor pverst 
på kroppen bag 

rotoren, 

Fordelene ved anvendelse af en turbine
motor er: Ringe vægt, hvorved nyttelasten 
i hvert fald over korte afstande bliver større; 
kompakt og forenklet kølesystem; omgående 
start uden opvarmning - hvilket i praksis 
har vist sig lige godt fungerende under po
lar- og tropeforhold; mindre vibrationer; 
højere præstationer, især på højtliggende 
pladser, hvor den stadig kan arbejde med 
betydelig last; anvendelse af en automatisk 
reguleringsanordning, der bevarer et ind
stillet omdrejningstal, således at man med 
det venstre håndtag kun regulerer den kol
lektive bladstigning og ikke samtidig skal 
regulere motoren. Det er en stor lettelse for 
piloten. 

!øvrigt er fordelene ved Alouette II, at 
den er enkel og robust, har usædvanligt 
stort spillerum for tyngdepunktet og er nem 
at vedligeholde. 

Med FLYV i Alouette 
Demonstrationen i Kastrup havde et let 

improviseret præg, men efter at den havde 
været borte på en tur med nogle franske 
officerer, kom den tilbage og viste sine 
forskellige manøvreegenskaber, hvorefter der 
blev foretaget nogle få korte demonstrations
ture med de indbudte. 

Indeni larmer den betydeligt mindre end 
udenfor, omend vi har fløjet med helikop
tere, hvor det var endnu lettere at tale sam
men. Piloten startede normalt og efter et 
sving over det nye inddæmmede område gik 
vi ud over Sundet nordpå i lav højde. Få 
meter over vandet og bundgarnspælene su
sede vi af sted, hurtigere og hurtigere, ind
til fartmåleren viste 95 knob. Maximum
farten ved havoverfladen angives til 177 
km/t med fuld last, så det passer udmærket. 

Så steg vi stejlt til vejrs og stod stille 

deroppe, inden vi vendte og satte kursen 
tilbage mod Kastrup. Jeg spurgte, om den 
kunne flyves »uden hænder«, men det kan 
den ikke. Derimod overlod piloten uden 
videre mig styregrejerne uden at ane noget 
om, hvorvidt jeg havde forstand på dem. 
Da jeg aldrig for har prøvet at flyve heli
kopter, kan jeg ikke siges at have det, og 
jeg kan derfor heller ikke udtale mig om 
dens egenskaber efter de par minutter. Man 
føler, den især er mindre tværstabil end en 
alm. flyvemaskine, men ellers føltes styre
grejerne ret normalt virkende. 

Den normale rejsefart er 170 km/t, top
højden 3.200 m ved fuldvægt 1500 kg, 
6100 m ved 1100 kg. Den indehaver iøv
rigt højrerekorder for helikopcre med over 
11.000 m ( endnu ikke anerkendt). 

Ved fuldvægt kan den holde sig svævende 
på stedet i op til 1600 m højde uden og til 
2500 m med >jordvirkning«. Rækkevidden 
er 560-600 km, flyvetiden 3 ¼ time. 

Øvrige data: rotordiameter 10,2 m, læng
de med sammenfoldede blade 9.7 m, højde 
2,75 m. Tornvægt 850 kg, fuldvægt 1500 kg. 
Tankindhold 595 liter, forbrug 150 kg/t. 

Hovedindtrykket af Alouette II er, at det 
er et vel gennemarbejdet brugsredskab, der 
kan anvendes til en lang række formål. 

Noratlas 
Samtidig med demonstrationen af Alou

ette var der lejlighed til at se Nord 2501 
Noratlas, der er konstrueret som en militær 
transportmaskine til det franske flyvevåben, 
med som nu også licensbygges i Tyskland 
til det tyske, ligesom den bruges civilt, f. 
eks. i Nordafrika. Der bygges adskillige 
hundreder af typen. Nord Aviation repræ
senteres i Danmark af firmaet Jørgen Schiøtt 
A/S. 

Den første prototype fløj i 1952, og de 
første produktionseksemplarer blev leveret i 
1954. 

Noratlas er en transportmaskine med to 
stempelmotorer og indrettet efter samme 
princip som Fairchild Packet o. lign., men 
som det er franskmændenes skik med en lidt 
mere elegant udformning. Motorerne er to 
licensbyggede Bristol Hercules på hver 2040 

Det var Noratlas 2501, der bespgte Kpbenhavn, men her ses 2508 med Jetmotorer i tipperne, Det er den 
nyeste version, 



MED 

CESSNA 172 
Danmarks mest moderne 
klub/lyvemaskine. 

E FTER Sportsflyveklubbens anskaffelse af 
en brugt Cessna 172 har en betydelig 

del af vore privatflyvere fået lejlighed til at 
flyve en helt moderne amerikansk privat
flyvemaskine og er dermed pludselig sprun
get 10- 15 år frem i tiden fra de KZ- eller 
Auster-typer, de fleste af os hidtil har fløjet. 
Selv om udviklingen inden for de små ma
skiner langt fra går så hurtigt som inden for 
militær- og trafikflyvningen, er der dog sket 
en del, og det er en ret ny - og behagelig 
- fornemmelse at få lejlighed til at konsta
tere det. 

Da Cessna 1 72 nu er en håndgribelighed 
og ingen utopi, har vi ikke ladet os nøje 
med de korte demonstrationsflyvninger, man 
normalt får lejlighed til, men har taget en 
regulær omskoling til typen. 

Som baggrund for be<;lømmelsen bør det 
måske anfø ;res, at jeg på ingen måde er en 
rutineret pilot, men en privatflyver, der med 
et minimum af timer opretholder sit A-cer
tifikat, og s.om ved omskolingens begyndelse 
havde 100 timer solo og 40 timer dobbelt
styring. Jeg har erhvervet disse timer på 12 
år og været skolet om fra KZ III til Auster
typerne, KZ II-T Magister, KZ VII, Cub. 
Desuden har jeg lidt ekstra typeerfaring ved 
demonstrationsflyvninger på 12 andre typer, 
som jeg har siddet ved pinden i, samt en 
række andre, jeg blot har fløjet i. For 

hk, men der kan også installeres 2500 hk 
Pratt & Whitney motorer. I versionen 2502 
er der i plantipperne anbragt to Turbomeca 
Marbore jetmotorer. 

Vi havde ikke lejlighed til at flyve i 
typen, for netop som vi efter Alouette-de
monstrationen skulle over til den, tog den 
pludselig og uventet på en speciel demon
strationstur med en ung dame! Efter nogen 
ventetid prøvede man forgæves at kalde den 
tilbage over radioen, hvorpå vi belavede os 
på at tage hjem, hvorpå den pludselig duk
kede op og landede. Mens den demonterede 
Alouette (det kan gøres på 45 min.) blev 
læsset ombord i det meget rummelige fragt
rum, foreviste piloten førerkabinen. 

Også denne er yderst rummelig og prak
tisk indrettet. Lidt bag og mellem de to 
førersæder er der et sammenklappeligt sæde 
til en flyvemaskinist, og bagved to gode 
pladser til navigatør og radiotelegrafist. Der 
var et udmærket instrument- og radioud
styr, hovedsageligt fransk, men bl.a. også 
med Decca. 

Data: Spændvidde 32,5 m, længde 21,9 
m, højde 6,0 m, planareal 101,2 m2. Tom
vægt 13.075 kg, fuldvægt 21.000 kg. Last
rum 21 m 8, plads til 45 pass. eller 27 
bårer. 

Præstationer: Maximumfart 440 km/t, 
rejsefart 324 km/t, stigeevne v.j. 6 m/sek, 
tophøjde 7,5 km, startlængde til 15 m 940 
m, landingslængde fra 15 m 820 m, lan
dingsafløb med bremsende propeller 420 m. 

I Cessna 172 har man under kørsel og start et udmærket udsyn gennem vinduerne fortn. Den er nem at 
kØre pli næsehJulunderstellet og glr let i luften. 

fuldstændighedens skyld skal anføres, at jeg 
har godt 120 timer svæveflyvning på ca. 30 
typer. Resume: relativ stor typeerfaring, men 
ringe flyveerfaring og minimal træning. 

Det må være en kompliment til Cessna'en, 
at mine instruktører efter 1 ½ time var vil
lige til at lade mig flyve solo. At jeg ikke 
kom til det, skyldes luftfartsdirektoratets 
krav om, at fuldvægt skal opnås med sand i 
stedet for personer, og instruktørernes opfat
telse af, at jeg skulle flyve med fuldvægt, 
før jeg fløj solo. 

Førstehåndsindtryk 

Cessna 172 kom i handelen for tre år siden 
som efterfølger til 1 70, som den især afviger 
fra ved næsehjulunderstel og andet hale
parti. Det er et firesædet højvinget mono
plan af aerodynamisk ren helmetalkonstruk
tion med en enkelt stræber til hver vinge 
og etbensophængning af hjulene. Motoren 
er en 145 hk Continental 0-300-A motor, 
en 6-cyl. boxermotor. Sammenligner man 
den med den oprindelige KZ VII (hvilket 
ikke er unfair mod KZ VII, når man tager 
prisen, de forskellige forudsætninger og 10 
års aldersforskel i betragtning), har den 
de 20 heste mere,. man savnede på VII'eren, 
bedre form, bedre præstationer, mere kabine
plads, næsehjulet og helmetalkonstruktionen 
for en tornvægt, der med 585 kg ligger ca. 
120 kg højere, mens fuldvægten på 1000 kg 
ligger 140 kg højere, den disponible vægt 
altså 20 kg mere. 

Med tændingsnøglen låser man venstre 
dør op (højre låses inde fra ) og stiger fra 
trinet ·på Cessna's forbløffende enkle under
steIben ( en krom-vanadium bladfjeder) 
uhyre nemt ind i den rummelige kabine, 
enten til bagsædebænken eller til forsædet, 
som man derpå kører frem på skinnerne til 
en stilling, hvor man sidder bekvemt (og 
hvor passagererne bagtil har god benplads). 
Man skal lige huske at sikre, at stolen låses 
fast. 

Gennem vinduerne fortil har man et fuld
kommen uhindret udsyn fremover, og man 
ser også godt til siden og skråt bagud, men 
i mangel af tagvindue ikke lige bagud, lige
som man ikke undgår de højvingede typers 
ulempe m.h.t. udsyn i sving, men skal huske 
at se sig godt om, inden man svinger. 

På gulvet mellem sæderne har man ben
zinhaner, trim og flaphåndtag. Styregrejer
ne består af pedaler (med tåspidsbetjening 
til bremserne) og et rat, der rager ud fra 
instrumentbrættet. Er man ikke kendt med 
ratstyring, skal man vænne sig lidt dertil 
(og på jorden huske, at det ikke er et bil
rat) samt til venstrehåndstyringen, idet gas
håndtaget sidder i midten. Venstrehåndsty
ring har ikke generet mig i Austertyperne, 
men jeg fandt det en smule uvant at gøre 
store højderorsudslag med venstre hånd ude 
i rattets venstre side - men det er kun en 
kort overgang. 

Instrumentbrættet er veludstyret, og un
der det findes en imponerende masse knap
par og håndtag. Instrumenterne synes imid
lertid noget tilfældigt anbragt - det er i 
hvert fald svært at finde systemet. Foran 
venstre sæde findes radiokompas, fartmåler, 
krængnings- og drejningsviser, ur, højde
måler og kursgyro. Midt i sidder kompas og 
variometer, og man skal helt hen foran høj
re sæde for at finde den kunstige horisont, 
omdrejningsviser, olietryk- og -temperatur
viser samt sugeviser for de luftdrevne gyro
instrumenter. Bevares, man kan se dem alle, 
men alligevel - - . Maskinen har desuden 
VHF-radio og VOR. 

Vl starter og flyver 

Efter at være spændt fast og have af
prøvet ror m.m., kontrollerer man, at parke
ringsbremsen (en af knapperne) er ude, at 
-karburatorforvarmen er inde, højdegassen 
inde, hvorpå benzinhanen stilles på ~begge 
tankec (faldtanke og brændstofvisere i plan
rødderne, 140 liter brugbar). Efter et par 
pump med snapsepumpen trækker man ho
vedafbryderen ud, stiller tændingsnøglen på 
>begge magneter«, lukker gashåndtaget et 
par mm op og trækker i starterknappen. 
Man kontrollerer olietryk, varmer op, kører 
ud, foretager sidste eftersyn ( der er en del 
at huske!) og starter. 

På Skovlunde starter vi med flap i første 
hak ( 10°), hvorved man hurtigst kommer 
fra jorden, men iøvrigt er det normalt at 
starte uden flap. Instruktionsbogen angiver 
5 forskellige slags startteknik. 

Starten på næsehjulunderstellet er nem. 
Maskinen går næsten i luften af sig selv og 
accelererer godt, men næsen har en tendens 
til at gå op, indtil man får taget lidt af 
gassen af og stiger med 2250 0/min. Ma
skinen synker ikke meget, når flap'en tages 
ind. 

Det anbefales, hvis man skal passere en 
hindring, at stige med fuld gas er en fart 
af 60 miles i timen (96 km/t) .. Det giver 
bedste stigevinkel. Hvis man ønsker at stige 
med største stige/art, skal man flyve 75 m. 
p.h. ( 120 km/t). Så stiger den ved fuldvægt 
3.3 m/sek, let lastet over 5.5 m/sek. Top
højden er 4000 m. 

Maskinen er ganske godt lyddæmpet, så 
man kan tale sammen uden at råbe - eller 
lytte til musik i radioen. 

Mens den reagerer normalt på højde- og 
sideror, virker den en smule træg på kræn
geroret, så man skal bevæge rattet temme
ligt meget (fuldt udslag er 90° ). Man skal 
derfor øve sig lidt i rorkoordinationen i 
sving, før man kan udføre overgang fra et 
sving til et andet med kuglen i midten._ 

I langsomflyvning virker den meget · be
tryggende. Man kan - uden motor - trække 

Fortsættes næste side. 
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Smånyt om svæveflyvning 

Med denne svenskbyggede Kranlch 1 satte B, S, Sprensen og Ole Korsholm I sommer tre rekorder, der nu 
er anerkendt, Det var pl mllllyvning Skrydstrup-Væripse. Den er registreret OV-BHX og hedder natur
ligvis >Heksene, Skrydstrup har endnu en, og Arhus Svæveflyveklub ogs:, en, mens Birkerød har en 

Kranich 2 med mere effektive bremser, 

Danmarksrekorder anerkendt 
Svæveflyverl'ldet hnr nnerkendt Niels Sej

str11.ps frie distnncerekord for ensædede svæ
vefly pil 431 km, fløjet den 24. 6. 1058. 

Endvidere er Bent Skovgilrd Sørensen og 
Ole Korsholms rekorder den 15. 7. blevet 
anerkendt. Det drejer sig om m!Hflyvniugs
rekorden pil 208 km og hnstighedspræstntio
uer over 100 og 200 km for flersædede pil 
48.0 km/ t. 

(Cessna 172) 

rattet næsten helt i maven, uden at den 
>taber næsen«. Den staller ved fuldvægt 
uden flaps ved 58 m.p.h. (93 km/t), med 
fulde flaps med 52 ( 84 km/t) . Der er kun 
ringe naturligt advarsel før stall'et, men der
for er der indbygget en stall-indikator, som 
får et horn til at tude ca. 8 km/t over stal
Jingshastigheden i den pågældende tilstand. 
Maskinen er ikke godkendt til spind, og 
den siges at spinde ret ubehageligt. 

Den størst anbefalede rejsefart er 199 
km/t ved 2600 o/min i godt 2000 m højde. 
En praktisk økonomisk rejsefart i 750 m 
højde er 174 km/t ved 2300 o/min. Det 
giver en rækkevidde på 890 km. Ved øko
nomisk flyvning i lidt større højde kan den 
strækkes til 1000 km. 

Vi gled normalt ind til landing på 70 
m.p.h. med fuld flap ( 40" ). I denne stilling 
generer flaphåndtaget betjeningen af gas
håndtaget en smule. Man flader ud til nor
mal hjullanding. Er landingen lidt for hård, 
hopper flyet en smule op på det udæmpede 
hovedunderstel, men ellers holder det sig 
fast ved jorden, især når man straks efter 
lader næsehjulet komme ned. 

Motoren standses ved at trække højdegas
håndtaget ud, hvorpå man afbryder tæn
ding og hovedafbryder m.m. 

På den begrænsede plads her er det kun 
få af Cessna 172's mange interessante egen
skaber, det er muligt at nævne. Hovedind
trykket er, at det er en behagelig moderne 
rejseflyvemaskine, som ikke er svær at flyve, 
og som har gode præstationer. Enhver der 
skal flyve den og ønsker at udnytte den 
bedst muligt, bør nøje studere den udførlige 
70-sidede instruktionsbog, der giver stof til 
flere afteners læsning og overvejelser, og 
den bør findes sammen med maskinens øv
rige papirer, når man er ude med den. 

PW. 
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Sølv-diplom nr 100 
Der ,·ur nogen s11ænding om, hvem der 

skulle fil sølv-diplom nr 100. Det hnr jo 
ikke været sil nemt nt opnll betingelserne i 
dmme sommer, hvorfor tnllet fra de 14 ifjor 
er sunket til hidtil 6 i llr - normalen gen
nem en årrække, men vi hm·de nu regnet 
med et hurtigere tempo nu. 

Iudeluweren nf det runde tnl er John E1·
landsen fru l\Iidtjydsk Flyveklub i Herning. 
IInn mnnglede distnncen, som hnn fik med 
en tur til Rnnders i Mii-13d den 14. 9. Hnn 
blev medlem i 1955, fik C (snmme år) og S i 
juni i dr. 

Sølv-diplom nr. 1 blev tnget den 21. 8. 
W40 uf ]I(lral1l lVerumth Jen.ten, og i 1947 
kom det store gennembrud med 1G inlt. 
Siden er det gllet mere roligt, men med den 
hurtigere uddnnnclse, det større nntnl S-cer
tifiknter og bedre svævefly skulle vi kunne 
nå nr 200 på mindre end de 12 år, de første 
100 tog. 

I anledning nf det runde tnl er vi som 
bekendt overgået til nye, smukke emblemer. 
l\[nnge gumle hnr også købt ekstrnemblemer, 
der koster 10 kr., og 1111 knn fås både med 
knup, lang nål eller sikkerhedsnål. 

Ny sending SM-blade 
Svæ\'eflyverddet hur sidst i september ud

sendt en ny sPnding Sl\I-hlnde, der nngdr en
hver s\'m,·eflyver. Det er først og fremmest 
de længe bebudede O-blade om ekspedition 
nf ulle mulige begæringer o.lign. Brug dem 
i fremtiden, når du er i tvivl om noget! 
Din klub hnr bindene, og desuden knn der 
kobes ekstrusæt. 

De undre binde er en ny udgn\'e uf binde
ne om S-certifikut, ført up-to-dnte, et blad 
om S-teorikrnv, for motorflyvere (og motor
teorikrnv for svæveflyvere) snmt et l\I-blud, 
ifølge lwilket nlle hdndtng i vore svævefly 
skul afmærkes med stnndnrdfnrver. Det skul 
\'ære sket inden 1. no\'ember, og klubben 
Rknl til denne dnto hnve kvitteret for ud
førelsen uf nrbejdet over for svæveflyverå
det. Tng ud på søndag og tng de nye fnrver 
i ojesyn ! 

Klublederkursus i denne måned 
Denne vinters K-kursns finder sted i uero

klubbens loknler i København i weekend'en 
2!). til 30. november. Deltngelsen er som 
tidligere begrænHet til 15 mund. Programmet 
og lærerkræfterue er som hidtil. 

Cement-Blok flyver 2 timer 
Lørdag den 27. se11tember holdt Karl Blok 

fra Avintor sig næsten to timer flyvende i 
røgen fru cementskorstenene over Nr.Sund
by i Rhønsegleren (røgsejleren ?) . Hun lan
dede p.gr.n. solens nedgang og knldes nu 
Cement-Blok. 

Byggekontrollantkursus aflyst 
Der meldte sig desværre ikke nok til det 

plnnlugte byggekontrollnntkursus, sd det har 
måttet nflyses. Det er synd, for der er sta
clig klubber uden egne kontrollanter - og 
undre trænger til nfløsning. Vi undersøger 
mulighederne for nt finde et nndet tidspunkt, 
hvor flere kan deltage. Interesserede bedes 
omgllende melde sig. 

3 verdensrekorder på S dage 
Ilal'land 0. Ross, kendt som den ene 

konstruktør nf RJ-5, hnr nu luvet en tosæ
det R-6, hvormed hun i sommer i Texas på 
tre duge slog nlle tre treknntrekorder for 
tosædede. Hans pnssager hed Horace Jensen, 
h\'em han er, ved vi ikke. 

Den 12. nugust fløj de en 228 km treknnt 
med 81. 7 km/ t og slog den polske rekord. 

Næste dng vnr bnnen 326 km og blev gen
nemfløjet med 82.8 km/ t, lnngt o,·er den 
jugoslaviske rekord, med en nnden passager. 

Tredie dng gjnldt det 100 km rekorden, 
som verdensmester IIaa.te hnr siddet med i 
6 lir. Den blev snt op til 86.1 km/ t. 

Alt under forudsætning nf FAI's godken• 
delse. 

Ny BL om svæveflyvning 
Lnftfnrtsdirektorntet hnr i sommer ud

sendt 2. udgave uf BL 8-1 om s,·æveflyv
ning. Bortset frn redaktionelle ændringer er 
der ikke meget nyt - der er lidt om gen
udstedelse af deponerede S-certifikater, no
get som ikke vur med før, og så er kravet 
om forudanmeldelse nf S-teorikursus bort
faldet, blot skul sværeflyverådet underrettes. 

Strenge krav l Holland 
Det er ikke blot i Dnnmark, der er for 

mnnge svæveflyvehavarier. I Hollnnd hnr 
mnn for nylig indskærpet de krnv, der stilles 
for at flyve forskellige typer. Efter soloflyv
ning mil mnn flyve Baby, Prefeet og Rhiin
lerche solo, men ikke flyve distance, før mnn 
hnr S og mindst 100 soloflyvninger. 

For at flyve Olympia og Skylnrk 2 skul 
mnn have S, 40 timer og 250 soloflyvninger 
snmt to instruktørers tillndelsesplltegning i 
sin flyvebog. Før mnn md gå pd stræk med 
disse typer, skal man hnve udført mindst tre 
strækflyvninger på førstnævnte typer. 

