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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. 

/~1 HUNTING AIRCRAFT LIM/TEO 
~ .-I /lun/1111,; C,011/i ( umpfl ll ) ' 

U!'/'UN. IIEfJFOHfJ\11/HE, J-;\<.;1.4 ,V{) nnd a1 /4ill. ff< OVVOH VU ll ' L . TOROS/'U . < 4.\ ~DA 

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 TRADING COMPANY, H.C. ANDERSENS BOULEVARD 20, KØBENHAVN V. 



- • • • • • 
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- den populære forsteningsfarve fremstillet på basis af 

HVID PORTLAND-CEMENT 

Den ideelle overfladebehandling 

til bygværker af enhver arf. 

Fås i 8 smukke farver og hvid. 

Anvendes på 

murværk, puds, befon m. m. 
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F-IOS-

I stand til med stor effektivitet at imt/,deg& en angriber 

eller foretage gengældelsesaktioner er den nye REPUBLIC 

F-105 THUNDERJET ;ager bomber et c)delæggende 

våben for den vestlige 'lerdens forsveir. 

FAIIMINGDAlE, NEW YORK, U.S.A. 

Uj- f4K4~ f ~ ~ .,.,,~NDER-CRAFr 
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SKIB-TIL-LUFT FJERNSTYRET VÅBEN 
MED EN SKARPSKYTTES PRÆCISION 

li , ,;, ,, . 

,,,, .,. 

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 AF HAWKE~ SIDDELEY AVIATION DIVISION 
~eprasentant: Moiea1 Harttuni • Jens Kofodsi:ade 1 . København K. 

1 
,r ' 

.,, . 
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- - - ,, Vore piloter har erklæret sig meget tilfredse med 

luftfartøjets flyveegenskaber" De har konstateret, at "Caravelle" 

er nemmere at manøvrere end vore nuværende luftfartøjer". 

Uddrag af et brev til præsidenten for 
Sud-Aviation, 0. Hereil, fra vicepræ
sident i SAS, Olof Carlstein, ved af
slutningen af et instruktionskursus pd 
,, Caravelle,som SAS-piloterne deltog i. 

37 BOULEVARD DE MONTMORENCY PARIS 116•) • TEL BAG B4-00 
SUD AVIATION CORP 500 FIFTH AVENUE· NEW YORK 36 N.Y USA 



er skabt med henblik på fremtiden 

- og opfylder derfor fuldt ud dagens kr~v 

DUNLOP RUBBER CO. A /S. VENNEMINDEVEJ 30 • KØBENHAVN Ø. 
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E NYE 
AERO COMMANDER 

S& 

Den nye AERO COMMANDER 560-E med 2 Lycoming høj-kom

primerede motorer, forener tophastighed med stor aktionsradius, 

hvilket f. eks. vil sige, at maskinen også egner sig til flyvning ud 

over Europa. 

Den komfortable kabine - som iøvrigt hurtigt og let kan om• 

dannes til varetransport - har behagelige siddepladser til seks 

passagerer, der alle har frit og uhindret udsyn fra deres pladser