Og for at flyve Sky og Skylark 2 kræves 
S med flyslæb, mindst 50 timer, sølvdiplom, 
mindst en strækflyvning med gode præsta
tioner på Olympin eller Skylnrk 2 snmt in
strumentflyvningspåtegning. For nt gå pil 
stræk med dem kræves mindst 3 vellykkede 
strækflyvninger på mellemtype. 

Gode fremskridt l Norge 
Tnkket være stntsstøtte og nktiv hjælp fru 

flyvevåbnet er svæveflyvningen gået meget 
frem i Norge de sidste dr. 150.000 kr årlig 
luner op, og de går fortrinsvis til materiel 
og stipendier. Norsk Aero Klubb driver to 
skoler. Den største på Jnrlsberg og Tøns
berg hnr de sidste to år ydet en 2500 flyv
ninger og 800 timer på to sommermåneder 
med flyvning i to skift frn tidlig morgen til 
sen aften. Der bruges 3 Bergfnlke, et par 
Spntz og en Buby - og de står udendørs 
hele perioden. I år havde man med held 
skolet med en kombination nf 8 flyslæb og 
17 spilstnrter på et DK-ABC-kursus, og det 
viste sig fint nt gd solo efter disse 25 flyv
ninger. Solo sker på Bergfnlke, hvorpå det· 
flyves yderligere 10-15 flyvninger med 
uvelsesfly til C'et. 

Et sddnnt kursus koster 600 kr (mod vore 
375 i år), men unge mellem 15 og 22 kan 
fil 480 kr i stipendier, og tnkket være disse 
melder der sig flere, end der er pinds til. 

Endnu 12 Bergfalke 11/55 til Sverige 
Til næste fordr fdr svenskerne endnu en 

serie på 12 Bergfulke II/55, og der ydes 
statstilskud på 50 %, således at klubberne 
får dem for en 8.500 d. kr. uden instru
menter. 

KSAK hnr således standnrdiseret denne 
type, men at der også er interesse for andre 
typer ses af, at Stockholms Segelflygklubb 
for nylig har bedt KDA om vore erfaringer 
med Rhonndler. 



Hun ter forsvarer PERU 
Fart, offensiv kraft og)tor alsidighed har givet 

Hawker Hunter en førende plads indenfor luftvåbnet i 
mange lande, og deriblandt Peru. I dag er flere 

eskadriller Hunter i brug ved det peruvianske flyvevåben, og 
derved er der føjet et nyt, kraftigt led til den frie verdens 

forsvar. Hunter er også i operativ tjeneste i R.A.F. 
samt i Indien, Danmark, Holland, Belgien, 

Sverige, Irak - og nu Schweiz. 

HAWKER AIRCIUFT LIMITED Kingston-on-Thames, England 

MEDLEM AF HAWKER SIDDELEY/EN AF VERDENS INDUSTRIELLE LEDERE 

Repra:senteret :ved civilingeniør Mogens Hantung, Jens Kofodsgade 1, Kobenhavn K. , 
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mSx,a 
Genernlløjtnnnt Tage Andersen, genansæt

tes som chef for flyvevåbnet for et tidsrum 
af tre Ar. 

Oberst El. Gørtz-Behrens ansættes til r/1-
rligherl for træniugskommandoen fra den 
:.l/10 nt regne. 

Ingeniør I'. II. Olsen er udnævnt til inge
niør i 23. lønningsklasse. Værkmester J. A. 
Rloch er udnævnt til overværkmester. Over
nss. J. A. T' erncr Krog er udnævnt til fuld
mægtig. 

Følgende flyverltn. af 1. grnd er udnævnt 
til kaptnjuløjtnnnter: E. F. Jørgensen, P. S. 
Sorense,i, H. B. Ljørring, 0. II. Olsen, 
J. Andersen, J. M. B. Jørgensen, P. JJJ. An
cker-Jensen, K. L. Ohristensen, IJ. E. Pe
dersen, K . .A. Brmm-Simonsen, R. S. Han
sen, S. L. Pedersen, P. S. L. Ol.sen, F. Oas· 
persen, K. G. Sørensen, E. M. Pedersen og 
'1'. K. Kjær. 

44 flyverltn. nf 2. grad af res. er blevet 
udnævnt til flyverltn. af 1. grad nf res. 

Sand 
I et cirkulære til samtlige flyveskoler og 

fursteinstruktører hn1· luftfartsdirektorntet 
indskærpet, nt der under skolcflyv11i11g, 
herunder omskoling til andre typer, ikke m/1 
medføres andre personer end "instrnktor og 
ele,· snmt den til luftfnrtojets sikre betjening 
nmlvendige besætning". 

Dette vil vække misstemning mange ste
der, for et nf de vigtigste led ved omskoling 
til f.eks. 3- og 4-sædede typer er start pg 
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lauding ,·cd fuld,·ægt, og det opnl\s lettest 
\'Cd nt tage en mnnd eller to med op, og 
man kan i mange tilfælde gl:cdc vedkom
mende ved en fly\'Ctur. Det har du ogst'I. 
, a•ret 11rnktiseret ligr s i\ !:unge, vi har haft 
sl\danne flersædede typer i brug, uden at 
der er forekommet nheld. l\Inngc dl endda 
mene, nt det er mere betryggende at flyve 
med en in~truktør ombord, end når eleven 
eftPr endt omskoling sli11pcs lus 11å egen 
hl\nd. 

Lnftfartsdirektorntet mener imirllertid, nt 
der kan være en risiko forbundet med skole
flyvning, og .at passngerer, selv om de na
turligvis ikke er betnlende, ikke må udsæt
tes for en sl\dnn risiko. l\fnn nnforer, ut SAS 
f.eks. har haft nh'orlige ha,•urier 1111de1· 
skoleflyvning, som kunne hnve medfnrt tab 
af menneskeliv, hvis kabinen havde været 
fuld af mennesker. 

Så nu må der nltså gribes til "familien 
Sand", uanset hvor uhlindterlig den er. 

Svæveflyvernes flyvedagskonkurrencer 
slut 

Nl\r dette nummer udkommer, er flyve
dagskonkurrencerne 1058 forbi, og enrlnn 
med risiko for omvæltninger i sidste ojPblik 
spår vi dog, nt Skrydstrup løber nf med den 
samlede sejr og førstepladsen i tre af klas
serne. 

Selv om vejret ikke hn1· tilladt s/1 mange 
resultater som ifjor, hnr det dog værl't et be
mærkelsesværdigt år. Et dårligt forår og et 
fint efterår har holdt konkurrencerne igang 
til sidste øjeblik. De fine septembersøndage 
brngte en halv snes distanceflyvninger, og 
seh· midt i oktober forekom et 1111r stykker. 
Længst kom Sv. lVC,Sterya.a.rcl, der 18/0 for 
2. gang ill.1· landede ved Avsnmgl\rd ved Hol
stebro, 101 km. Ram floj 11/10 70 km fra 

Karup, som dcn•ed kom op pi\ 3. pladsen 
foran l\Iicltjyd11k, der tnkket ,·a•re Erlnndsens 
Huk-stræk 14/ 1) lul\'clc 1msscret dPm. l l/10 
fluj Brue~ ca. 45 km Alborg-Lyngsl\. R:ckke
fulgPn er nlt81\: Skrydstrup, Al'iator, K11ru11, 
l\Iidtjydsk, JJnvclrup. 

I Y11righcd fløj l?rii.v, Knrnp, 14/!) 4 t 1:: 
m, og E. I. ]lansen, Skryclstrn11, 4,41, hvor
pi\ cl!' to topklnhber forskod· sig til hhv. 47.07 
og -U.:!8. Birkerfld og Værløse ligger u:cn
dret, h,·orimod Hnvdrnp 21/!) med en 4 t 
20 m flyvning nf biogrnfmamlen kom op på 
3:.l,05. 

Siden begyndelsen uf nngust hur Avintor 
haft s11il ved Lrms trnp og i september uc! 
stn tionere<le Birkerod bllde spil og fly ved 
Vejrhuj, men i dettt• mærkelige efterår hnr 
skrænt,·inden lndet ,·ente på sig. l\Icn cft••r 
ut dette er skrevet midt i oktober, ka,i <lei· 
11utnrlig1·is være sket noget - - -

Ilujde,·inding ligger ganske uæn<lrPt, lllt'll 

i hastighed kom Skrydstrup 13/0 ,·cd e11 
flyrning nf I'. K. K. N·ielsen til Vunde! for
an Knrup. 

Pokulernc uddeles ved KDA's andmi11il 
fredag den 5. december. 

FAI-rekorder 
En nmeriknnsk Donglns F-!D-1 Skyrny har 

den 22. og 23. mnj sat fem rPkoriler i stigP
tid, nemlig til 3000 m på 44 sek, til l\000 
på 66, til 0000 på 00, til 12.000 på 111 og 
til 15.000 m på 15G sek. 

Marion Boling hnr i en Beechernft Bo
mmza den 30/ 7- 1/ 8 fløjet en distance 1111 
11.0::14 km i lige linie uden mellemlanding, 
nemlig fra Philippinerne til Oregon. 

Polske dnmer har den 10/ 8 sut følgende 
kl'inderekorder i svæveflyvning: 300 km tre
knnt (ensædet), 50 km/ t, fri distance og 
målflyvning for flersædcde 518 km. 



Sydsjællands eup 
i fint vejP 

Flot svensk opvisning i radiostyring 

D ER er efterhånden ved at komme tra- nationale konkurrence i Tyskland, hvor 
dition over Sydsjællands Cup. Den I Berglund vandt klassen for enkeltstyring og 

28. september afholdtes stævnet nemlig for Dilot blev nr. 4. De var noget overraskede 
fjerde gang i løbet af fem år, og for fjerde \over vort danske program, men indvilgede 
gang var det Sofiendalsgårdens marker nogle dog i at flyve efter det. Berglund vandt 
kilometer nordøst for Haslev, der fungerede men 48 points, mens Dilot fik 45. Maximum 
som flyveplads. Det har stort set også været var 50, da jordstarten udgik i mangel af 
de samme folk, der har staet for arrange- !lstartbane. Det fortæller lidt om standarden. 
mentet og konkurrenceledelsen, hvilket selv- 9 Begge brugte Telepilot radioudstyr, som 
sagt efterhånden giver en vis rutine og re- det iøvrigt er Berglund der fabrikerer. 
sulterede i, at stævnet blev afviklet præcist 
og til alles tilfredshed. 

Det var meningen at konkurrencen skulle 
have fundet sted allerede den 21.; men da 
vejrudsigten lørdag den 20. lovede hårdt 
vejr, besluttedes det at udsætte. Selvfølgelig 

' blev vejret den 21. ikke desto mindre det 
skønneste sensommervejr uden vind af be
tydning. Nå - heldigvis viste vejrguderne 
sig atter fra den pæneste side på konkurren
cedagen, og da de ca. 60 deltagere indfandt 
sig på flyvepladsen, var det i meget svag 
sydlig vind og et let skydække, som gav en 
masse termik for dem, der forstod at finde 
den. 

Skala.modellernes DM 
Da DM for fritflyvende skalamodeller jo 

ikke blev gennemført i Odense i fo rå ret, 
skulle denne konkurrence gælde som me
sterskab. Danmarksmester og vinder af den 
flotte Ellehammerpokal blev 'Jorgen Schwabe 
fra Cirklen med en Fieseler Storch, som 
opnåede 22 points af de 30 mulige. Point
sene fordelte sig med 4 for bygning, 5 for 
skalalighed og 4 for finesser samt 9 points 
for ialt 3 flyvninger. Schwabe var iøvrigt 
den eneste af deltagerne, der fik points for 
skalalighed, da ingen andre havde husket at 
medbringe tegning eller foto af originalma
skinen. 

Mens vi i radiostyringsklassen er vant til 
at se vore hjemlige deltagere bruge næsten 
hele dagen til forberedelser og prøvninger, 
imponerede de to svenske deltagere, Berg
lund og Dilot ved at have tre forskellige 
modeller i luften mindre end tre kvarter 
efter, at de var ankommet til flyvepladsen. 
Dette være ikke ment som nogen bebrejdel
se af vore egne pionerer - al begyndelse er 
som bekendt svær, og forhåbentlig har de 
benyttet lejligheden til at lære noget nyt. 

Svenskerne kom med friske laurbær. Ugen 
i forvejen havde de deltaget i den inter-

Maximum i A2 
I de ordinære klasser blev der dagen igen

nem noteret ialt 52 maximumsflyvninger. 
Heraf tegnede Torben Stripp, Københavns 
Modelflyveklub sig for de 5 og vandt A2 
med 900 sek. Man lagde også mærke til 
Biirje Magnusson fra Klippan, der vandt Dl 
med 708 sek. og blev nr. 2 i A2 med 802. 
Kjeld Kongsberg vandt C3 efter at have 
ligger på 3. pladsen gennem de 4 første 
perioder, hvor Widell og Nienstædt skifte
des til at føre. Juniorklassen vandtes >som 
sædvanligt« af Ole Møller fra Køge, mens 
Knud Haupt, Næstved, som bedst placerede 
deltager med Al-model vandt Fidusiapoka
len for tredie gang i træk og dermed til ejen
dom. 

Præmierne - en blanding af pokaler og 
>brugsgenstande« uddeltes efter stævnet ved 
et kaffebord på KFUM i Haslev. FL YV's 
bidrag til præmielisten - et årsabonnement 
- tilfaldt :{li:irje Magnusson. 

Resultaterne 
'Juniorer: 1. Ole Møller (225) 738 sek. 

2. Preben Jensen (208) 757 sek. 3. Henning 
Mikkelsen ( 116) 590 sek. 

A2: 1. Torben Stripp ( 105) 900 sek. 
2. Bi:irje Magnusson (Klippan) 802 sek. 
3. Svend Petersen (105) 791 sek. 

C3: 1. Kjeld Kongsberg ( 105) 786 sek. 
2. K. E. Widell ( 105) 752 sek. 3. Erik 
Nienstædt (116) 732 sek. 

DI: 1. Bi:irje Magnusson (Klippan) 708 
sek. 2. Niels Christensen ( 116) 530 sek. 
3. Chr. Schwartsbach (225) 468 sek. 

Skala: 1. Jørgen Schwabe (125)22 points. 
2. Jack Mathiesen (121) 18 points. 

Radio: 1. E. Berglund (Malmi:i) 48 pts. 
2. R. Dilot (Malmi:i) 45 points. 

Hold: 1. Københavns Modelflyveklub 
2477 sek. 2. Klippan 2095 sek. 3. Argus, 
Silkeborg 2073 sek. 

Med den veludfprte Flilseler 
Storch til hpJre pA dette billede 
vandt Jprgen Schwabe fra mo
delflyveklubben Cirklen i Ka
strup DM for skalamodeller og 
dermed Ellehammerpokalen for 

1958, 

VM i linestyring 
15 lunde deltog i VM i linestyring i Bel

gien den 4.- 7. september, og vejret vnr fint 
og sil varmt, at det havde ugunstig indvirken 
1111. adskillige motorer. 

Russeren Ji;annikor slog sin egen verdens
rekord, der vnr pil 275 km/t, ved med en 
jetdrevet model at flyve 300 km/t ! 

Ungarn v1mdt holdkonkurrencen i hnstig
hrd. 

'l'jekken Gabri.s vandt kunstflyvning i hård 
konkurrence med Sto11ff.~ irn Belgien. 

I holdknpflyvning sejrede englænderen 
Dick Ewmonds og i luftkamp tyskeren 
Kntck. 

iiJJ'BB6ER 
,,Run~fart og Raket-teknik" af Leo Han

sen. H. Hirschsprungs Foring. 144 sider. 
16,50 kr. 

,,Det geofysiske llr" er bl.a. blevet marke
ret ved opsendelse af de første kunstige 
sntelitter og forsøg med de første mllne
rnketter. Selv om mange enkeltheder må 
hemmeligholdes vedrørende disse forsøg, og 
selv om mange meddelelser må modtages 
med et vist forbehold, er det alligevel muligt 
pil. nuværende tidspunkt nt fremkomme med 
en redegørelse, som søger nt uddybe, hvad 
rumfart er, og hvad der i denne sammen
hæng er opnåeligt indenfor en rimelig llr
række, og hvud der mrt udskydes til en fjern 
fremtid eller henvises til fantasiens verden. 

Det er en slldnn redegørelse for sntelitter 
og raketters konstruktion og muligheder, 
civilingeniør Leo Hansen bringer i sin bog 
,,Rumfart. og Raket-teknik". Den er populær
videnskabelig i bedste forstand. Den forud
sætter ikke særlige matematiske kundskaber 
hos læseren, men blot en almindelig interesse 
for naturvidenskab og teknik. Skulle der 
imidlertid være nogle læsere, der kunne øn
ske nt arbejde med nogle tnl, er der i bogens 
slutning anbragt en række regneeksempler 
svarende til oplysningerne i bogens kapitler. 

Her er nogle eksempler på, hvad forfat
teren fortæller om : Princippet for nt de 
kunstige satelitter knn kredse udenom jor
den uden nt falde ned. Hvorledes er det mu
ligt for en raketmotor nt virke udenfor jord
atmosfæren? Knn mennesker tåle rejsen ud 
i rummet? H vnd vil de opleve derude, og 
hvordan vil de bære sig nd med nt komme 
tilbage til jorden? 

,,Aircraft of the Royal Air Force 1918-
58" af Owen Thetford. Forlag: Putnnm & 
Compnny Limited, London. 534 sider. Pris 
50 s. 

Bogen omfatter nlle de flyvemaskinetyper, 
som hnr været bygget til de engelske luft
styrker og herunder også nogle udenlandsk 
byggede typer. Ialt 187 typer er repræsen
teret med fotografi og treplanskitse med til
hørende tekst og data. Mange nf fotografier
ne har aldrig før været offentliggjort, idet 
de er udlånt fra Air Ministry's arkiv. Foto
grafierne viser ogsrt de respektive eskadril
le~ mærker. 

En gruppe pil andre 96 typer er repræ
senteret ved et enkelt fotografi og en kort 
beskrivelse. Der er endvidere en fortegnelse 
over de forskellige civile flyvemaskiner, som 
bnr RAF-mærket under den 2. verdenskrig. 

Bogen indeholder, som man vil kunne for
stå af denne korte oversigt, et væld af op
lysninger, som aldrig før har været offent
liggjort, og de engelske flyve-tidsskrifter be
rømmer bogen for dens meget pålidelige op
lysninger. 

Foruden nt fremskaffe alle de mange type
beskrivelser er det lykkedes forfatteren nt 
skabe en udmærket oversigt over det engel
ske Royal Air Force's historie lige fra dets 
oprettelse i 1918 indtil dato, idet den også 
giver svar pil et væld nf spørgsmål vedrø
rende RAF's operationer i de år, der er 
gll.et. 
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En annonce 
vedrørende køb, salg eller stillinger 
indenfor flyvningen giver altid 
resultat i FLY V. 

Billet mrk.-annoncer ekspederes 
uden ekstra gebyr. 

Kranich II til salg 
(uden instrumenter) 

Byggeår: 1944. Henvendelse: 
Poul Nielsen . Vestervang 14 . Vojens 

LuftfarHorsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Mlnerva 1841 

Ulykkesforsikringspolicer udøtedes af et
hvert forsikringsselskab, der er tilknyt
tet poolen, samt af SAS's bllletkontorer. 
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Til salg 

DFS KRANICH 
God stand. Bygget 1944. 

{i( 

Uppsala Flygkluhh • M. Zade 
Prlistgdrdsgatan 3 A 
Uppsala, Sverige 

Hiller Helikopter 

flyv BEA 
WO~@@fPJ lll'il 
til London 

Daglig 
kl. 15.10 

Nu kan De flyve til London 
både på Turistklasse og Første
klasse med BEA's jetpropel
drevne VISCOUNT 806 -
det er en oplevelse af komfort 
og service. 

Turistklasse t/r kr. 839.
Førsteklasse t/r kr. 1115.-

flyv 
BRITISH EUROPEAN AIRWAYS 
H. C. ANDERSENS BOULEVARD 12 . Ml. 6000 

Fly11l11gan1 flhlkrlnger · Alle Forslkrlager 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
A•surandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

Ved flytning 
Vi henleder Deres opmærksomhed pd, 

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

2-personer-s CESSNA 150 he/mecal. 

Alle tiders fordelagtigste 2-personars fly tll 
SKOLE-, UDLEJNINGS- OG 

REJSEFL YVNING 
Motor, Contlnental O-200-A . . . . . . . . . . . . 100 HK 
Rejsehastighed v. 70 •1, power i 9000 fod 195 km/t 
a) Rækkevidde v. anbefalede march omdr. 835 km 
b) Rækkevidde, maxi mal . . . . . . . • . . . 1010 km 
Maximal flyvetid ... a) 4,3 timer . . . b) 6,6timer 
Stigehastighed . ...... 740 fod I min .... 3,8m/sek. 
Praktisk anvendelig tophojde .• 15300 fod= 4660 m 
Bagagerumskapacltet . . . . . . . . . . . . . • 36 kg 

Styrbart næsehjul - Slangefase nylondzk - Stall 
Warning lndlcator - Metalpropel - Selvstarter • 
Positionslys - Kabinelys - Hydrauliske bremser • 
Tachameter " Kabinevarme etc. 

Pl grund af uventet ; tor efterspørgsel (600 ek• 
semplarer solgt den f0r1te dag) er produktionen 
tll 1. oktober 1959 næsten udsolgt. VI disponerer 
over l eksemplarer. 

~ 
Cessna %COMMERTAS 

Frederlk1holm1 Kanal 2 
Kbh. K . Mlnerva 2123 

Priserne på de ovrige modeller udviser mindre 
stigninger, se næste nummer af FLYV. 

Skaf FLYV flere abonnenter 
Jo flere der abonnerer pl FLYV, jo 

bedre blad kan vi fremstllle. 
De har sikkert venner og bekendte, 

som nok er interesseret i flyvning, men 
Ikke er medlemmer af flyveklubber eller 
pl anden mlde flr FLYV. 

Prøv at opfordre dem til at abonnere 
pl FLYV eller brug selv et FL YV-abonne
ment som fødselsdagsgave el. llgn. 

Et helt lrs abonnement koster kun 
kr. 12.00 og kan bestilles gennem bog
og bladhandlere eller direkte hos FL YV's 
ekspedition, Vesterbrogade 60, Kbhvn. V. 

FLYVEMASKINER 

REDNJNGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

G. Q. FALDSKÆRME 

LUFTFOTOGRAFJAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

HELIKOPTERE 

K. L.G. TÆNDRØR 

JLTAPPARATER 

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



LOCKHEED STARLINER 

Hi 
., 

Konstrueret af Lockheed Aircrnft Corp., 
I SA. Første flyvning oktober 1956. 

Trafikflyvemaskine, udviklet af Constel
Intion og Super Constellation serierne, men 
med en helt ny vinge, helt n.yt understel og 
noget ændret krop. Understellet trækkes op 
i motorgondolcrne, srt dcr ikke er udskæ
ringer i vingerne, , der er bygget af store 
letmetalsdele, der ikke er opbygget og nittet 
Hammen, men bearbejdet ud i et stykke. De 
er op til 12.2 m lange og fra 4.44 til 1.27 cm 
i tykkelse. 

Udstyret med fire \Vright Turbo Com
pound motorer prt hver 3400 Hk med 5.11 m 
Hamilton eller Curtiss firebladede propel
ler. Da de er anbragt længere fra kroppen 
rnd prt tidligere Constellation-typer, har et 
lavere omdrejningstal, og da kroppen er 
bedre lydisoleret, er støjen nedsat til et mi
nimum for stempelmotortyper. 

Alle ror er ser11ostyrede. 

Pinds til fra 58 til 99 passagerer. Rum
mer 36.300 liter brændstof og har usædvan
lig stor rækkevidde. 

LHerancerne begyndtr i april 1957, og 
ialt er der bestilt 42. 

Data: Spændvidde 45.G m, længde 35.4 m, 
(med vejrradar), højde 7.14 rn, planareal 
171,5 m2. Tornvægt 38,675 kg, største start
vægt 70.700 kg, største landingsvægt 55.800 
kg. 

Præstatione,.: l\Iuximumfurt i 5.6 km 607 
km/ t, største rejsefart i 6.9 km 550 km/t, 
stallingsfurt ved største landingsvægt 163 
km/ t. Stigeevne v. jorden v. fuldvægt 5.5 
m/ sek. Toplrnjde 7.2 km. Største rækkevidde 
uden reserver 11.585 km. Rækkevidde med 
7.3 tons nyttelast uden reserver : 9000 km. 

Foto og tegning: Lookhøød L-1649 A Starllnør. 

••• FOLLAND GNAT 

Konstrueret af Folland Aireraft Ltd., 
England. Første flyvning juli 1955. 

Folland Gnat er en letvægtsjager af 
mindst mulig størrelse, bygget prt Follands 
eget initiativ. Prototypen med Viper-motor 
fløj allerede i august 1954 og blev kaldt 
Midge. Gnat er baseret prt Bristol Orpheus
motoren. Mk. 1 har B.Or.2 motor prt 2050 
kg reaktionskraft og bygges til prøve i Eng
land samt til Finland og Indien, der begge 
licensbygger den ogsrt. 

Næste Ar ventes en tosædet trænings
udgave Gnat Trainer med BOr 4 motor pA 
1919 kg at flyve. 14 er bestilt til RAF til 
afprøvning som trnnsonisk træner. 

Gnat 2 med tyndere (6 %) vinge og 
stærkere motor ventes ogsA at flyve næste 
rtr og skal kunne flyve hurtigere end lyden 

i vandret flyvning (l\Iach 1.25). Gnat 3 er 
et projekt til hangarskibe, og Gnnt 4 med 
BOr 12 skal be1·æbnes med fjernvåben og 
opnå l\Iach 1.4. 

Det hævdes, at Guat kun er halvt sA stor 
Horn en normal jager, vejer en trediedel og 
frt•mstilles til en betydelig lavere pris. 

Bevæbningen er to 30 mm Aden-kanoner, 
bomber og raketprojektiler. 

Data: Spændvidde 6.75 m, længde 9.06 m, 
højde 2.66 m. Fuldvægt som jager 2810 kg, 
som let bomber: 3845 kg. 

Præstationer: Maximumfurt Mach 0.98. 
Stigetid til 13.7 km: 5 min. Tophøjde over 
15 km. Rækkevidde 750 km, normal flyve
tid 1 time, med ekstratanke 2 timer. 

Foto: Folland Gnat Mk. 1, tegning: Folland Gnat 
Tralner, 

TYPENYT 
Garlancl-Biancl,,i Linnet, den cngelske Eme

raude-udgave, fløj første gang den 1. septem
ber med Neville Duke som pilot. Motoren er 
en 90 hk Continental. 

Blacklntrn B 107B er den civile udgave af 
Il 107 A, et projekt til en militær transport
maskine, udviklet af Beverley, og forsynet 
med fire Tyne turbinemotorer. 

l•'iat G 91 skal bygges i 100 eksemplarer 
i Tyskland, og skal også anvendes af Græ
kenland, Tyrkiet og antagelig Østrig. 

Kaman K-16B er et forsøgsluftfartøj til 
lodret eller kort start og landing, som er 
under udvikling for den amerikanske flåde . 
Den har blide faste vinger og rotorer, og 
sidstnævnte kan drejes og bruges som pro
peller ved vandret flyvning. Hastigheden 
ventes at ni!. op pli. 480 km/t. 

Gr1t1n1nan YAO-1 Mohawk har nu fll.et 
tredelt finne og sideror i stedet for det op
rindelige enkle arrangement. 

,1-rmstrong Whitroorth Argo1J11 fragtmaski-
11en ventes at komme i luften først i no-
1·ember. 

Bristol 205 er et nyt projekt og tænkt 
som en efterfølger for Metropolitan og Vis
count med plads til 58 passagerer og 880 
km/t rejsefart over korte ruter. Motorerne 
skal være fire Bristol Orpheus. 

Oll.SS9 er betegnelsen pli. en engelsk spe
cifikation til en efterfølger til Canberra. 
Flere engelske firmaer arbejder pli. projek
ter til en sll.dan overlydtype. 

Blacl.bum NA.S9, der foreløbig bygges i 
20 prøveeksemplarer, ventes bestilt i yderli
gere 50 eksemplarer til den britiske flåde og 
skulle kunne være i brug i 1961. 

Avro Vulcans første prototype, der nu 
blev anvendt som flyvende prøvestand for 
Conway-motoren, forulykkede under en op
visning den 20.0., idet højre vinge brød sum
men. 

1Jreg11et 765 Sahai·a, som er en militær 
udgave af 763 Deux Ponts, der anvendes af 
Air France under navnet Provence, var i 
luften første gang den 6. 9. Der bygges 15 
til det franske flyvevrtben. 

Avro Arrow vil ikke blive sat i produk
tion, men kun blive bygget i 37 prøveeksem-
11larer. I stedet vil Canada grt over til Bo
mare fjernvåben. Der er anvendt langt over 
300 mill. dollars hidtil pA Arrow. 

N orth .d.merican Sabreliner var i luften 
første gang 16. september. 

Hiller 12Fl er en ny tresædet helikopter
version, udstyret med en 305 hk Lycoming
stempelmotor. 

LIM-5 er en polsk betegnelse pA MIG-17 
med efterbrænder, som anvendes af det pol
ske flyvevåben. 

N orth American X-15 . blev rullet ud af 
hangaren den 15. oktober. Den ventes i luf
ten i indeværende Ar og ventes at bringe de 
hidtil største skridt fremad i højde og ha
stighed. 

Fairey FD.2 har i sommer udført forsøg i 
Norge ved overlydhastigheder for at studere 
visse fænomener ved motoren. Der er ikke 
tilstrækkeligt øde steder i England til over
lydflyvning. 

En Oessna 172 landede 22.9. efter at huve 
holdt sig i luften i 50 dage (1200 timer), 
hvorved den slog den tidligere uofficielle re
kord med 3 dage. Den tankede morgen og 
aften ved at man halede benzinbeholdere etc. 
op fru en lastbil, der kørte pA startbanen. 
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-*-KONGELIG DJlNSK JlEROKLUB 
(DET KGL DANSKE AERONAUTISKE Sl!LSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
Ttlefontr: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
PostiiroJ.onto: 2~6.80. 
Te/1,ramllllr,sse: .Mroclub. 
Kontor og bibliotek er Aben fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

HOTOBFLYVEBADET 
Formand: Ingeniør Arne W. Kragels. 

8V.ÆVEFL YVEBADET 
Formand: Civilingeniør Hans Harhoe. 

IIIODELFLYVEBADET 
Formand: Lektor J. Holm Jørgensen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Gcncralløjmant C, Førslcv. 
Generalsemtær: Direktør August Jensen, 
Dansk Pool for Luftfartforsikring, Østergade 24, 
Tlf. Minerva 1841. 

Rumfartens problemer 
Næste foredrag i KDA 

KDA indbyder til foredrag og film 
TIRSDAG den 11. NOVEMBER kl. 1945 
i Nationalmuseet, Ny Vestergade 10. 

Formanden for Dansk Astronautisk 
Forening, civilingeniør LEO HANSEN 
vil fortælle om 

RUMFARTENS PROBLEMER 
Foredraget vil blive efterfulgt af film. 
Efter foredraget er der kaffebord i 

museets restaurant. 
Der er adgang for KDA's personlige 

medlemmer, organisationsmedlemmer og 
firmamedlemmers personale, og alle er 
velkomne til at tage ledsagere med. 

-x-
Vi erindrer om de kommende møde

aftener: 
Fredag den 5. december 1958, ande

spil. 
Tirsdag den 20. januar 1959, 50 års 

jubilæum. 

KDA holder 50 års jubilæum 
Den 20. januar 1950 fylder KD.A. 50 lir. 

Pli denne dato stiftedes Det Danske Aero
nautiske Selskab, som senere blev til Det 
kongelige Danske Aeronnutiske Selskab og 
senest til Kongelig Dansk Aeroklub. Ikke 
blot selve stiftelsesdagen bliver fejret, men 
det tilstræbes ogsli at præge hele liret 1950 
som et flyvningens jubilæumslir. Nærmere 
enkeltheder om, hvnd der skal forcgll, fore
ligger endnu ikke. 

Nye medlemmer 
Oversergent F. Gerlyk Toftefond Jen.,en 
FlyVemekaniker H. Jung Peter.~en 
Oversergent Søren Jensen 
Maskinarbejder G . .'::tetfetwJn Kri.,tensen 
Flyvermatb II. C. Rc1sm11.ssen 
Premierløjtnant Il. Briægart 
Flyvermath Jøm Gelså 
l nan Prikhodko 
(lrosserer Kurt Holdt 
Oversergent J. Thingva.d 
Prokurist Willy Østergtlnl 1' ejrnd 
Flyvermnth F. Forsberg Ole.~e11 
O,·ersergent T. Kom·ad.sen 
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Runde fødselsdage 
Oberstløjtnant E. Kr. Birk11ede, Ilnssrl

vej 38, Vanløse, 50 lir den 14. november. 
Genernlmnjor Kurt Ram.berg, m. Kongr

vrj 101, V., 50 lir den l 7. november. 
Fru Jlfa.bel Foltmu1111, Værnr<lnmsvrj 4 A" 

V., 00 år den 10. nowmbcr. 
l'rokurist B. 'l.'lwrnJ), De Bnltiskr Assn

ran<lDr<'r, Brcdgnd,• 51, 1., UO i\r den 28. 
november. 

Nye bøger i KDA's bibliotek 
Særudgave af Tll\IES: JJritish A11iatinn 

1958. 
8hel/ Jlviation Neu N 1050-1!)51 og 19fi2. 
08'.I'TF l'ublieation IV. 
Leo Ilnnsen : R1t111fart og Raket-Teknik. 
'l'lieo Lilbsaek : Luften vi lerer i. 
Dnvid le Roi: Alt oin flyrning idag. 

Nye SAS-film, som klubberne kan låne 
SAS havde fornylig premiere på nogle 

nye film, som det selv hnvde ladet fremstille, 
og det mfl siges, nt alle filmene var meget 
vellykkede. Det var folgende tre film: 

Camera-Safari, som er optaget i Østafrika, 
\'iser nogle aldeles fortræffelige og meget 
smukke dyrebilleder. Spilletiden er 30 mi
nutter. 

l!JuroJ)a Rapsodi er et st1·ejftog gennem 
Europas hovedstæder. Det er en rejsefilm, 
som fortæller en hel masse. Spilletid en 45 
min. 

Lige 1ul af l1tftvejen er en både interes
sant og fornøjelig film, som fortæller om 
lufttrafikken idug med glimt af, hvordan 
den var, ,,du havnefogeden i RHdbyhnn1 \'ar 
\'ej ri1rofet". 

Pli SAS's filmliste er deruden følgende 
to film: 

O,;er Jordens Top, d.v.s. luftvejen over 
Grm1land. Spilletid en 30 min. 

Klar til .,tart. En tmfikflyvemuskine gu-
res klur til start. Spilletid en 25 min. 

Alle filmene m· 10 mm tonefilm, optngct 
farver. 
IJ,imene er til rfldighed for klubberne ved 

direkte henvendelse til SAS salgsafdeling, 
Rlldhusplndsen i'i9, København V. Tlf. Byen 
8800. Det er lettere for klubberne, nflr hen
vendelse sker direkte til SAS. 

De klubber, der mfltt~ nnskc en· udførlig 
liste over nlle de film flyvning vedrnrendt•, 
Horn er til rådighed fra herværende uden• 
landske lnftfartsselsknbers kontorer samt 
fra benzinselskaberne B.P., ESSO og SIIELL 
snnrest· at indsende disse til KDA. 

Meddelelser fra Motorflyverådet 
I FLYV nr 9 for ilir blev det meddelt 

motorflyverne, at post- og telegrafvæsenet i 
en periode pli to mlineder gennemfort en 
lysafmærkning af to antennemuster ,·crl Hcr
stedvester, og klubber m.fl. blev anmodet om 
at indsende observntionsresultater til KDA. 
Da mange af disse rapporter endnu ikke er 
indgliet, henstilles til alle, der er blevet 011-
fordret til nt foretage observationer, om 
snarest at indsende disse ti KDA. 

* * * 
Det sker selvfolgeligt, nt sflvcl privatfly

vere som erhvervsfly,·ere kommer til nt over-

KALENDER 
:J/ 11. Ekstru_ordinær generalforsamling 

Sportsflyveklnbben. 
11 / 11. l\Iødenften i KDA (Nationalmuseet). 
lfi/ 11. Arsfcst i Dnnske Flyvert:!. 
5/ 12. Andespil i IillA (Borgernes Hns). 
0/ 12. Andespil i Dnnsk Fly\'rrt'. 

Modelflyvning · 
31/12 Årsrekordår og holdturneringen slut. 
Svæveflyvning 
20- 30/ 11. Klublederkurans (Kbhvn.). 

træde regementet i storre eller mindre grad, 
og som fnlge deraf bliver idomt bøder o.l. 
Du der i ndskillige tilfmldt• knn \'ære tvh·I 
om, h,·orvidt 1111 ogsl\. lmden stllr i forhold 
til for:,;relHPII, og du mun ikke kan forlange, 
nt myndighederne hrndPt over sknl ,·n•rr 
hjemme i fly1·emæssige s11urgHmlll, hur mo• 
torflyverl\.det nwnt det nuclvemligt, ut med
lemmerne knn fll virkelig effektiv stuttr i 
sl\.dnnne tilfmlde, og det 11111· dPrfor 011tngl't 
forlumdling med lundsretssngforer Horen 
011tl1111tnd, HOIII har sut sig grnruligt ind i 
lnftfnrtsregler m.m. og erklæret sig \'illig til 
nt yde en forste lrnnsnltntion og rnjledning. 

* * * 
I ministeriets gebyrreglement for luftfart 

findes en paragraf, som siger, at enhver, 
der for sent indle,·erer sit andragende om 
fornyelse af certifikat eller luftdygtigheds
bevis, skal betale et ekstragebyr. Denne pa
ragraf bliver fru luftfartsdirektoratets sidt• 
overholdt meget strengt, hvilket er gnnskr 
naturligt. 
Alligevel sker det, at nogle glemmer rettidig 
fornyelse - og sli falder bDden. For nt mul
gå slige forglemmelser er KDA \'illig til nt 
give de respektive ecrtifiknti ndPl111rnrP m.fl. 
en forhåndsmeddelelse om, ut fornyel sesda
toen nærmer sig. De, der måtte nnske rlenne 
service, bedes snarest muligt indsf'mle ti,• 
nndvendige oplysninger til KDA. 

Arne Ara(lels. 

Ekstraordinær generalforsamling i 
Sportsflyveklubben 

Pfl begæring nf en kreds af medlemmer 
Pr der blevet indkaldt til ekstraordinær gi'• 
1wrulfors11mling i Sportsfly\'eklnbbe11, og 
dl•nne vnr berammet til mnndng den 8. 110-
Yem ber. 

100 kr. for vinter-strækflyvning 
Df'r er ndsnt en præmie pi\ 100 kr. for 1lPn 

forste distance-svæveflyvning over 50 km i 
Danmark i tidsrummet 1. november til 28. 
februar. Vi har i lir set slldanne flyvninger 
i oktober, hvorfor ikke blivr ved'! I Eng
land har mun med held holdt vinterkonknr
reneer. - De 100 kr. er de snmme, der i 
forllret blev mlsnt uf T,1r,o Frederiksen for 
forste rekord "11"r fly\?11i11g over aoo km. 
Det blev ,•1111dl't nf ('1J1r1ioy, 1for 1111 hnr 1111-
snt dem 11i\11y. 

JF og PW 
På given foranledning skul redaktionen 

henlede opmærksomheden pi\, nt nrtikelr i 
IJ'LYV, signeret .TF, er skrc,·et nf knptnj11 
.Tohn Foltm1111n, mens signntnrcn J.F. i 
SAS-bladet "Vi flyver" betyder ingeniur 
Flornnt. - P'\V i FLYV er ingenior Per 
"'eiRhnnpt, men pw i Brrlingske 'l'iilPmlP 
betyder redaktur Povl '\Vcst11hnll. 

REDAKTION 
Kongelig Dansk Aeroklub, Østerbrogade 40, 
København Ø. - Tif. ØBro 29 og 249. 
Ansvarsh. redaktør: Kaptajn John Foltmann, 
Væmedamsvej 4 A, Kbh. V. - Tif. BVa 1295. 
Redaktionssekretær: log. Per Weishaupt. 
Redaktionen af et nummer slutter den 10. i fore
g!ende mAned. 
Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 

EKSPEDITION 
Ejvind Christensen, Vesterbrogade 60, Kbh. V. 
Tlf. Central 13.404. - Postgiro 23.824. 
Abonnementspris: 12 kr. lrlig. 
Rubrikannoncer: 80 øre .,,. mm. 
Sidste indleveringsdato for annoncer: den 15. 
Alle henvendelser ang. adresseændringer rettes til 
ekspeditionen. 



ROLLS-ROYCE DEVELOPMENTS 
Power growth ol the Dart prop-jet 

Dart prop-jets of 2,100 t.e.h.p. now being delivered, compared with 
the first production engines supplied in- 1952, give -

36 °/0 more power for take-off 
12 °/0 lower specific fuel consumption 
12 °lo higher power/weight ratio 

During the five years since it entered airline service the overhaul 
life of the Dart has been raised as far as 2,000 hours. 

Dart engines of 2,660 t.e.h.p. for delivery in 1960 will show the 
following improvements over the first production engines -

73 °lo more power for take-off 
15 °lo lower specific fuel consumption 
36 °lo higher power/weight ratio 

Work is in progress on versions of the Dart at higher powers and 
lower fuel consumptions, and a 25-hour test has already been success
fully completed at a rating of 3,200 s.h.p. for take-off. 

-another technical advance in 

ROLLS-ROYCE 
BAS TURBINES 

ROLLS-ROYCE LIMITED, DERBY, ENGLAND 

AERO ENGINES • MOTOR CARS • DIESEL AND PETROL ENGINES • ROCKET MOTORS • NUCLEAR PROPULSION 

Repræsentant for flyvemaskinemotorer: Civilingeniør Mogens Harttung . Jens Kofodsgade I, København K 
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Flyv med SAS 
på de danske 

indenrigsruter 

•••••••••••••• .J1 - • 

-• • • • • • • • • • • • • • • • • • • • 

Benyt Dem af SAS familierabat, der betyder, 

at et ægtepar rejser mellem København 

og Tirstrup eller Rønne for kr. 135,- t/r. og 

mellem København og Aalborg 

for kr. 162,- t/r. 

- Hurtigst- behageligst - billigt med SAS. 

mellem KØBENHAVN og 

AALBORG 
TIRSTRUP 
RØNNE 

••••••••••• Y2 'et. > 

Rejs bedre 

skift til fly 

sigSAS 





-
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SKIB-TIL-LUFT FJERNSTYRET VÅBEN 
MED EN SKARPSKYTTES PRÆCISION 

Seaslug er Royal Navy's første skib-til-luft fjernstyrede våben. Afskudt fra det 
rullende, gyngende dæk på forsøgsskibet H. M. S. Girdle Ness har det vist sin 
træfsikkerhed under de vanskeligste forhold. Selv om Seaslug ikke behøver at 
få en direkte træffer sat ind for at ødelægge sit mål, så har man under prøve
skydninger uden sprængladning meget ofte opnået direkte træffere i mål-luft
fartøjet. Ved hjælp af langtrækkende radar kan Seaslug få fat i bombere, der 
befinder sig i de største højder, hvori moderne luftfartøjer kan flyve. Betje
ningsmandskabet er meget mindre end skytsbetjeningen i et krigsskibs kanontårn. 
Seaslug, som drives af en hovedmotor med fast brændstof og fire hjælpemoto
rer, er konstrueret og fremstillet af A W A i forbindelse med Sperry Gyroscope 
Co. Ltd. og G. E. C. Ltd. 

SIR W. O. ARMSTRONO WHITWORTH AIRCRAFT L TD., Baglnton, Coventry, England 
MEDLEM AP HAWKER SIDDELEY AVIATION DIVISION 
Repræsentant: Mogens Harttung • Jens Kofodsgade 1 . København K. 

-- - - --------------



Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Nordens ældste og førende tidsskrift for flyvning 

Nr. 12 

LUFTFART 
OG 

RUMFART 

INDTIL for ganske nylig var luftfart 
og dens forskning helt og holdent 

forbundet med flyvemaskinen og den
nes præstationer. Enkelte entusiaster 
havde ganske vist dristet sig til at 
tænke og tale om farter ude i rummet, 
men de talte for døve øren. Ikke ret 
mange troede på dem og deres prof e
tier. De havde for højtflyvende pla
ner. Kun det, der foregik i jordens 
nærhed, havde praktisk betydning. 

Men som tiden gik, ændredes bille
det. Man ville op på stadigt større 
hastigheder, og det krævede endnu 
mere intens forskning - og ad nye ba
ner. Samtidig var rumfartsfolkene 
blevet mere selvsikre. Deres undersø
gelser og eksperimenter havde båret 
frugt. Det var lykkedes dem at finde 
ud af, hvordan man i praksis kunne få 
raketter med måleapparater så højt 
tilvejrs, at de kunne kredse omkring 
jorden - og man fik sendt raketter 
godt på vej til månen. 

Alt dette har givet en sum af erf a
ring , som givetvis vil komme flyvnin
gen tilgode. 

De projekter, som er fremme til 
bygning af flyvemaskiner, der skal 
kunne flyve med de store hastigheder, 
4 til 5 gange lydens, forudsætter nem
lig flyvning i meget store højder, hvor 
raketterne hidtil har været eneher
skende. Et af projekterne, North Ame
rican Aviation's bemandede X-15, 
som e r bygget, og som vil begynde 
sin prøveflyvning i begyndelsen af næ
ste år, er således beregnet at skulle op 
i 160 km's højde for at kunne opnå 
en hastighed på lige ved 6000 km/t. 
Det kan kun lade sig gøre, når man 
kender noget til forholdene og pro
blemerne i raketternes tidligere do
mæne. 

Derfor har raketforsøgene så stor 
betydning også for flyvemaskinekon
struktøren, og det har medfart, at 
rumforskning faktisk er blevet samme 
som luftfartsforskning. 

December 1958 31. årgang 

160 km højde og 5800 km/t 
Forsøgene med North American X-15, hvis præstationer 

langt skal overgå andre bemandede luftfartøjers, 
begynder om kort tid. 

North American Aviation's bemandede for
søgsluftfartøj X-15, som vi også omtalte i 
nr. 4, er konstrueret til flyvninger oppe over 
jordens atmosfære. Det rullede ud uf sin 
hangar den 15. oktober, og i perioden indtil 
engang i begyndelsen af 1959 gennemgår den 
forskellige prøver på jorden. Det sortmalede 
X-15 skal foretage sine prøveflyvninger fra 
Edwards Flyvestation i Californien. Man 
regner med, at det vil kunne nå op i en 
højde af ca. 160 km over jordens overflade 
og at dets hastighed vil komme helt op på 
5.790 km/t, hvorimod det næppe som tidligere 
meddelt skal optræde som drabant. 

Bygningen af dette bemærkelsesværdige 
luftfartøj blev påbegyndt i december 1055, 
idet North American det år sejrede i en 
konkurrence om konstruktionen af tre X-15. 
Det samlede forskningsprogram vil komme 
til at koste ca. 850 millioner kr. 

Måling af opvarmningen 
Prøveprogrammet for X-15 vil komme til 

11t omfatte flyvninger, som i virkeligheden 
svarer til forholdene udenfor jordens atmo
sfære. Ligeledes vil der kunne indhøstes kend
skab til aerodynamisk opvarmning og var
meafledning, idet der vil blive foretaget må
linger på 600 ijteder i X-15's konstruktion. 
Forsøgsprogrammet vil også komme til at 
omfatte undersøgelser af styreorganernes 
funktionering i de højder, hvor der så at 
sige eksisterer et lufttomt rum, idet styrin
gen af X-15 omfatter både den rent aerody
namiske styring og en ballistisk styring. 

Når X-15 udløses fra en B-52, vejer den 
14.185 kg, hvori er indbefattet; 590 kg in
strumenter. Luftfartøjet skal undersøge men
neskets reaktioner under rumfart, virknin
gerne af tyngdekraftens ophør samt accelle
tion og decelleration, når jordens atmosfære 
forlades og luftfartøjet atter kommer tilbage 
i atmosfæren. 

Luftfartøjet skulle være et sikkert til
holdssted for piloten, hvis der skulle opstå 
nødsituationer i højder over 60.000 fod. 
Hvis situationen måtte kræve, at piloten skal 
forlade luftfartøjet i højder under 60.000 
fod, er der blevet konstrueret et specielt ka
tapultsæde med tilhørende faldskærm. 

X-15 er 15,24 m lang, 3,96 m højt og har 
en spændvidde på 6,7 m. Det er hovedsage
ligt bygget uf Inconel-X, titanium og rustfri 
stål til at kunne modstå temperaturer på 
mere end 5370 C. Til det ballistiske styre-
8ystem anvendtes brintoverilte, og dette an
vendes også som brændstof til de hjælpeorga
ner, der skal forsyne luftfartøjet med elek
trisk og hydraulisk kraft. 

Raketmotorerne 
Raketmotorerne i X-15 anvender flydende 

ilt og flydende ammoniak som brændstof, og 
forbruget af brændstoffet .er 20 gange så 
stort som de almindelige jetjageres forbrug. 
Thiokol Reaetions Motors Division har hygget 
en raketmotor, typen XLR-99, som yder en 
reaktionskraft på 22.680 kg. Til de første 
prøveflyvninger vil der imidlertid blive be
nyttet to mindre raketmotorer, nemlig typen 
XLR-11. Sidstnævnte motor er den samme 
type, som blev benyttet til luftfartøjet X -l's 
forsøgsflyvninger. 

Ved bygningen uf X-15 har North Ameri
can Aviation samarbejde med over 300 andre 
amerikanske industrifirmaer. 

De første prøveflyvninger med X-15 vil 
blive foretaget af Scott Grossfield, som er 
prøveflyver hos North American. Derefter vil 
luftfartøjet blive fløjet af personel fra luft
\'åbnet og NASA, under ledelse uf henholds
ds Kaptajn Bob lVkite og Joe Walker, og 
på dette tidspunkt vil luftfartøjet blive prø
\'et med sin muximum ydelse. 

Den første flyvning ved egen motorkraft 
er planlagt at skulle finde sted i februar 
1959. 

Sldan ser den revolutionerende amerikanske forepgsflyvemasklne North Amerloan X-15 ud, 8ml vinger er 
vi blevet vant til, mens vi Ikke før har set en kileformet halefinne med bred bagkant. 



LOCKHEEO 
ELECTRA 
Også USA producerer n11 

trafikflyvemaskiner 

med t11rbinemotorer. 

AMERIKAS forste, store, turbinemotor
drevne luftliner, Lockheed Electra, be

søgte Københavns Lufthavn, Kastrup, i slut
ningen af oktober under en 2 måneders de
monstrationstur i Europa, Asien og det mel
lemste Østen. Turens leder, ]. F. McBrearty 
fortalte, at den var bygget med speciel hen
blik på de krav, som største parten af de 
indenlandske ruter i Amerika og mange an
dre steder i verden stillede til et luftfartøj, 
nemlig hurtighed, mindst mulige spektakel, 
små driftsomkostninger pr. sæde-kilometer 
på ruter mellem 240 og 4000 km samt mu
ligheden for at kunne anvendes nonstop 
over langdistance ruter på op til 6000 km 
- hvis dette måtte ønskes. 

Det er mange forskellige krav; men Elec
tra'en kan opfylde dem, sagde mr. McBrear
ty, og det skyldes dens effektive og drifts
økonomiske kombination af jetmotoren og 
propellen: den propeldrivende turbinemotor, 
som i dette tilfælde er en General Motors 
Allison motor med Aeroproducts eller Ha
milton-Standard firebladede propel. Og så 
må man ikke glemme, at den først og frem
mest skal kunne anvendes fra de lufthavne, 
som eksisterer idag, og det kan den takket 
være sine gode start- og landingsegenskaber. 
Vi har regnet ud, at den kan benyttes fra 
mere end 1300 af de eksisterende lufthavne 
verden over, og det vil sige, at den faktisk 
kan tages i brug med det samme. 

Tænk også på, fortsatte McBrearty, Elec
tra'en er hurtig, den har ypperlige flyveegen
skaber, og den byder passagererne den kom-

De enorme ,møllevinger« pl de 3750 hk Alllson 501 
turbinemotorer, 
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Electra afviger i udseende i væsentlig grad fra Constellation-typeme, Idet den har en mere maHiv krop og 
enkelt halefinne, 

fort og hygge, parret med turbinemotorens 
vibrationsfri gang, som gør opholdet i" kabi
nen behageligt for de ombordværende. 

Kabinen kan indrettes til 66 eller 99 
passagerer. 

Hvad økonomien angår, siges det, at ind
købsprisen kun er det halve af en jetdreven 
luftliner af samme størrelse, samt at den 
med økonomisk fordel skulle kunne anven
des på de fleste ruter med 50 % belægning. 

American Airlines var det første luftfart
selskab, som bestilte Electra, idet de i juni 
1955 bestilte 35 luftfartøjer. Kort efter kom 
Eastern Air Lines med en bestilling 40, og 
derefter fulgte mange flere efter med det 
resultat, at der nr. 1. oktober iår var 16 
luftfartselskaber, som tilsammen havde be
stilt 161 Electra. 

Indtryk af maskinen 
Under opholdet i København havde 

FL YVs medarbejder lejlighed til at deltage 
i en flyvning med Electra, og det blev en 
virkelig oplevelse. Når luftfartøjet står på 
jorden, minder det ikke meget om Lock
heed's andre store typer af luftlinere. I 
denne forbindelse tænkes på Constellation 
typerne. Den mest karakteristiske forskel er 
måske nok halepartiet, hvor Electra kun har 
een halefinne i modsætning til Constella
tion's tre finner. Constellation's delfinagtige 
krop er ligeledes forsvunden, uden at Elec
tra'en dog er blevet mere ~trykket.-.: af den 
grund. 

En ting til, som man ikke kan undgå at 
lægge mærke til, når man går ombord i luft
fartøjet, er de særprægede, firebladede pro
peller. Det ligner rene møllevinger. De er 
måske ikke så kønne, men til gengæld er de 
yderst effektive. De har meget brede blade 
med lige afskårne ender, som får dem til at 
se så korte ud. Men det er de i virkelighe
den ikke. Propeldiameteren er 4,11 m, og 
propelbladenes største bredde er vist nok 
0,47 m. 

Kabinens krop er udnyttet lige til hale
roden. Der kan være noget i den - og pas
sagererne sidder godt i den. Og så har den 
noget, som savnes i mange andre luftlinere: 
en bagagehylde på begge sider i hele kabi
nens længde. Det er nu praktisk. Og vindu
erne er store, så der er et udmærket udsyn 
fra så at sige alle passagerpladserne. Det er 

også noget, passagererne forstår at påskønne. 
Og flyveegenskaberne er prima. På turen 

fra Kastrup var vi 40 passagerer ombord. 
Der kunne have været flere, men luftfar
tøjets forsikring gjaldt på denne demonstra
tionstur udenfor Amerika kun for 40 perso
ner. Maskinen kom hurtigt i luften, og op
holdet i den føltes såre behageligt. Men det 
var flyveegenskaberne, vi skulle høre lidt om. 
Umiddelbart efter starten blev der meddelt 
i højttaleren, hvad der skulle ske, og der
efter steg maskinen hurtigt og uden at det 
kunne mærkes til 7.000 m. Så blev de to 
motorer i venstre vinge stoppet, og propel
bladene blev kantstillet. I højre vinge fik 
den ene motor lidt mere gas, mens den an
den gik på tomgang - og maskinen holdt 
alligevel sin højde. Det var ret imponerende 
og i virkeligheden et udmærket bevis på 
luftfartøjets gode flyvegenskaber - og den 
enkelte motors og propels vældige trækkraft. 

Data 
Electra data m.m.: 31,85 m, spændvidde 

30,48 m og højde 10,05 m. 
Electra's marchfart ligger på ca. 650 km/t, 

og dens største fart er helt oppe på godt og 
vel 725 km/t. Største fuldvægt i starten er 
52.600 kg, hvoraf de 12.125 kg er betalende 
last (99 passagerer). Den har en bedre 
stigeevne end de fleste af de stempelmotor
udstyrede luftlinere, og dens start- og lan
dingsegenskaber tillader brugen af startba
ner, som ikke er mere end ca. 1300 m. 

Electra består af 60.000 enkeltdele. 
Luftkonditioneringen virker automatisk, 

således at der holdes en konstant indvendig 
temperatur, hvad enten den udvendige tem
peratur er + 56° C eller + 48,9 ° C. 

Til bygningen af luftfartøjet er anvendt 
tre af turbinealderens metaller: titanium, 
rustfrit stål og dural. Der er f.eks. anvendt 
godt og vel 204 kg af det meget kostbare 
titanium. 

Prøveflyvningerne med Electra er fore
gået i højde fra under havets overflade til 
9.144 m. Det lyder måske lidt underligt, 
men det skyldes den omstændighed, at der 
er foretaget nogle lavflyvninger over den 
kaliforniske Salton sø, hvis overflade ligger 
under havets overflade. 

Til prøveflyvningerne af den første Elec
tra blev der anvendt for over 7 millioner kr. 
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SIKORSKY S-58 
Fremragende automatisk styring, som ogsd kan betjenes 

fra en person pd jorden. 

S IDEN Igor Sikorsky i USA under krigen 
fandt frem til en praktisk anvendelig 

helikoptertype, er denne jo gået sin sejrs
gang verden over. Men den har været ret 
ustabil og krævende at flyve. I den senere 
tid har man dog på forskellig måde forbed
ret på dette forhold, som flere af de her i 
landet demonstrerede typer bærer præg af. 
Men et fremskridt som det, vi blev præsen
teret for under demonstrationen af Sikorsky 
S-58 den 30. oktober i Kastrup, har vi ikke 
set for. Det er noget af en revolution. 

S-58 er i sig selv ingen nyhed. Typen kom 
frem i 1954 og er nu bygget i tusind eksem
plarer, og den er bedst kendt i sine militære 
versioner H-34 Choctaw, HSS og HUS-1. 
Den første af disse så vi ifjor på Stevns (se 
FLYV nr. 11/57 side 223). Den civile ud
gave anvendes bl.a. af Sabena, og demon
strationseksemplaret var udstyret med 8 
komfortable sæder i en udgave for forret
ningsfolk. Disse skal dog være i den store 
stil for at anvende den, for den koster i 
grundpris 243.000 dollars. I fiks civil be
maling gør den sig på en solskinsdag be
tydeligt bedre end i grå-grøn militærmaling 
i gråvejr. 

Man har bibeholdt den maritime udgaves 
drejelige hale, som på et øjeblik ·bringes på 
plads og sikres, så alle forbindelser til hale
rotQr etc. er i indgreb. Det har nemlig ad
skillige fordele. 

Helikopterens demonstration var arrange
ret af firmaets danske repræsentant Cai Cas
persen, og i sidste øjeblik kom Igor Sikor
skys søn Sergei tilstede og præsenterede fi
nesserne på maskinen, der blev ført af 'Jack 
Keating. 

Det var i første række dens ASE-udstyr, 
Automatic Stabilization Equipment, som er 
et imponerende skridt fremad på vej mod 
altvejrshelikopteren. Ikke alene sætter dette 
ganske vist kostbare udstyr piloten i stand 
til at lade luftfartøjet flyve sig selv, mens 
han stikker begge hænder ud ad vinduet, 
men han kan også kaste en enkelt line ned, 

flyveinstrumenter for at få indhøstet de til
strækkelige data. 

Indtil det tidspunkt, hvor de amerikanske 
luftfartsmyndigheder godkendte Electra, 
havde der været brugt ca. 60.000 m 35 mm 
film i de automatisk virkende kameraer, som 
blev benyttet under prøveflyvningerne. 

Ved hjælp af elektronhjerner analyseredes 
samtlige regehnæssige ruteflyvninger i USA, 
og resultaterne viste, at 75 % af ruteflyv
ningerne lå under 482 km, 87 '% under 804 
og 95 % var mindre end 1609 km. 

Electra's forenklede brændstof-påfyld
ningssystem bevirker, at tankene kan fyldes 
i løbet af 18 minutter. Hvis man skulle 
tanke sin bil ved en almindelig tankstation 
med ligeså meget brændstof, ville påfyld
ningen vare !Ol/2 time. 

som er fastgjort til en >black box« med elek
tronisk udstyr, og derved kan en person på 
jorden styre den. 

Dette har betydning f.eks. hvis man skal 
have en stor udvendig last op uden at lande. 
Piloten kan da ikke se, hvad der foregår lige 
under flyet, men må dirigeres ved signaler 
fra en mand foran på jorden. Nu kan man
den i stedet manøvrere den lige hen over 
lasten. Endvidere har det betydning ved 
an ti-ubåds-virksomhed. 

Ung dame styrer helikopteren udefra 
Det er så enkelt i sin virkemåde, at en 

ung stewardesse fik linen overladt og spad
serede rundt på flyvepladsen, mens den flere 
tons tunge helikopter fulgte hende, som en 
legetøjsballon følger et barn. 

Nogle lod sig deraf forlede til at tro, at 
princippet var det samme. Men dertil er en 
helikopter et alt for kompliceret og ustabilt 
stykke maskineri. Detaljerne i den sorte 
kasse, der hang ude på højre side af heli
kopteren, er endnu på hemmelig liste; men 
princippet er det, at den >føler« den vinkel, 
linen stiller sig i, og får helikopterstyringen 
til at reagere derefter, så den stræber efter 
at anbringe sig lodret over manden. 

Den reagerer imidlertid også, når man 
trækker nedad i linen, for til sidst landedes 
den ved, at en mand på jorden tilsyneladen
de trak den ned med den tynde line. 

!øvrigt blev dens almindelige egenskaber 
også demonstreret. Den slæbte rundt på en 
hel stabel sveller med en vægt på over 1100 
kg ophængt under bugen, og med sin kran 
>reddede« den Sergei Sikorsky og hejste ham 
senere ned til os igen. 

Man er efterhånden blevet vant til at se 
de almindelige flyveegenskaber forevist med 
de utroligste attituder og pirouetter. Men 
Jack Keatings demonstration fortjener særlig 
anerkendelse som værende af meget høj klas
se, og den må have været godt stof for films
fotograferne. 

Til sidst blev der foretaget nogle demon
strationsture for de indbudte civile og mili
tære myndigheder, presse og andre interes
serede. FLYV undersøgte maskinen fra flere 
synspunkter, for redaktøren tog plads i kabi
nen, der nok ikke larmer så meget som i de 
militære udgaver, men dog ingenlunde er 
lydløs, og undertegnede steg op på første sal 
til piloten. 

Øverst på styrepinden er der en helt lille 
æskeformet tingest med forskellige kontakter 
og trykknapper, bl.a. til kranen og til auto
matstyringen. Vi havde her lejlighed til at 
se den imponerende virkning. Både under 
flyvning på stedet, normal ligeudflyvning, 
stigning og dalen samt kurveflyvning kan 
den flyves uden indblanding fra. pilotens 
side. Overgang fra en tilstand til en anden 
er ganske simpel: et let skub med en finger 
på siden af styrepinden - og S-58'en lægger 
sig om i en nydelig kurve, o.s.v. 

Piloten har 1l11ppet begge styrepinde, og automat• 
styringen holder &•58'en avæwenda I 450 m hjlJde. 

Fortid og fremtid 
Ved et påfølgende cocktailparty hos Ham

mer viste Sergei Sikorsky en film, der viser 
udviklingen af de forskellige typer, og han 
ledsagede den med velaffattede forklaringer, 
såvel saglige som pudsige. Den oprindelige 
VS-300 fløj Igor Sikorsky selv - han både 
konstruerede den og lærte sig at flyve den. 
Det så lidt ustabilt ud, og han havde selv 
sagt sagt, at 50 '% af ustabiliteten lå hos 
maskinen, de andre 50 % hos piloten! 

Vi så billeder af krigstidens R-4 og R-5, 
af S-51 og den mindre kendte S-52, den 
også her i landet anvendte S-55, den kæm
pemæssige S-56, den demonstrerede S-58, 
og den helt nye amfibieudgave S-62, som er 
prototype for en endnu større S-61. Vi så 
den hurtige S-59 med optrækkeligt under
stel og Turbomeca Artouste turbinemotor, 
og hermed var vi inde på overgangen til 
denne kraftkilde, som amerikanerne har væ
ret lidt bagude med anvendelsen af, men 
som nu går voldsomt frem. Vi så HSS-l'en, 
en S-58 med to General Electric T58 tur
binemotorer og fik at vide, at om et par !r 
kan vi regne med at have kommercielle heli
koptere med to turbinemotorer, plads til 
over 25 passagerer, afisningsanlæg, altvejrs
præstationer og sidst, men ikke mindst: om
kostninger pr. passagerkilometer på halvde
len af de nuværende, ja senere kun en tre
diedel deraf. 

Vi så også skitser til en flyvende kran, 
hvor kroppen er ret tynd, og førerkabinen 
hænger så meget nedad forude, at en bag
udvendt andenpilot som kranfører vil have 
fin udsigt til sin arbejdsplads og ikke blot 
kunne løfte tonstunge laster op fra jorden, 
men direkte hejse dem op med en indbygget 
kran. 

!øvrigt bebudede Sergei Sikorsky, at han 
ville komme igen og vise S-62- men først 
til sommer, når Tivoli er åben! 

Det var således en meget vellykket de
monstration, som man havde udbytte af at 
overvære. Men det undrede adskillige, at 
flyvevåbnet - selv om det var vel repræsen
teret - havde afslået tilbud om at få S-58 
demonstreret i Værløse og Karup. Selv om 
nye helikopterkøb ikke er umiddelbart fore
stående, bør man dog holde personalet godt 
orienteret om udviklingen, ikke mindst når 
der er så revolutionerende nyheder som i 
dette tilfælde. PW. 
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DECTRA-
Af luftfartskontrollør 

s. o. Madsen 

D ECTRA er et nyt langtrækkende navi
gationshjælpemiddel fortrinsvis kon

strueret til brug under flyvning på nordlige 
og sydlige transatlantiske ruter. Det er nyt, 
for så vidt det netop i den forløbne sommer 
er blevet prøvefløjet af førende luftfarts
selskaber - bl.a. SAS og SWISSAIR. Ideens 
fader skal findes i England, og UK har i 
nogle år udfoldet store anstrengelser for at 
udbygge og forbedre systemet til den tekni
ske fuldkommenhed, som er en absolut nød
vendighed for at opnå ICAO's eftertragtede 
velsignelse. 

Systemet er endnu ikke ICAO-standardi
seret, men har været gjort til genstand for 
drøftelser på den internationale luftfarts
organisations møder, og UK vil uden tvivl 
på kommende ekspertmøder presse hårdt på 
for at få systemet anerkendt på verdens
omspændende basis. 

Princippet 
Dectra er en videreudvikling af det mere 

kendte hyperbelnavigationssystem DECCA 
og arbejder iovrigt i samme frekvensområde, 
d.v.s. omkring 70 kc/s. Dectra gør imidler
tid brug af langt større sendereffekter, og 
medens rækkevidden for Decca almindeligvis 
regnes til ca. 240 n.m. fra masterstationen, 
ligger den for Dectra på op til 1500 til 2000 
n.m. og gør det muligt for luftfartøjet at 
følge et valgt ;i, track« over en transatlantisk 
rute og på et hvilket som helst tidspunkt be
kvemt at kunne aflæse sin position og gen
nemfløjet distance. 

Endvidere bør det måske lige nævnes, at 
de modtagne signaler ikke som ved Decca 
er baseret på de direkte jordbølger (ground
waves) men - bortset fra den ;i,dode zone« 
- er baseret på modtagning af indirekte bøl
ger (skywaves). Det er netop dette forhold, 
der betinger den større rækkevidde. 

Den eneste ibrugværende dectrakæde er 
etableret med en masterstation og en slave
station hhv. nord og syd for Gander på 
New Foundland i en afstand af 80 n.m. fra 
hinanden. Fra de to stationer udsendes skif
tevis på samme frekvens kontinuerlige bøl
ger (CW-signaler), der lægger et hyperbel
net ud over Nordatlanten. Disse hyperbler 
benævnes også :>tracking patterne og gør 
det muligt for luftfartøjet at følge en be
stemt rute. Stationernes placering er valgt 
således, at centerlinien mellem de to statio
ner omtrentlig går gennem Prestwick i Skot
land. Man kunne måske også sige, at der 
er lagt en elektronisk storcirkellinie mellem 
Gander og Prestwick. 

Ved Pertshire i Skotland er etableret en 
anden slavestation, der ligesom slavestation 
på New Foundland udsender CW-signaler i 
synkronisme med masterstationen og sam
men med denne lægger endnu et hyperbel-
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et nyt langtrækkende navigationshjælpemiddel 
udviklet fra Decca. -
Bliver det standardiseret af /CA O? 

Dectra-stationeme lægger et hyperbelnet over Nord
atlanten, så man bilde kan holde den rette kurs og 

kende sin position ved hjælp af dem. 

system over Nordatlanten med hyperbler, 
der for centerliniernes vedkommende helt -
og for de øvrige hyperblers vedkommende om
trentlig - skærer hinanden vinkelret. Dette 
sidste hyperbelsystem benævnes også >rang
ing patterne og danner grundlag for posi
tionsbestemmelsen. 

Udstyr i luftfartøjet 
Den samlede vægt af et komplet dectra

udstyr, der altid også omfatter det alminde
lige deccaanlæg, kan meget vel andrage en 
størrelsesorden af omkring 100 kg. 

Deccasignalerne modtages over en særlig 
antenne og føres over en antenneforstærker 
til deccamodtageren, som forstærker og fase
sammenligner de modtagne signaler og an
skueliggør resultatet på 3 normale decca
meterure. En særlig dectramodtager forstær
ker og fasesammenligner de specielle dectra
signaler og meddeler resultatet på en Dec
tra af standsindikator, medens luftfartøjets 
>track« kan følges på det purpurfarvede dec
cameterur. 

For yderligere at lette aflæsningen af de 
givne navigatoriske oplysninger kan de in
strumentariske visninger for såvel Decca som 
Dectra ved hjælp af en særlig computer 
overføres til en Decca Flight Log. Såvel 
Decca i almindelighed som en Flight Log 
har tidligere omtalt her i >Flyv«. 

Medens de to modtagere og computeren 
vel normalt vil være anbragt andetsteds i 
luftfartøjet, har piloten foran sig de tre 
deccameterure, afstandsindikatoren og Flight 
Log'en. Til udstyret hører desuden 3 kon
trolpaneler eller betjeningspulte, der betje
ner hhv. deccamodtageren, dectramodtage
ren og Flight Log Computoren. 

Uden iøvrigt her at skulle beskæftige sig 
med betjeningsforskrifter er det måske af 
interesse at nævne, at luftfartsselskaberne i 
givet fald vil kunne indtegne deres ruter på 
deccakortet. Ruterne vil ligeledes kunne ind
tegnes på de specielle dectrakort eller plot
tes herpå af dispatcheren. For at gøre det 
hele nemmere, er der fremstillet transpa
rente dectrakort omtrent tilsvarende meteo
rologiske kort (1 : 12,5 mil!.) anvendt ved 
vejrforudsigelser for Nordatlanten. Ved at 
lægge de gennemsigtige dectrakort over vejr
kortet, hvorpå ruten er indtegnet, bliver det 
muligt med Dectra'en at aflæse koordinater 
for f.eks. rapportpunkter eller punkter for 
kursændringer og markere disse positioner på 
Flight Log'ens kort. Det vil herefter for 
piloten blive en nem sag at se, når han 
nærmer sig et rapportpunkt, da det i så 
fald kan gøres ved blot at kaste et blik på 
Flight Log'en. 

Om systemet står sine svære prøvelser 
igennem afhænger af de forsøg, der har 
været og er igang vedrørende dets drifts• 
sikkerhed og nøjagtighed. Den sidste må 
være så stor, at en benyttelse af systemet til 
sideadskillelse af luftfartøjer hn praktiseres 
på betryggende måde. 

Dælmlngsområde 
Medens det meste af Europa er dækket 

af Decca ud til 10 gr. W, vil Dectra'en 
dække et område fra 10 gr. W til 50 gr. W 
- eller måske længere afhængig af bredde
graden. Et område fra New Foundland til 
Montreal eller omtrentlig Boston dækkes 
af Decca. 

Resum6 
I en kortfattet omtale som ovenstående 

af Dectra har det desværre ikke været mu
ligt at få alle enkeltheder med, men syste
mets anvendelsesmuligheder kan resumeres 
således: 

Nem og hurtig bestemmelse af marchfart 
på grundlag af afstandsindikeringen. 

Kontinuerlig visning af kursafvigelser. 
Indikation af pejlinger og afstande til el

ler fra bestemte geografiske punkter (f.eks. 
alternative lufthavne) indenfor dæknings
området, når disse pejlinger eller afstande i 
forvejen er indlagt på Flight Log'ens kort. 

- Eller måske kunne det også siges såle
des: Dectra har lagt et antal jernbaneskin
ner, flankeret af kilometerstene, over Nord
atlanten. 



AGARD::møderne i København 
Videnskabsmænd fra NATO-landene holdt generalforsamling i oktober. 

Af clvlllngenlør 
S. A. Mygind 

AQARD'1 præ1ldent, 
den elskelige og ung• 
dommelige aerodyna
mlker, dr. Theodora 

von Kllrmlln, 

A RBEJDSORUPPERNE indenfor AGARD har 
i de senere år holdt 2 a. 3 møder pr. 

år. Ved disse møder har videnskabsmænd 
fra alle NATO-lande mulighed for at frem
lægge forskningsresultater eller -teorier. Mø
derne foregår på den måde, at den pågæl
dende forsker fremsætter sit bidrag i fore
dragsform, hvorefter problemerne sættes un
der debat. Det ene af arbejdsgruppernes 
møder holdes i reglen i tilslutning til den 
årlige AGARD generalforsamling, hvis mø
dested skifter fra år til år. Denne gang skete 
det som meddelt i september-nummeret af 
FLYV i København i perioden 20.-29. ok
tober. 

Af øvrige AGARD-aktiviteter bør nævnes 
et internationalt udvekslingsprogram, der 
iværksætter gensidige studiebesøg mellem lan
dene og formidler gæsteforelæsninger ved 
læreanstalter og universiteter. 

Ligeledes bør nævnes den publikations
virksomhed, som AGARD's sekretariat ud
øver. Disse publikationer omfatter bl.a. »Re
portsc, d.v.s. tekniske afhandlinger om em
ner, der har va:ret fremme ved arbejds
gruppemøderne, og »AGARDographs«, der 
for udvalgte emner belyser den øjeblikkelige 
problemstilling, som f.eks. »Combustion 
Researches and Reviews 1957«, der er ud
sendt som »AG:ARDograph 15e. Nogle af 
disse publikationer udbydes i offentligt salg. 
Andre fordeles frit til de respektive NATO
lande, hvorfra de via fordelingscentre kan 
udleveres til interesserede. (Her i landet 
skal henvendelse ske til Forsvarets Forsk
ningsråd, Forsvarsstaben, Kastellet, Køben
havn 0.). 

Mens arbejdsgruppemøderne fandt sted 
fra 20. til 25. oktober, afholdtes generalfor
samlingen, der var den ottende, i dagene 28. 
- 29. oktober. Ingeniørhuset havde stillet 
Prometheus-salen til rådighed for den store 
forsamling, der talte 2- 300 flyvetekniske for
skere og ca. 50 flyvelæger fra NATO-lan
dene. 

Forsvarsministeren byder velkommen 
AGARD's præsident, den berømte, un

garskfødte dr. Theodore von K årmån åbne
de generalforsamlingen med en kort tale, 
hvor han omtalte AGARD's ide. Ordet blev 
derefter givet til forsvarsminister Povl Han
sen, der på Danmarks vegne bød forsamlin
gen velkommen og udtrykte sin glæde over, 
at Danmark havde friet lov at bidrage med 
de nye rammer til dette arrangement. Che-

fen for flyvevåbnet, generalløjtnant Tage 
Andersen udbragte sin hyldest til teknikken 
med en omtale af gennembrydningen af 
»lydmuren< og >varmemurene og udtalte hå
bet om, at det ville lykkes at bryde også 
>den tredje mure, som generalen afslørede 
som den politiske >økonomiske mure ! 

Derefter talte repræsentanter fra NATO, 
SHAPE og USA's forsvarsministerium, og 
efter en kort pause præsenterede aeroklub
bens generalsekretær, kaptajn John Folt
mann , Ellehammer-filmene, der fik en be
gejstret modtagelse. Kapt. Folmann lagde i 
sin indledende tale om Ellehammer ikke 
skjul på, at formrilet med at vise filmen var 
at gøre lidt propaganda for Ellehammers 
(og dermed Danmarks) indsats på et meget 
tidligt stadium i flyvningens historie. At en 
sådan propaganda er nødvendig, viser sig 
desværre ofte og bekræftedes i den forelig
gende situation derved, at dr. v. Kårmån 
over for forsamlingen med skam ( ! ) måtte 
indrømme, at han aldrig før havde hørt om 
Ellehammer. 

Efter den udmærkede film holdt professor, 
dr. phil. T. Bjerge et foredrag om »Atom
energi-forskningen i Danmark«. Det inter
essante foredrag var ledsaget af fremvisning 
af farvefotografier fra Risø. 

Foredrag om måneraketter og andre 
rumforsvarsproblemer 

Ved eftermiddagens >rundbordskonferen
ce« (bordet var firkantet!) holdtes syv fore
drag, der alle havde tilknytning til rumfarts
problemer. Af særlig interesse var general 
Schriever's orientering om USA's måneraket
program. Gen. Schriever omtalte koldt og 
nøgternt de problemer, der var med at få en 
måneraket afskudt på ret kurs og med rette 
hastighed. >Pioneer«'s kurs var ca. 3° for
kert; den tilladelige afvigelse er af størrel
sesordenen blot 1/10° ! Men iøvrigt så gene
ralen optimistisk på situationen, idet han 
omtalte, at USA nu var i stand til at frem
stille raketmotorer med tilstrækkelig effekt -
i forhold til deres vægt - til at gennemføre 
månerejser; og den næste etape: rejser til 
Venus ville kun kræve yderligere ca. 10 % 
højere sluthastighed end en månerejse! Ja, 
når man betænker, hvad teknikken evnede 
for blot 2 a 3 år siden, hvor rumrejser stort 
set hørte til i fantasiens og tegneseriernes 
verden, må man undertiden som Jeppe på 
Bjerget sige til sig selv: »Drømmer jeg, eller 
er jeg vågen?c 

En flyvelæge fra USAF, Brigadier-General 
Don Flickinger gav en yderst underholdende 
skildring af de fænomener, der optræder ved 
rumrejser ved de opståede >vægtløse« til
stande, hvor jordens tyngdefelt er ophørt at 
virke - eller rettere virker med så ringe en 
styrke, at begrebet vægt praktisk taget ikke 
eksisterer. Man har ved forsøg simuleret 
disse tilstande, og generalen lod fremvise en 
film optaget dels fra en F-94 Starfire, dels 
fra en transportmaskine. Ved at trække 
+ lg på flyet, d.v.s. udføre en del af et ud
vendigt loop, kan man for en kort periode 
af ca. et halvt minuts varighed frembringe 
en centrifugalkraft, der udligner tyngde-

kraften. Man så først illustreret, hvor van
skeligt det er blot at drikke et glas vand; 
for det første bevirker vandets overflade
spænding, at vandet ikke kan ligge pænt i 
bunden af et , glas, men forsøger at antage 
form som en kæmpemæssig dråbe; når pilo
ten dernæst forsøger at hælde det ud, bliver 
vandet blot hængende i glasset, og hvis han 
i sin fortvivlelse søger at ryste det ud, split
tes det i flere mindre dråber, der farer hen i 
hovedet på ham. Løsningen er en sprøjte
flaske! Ved optagelserne fra den mere rum
melige transportmaskine så man personer 
udføre ekvilibristiske øvelser, frit svævende 
i luften. Af en eller anden grund vil perso
ner, der sættes i denne situation, altid be
gynde at udføre svømmebevægelser, nævnte 
generalen. Sandsynligvis er det simpelthen, 
fordi tilstanden minder om opholdet i vand. 

Fra rundbordskonferencen bør også næv
nes de interessante oplysninger, der blev 
fremsat vedrørende udvælgelsen af rumfarts
piloter. En særlig omfattende længeunder
søgelse skal sikre, at emner med afgørende 
fysiske skavanker vrages. F.eks. vifites på 
røntgenbilleder, hvorledes man har konsta
teret tilfælde af isolerede luftsamlinger af
spærret mellem et par halshvirvler. Ved en 
pludselig ydre tryksænkning - hvad der kan 
forekomme ved uheld - vil en sådan luft
samling udvide sig kraftigt og formentlig 
ligefrem virke som en sprængladning, der 
knækker halsen på manden! Foruden de fy
siske kvalitetskrav til piloterne må der også 
stilles visse psykologiske krav. USAF skelner 
her mellem >tigers< og >rabbits« ! 

Generalforsamlingens anden dag optoges 
af rapporter fra arbejdsgruppernes aktivitet 
i det forløbne år. 

Arbejdsgruppernes aktivitet i dagene 
forud for generalforsamlingen 

Uden at det er muligt på dette sted at give 
et referat af arbejdsgruppernes møder, kan 
følgende hovedemner give et indtryk af de 
holdte foredrag: 

Kommunikationsproblemer (radio og 
radar) vedrørende kunstige satelliter. 
Problemer vedrørende satelliters tilbage
venden (>re-entry« ) til jordatmosfæren. 
»Flutterc-fænomener. 
Afbremsning af fly ved hjælp af afløbs
hindringer, bremseskærme o.v. 
Indvirkningen af aerodynamisk opvarm
ning (>varmemurene !) på fly konstruk
tioner og -materialer. 
Frigørelse fra fly (katapultsæder, hurtig
åbnende faldskærme m.v.). 
Afprøvning af flymotorer og motorkom
ponenter. 

Det fremgik tydeligt af gruppeformænde
nes rapporter under generalforsamlingen, at 
man selv ( ! ) anså gruppemøderne for over
ordentlig udbytterige. At AGARD's vfrk
somhed i det hele taget betragtes som værdi
fuld, har imidlertid manifesteret sig derved, 
at AGARD fik lov at leve videre ud over 
den 2-årige forsøgsperiode, som NATO's 
»Standing Groupc stipulerede ved AGARD's 
oprettelse. 
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.NYT UDE OG ---=P•H~•~•B 
Toldfrihed for flyvemaskiner? 

Sidst i oktober fremsatte finansministeren 
i folketinget forslog til en ny toldlov, og 
heri foreslog han at flyvemaskiner, der nu 
fortoldes med 71/2 %, fremtidig skal være 
toldfri. En vedtagelse af dette forslag vil 
blive hilst med stor tilfredshed i flyvekredse. 
Selv om vi ikke som franske privatflyvere 
eller svenske svæveflyvere fllr 50 % stattil
.~lrnd ved køb af materiel, så hjælper det du 
nitid noget at slippe for at skulle betale til 
staten for at få lov at købe dem. Alene de 
rlanske svæveflyvere har i det forløbne år 
betalt 4-5.000 kr. i told på indførte brugte 
og nye svæveplaner. KDA har tidligere for
gæves søgt at få klubberne fritaget for denne 
told, men det var der ikke lovhjemmel for. 

Udviklingen af raketmotorer 
North Amerlcan Sabrellner er en ny type i klasse med Lockheed Jetstar. Den kan rumme 10 personer men 

er mindre end F-1001 De to GE J-85 motorer sidder udvendigt pl bagkroppen. Rejsefart 800 kmit. I Dansk Ingeniørforenings fly,•etekniske 
sektion holdt dr. R. J. Tlwmpson den 27. 
oktober foredrag om den sidste tids udvik
ling i raketmotorer med flydende brændstof• 
fer. Dr. Thompson er leder af forsøgsvirk
somheden hos Rocketdyne Division, der er 
en underafdeling af North American-kon
eernen, og som har fremstillet raketmotorer
ne til næsten alle de store amerikanske ra
ketter. Foredraget var af temmelig speciel 
teknisk karakter, hvorfor vi ikke skal refe
rere det her. Pan American vandt anden akt 

Som vi sidst skrev i artiklen "Det store 
kapløb", havde Pan American World Air
ways en chance for at vinde ind på BOAC's 
forspring og blive først med daglig jetrute 
over Atlanten, og således gik det da også. 
Søndag den 26. oktober startede selskabet 
daglig jetrute mellem New York og Paris, 
og fra 9. nov. kom den videre forbindelse til 
Rom alligevel i stand. 

Når dette nummer udkommer, har PAA 
formodentlig også startet daglig forbindelse 
mellem London og New York, for tilladelsen 
til at anvende London lufthavn forelfl 13. 
oktober. Den svarer nogenlunde til de be
stemmelser, der gælder i Idlewild, og som 
kræver, at der skal stiges så kraftigt efter 
starten, at flyet er i mindst 300 m højde, 
når det kommer ind over bebygget område. 
Dette kan Comet 4 som regel klare uden 
videre, hvorimod Boeing 707-120 under visse 
forhold må flyve med nedsat startvægt for at 
kunne det. 

BOAC fik hurtigt afbrudt sin ugentlige 
rute af en strejke blandt tekniker-personalet, 
og selv om denne kun varede en uge, for
styrrede den planlægningen af den daglige 
Atlant-forbindelse så meget, at den frem
skudte plan om at begynde herpå den 14. 
november var i fare , men aligevel blev gen
nemført. Til gengæld fik Pan American så 
vanskeligheder med sine piloter og måtte æn
dre sin daglige forbindelse fra Hi. november 
til hver anden dag, så man må sandelig sige, 
at jetalderen volder mange kvaler i begyndel
sen. 

IATA-konferencen i Cannes 
På IATA-konferencen i Cannes, der varede 

det meste af oktober måned, kom man ikke 
til enighed om det væsentligste diskussions
emne: det italienske krav om, at der skulle 
indføres højere billetpriser for jctruterne. 
l\Iødet blev derfor udsat til efter nytaår, for 
at luftfartselskaberne kunne tænke nærmere 
over sagen. 

KLM's polarrute 
Den 1. november begyndte også KLl\I at 

drive en rute over de polare egne, idet man 
åbnede en rute fra Holland til Tokio og 
videre til Biak i Hollandsk Ny Guinea. Ru
ten beflyves to gange ugentlig med DC-70. 
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Trafikken på Københavns Lufthavn 
i oktober 1958 
Ank. passagerer 
Afg. passagerer ................ 

33.837 
33.045 
67.782 

•rransitpuss. 2 X 27.807 . . . . . . . . . . 55.614 
Andre passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . 5.604 

Total --.-.-. -. -. -. _1_2_9-.0-0-0 

Dette er en stigning på 20,1 % i sammen
ligning med ifjor og den største procentvise 
stigning i år. Det skal blive interessant at se, 
om den afsvækning af stigningerne, der hnr 
vist sig det sidste årstid, nu er overstået. 

Starter og landinger i oktober 1058 vnr 
5.364 og deraf var 4.281 i lufttrafik. Tilsva
rende tal for oktober 1057 var henholdsvis 
4.714 og 3.831. 

Ny havnebygning i Tirstrup 
Efter hvad der fremgår af dugsi'ressen, 

blev der den 31. oktober indviet en ny luft
havnsbygning i Tirstr1111. Da FLYV ikke 
som den ønige presse vnr indbudt til åbnin
gen, beklager vi ikke nt kunne orientere ,·ore 
læsere yderligere. 

FAI-rekordeme 
Frankrig har fået anerkendt nogle højde

rekorder, sat af Jean Boulet med SE 3150 
Alouette-helikopteren, der med startvægt 827 
kg er nået op i 10.984 m og i klassen over 
1000 kg har nået 0585 kg, mens den steg til 
3 km på 5 min 30 sek, til 6 km på 11 min 
og til O km på 17 min 44 sek. 

Desuden er anerkendt en række svæve
flyverekorder for hastighed på trekantbane. 
Den 8/0 satte jugoslaven Joze ,lfrak 100 km 
rekorden op til 07 km/ t i en l\Ieteor. Har
lancl Ros.~, USA, har fået anerkendt de tre 
rekorder, han pli tre , dage i træk satte i den 
tosædede klasse med sin nye R-0, en tosædet 
udvikling nf RJ-5: Over 100 km 87,5 km/ t, 
over 200 81,3 og over 300 82,3 km/ t. Pm1sn
gerer hhv. Horace Jensen, samme og J'aul 
1Vilson. 

EndPlig har to jugoslaviske damer i en 
Kosarn den 0/ 0 fløjet 85,4 km/t. 

~en kanadiske de Havmand DHC-4 Caribou er med sit hp)t lpftede haleparti og udvendige flaphængsler 
ingen skpnhedslbenbarlng, men øl meget desto mere praktisk, Med to 1450 hk Pratt & Whitney motorer er 

den særligt velegnet til kanadiske forhold. 



Hunters forsvarer INDIEN 
Fart, offensiv kraft og stor alsidighed har skaffet Hunter en førende plads indenfor mange 

landes flyvevåben, og deriblandt Tndien. !dag er flere eskadriller Hunter i brug ved 

det indiske flyvevåben, og derved er der føjet et nyt, kraftigt led til den frie 

verdens forsvar. Hunter er også i operativ anvendelse i Sverige, Dan-

mark, Holland, Belgien, Peru, lraq - og nu Schweiz. 

HA W KER Al R C R AF T LIMIT ED Kingston-on-Tharnes, England 

MEDLEM AF HAWKER SIDDELEY AVIATION DIVISION 
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ER VORE Kl-MASKINER UDSLIDTE? 
En lille diskussion om et emne af stor vigtighed 

P Å møder i den sidste tid i Sportsflyve
klubben har klubbens formand, grosserer 

C. Fahrner givet udtryk for, at KZ III'erne 
er ved at være slidt op, de havarerer for tit, 
udgifterne til vedligholdelse er ved at blive 
for store, og bestyrelsens næste skridt m.h.t. 
materielfornyelse vil være at finde afløsere 
til dem, selv om det ganske vist er svært. 

Også en del af medlemmerne, ikke mindst 
blandt eleverne, anser dem for slidte og 
skrøbelige, og nogle synes næsten ængstelige 
for at flyve med dem. 

Selv om vor KZ-flåde er skrumpet noget 
ind de senere år, udgøres dog størstedelen af 
vore små flyvemaskiner af disse typer, som 
er bygget lige efter krigen og altså gennem
snitlig er ca. 12 år gamle. FLYV har tid
ligere gjort opmærksom på, at vi må passe 
på efterhånden at tilstræbe indførsel af nye 
typer. 

Men hvor galt står det nu til? Vor flåde 
er nok 12 år gammel, mens den engelske i 
sammenligning er 21 år! 

Da disse problemer er af stor betydning 
for såvel privatflyverne som erhvervsforeta
gender, har FLYV foretaget en lille rund
spørge. 

Hvad siger mekanikeren 
Vi har først henvendt os til autoriseret 

flyvemekaniker Thomsen, der passer såvel 
Sportsflyveklubbens som andre maskiner i 
Skovlunde. Han udtaler: 

>Selvfølgelig vil en ting, der bruges me
get, efterhånden komme til at se gammel 
ud, og III'erne ser naturligvis ikke så kom
fortable og lækre ud som Cessna'en. Men når 
man taler om de høje reparationsomkostnin
ger, må man skelne mellem årsagerne. Vi 
har inden for 14 dage haft 4 dyre havarier 
p.gr.a. fejlbetjening, og det pynter naturlig
vis ikke på regnskabet, men er ikke materiel
lets skyld. 

Faktisk har der været meget få modifika
tioner at udføre på KZ'erne. Der er imidler
tid forekommet to tilfældet af træthedsbrud 
på understellet, men derfor kræver luftfarts
direktoratet også udført en forstærkning på 
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fjederbenene på alle III'ere for at undgå 
flere. 

Prisen på et hovedeftersyn, der udføres, 
når direktoratet skønner det fornødent, lig
ger nu på 8-10.000 kr. De mest brugte KZ 
III'er har nu fløjet 7.300 timer, og det har 
været og vil fortsat være billige maskiner i 
drift; men naturligvis kommer der til sin 
tid en dag, hvor det ikke længere kan be
tale sig at reparere dem.< 

Dlrektpr 
V. Sylvest Jensen . 

Og ejerne'? 
Direktør V . Sylvest Jensen , der flyver 

med 6 KZ III og en KZ VII, hvoraf de 
ældste har passeret 4000 flyvetimer, udtaler, 
at selvfølgelig er de ikke så fine som i sin 
tid. Der bliver stadig flere og stadig dyrere 
reparationer, og alene hovedeftersyn af mo
torerne lober op til 4-5.000 kr. 

>Men samtidig bliver det hele jo stadig 
fornyet og bragt tilbage til den oprindelige 
stand. Efter en hovedreparation har man 
faktisk en ny maskine. Og med myndighe
dernes skrappe krav bliver de absolut holdt 
i forsvarlig stand. 

Mine maskiner bruges fortrinsvis til foto
flyvning og er derfor blevet skånet betyde
ligt i sammenligning med de arme skole
maskiner, der er betydeligt mere medtagne.< 

- Kan det betale sig at blive ved at repa
rere dem? 

>Ja, det kan altid betale sig at reparere, 

Vore smd maskiner 
er ikke nye længere, 
men kan holde 
længe endnu. Og de er 
svære at erstatte. 

KZ V li blev udvlklet af den to
øædede KZ III og fremkom sidst 
I 1946, mens KZ 111 blev pr;ve-

flpJet allerede under krigen, 

ford i de nye er så langt dyrere end disse 
nar været. Men desværre er der betydelige 
vanskeligheder med at få reservedele. Det er 
det værste problem - jeg har måttet vente 
op til ½ år på et fjederben. < 

Ingolf Nielsen i Sønderborg, der har en 
betydelig flåde af KZ-maskiner flyvende i 
Danmark og Tyskland, udtaler at de langt 
fra er slidt op endnu. 

:,;Det er udmærkede maskiner, og de er 
ikke mindst velegnede for privatflyvere, der 
kun flyver få timer om året og derfor ikke 
er så rutinerede. Hvad skulle man give dem 
at flyve i stedet? Og hvad vil det ikke 
koste?« 

Chefen for den tekniske afdeling i Sønder
borg, ingeniør Hans Lund, siger, at en vis 
fornyelse vel må til efterhånden, men hvor 
skal den komme fra? Han påpeger som an
dre, at en flyvemaskine på grund af den 
meget omhyggelige vedligeholdelse i virke
ligheden aldrig bliver slidt op. 

Direktpr Kramme (t,v,) og civlllngenlflr K, G. Zeu
then ved en model af KZ I V, en type hvis to eksem

plarer stadig gpr god nytte, 



Fort,tl/ fra for,gdmd, sid,. 

Fabrikkens mening 

Direktør V. Kramme fra Skandinavisk 
Aero Industri A/S udtaler, at der er stor 
forskel på de maskiner, der kommer til re
paration. Nogle er velplejede, andre ikke, 
men efter en hovedreparation er de næsten 
som nye allesammen. 

>Selvfølgelig er de ældre og i nogle hen
seender umoderne, men til bestemte formål 
er de stadig velegnede og vil vedblive at 
være det, ikke mindst til skoleflyvning. Her 
må man være forberedt på hårde landinger 
og andre havarier af og til, men ved kon
struktionen af KZ III i sin tid tog vi særligt 
hensyn til, at de skulle være nemme og bil
lige at vedligeholde, og selv om vi ikke har 
så store erfaringer med helmetalmaskiner, så 
tyder de, vi har, dog på, at disse er dyrere 
at reparere end stålrørskonstruktioner.« 

- Hvad med reservedele? 
>Disse er ikke væsentligt dyrere end 1 sm 

tid, og bortset fra noget rør til understeIben, 
som vi havde nogle vanskeligheder med at 
få frem, har der ikke været besvær herned . 
Foruden de danske maskiner har vi jo en 
snes KZ-maskiner i Tyskland og en halv 

snes både i Finland og Schweiz, og såvel 
til de danske som disse vil vi stadig være 
interesseret i at levere reservedele.« 

- Hvad vil det koste at producere KZ-111 
idag?« 

>Formodentlig over 50.000 kr.< 

Og luftfartsdirektoratets 
Vi har til sidst spurgt chefen for luftfarts

direktoratets tekniske afdeling, overingeniør 
B. H elmø Larsen - der i sin tid hos Skandi
navisk Aero Industri var med til at konstru
ere disse maskiner og derfor kender dem ind
gående - om direktoratets indtryk af proble
met. 

>Vort synspunkt giver sig udtryk derigen
nem, at vi fortsat fornyer maskinernes luft
dygtighedsbevis, og dermed siger god for dem 
udfra sikkerhedsmæssige hensyn. !øvrigt er 
det vort indtryk, at de holder forbavsende 
godt i forhold til deres alder og flyvetimer, 
der varierer mellem 600 og 8000. Trædelene 
og stålrørsskelettet er stadig upåklagelige, i 
hvert fald er der mig bekendt ikke forekom
met tilfælde, hvor træet var begyndt at rådne 
o.lign. 

Vi har heller aldrig været i den situation 
at måtte >grounde« en type, indtil en vis 

KZ 111 (øverst) og KZ V li, anvendt I luftolrkUI, 

generel reparation eller modifikation var ud
ført. Naturligvis må der med mellemrum ind
føres ændringer som nu den sidste ved under
stellet på KZ III, hvor der i hvert fald i et 
tilfælde har været tale om et træthedsbrud, 
som formodentlig kunne have været undgået 
ved en lidt ændret konstruktion. 

Mens vi således teknisk set er tilfredse 
med KZ'erne, så ved vi godt, at de ikke er 
moderne og tilfredsstillende til alle formål, 
og de ser ikke alle nye ud. Men det kan 
ikke være vor sag at udtale os om, hvornår 
de eventuelt bliver for dyre at vedligeholde -
det er ejerens sag.< 

NYE BØGER 
,,.Jled Ra-ket ml i Verdensrn-nimct" nf Al

fred Fritz, oversat fra tysk efter bogen 
"Start in die dritte Dimension" af lektor 
Børge Bendt-Nielsen. Jul. Gjellemps foring. 
221:i sider. Pris 10.00 kr. Tilsendt fra Knud 
li m11111tsset1s boghandel. 

D~r er kommet en ny populær-videnskabe
lig bog om rumfart og de problemer, som 
knytter sig hertil. Den har undertitlen "Fra 
krudtraketter til jorddrabanter", og det siger 
hvad bogen handler om. Forfatteren er direk
tør for det tyske raket- og luftfartsmuseum 
i Stuttgart, og han beskriver faktisk hele 
raketdriftens udviklingshistorie lige fra ame
rikaneren Goddnrd's første forsøg i begyn
delsen af dette århundrede og til opsendel
Ben af "Sputnik III" og "Explorer IV" i dr. 
Vi er næsten øjenvidner til de mange drama
tiske episoder ved blide mislykkede og heldige 
startforsøg, og pli en lctforstdelig milde gøres 
der rede for koustruktionsdetniljer i de for
skellige projekter - fra de tyske A 4 og V 2 
til de amerikanske "Acrobee", ,,,vnc f'orl)o
rnl" og "Vangunrd" raketter. De mange for
enklede tegninger gør deres til, at det er let 
at forstå, hvordan de forskeJlige rakettyper 
arbejder. Til allersidst ser forfatteren ind i 
fremtiden, hvad angdr mulighederne for rum
rejser, hvor det vigtigste problem er at kom
me helskindet tilbage til jorden igen. 

• • 
,,,Ue-n ti, ,llachinC11" nf Chal'lcs Wilson & 

lVillia.in Reader. Foring: Weidenfeld nnd 
Nicolson, London. 188 sider. Pris : 35 sb. 

Bogens undertitel er "A 1:listor.y of D. 
Napier & Son, Enginecrs, Ltd. 180 1058". 
Det vil sige, nt den dækker tidsrummet fra 
Stephenson's første lokomotiv til rnketnlde
ren, og det vil dog sige ikke sd lidt med 
hensyn til teknisk udvikling. Men sd længe 
har navnet Napier eksisteret som betegnelse 
for et firma, der var kendt for fremstilling 
af værktøj, værkstedsmaskiner og trykkeri
maskine m. m. Det store skub i firmaets ud
vikling kom, da Nnpier i 1901 byggede sin 
bil med en 24 hk motor, som gennemførte en 

køretur jorden rundt, SA. blomstrede virk
somheden op som bilfabrik. 

Siden 1914 har navnet Nnpier været uad
skilleligt forbundet med flyvning, og motor
typen Napier Lion, som var i produktion 
fra den første verdenskrig indtil trediverne, 
var i høj grad medvirkende til at vinde 
Scbncider trofæet til ejendom for Storbri
tannien. Under den anden verdenskrig var 
det Nnpier Sabre motoren, som hjalp med 
til at bryde tyskernes bombeangreb mod 
England. Og senest har Nnpier som bekendt 
kastet sig over bygningen af blide jetmotorer 
og raketmotorer. 

* * 
,,U-yldendals bog 01n fly", oversat og bear

bejdet nf Jørgen Florant. Gyldendals foring. 
166 sider. kr. 10,75 in!)b. 

Det er en bog for de unge, der er interesse
ret i flyvning, men som ikke kender ret meget 
til emnet. Det knn de fd besked om i (.-lyldeu
dnls bog. Den omhnndlcr alle de mange for
skellige emner, som betinger flyvningen, og 
som har skabt flyvemaskinens vældigr udbrP
dclse og enorme anvendelse hele jorden over. 
Den fortæller nemlig om, hvordan mnn fly
ver, kunstflyvningens finesser, f!yvemnBkine
instrumcnterne, konstruktion og bygning nf 
flyvemaskiner, om jetmotorer, ,,lydmuren" og 
,,varmemuren", autogyroer og helikoptere, 
trafikflyvningen, den militære flyvning, svæ
veflyvningen, modelflyvningen - og til slut 
lidt om flyvningens historie. 

Der er kort sagt noget om nit muligt, og 
det er godt fortalt og illustreret med mange 
billeder. Bogen er som nævnt en o,·crsættelse. 
Det er den svenske Roben & Sjogrens "Storn 
hok om f!yg", der danner grundlaget, ml'n 
den danske oversætter, der er ingeniør i 
SAS, har skrevet adskillige selvstændige ting. 
l\Ien hvorfor nævnes ikke navnet pli den sven
ske forfatter, Yngve Norrvif Nd, nok om det, 
bogen er meget underholdende, meget popu
lær, og den tjener sit formdl udmærket: nt 
vække forøget interesse for flyvning og hvad 
dertil hører hos de unge. 

Og sd er der en ting til, som gør bogen til
trækkende for de unge læsere: der er nogle 
flotte fnn·etrykte bi!agstnvler og moderne 
fotografier gengivet i dybtryk. Det er en god 
julegave. 

* * 
Aeromodeller Annual 1958--59" nf C. S. 

R-ttshbrooke og D. J. Laidlaw-Dickson. Model 
Aeronanticnl Prcss Ltd., \Vatford. 160 sider. 
10/6 sb. 

SA. foreligger den 11. Aeromodellcr årbog i 
sit sædvanlige udmærkede udstyr og spæk
ket med interessante artikler, tegninger og 
fotografier om næsten nlle sider af den højt 
varierede modelflyvehobby. 

Der er det nyeste om radiostyring, bl.a. af den 
kendte engelske ekspert med det gode danske 
navn Olsen, der er meget om motorer, om 
kunstflyvning, om udviklingen nf modellrr 
efter de nye FAI-regler, om hastighed, hnll'
løse, skulnmodeller, raketter o.s. v. Det eneste 
<lnnske bidrag er en tjekkisk tegning ( !) nf 
Ilans Hansens A2-model, som han am•endtc 
,·cd Vi\I i l!l57. 

Bogen er uundværlig for enhver virkelig 
modelflyver - et rigtigt juleønske. 

Abonnement på FLYV 1959 

opkræves som sædvanlig først i de
cember mdned med kr. 12.00 + post
opkrævning. 90 øre. sd/remt vi ikke 
forinden har modtaget af melding 
eller indbetaling. 

Levering gennem klubberne sker 
som hidtil. 
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25. U.S. NATIONALS 
Fremragende præstationer ved 

de amerikanske svæveflyvemesterskaber 
i Bishop i Californien. 

Cowboy opnår hidtil bedste danske placering 
i en førsteklasses konkurrence. 

DA det ser ud til, at jo længere folk 
flyver, jo kortere skriver de derom, 

skal vi supplere Cowboy's beretning med 
lidt mere om de 25. amerikanske svæve
flyvemesterskaber, der for første gang fandt 
sted i Bishop. Bishop ligger i 1250 m højde 
mellem to bjergkæder og er i vintertiden 
berømt for sine bølgeopvinde, men har om 
sommeren godt med termik. 

Dick Schrøder starter i sin nye HP-8 I Blahop på en af de flyvninger, hvormed han vandt det amerikanske 
mesterskab. 

Cowboy kom standsmæssigt til Bishop den 
25.7 ., hvor han fløj de 312 km fra El 
Mirage dertil som træning! De andre lavede 
guld- og enkelt diamanthøjde, der var 
cumulusskyer med basis i 5100 m (ingen 
trykfejl!). 

AmerikaliP 
Stedet : Californien, Bishop, ca . 400 km 

nord for Los Angeles. 
Tidspunkt: 31. juli 1958, tredie dag af 

U .S. Nationals i svæveflyvning. 
Opgave: At flyve til El Mirage og retur, 

samlet distance 625 km. 
At gore det med: Et stykke Lo-150 ud

styret med iltapparat, nødration, 2 liter vand 
i to beholdere, 3 nødraketter, nødforbin
dingskasse, signalspejl, lommelampe, foto
grafiapparat, lommekniv, samt ekstra snøre
bånd. Det kaldes ørken- og bjergflyvnings
udstyr. Desuden erfaringen af en flyvning 
fra El Mirage til Bishop 6 dage før. 

Terrainet: Bjerge fra 2 til 4000 m over 
havet, ca. 1/.i af vejen, resten ørken med 
enkelte mindre bjergkæder. 

Vejret: Vind fra sydvest 20 km, udsigt til 
enkelte tordenbyger sent på eftermiddagen 
med base ned til bjergtoppene. 

Starttid : 1100 med udkobling 500 m og 
tage højde på til ca. 3000 m over grunden 
på vejen sydover for ikke at spilde tiden. 
At vinde højde langs en bjergside betyder 
at gå tæt på, og jeg mener tæt; men bare 
man passer på, at der er plads til at svinge 
og komme ud af <;le snævre Canyons igen, er 
det ikke så galt. Der er jo altid dalen at 
glide ud over, uden dog at have nogen 
garanti for, at man kan lande der. Over 
bjergtoppene lå der en række skyer, som 
man kunne- flyve under ca. 100 km uden 
at behove at svinge. At flyve over ørkenen 
er ikke så svært, når man kan få 5 m stig i 
boblerne og holde 135 km/t imellem dem. 
Det farligste er at udnytte dem for længe 

og spilde tiden, det gælder forøvrigt næsten 
al strækflyvning. 

Vendepunktet var beregnet at skulle nås 
kl. 1500, for at flyvningen kunne gennem
føres tilbage til Bishop, inden det blev 
mørkt; men den blev næsten 1600, inden 
identificering af udlagte mærker og fotogra
fering var overstået. 

Vejen hjemad var ikke særlig kritisk, 
bjergene blev nået, medens de sidste skyer 
over dem endnu var aktive, og det gav nok 
højde til en lige glidning hjem, de sidste 
100 km. 

Vi var to, som gennemførte flyvningen, 
og vi troede, at vi havde sat ny verdens
rekord, men den anden pilots barograf havde 
ikke kørt, og desuden fandt man ud af, at vi 
skulle have landet mindre end 1000 m fra 
udkoblingsstedet, hvilket ville have medført 
en risiko for havari, og i hvert tilfælde, at vi 
skulle have skilt apparaterne ad for at få 
dem ind på flyvepladsen, og videre ville vi 
ikke have fået points for dagen i konkur
rencen. 

Den anden pilot, Dick S chreder fra Tole
do, Ohio, landede 20 min. før mig, og efter 
min mening er han indehaver af verdens
rekorden for frem og tilbageflyvning, hvad
enten hans barograf gik eller ej. Vi fulgtes 
ad det meste af vejen, det vil sige at jeg var 
foran ham indtil ca. 100 km fra målet, så 
stak han af i sit hjemmelavede apparat, 
som ser ud til at glide opad, når han går 
200 km/t. I vil støde på hans navn i de 
kommende år. 

Ellers går det godt; hvor kan jeg leje en 
Ka 6 til DM næste år? 

Med hilsen Cowboy. 

Den 29. juli begyndte konkurrencerne 
med en ud-og-hjem på 180 km. Kun fire 
gennemførte. Graham Thomson kom først 
i den berømte RJ-5, der stadig har distance
rekorden, og fik 1000 points for 54,1 km/t. 
Harold Hutchinson i en Prue 215 blev nr. 2, 
Robert Moore i Schweizer 1- 21 nr. 3 og 
Cowboy nr. 4 med 48. 7 km/t - og hele 970 
points, mens nr. 5 kun fik 612 . 

Onsdag var opgaven en >flad< 186 km 
trekant med korteste side 41 km. 19 af 30 
gennemførte. Dick Sehreder fløj to gange 
igennem, først forsigtigt, så med fuld fart 
(86 km/t), hvormed han vandt og rykkede 
op på 6. pladsen. Cowboy blev nr 11, men 
de fire i toppen bevarede rækkefølgen. 

Dernæst kom den berømte 31. juli, hvor 
konkurrenceledelsen begik den genistreg at 
udskrive en ud-og-hjem på over 100 km 
over verdensrekorden, men uden at ind
skærpe reglerne for den. Man opdagede det 
efter starten og søgte at advisere piloterne 
ved at sende et fly op, da de kom hjem, 
men for sent. 

Schreder gennemførte de 625 km med en 
gennernsnitsfart på 83.8 km/t, Cowboy med 
77.5, og de fik hhv. 1000 og 995 points. 
Kun tre til passerede vendepunktet, det 
kendte svæveflyvecentrum El Mirage. Det 
var først og fremmest RJ-5en, som nåede 
532 km, den lille 15 m Prue 215 (470) og 
en l- 23D, der nåede 326. Seks andre lan
dede i El Mirage. Denne dag bragte Cowboy 
op på 2. pladsen i den samlede placering, 
mens Schreder nu var nr. 4. 

Kopi af Cowboy's barogram, forsynet med højdelinier og klokkeslet. Som man aer, foregik næsten hele flyvningen I over 3000 m hpJde med 5400 m som maximum, Så 
det er Ikke blot bølgerne, men også termikken der går hpjt i Californien. 

B/shop El Mirøge. 
--------12.S--------..-.------

Bi.shop 
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1. august lød opgaven: en 170 km ud-og
hjem til et mål mod NNE i Nevada enten 
over 3650 m hoje bjerge eller gennem et 
pas, der gjorde turen til 225 km. Cowboy 
benyttede passet, mens Schreder gik lige på 
og kom først med 78 km/ t. En stor sky med 
regn og synk lagde sig over passet til hjem
turen, men Cowboy nåede lige igennem, og 
de 934 points, han fik for de 62.4 km/t, var 
nok til, at han nu førte med 3637 points, 
mens Hutchinson havde 3400, Schreder 
3386 og Thomson 3216. 

Lørdag den 2. august var en åben dag« 
med gode vejrudsig ter. Cowboy var blandt 
de første startende og spillede hojt spil: 
han provede en 746 km ud-og-hjem ( ! ) , 
men landede på målet, >kun« 373 km bor
te, den næstlængste danske distance fra et 
punkt til et andet hidtil. Selv om han kun 
blev nr. 15, bevarede han førerstillingen, og 
de fire i toppen lå uændret. 

Bill Ivans kom længst med en 63 2 km 
flyvning på en trekantbane ( !) med en 
Rhonsegler. Trekanten var imidlertid ikke 
tilladt på åbne dage efter konkurrencereg
lerne - det afgjorde en komite af de fire 
toppiloter dagen efter. Det mindsker ikke 
præstationens værdi - Ivans deltog kun 
nogle dage, idet han delte flyet med et par 
andre. 

Nr. 2 var dr. Sawyer med en Nimbus Il 
med en 442 km målflyvning. Schreder floj 
482 km fri distance. Og uden for konkur
rence fløj 2. generation: den 16-årige Hugh 
Bikle floj til Bishop fra El Mirage og fik 
guld-diplom med en diamant - verdens 
yngste. 

TIL LYKKE! Cowboy lykpnsker Schrøder til sejren 
efter svæveflyvehistoriens længste race. En blæn
dende præstation af de to dygtige sportsmænd, der 

begge slog verdensrekorden stort. 

Søndag var hviledag, og mandag kom en 
209 km trekant over nyt og temmelig barskt 
terræn. 16 gennemførte, Schreder hurtigst 
med 92.5 km/t, Hutchinson havde 77 og 
Jensen 71.2 km/t. Hermed kom Schreder i 
spidsen med 5146 mod Cowboys 5114 og 
Hutchinsons 5075. Uheldigvis var trekanten 
for flad efter F AI-reglerne, så det giver in
gen dansk rekord til Cowboy, og 200 km 
trekanten er altså stadig en tom plads hos 
os. Verdensrekorden på 88.5 km/t er ameri
kansk og står således stadig. 

Tirsdag blev annuleret p .gr.a. en kolli-

sionsulykke, hvorved dr. Sawyer mistede li
vet. Detaljer foreligger ikke i bulletinen fra 
konkurrencen. 

Onsdag den 6. blev således sidste dag, en 
>åben dage med godt vejr. Ivans blev da
gens vinder med 579 km på et ud-og-hjem 
forsøg, der blev afbrudt af et uvejr. Læng
ste frie distance var 482 km. Schreder blev 
nr. 5 med 440 km og holdt førstepladsen 
med ialt 5905 points. Hutchinson fløj 418 
og passerede Cowboy - 5797 points. Cow
boy blev nr. 3 med 541 7 i den samlede 
placering. Han fløj 176 km - tabet af en 
god ven havde taget lidt af kampviljen. 
Thomson i RJ-5 blev nr. 4 med 5229. -
Hutchinson blev samtidig nr. i stannardklas
sen . 

Således endte en stor og begivenhedsrig 
svæveflyvekonkurrence under forhold , der 
naturligvis ikke kan sammenlignes med dem, 
vi har at flyve under herhjemme, men som 
er noget for sig selv. 

Nyt fra svæveflyveklubbeme 
A.ls har haft 011\'isning, er igang med ti'· 

orikursus, spekulerer nu pil. Rode Kro og 
t,l'ller pil. fingre m.h.t. materiel. Ilar haft 
foredrug af John ,vetlesen og Per Weis
haupt. 

Ar/111.~ holdt 25 års jubilæum for svæve
flyvningens begyndelse i byen 18/10 og fik 
2B/ 10 sin Kranich hjem i sl1Pb fra Sverige. 

A.ria.tur er igang med viutl'rcns teorikur
sus. Pr,wcde Lønstrup 25/10, men det ,·ar 
for hårdt. 

Bfrkcrød, der nu ligger oYer sidste ll.rs 
startantal, holdt fest 11/11 pil. en "flyve
gll.rd" tilhørende familien Gmm-Sl'hwensen, 
hvoraf nu fire flyver aktivt i klubben. 

Bornholm har nogle indrr uovcrensstem
mrlst>r, som muligvis fører til oprettelsen af 
en ren svæveflyveklub. 

Falster har fløjet en del med Bergfalken 
med assistanl'e fra K. Y. Pedersen og Per 
Bach, indtil Ottar Nielsen v11r skolet om. 

Il al'<lritp-medlemmer o,·ervejer at forøge 
flltdrn med en svensk Olympia. 

Jforse11,~ bar nu fil.et sin Rhi\nlerche fær
dig og indfløjet og er glad for den. Klubben 
, il flyve hele vinteren. 

Iinldi11g 01·ervejer at købe en Rhonlerche 
til foråret. 

N11købing Sj. regner med at fil sin Baby 
genopbygget i l'intrr. 

Odcn.~e havde 10 til S-teoriprøve 25/11. 
Ved generalforsamlingen 20/10 blev Zacho 
genvalgt, mens fire unge medlemmer ero
brede resten af posterne i bestyrelsen. 

Ri.ngstccl har passeret start nr. 1100 og 
flyvetime nr. 100 i Bergfulken iår og holder 
15-års-stiftelsesfest fl/ 12. Der sknl bygges 
hrrmser i Af'X i Yinter. 

Silkeborg havde 15 til S-teoriprove 18/ 11. 
SJJol'tsf/.11-i;el.111b/1en er i fuld gang mPd nt 

hygge sin Rhi:inlerrhe og har fll.rt krop og 
nndre dele hjem. Nye medlemmer h1r her 
g::icl lejlighed til nt lære flyets indre dele at 
kl'nde. 

Vejle havde 13 til S-teoriprm·e 18/ 11. 
KlnbbPn har fået bel'illing til en brugt Berg
fnlke I, men siden tilbud på en Bergfalke II 
mNl transportvogn. 

T'cstjyd· har fået sin 2G færdig og ind
fløjrt og fil.et instruktorer skolet om på dl'n . 

Skryd.~t1·11JJ sluttede sæsonen med fest den 
15/11 og ha,•de indbudt omegnens klubber 
ogsll.. "reishaupt overraktr di11lomer for dan
marksrekorderne. Svæveflyveoffil'eren lVfo
tcr8kor og frue fik af de nnge svæ,·rflyvere en 
gave med bøn om ikke at trække sig tilbage. 

Bibliotekets svæveflyvelitteratur 
I mangel af et samlet bibliotekskatalog 

har vi udarbejdet en fortegnelse over de 
svæve- og meteorologibøger, som findes i 
KDA's bibliotek, og som kan lll.nes der. 

Fortegnelsen findes hos svæveflyveklub
berne, men kan iøvrigt rekvireres fru KDA. 

Codans vandrepokal 
l!'ra \ / S Forsikringsselskabet Codan har 

KD.\. haft den glæde at modtage en stor, 
smnk søh·skhl , der ndsættes som ,·nndre-
11okal i den nye hastighedsklasse i svæve
flyvemes flyveclagijkonknrrPncer og uddeles 
først!' gang i ll.r, hyor den overrækkes det 
vindende hold \'Cd neroklnbbens mødeaften i 
Borgernes Ilus fredng den 5. december. 

• • 
Frank Foster 

Den BEA-Viscount, efor med 31 ombord 
forulykkede ved kollision med en italiensk 
jetjagrr den 22. oktober, blev ført af luft
knptajn Fra11k Foster, der var en Englands 
kendteste svæ,•eflyvere. Sammen med :f,.ivk 
Ouodlra.rt vandt hnn den tos,rdede klasse wd 
Vl\I i St. Yan. - Som sagkyndig pil. begge 
omrllder gik han stærkt ind for de engelske 
svæveflyveres frihed til at dyrke skyflyvning 
uden for luftveje o.lign., men understregedl' 
Htrurkt, at skyflyvning aldrig mlitte foregå 
indrn for kontrolleret luftrum, idet en even
tuel kollision mellem et svævefly og et tru
fikfly kunnr få flere end de umiddelbare kon
sekvPnser. Hnns artikel herom i "Sailplane 
nncl Hliding" hed "Once is too often" - -
i•n gang er for ofte. 

u1tMSw 
Kujtajn G. F. L . 1l cmioke ved fly vertnk

tisk kommandos stnh afgll.r fra nævnte stab 
fra den 15.1.105!) at regne. 

Ka11ta jn 0 . Jiral'IIJJ ansættes vl'd fly1l'r
ta ktisk kommandos stab fru den 1.1. 19511 at 
regne. 

Knptajn af reserven E. L. 1". Si11101i,sen 
,·ed flyveratalwn afgll.r fra næ,·nte stnb fra 
den 1.1.1059 at regne. 

Knptnjnløjtuant (-l-. ,Te11,~e11 nnsættei; vccl 
fly\'Crst11ben fra den 15.11.1!)58 at regne. 

Flyrnrlojtnant af 1. grad J. Orfclt PI' 
nnsat Yecl fly,·erstaben fra den 27.10.1058 
at regne. 

T'nder 5.11.1058 l'I' ovPrfenrikPrnl' i fly
rnvltbnet N . 8. Jensen, F. J. lleivkenrlorff, 
E . Jensen, J. B. T1'011e og E . Ilansc11 nd
n:cvnt til fb•,·erlojtnnnter nf speeialgrnJ)pen . 

* * * 
Flyveulykken i Vesterhavet 

Tirsdag den 21. oktober forulykkede l'n 
nf flyl'l'Yll.bnets Hnnting Pembrokr-maski1wr 
under en m·elsesfly,•ning over Vesterhnwt, 
ca. 1:15 km \'l'St for Fanø. Den var s tartet fra 
flyvestation Skrydstrup for nt trn•ne efter
sugning og floj i ret lm· højde, som dPt er 
normalt, men synes herunder nt ,·ære fløjl't 
i havet for fuld fart. Der mr havblik den J)li
gældende dng. 

Den fire mnnds besætning, dei· ul11• om
kom bestod af drn 26-årige flywrlnjtmrnt I 
(r) 1.'age Boldt Ha11 ,vc11, Yirum, cll'n 2a-ll.rig1• 
flyverlnjtnant Il (r) l ' il/.y Bjamc G11,~tar
Ne11, Ll. Værlose, der ,·ar navigatør, dPn 31-
årigr ovorfenrik Kristian ffore11 L1111rl, Bal
lrrup og oversergent Jicr/11/ Eigil N iel.~e11, 
Tll.strup. 

Tage Boldt Hansen var eu af de mange, 
der fra flyveklubberne er gll.et ind i flyve
vll.bnet. Han var modelflyver fra Svendborg 
og stod omkring 1952 for den herværende 
klub, ligesom man vil huske ham fra vore 
sommerlejre. 
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V I har tidligere i FLYV nr. 4/1958 side 
72 beskrevet Cessna 175, men skal her 

supplere denne artikel med nogle personlige 
indtryk fra en demonstrationstur for nylig, 
hvor vi fik den forevist af grosserer C. Fahr
ner fra A/S Commertas, der som bekendt 
repræsenterer Cessna her. 

Udadtil ligner 175'en naturligvis 172, 
bortset fra, at bemalingen er lidt anderledes. 
Det er også på mange punkter den samme 
type, dog med visse forbedringer. Hovedfor
skellen er, at den har en 175 hk gearet 
Continental-motor, altså 30 hk mere end 
172'en. Og den driver en stor fast metal
propel, der holder sit omdrejningstal på 
2400 o/m op til 3 km højde, mens motoren 
går sine maximale 3200. 

Det giver en hurtigere og stejlere start, 
der altså gør 175'en særdeles velegnet til 
små pladser med hindringer - eller til bjerg
egne. Med en fart af 80 miles i timen ( 125 
km/t) steg vi forbløffende hurtigt op over et 
spredt skylag til over 7000 fod (2100 m), 
mens variometret viste omkring 1000 fod/ 
min. ( ca. 5 m/sek). Ganske vist var vi kun 
to i maskinen, som med fuld last opgives at 
stige 850 m/min. ( 4.3 m/sek). 

Flyveegenskaberne er ellers de samme som 
i l 72'en med det lidt store udslag, man skal 
give med rattet for at få passende krænge
rorsvirkning. Det er selvfølgelig en vanesag, 
men egentlig mærkeligt, at man ikke har 
forbedret det på en så forfinet udgave. Især 
i uroligt vejr skal der ~malkes«en del. Stal
tingsegenskaber både med motor, uden mo
tor og flap og uden motor, men med fuld 
flap, er også lige så godmodige som på 172 . 

Den væsentligste forskel, når man sætter 
sig ind i kabinen, er det helt ændrede in
strumentbræt, som med alle flyveinstrumen
terne samlet på et panel i venstre side giver 
føreren et betydeligt bedre overblik. 

Cornrnertas har fået OY-AEG forsynet 
med et fint, moderne radioudstyr, nemlig en 
Narco VHF med 27 kanaler, en Lear med 
12 kanaler, omni og indrettet til at modtage 
alm. radiostationer, samt Lear ADF 12E 
radiokompas. 

Motoren har en meget fin gang, motor
skærmene er ophængt på en særlig dæmpet 
måde, og kabinen er så godt lydisoleret, så 
det normalt er unødvendigt at bruge ho
vedtelefoner. Gennem højttaleren i loftet hø
rer man ganske udmærket såvel musik som 
radiokorrespondence, og i Kastrup udtaler 
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Det nydelige og velindrettede førerrum I Cessna 175, hvorlra man har glimrende 
udsyn, Flyveinstrumenter til venstre, kontakter foroven, derunder radio, og 
motorinstrumenter og •hAndtag tæt ved gashAndtaget, 

MED 

man, at også meddelelser fra flyet høres 
usædvanligt tydeligt. 

Vi prøvede at anflyve Bella med radio
kompasset. Det er meget enkelt ; og når man 
samtidig kan se senderen på jorden, kan 
man jo kontrollere, at det hele virker, som 
det skal. 

Foruden ved lydisolering og behagelige 
sæder er der også i 175'en sørget for kom
forten ved god ventilation og et udmærket 
varmeanlæg. 

Landingen foregår ganske som i 172. Da 
fuldvægten kun er 65 kg mere (1064 kg), 
er egenskaberne de samme. På grund af et 
par maskiner, der kørte tværs over pladsen 
i Skovlunde, da vi landede, blev landings
indflyvningen forstyrret lidt, hvorved vi korn 
ind over den meget omtalte Harrestrupvej 
med rigelig fart ( ca. 140 krn/t mod ellers 
110 i glidning) , og den satte sig derfor 
forst midt på den lille plads. Man kan 
naturligvis diskutere næsehjulunderstellets 
egnethed t il små ujævne pladser - det vil 

CESSNA 175 
først nogen tids erfaring give et afgørende 
svar på - men i dette tilfælde var det i 
hvert fald en fordel at kunne bremse effek
tivt, og vi stoppede et godt stykke før be
grænsningen. Selv om der var god vind, og 
vi var let lastet, viser det dog lidt om ma
skinens landeegenskaber. 

Alt i alt kan man kun finde rosende ord 
for denne nye type, som imidlertid koster 
et par tusind dollars mere end 172. Og da 
man godt kan regne en dollars til op mod 
10 kr., når told og fragt regnes med, er det 
jo ikke nogen klubmaskine, men derimod 
en udmærket type til forretningsflyvning. 
Demonstrationseksemplaret med radioudstyr 
har kostet ca. 125.000 kr. Dyrt, men dej-
ligt. PW. 

Cessna 150 
Atter en tosædet Cessna pi\ markedet 

I efteråret har Cessna efter nogle års 
pause atter bragt en tosædet type på marke
det, nemlig Cessna 150. De øvrige civile 
enmotors typer ( 172, 175, 180, 182, 185) 
er alle firesædede. Det tosædede marked har 
imidlertid lidt under en vis overproduktion 
i årene lige efter krigen og under den om
stændighed, at det ikke så meget blev den 

Ceaana 150 ligner til forveksling de andre nyere Ceaana•typer, men er en lille smule mindre og kun 
beregnet til to personer. 



egentlige privatflyvning, som forretnings
flyvningen, der tog et opsving. 

Tiden synes imidlertid nu at være moden, 
for da Cessna for et par måneder siden ved 
et møde forelagde sine forhandlere den nye 
type, afgav 38 af disse straks ordrer på ialt 
600 Cessna 150, hvortil kommer 115, som 
er beregnet til eksportmarkedet. 

Ændringer i modelflyveklasserne 

Udadtil ligner 150'en ganske sine større 
brødre, og den er indrettet på samme måde. 
I dimensionerne er den kun en smule min
dre. 

Motoren er en Continental O-200-A, der 
yder 100 hk ved 2750 omdrJ minut. Den 
må foreløbig gå 600 timer mellem hoved
eftersynene. 

Tomvægten er 436 kg, fuldvægten 680 
kg. Største rejsefart i 2700 m er 195 km/t. 
Ved økonomisk rejsefart på 153 km/t i 3000 
m kan man flyve godt 6½ time og altså nå 
1000 km. Stigeevnen er 3.75 m/sek ved 
jorden og tophøjden 4650 m. 

Der er stort bagagerum og kan evt. in
stalleres sæder til to småbørn, 

Cessna 150 leveres i tre forskellige ud
gaver, Standard til 6995 dollars, Trainer til 
7940 og Inter-City til 8545 dollars (gang 
med 10 for at få tallet i kroner, før De har 
den flyveklar herhjemme!). Standardudga
ven har fast metalpropel, starter, naviga
tionslys, omdrejningsviser( der tæller moto
rens gangtimer), højdemåler, fartmåler, 
kompas, et instrument der viser olietryk og 
-temperatur samt brændstofbeholdning, stall
indikator, kabinevarme, karburatorvarme 
m.m. 

Træneren har foruden disse ting også 
dobbeltstyring og dobbelte bremser, drej
ningsviser, variometer, landingslys, følsom
mere højdemåler, ur, cigarettænder, Narco 
Superhomer radio med 9 krystaller, mikro
fon og højttaler. 

Og Inter-City-udgaven har herudover mo
tordrevet vacuumsystem med kunstig hori
zont, retningsgyro samt roterende naviga
tionslys i finnen. 

MODELFLYVERADET har udsendt en 
ny udgave af modelflyvebestemmelserne 

med ændringer i inddelingen af flyvemodel
Jerne i overensstemmelse med udviklingen. 

Der er oprettet to nye grupper, I specielle 
linestyrede motormodeller, d.v.s. modeller 
der anvendes til andre formål end dem, de 
tidligere grupper dækker, nemlig hastighed, 
kunstflyvning og holdkapflyvning. Der er 
f.eks. tale om de modeller, der bruges til 
luftkamp, om de hangarskibsmodeller, der 
er populære i USA og hvad der ellers kan 
dukke op. 

Den anden nye gruppe hedder K og er 
for radiostyrede modeller. Dem har vi haft 
før, men underlagt henholdsvis svævemodel
Jer (klasse A 6) og fritflyvende gasmotor
modeller ( D 4). Disse klasser forsvinder, og 
den nye gruppe inddeles i overensstemmelse 
med FAI-reglerne i K 1, motormodeller med 
en styring, K 2, svævemodeller med en sty
ring, K3, motormodeller med flere styringer, 
K 4, svævemodeller med flere styringer. 

Mens der ikke noteres danmarksrekorder i 
den nye linestyringsgruppe, ligesom der hel
ler ikke gøres i grupperne G og H, så er der 
mange rekordmuligheder i radiostyringsgrup
pen, idet der er grupperekorder for varighed, 
distance, højde og hastighed, klasserekorder 
i samme discipliner for motormodellerne og 
for varighed, distance og højde med svæve
modellerne. 

Hvornår kommer vore radlostyrings
rekorder 't 

Mærkeligt nok er der ikke i de gamle 
klasser sat nogle danmarksrekorder. Vi hå
ber, at den nye inddeling må stimulere in
teressen så meget, at der for alvor kommer 
gang ikke bare i bygning og afprøvningen 
af radiostyrede modeller, men også i anven
delsen af dem til konkurrencer, diplomtag
ning og rekorder. Vi må snart se at komme 
ud over det første begynderstadium. 

Modelflyvning I fjernsyn: I en udsendelse om frltldsbeskæftlgelser fortalte Erik Nlenstædt (til hjlJre) om 
lin hobby, BIiiedet er taget af klubkammeraten Flemming D, Krf1telll8n, 

Til gengæld for de nye rekordmuligheder 
har modelflyverådet sløjfet enkelte gamle 
og lidet benyttede klasser, hvor der således 
ikke længere noteres rekorder. 

Det drejer sig om den gamle B 2 klasse, 
d.v.s. indendørs fløjne gummimotormodeller 
på mindst 10 m2 planareal. Den gamle re
kord indehavedes af Hans Duus fra Ålborg 
med 4 min 07 sek. Den gamle klasse B 3, 
specielle indendørs modeller, kaldes frem
tidig B 2. 

Endvidere er der den gamle klasse C 2, 
gummimotormodeller mellem 10 og 13 m2 
planareal. Her stod to ældgamle rekorder: 
Niels Hassings (Holte) på 14 min 25 sek, 
og Jorgen Larsens (også tidligere Holte) på 
9750 m. De var fra hhv. 1939 og 1940. 

Og endelig har vi strøget klasse D 2, som 
var fritflyvende gasmotormodeller med mo
torer mellem 2.51 og 10 ccm slagvolumen, 
Her tilhørte rekorden Erik Nienstædt med 
2 min 29 sek, mens andre ikke var opstillet. 
I disse to grupper er der efterladt >huller« i 
klasserne, idet de gamle klasser C 2 og D 2 
er forsvundet, mens der fortsættes med C 3 
og D 3 for ikke at skabe forvirring ved at 
skifte navne på de andre. 

De nærmere detaljer fremgår iøvrigt af 
Modelflyve-Bestemmelsernes blad M-1-1 til 
M-1-6, 3. udgave 1958, som alle medlemmer 
af modelflyveklubberne har fået tilsendt, men 
som af andre kan fås mod indsendelse af 50 
øre i frimærker til KDA's modelflyveafde
ling. 

BESTil, FLYV's 
STORE JUBILÆUMSNUMMER 

I anledning af Kongelig Dansk Aero
klubs SO-års-jubilæum i næste måned 
udkommer FL YV's nytårsnummer som 
ca. 64-sidet særnummer, der fortrins
vis er helliget aeroklubbens og den 
private flyvnings udvikling i de for
løbne 50 år. 

Alle vore faste abonnenter (her
under KDA-medlemmer) får særnum
meret automatisk, men da oplaget er 
begrænset, vil vi anbefale vore løs
nummerkøbere at bestille dette num
mer. Det kan ske de sædvanlige steder 
eller hos FLYV's Forlag, Vesterbro
gade 60, København V. Postkonto 
238.24. 

Vore abonnenter kan også på denne 
måde bestille ekstra eksemplarer, der 
er velegnet som nytårshilsen til ven
ner, bekendte og forretningsforbindel
ser. 

Prisen er den ordinære, kr. 1.00 pr. 
stk. Nummeret sendes franko mod ind
sendelse af beløbet. Brug nedenstående 
kupon. 

Undertegnede bestiller herved _ __ --····· 
eksemplarer a kr. 1.00 af FLYV nr. 
1/1959. 

Beløbet kr . . 
•endes pr. giro / vedlægges (evt. frlm .) 
(streg det Ikke benyttede) 

Navn: . ----·····---·-···· 

Adresse: 

259 



En annonce 
vedrørende køb, salg eller stillinger 
indenfor flyvningen giver altid 
resultat i FLYV. 

Billet mrk.-annoncer ekspederes 
uden ekstra gebyr. 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Mlnerva 1841 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes af et
hvert forsikringsselskab, der er tilknyt
tet poolen, samt af SAS's bllletkontorer. 

2ti0 

FlyYRIBIIDI ForsikrInger • Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

~ 
Cessna 
~ 

Model 180 

ERHVERVSPILOTENS FLY 
Velegnet tll landbrugsfly 

%COMMERTAS 
TELEFON Ml 2123 

Ved flytning 

Vi henleder Deres opmærksomhed pd, 
at De ved flytning udtrykkelig md gøre 

postvæsenet opmærksom pd, at De er 
abonnent på FLYV, da adresseforandrin

gen ellers ikke bliver noteret på avis

postkontoret. 

NYE FLYVEBØGER 
abc Rockets and Missiles . . . . , . . , . . . 3.00 
abc Russian Aircraft . , . , . , , , . , .. , , . . . , 3.00 
Alt om Flyvning i dag . . . hft. 17.50, indb. 21 00 
Airforces ol the World . . . . . . .....• 63.00 
British Naval Aircraft 1912- 58 , 52.50 
Neville Duke's Book ol Flight . . 13.75 
Ett År i Luften 1958, udk . december . . . . . 21 00 
Famous Fighters ol the Second World War 19,80 
Gyfdendals Bog om Fly . . 19.75 
von Richthofen and the Flying Circus ... -49 SO 
Vingade Vapen, mange ill . . hft. 9.80, indb. 1-4.80 
The World's Fighcing Planes . , , . 16.50 

KNUD RASMUSSEN 
Boghandel 

Afdeling for flyvelitteratur 
VESTERBROGADE 60. KØBENHAVN V. 

Hilda 2055 • Giro 27529 



Konstrueret af F. G. Miles, Ltd., England. 
l!'ørste flyvning maj 1957. 

Miles M. 100 Stuclent er en tosædet jet• 
træner, forsynet med en Blaekburn-Turbo
meca J\;Iarbore IIA jetmotor på 400 kg re
aktionskraft. Det er en helmetalkonstruktion 
med højvinget plananbringelse og sæderne 
side ved side. Der er optrækkeligt næsehjul
understel. 

Mens Mk. 1 har Marbore motor, kan den 
også leveres som Mk.2 med to Blackburn
Turbomeca Palas motorer på hver 177 kg. 

I tre versioner kaldes den Centurion : Mk. 
3 med Rolls-Royce RB 108 motor, Mk. 4 
med 637 kg Turbomeca Gourdon og Mk. 5 
med to 250 kg Turbomeca Arbizon. 

Foruden som træner kan den anvendes 
som rekognosceringsfly, til støtte for trop-

ae 
, 

Konstrueret af Handley Page (Reading) 
Ltd. Første flyvning marts 1958. 

HPR 3 Dart Herald er udviklet af den 
firemotors Leonides Herald, idet de fire 
stempelmotorer er erstattet med to Rolls
Royce Dart Mr. 527 turbinemotorer (R.Da.7 
på hver 2105 hk) og øvrige fornødne ændrin
ger er foretaget 

Dart Herald er en mellemdistance trafik
flyvemaskine til 36- 43 passagerer. Den er 
højvinget, af helmetalkonstruktion og har 
næsehjulunderstel. Der er trykkabine. Dart 
Herald kan også anvendes til fragttransport 
eller ved hjælp af et bevægeligt spant til 
kombineret passager- og fragttransport. 

Prototypen blev for nylig ødelagt ved 
nødlanding efter motorbrand. En anden er 
ved at være klar. Prøver til luftdygtigheds
bevis er næsten gennemført. 

MILES STUDENT 
per på jorden og som 4-sædet forbindelses
fly. 

Den rr imidlertid endnu ikke sat i pro
duktion. 

Data: Spændvidde 8.9 m, længde 9.4 m, 
hojde l .9 m, planareal 13.4 m2. Tornvægt 
(l\Ik 1 og 2) 1043 kg, fuldvægt 1630 kg. 

Præstationer (l\Ik 1, 1406 kg) ; Maximum
fart ved havoverfladen 467 km/ t, i 6.1 km 
486 km/t. Rejsehastigheder hhv. 409 og 431 
km/ t. Landingsfart 111 km/ t. Stigeevne v.j. 
!i25 m/min. Startdistance til 15 m 530 m, 
landingsdistance fru 15 m 520 m. Række
vidde med 544 1 i stille luft ved 346 km/ t 
i 6.1 km uden reserver : 767 km. 

Mk. 4 har en maximumfart i 1.6 km pi!. 
692 km/t. 

Tegning og foto: 
MIies M. 100 Student Mk. 1. 

HANDLEY PAGE 
DART HERALD 

Data: Spændvidde 28.9 m, længde 21.9 m, 
højde 6.8 m, planareal 82.4 m2. Tornvægt 
10.345 kg, største nyttelast 4.608 kg, fuld
VIPgt 16.783 kg. 

Præstationer: Rejsefart i 4.5 km ved 16.3 
t 443 km/t. Stigehastighed i 3 km : 314 m/ 
min. Stiger til 3 km pi!. 6.7 min. Tophøjde 
9 km. Startdistance til 15 m 663 m, lan
dingsdistance fra 15 m 668 m. Rækkevidde 
med 5.6 t nyttelast 1131 km, med fulde 
tanke og 2.8 t nyttelast 2300 km. 

Tegning og foto: 
Handley Page HPR 3 Dart Harald 

TYPENYT 
Schweizer 1-80 er en lavvinget privat

flyvemaskine med 65 hk Continentalmotor, 
bygget af den kendte amerikanske svævr
plunfabrik. Vinge- og haleflader stammer 
fru 1- 2u svæveplanet. Prototypen, der har 
fløjet 35 timer, er ensædet, men tanken er at 
bygge flyet tosædet. Schweizer mener, at der 
er behov for en lille billig maskine og mPner 
,·ed unvcndelsc af sine svæveplanerfaringer 
at kunne bygge den særlig effekth-. Sv:Pnd
vidde 12 m, fuldvægt 500 kg, rejsrfnrt lUU 
km/ t. 

Short S O.1 hur den 25. oktober udført 
sine første frie flyvninger med lodret start 
og landing. 

Piper Papoose bliver en laninget tosædet 
trænings- og forretningsmaskine med 90-
100 hk motor, næsehjulunderstel og antage
lig med en pris under 5000 dollars. Der er 
tydeligvis voksende interesse for tosædede 
typer igen i USA. 

Oanaclair li40 prototypen fløj første gang 
den 11. oktober. Det er en ombygget 440 med 
Nupier Eland turbinemotorer. Fuldvægt 24.2 
tons. Typen skul produceres i Canada. 

Bristol 188 er en forsøgsflyvemaskine af 
rustfrit stil.I, bygget til overlydseksperimen
ter. Den har en tynd lige vinge og formodes 
ut have motorer i tipperne, antagelig de 
IIuvillund Gyron Junior. 

J foD01bnell 120 er en let ensædet lwle
kopter med en tipdreven rotor, der fl!.r luft 
fru tre kompressorer. 

J•'.400 Oobra er en ny tos1Pdet italiensk 
privat- og forretningsflyvemaskine med Tnr
bomecu l\Iarbore II jetmotor og en største 
fart pi!. 600 km/t. Rækkevidde i 4.5 km 
højde ventes at blive 1000 km. 

XSlil-80 Jllimiteman. er et nyt amerikansk 
langdistance-vl!.bensystem, som Boeing skul 
samle og afprøve. 

Locklleed WS-11"/L rekognoscerings-dru
lmnten har nu fil.et betegnelsen Sentry (tid
ligere Pied Pi per og Century Satellite). 

N ord Noratlas, som nu ogsl!. leveres til 
Israel, er i samtlige versioner bestilt i ialt 
1!53 eksemplarer, hvoraf 41 til civilt brug. 
214 er leveret. 

Piasecki VZ-BP foretog sin første flyvning 
den 12. oktober. Det er en "flyvende jeep", 
der starter og lander lodret. 

Locklteed PSV-1 Electra, den maritime ud
gave af Electra med forlænget hale som visse 
Neptune-udgaver, fløj første gang 29. august. 

Potez Air Fouga Oill.1"/0 Magister er for 
nylig bestilt til Finland, der ogsl!. vil bygge 
den pi!. licens, og det belgiske flyvevåben har 
bestilt 45 til brug for fælles hollandsk-belgisk 
nddnnnels<' uf piloter i Kongo. 

V-iokers ranguard prototypen skrider plan
mæssigt frpmud og ventes i luften inden 
nytår. 

f:!ohweizer 1-29 er et nyt svævefly med 
\'inge med konstant korde, laminarprofil og 
,.endeskiver" i tipperne. 

Sud-A.viation FJE 118 Diplomate er en 8-
l 0-sædet forretningsmaskine med to Turbo
meca Bastun turbinemotorer, rejsefart 500 
km/t i 6 km højde, rækkevidde med reserver : 
2000 km. 

Hind1tstan Pushpak er en let civil og mi
litær maskine til skoleflyvning, forbindelsrs
flyvning og AOP-opguver. 

Lockheecl OL-879 er et projekt til en to
sædet maskine med to Lycoming T -53 tur
binemotorer og drejelig vinge, der sætter den 
istand til at sturtr og lunde lodret. 

G-no11m1an A2F-1 er en ultvejr11type med 
kort start og landing til lavangrcb. 

Lockheed F-104 Starfigkter er bestilt i 
ROO eksemplarer til det tyske luftvåben. De 
fleste skal licensbygges i Tyskland. og sæt
tes i drift i 1963. 
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--*-KONGELIG DANSK AEBOKLUB 
(DET KGL DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København 0. 
Teltfon,r: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Postgi,ol,onto: 2,6.80. 
T ,l,g,amad"ss,: .A&oclub. 
Kontor og bibliotek er Aben fra kl. 10--16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

HOTOBFLYVEBADET 
Formand: Ingeniør Arne W. Kragels. 

SVÆVEFLYVERADET 
Formand: Civilingeniør Hans Harhoe. 

HODELFLYVEBADET 
Formand: Lektor J. Holm Jørgensen. 

DANSKE FLY" E.RE 
Formand: Generalløjtnant C. Førslev. 
Generalsekretær. Direktør August Jensen, 
Dansk Pool for Luftfartforsikrmg, Østergade 24, 
Tlf. Minerva 1841. 

Andespil i KDA 
FREDAG DEN 5. DECEMBER KL. 19,45 
indbyder KDA til andespil i BORGER

NES HUS, ROSENBORGGADE 1. 
Inden andespillet vil der være nogle 

underholdende konkurrencer med gevin-
ster. 

I andespillet kan der vindes 10 ænder, 
1 gås, spegepølser og meget andet godt. 

Desuden er der nogle mødepræmier for 
damerne. Vi plejer at have en hyggelig 
aften. 

Der er adgang for KDA's persoDlige 
medlemmer, oganlsatlonsmedlemmer og 
firmamedlemmers personale, og alle er 
velkomne til at tage en ledsager med. 
OBS. Aftenen indledes med overrækkel-

se af svæveflyvernes flyvedagspo
kaler for 1958. 

Rumfartsproblemer 
Der var også stor interesse for KDA's 

mødeaften den 11. november, hvor formanden 
for Dansk Astronautisk Forening, civilinge
niør Leo Hansen nøgternt og letforståeligt 
gav en udmærket oversigt over rumfartens 
problemer. Hun betonede bilde lighederne og 
forskellene mellem rumfart og flyvning, rid
sede udviklingen og problemerne op og for
talte om rumfartfolkenes videre planer. 

Foredraget blev efterfulgt og illustreret uf 
de amerikanske films "Magten i rummet", der 
viste en masse raketter og fjernstyrede vå
ben, samt "X+80 duys", en farvefilm som 
beretter om det til 80 duge begrænsede ar
bejde med at sætte den amerikanske satellit 
,,Explorer" ud i sin hane. 

Du Nationalmuseets Restaurant pludselig 
vur blevet lukket fil duge før foredraget, kun
ne det sædvanlige samvær efter mødet ikke 
finde sted, og til erstatning derfor vistes fil
men fru Furnborough 1958, der er usædvan
lig god. De er svære at fornye, men det er 
gjort godt her. 

Inden foredraget var Ellehummerpokalen 
for modelflyvning blevet overrakt Jørgen 
Bchwabe, mens Jack Mathiesen, der aflevere
de den, modtog sit askebæger. 
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Nye bøger i biblioteket 
~tero France 1957 
Owen Thetford: Aircraft of the Royal Ai1· 

Force 1918-1958 
.-lir Touring Guide to Em·ope 1956-57 
Alfred Fritz: Med raket 11d i verdensrum

met. 

Nye medlemmer 
Telegrafmekaniker 0hr. Tlwmhav 
Flyvermath Bent Nemnann 
Flyvermath Bent Flskildsen 

Runde fødselsdage 
Grosserer A. Strange-Hansen, Kongevej 

155, Virum, 70 år den 6. december. 
Direktør Joh. Bruhn, Oversøisk Pussager

hureuu, Axelborg, Axeltorv, V, 75 år den 
HO. december. 

Revisor 11Iik1celsen, Hullandsgade 23, S. 
G5 år den 31. december. 

Danish Air Pilot 
Inden KD.A. klusserer de sidste uf denne 

bog, der blev udgivet uf KD.A. i 1939, vil vi 
lige høre, om nogen er interesseret i et eks
emplar. Det er en bog på 113 sider for fly
veturister, bl.a. med oplysning om de davæ
rende flyvepladser i Danmark. Den bur ingen 
praktisk betydning idag, men vil måske in
teressere nogen alligevel. Udleveres gratis 
ved henvendelse til KDA. 

Nu er det jul igen 
KDA's ideer til julegaver 

Det kun ofte være svært at finde på jule
gaver, men KDA forhandler en del ting, 
som vore medlemmer måske kun bruge som 
ideer til gaver - eller ønsker. 

Der er f.eks. radiotelefonibogen til kr. 
15,80 incl. porto, svæveplansbogen "The 
World's Suilplunes" til 17,00, KD.A.'s em
blem til hhv. 5,00 i lille og 12,50 i stor ud
gave, jakkemærket til 5,00, ekstra emblemer 
i den nye fikse størrelse til indehavere uf 
sølv- og gulddiplom i svæveflyvning til 10,00 
og de internationale emblemer for de model
flyvere, der har bestået prøverne, til 5,00 for 
.A., 6,50 for B og 11,50 for C. Af model
flyvelitteratur er der heftet for klubinstruk
tører til 5,00 kr. 

Ekstraordinær generalforsamling 
Sportsflyveklubben · 

Sportsflyveklubbens ekstraordinære gene
ralforsamling den 3. november varede tre 
timer og blev ledet uf hrs. Bteglich Petersen. 
Efter en lang drøftelse uf klubmæssige pro
blemer, herunder materiel og personule-poli
tiken, efterlyste dirigenten oppositionens 
forslag til det valg uf bestyrelse, der var 
anført på dagsordenen. Pil forslug uf Jørgen 

KALENDER 
5/12. Andespil i KD.A. (Borgernes Hus). 
9/12. Andespil i Dansk Flyvere. 

Modelflyvning 
31/12 Årsrekordår og holdturneringen slut. 

1. 1. Årsrekordllr og holdturnering beg. 
8. 2. Flyvedugskonkurrencerne ( decentr.) 
1. 3. Repræsentantskabsmøde (Odense). 
5. 4. Vllrkonkurrence, fritflyvende. 

19. 4. Vllrkonkurrence, linestyrede. 
:i. 5. DM, fritflyvende modeller. 
5.-11.7. Sommerlejr. 

23. 8. Dl\I, linestyrede modeller. 
0. 9. Nordisk landskamp. 

20. 9. Høstkonkurrence, fritflyvende. 
4.10. Høstkonkurrence, linestyrede. 

31.12. Årsrekordår og holdturnering slutter. 

Frederiksen blev det imidlertid sat til af
stemning, om medlemmerne her tre måneder 
før den ordinære generalforsamling ønskede 
bestyrelsen ændret, og afstemningen gav til 
resultat, at 53 ikke ønskede ændring, mens 
46 ønskede det og 1 stemmeseddel var blank. 
Efter denne nfgørelse kunne dirigenten hæw 
mødet. 

Stort januarnwnmer af FLYV 
FLYV's nytllrsnummer udsendes i anled

ning uf, at uerokluhben fylder 50 den 20. 
januar, i stort 64-sidet særnummer, der 
kommer til sædvanlig tid og naturligvis til
sendes alle vore medlemmer og øvrige faste 
abonnenter som led i abonnementet. 

Nummeret indeholder foruden det nor
male stof ca. 20 sider om ueroklubbens og 
dansk flyvnings historie, om udviklingen 
uf model-, svæve- og privatflyvningen, mun
tre glimt fru gamle dage, billedsider o.s.v. 

Løsnummerkøbere, tler vil være sikker på at 
kunne fil dette specialnummer, kan benytte 
sig uf bestillingskuponen på side 259. 

Nummeret egner sig iøvrigt som en nyt
årshilsen til vore medlemmers venner, be• 
kendte og forretningsforbindelser, som man 
gerne vil oplyse om ueroklubbens virksom
hed, og også til dette formål kun mllll for
udbestille eksemplarer ved hjælp af blankl't
tru og dermed sikre sig, at det kun fi!.s. 

Slutspurten i holdturneringen 
Der er spænding om slutresultaterne i 

modelflyvernes holdturnering, der slutter 
med årets udgang. Ved efterårets mange 
konkurrencer er der opnået en hel del re• 
sultater og stillingen i toppen skifter stadig. 
Ved reduktionens slutning så stillingen så
dan ud ( tallet i parentes angiver antallet uf 
konkurrencer. 5 er muximum): 

J1miorklasse1i: Ikaros, Haslev, 7.490 sek. 
(5), Aviutor, Ålborg, 7.225 (5), Midtjyden, 
Stoholm 4.284 (3), Djursland 2.551 (5). 

Åbne klasse: Ikuros 9.840 (5), Djursland 
8.411 (5), Odense Model-Flyveklub 7.613 
(5), Ørnen, Næstved, 6.901 (4), Københavns 
l\Iodelflyrnklub 6.804 (3). 

Konstruktionskonkurrencerne afgjort 
l\Iodelflyvcrlldet har nu afgjort de ifjor 

udskrevne konstruktionskonrencer om mo
deller egnet til udgivelse som byggesæt. 

Der fremkom ingen egnet wukefieldmodel 
og blev derfor ingen præmie uddelt i den 
klasse. 

I klasse D 1, fritflyvende gasmotormodel
ler, vandt Karl Erik Widell, Københavns 
l\Iodelflyveklub, med den model, vi bragte en 
oversigtstegning uf i nr. 3, side 51. 

Konkurrencen om en hastighedsmodel, eg
net for begyndere og svarende til de nye 
krav til klasse F 1, blev vundet uf Ib Han
sen, Aviutors Modelflyvere, Ålborg. 

Og i holdkapflyvning vandt Ole B. Chri
stensen fru samme klub. Præmierne er en re
tnrflyvning på eR uf SAS's · in,denrigsruter. 

-lrl1~-, 
REDAKTION 
Kongelig Dansk Aeroklub, Østerbrogade 40. 
København Ø. - Tlf. ØBro 29 og 249, 
.Aosvarsh. redaktør: Kaptajn John Foltmaoo, 
Væmedamsvej 4 A, Kbh. V. - Tlf. BVa 129,. 
Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt. 
Redaktionen af et nummer slutter den 10. i fore
gående måned. 
Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 

EKSPEDITION 
Ejvind O,ristensen, Vesterbrogade 60, Kbh. V. 
Tlf. Central 13.404. - Postgiro 23.824. 
.Abonnementspris: 12 kr. lrlig. 
Rubrikannoncer: 80 øre I''• mm. 
Sidste indleveringsdato for annoncer: den 1,. 
Alle henvendelser ang. adresseændringer rettes til 
ekspeditionen. 



højeste 
punkt-til-pun 
fart 
nogen jetliner 
i den 
klasse 
kan præstoJre ... &eing Taø-

Kort-og mellemdistance-typen Boeing 720 har en større fart fra 
lufthavn-til-lufthavn end nogen anden jetliner indenfor samme klasse. 

Ved at give den inderste del af vingen større pilform har Boeing 
øget 720's marchfart til 920 km/t, og dens Machtal til maximum 0,9. 

Som søsterluftfartøj til den af de amerikanske luftfartsmyndigheder 
typegodkendte 707 omfatter 720 konstruktionsforbedringer, som er 
blevet indvundet på grundlag af et vedvarende prøveflyvningsprogram 
med en prototype. 720 omfatter også alle de erfaringsmæssige for
dele, som Boeing har opnået gennem bygning af mere end 1600 store, 
firernotarede jetluftfartøjer - flere end noget andet firma i verden. 

Følgende luftfartselskaber har bestilt 

Boeing 707 og 720: 

AIR FRANCE 

AIR INDIA • AMERICAN 

B.O.A.C. • BRANIFF • CONTINENTAL 

CUBANA•LUFTHANSA 

PAN AMERICAN • QANTAS • SABENA 

SOUTHAFRICAN •TWA 

UNITED • VARIG • Ogsd MATS 
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Flyv med SAS · · · · · · · • • • • • • • 
på de danske 

indenrigsruter 
• • • • • • • • • • • • • • • • • • • • 

Benyt Dem af SAS familierabat, der betyder, 

at et ægtepar rejser mellem Køb~nhavn 

og Tirstrup eller Rønne for kr. 135,- t/r. og 

mellem København og Aalborg 

for kr. 162,- t/r. 

- Hurtigst - behageligst - billigt med SAS. 

mellem KØ BEN HAVN og 
AALBORG 

TIRSTRUP 
RØNNE 

• • • • • • • • • 

Rejs bedre 

skift til fly 

sigSAS 
_.,v1Nn rNIU4T"Nffl!N .,. .... NM.IVN \I 




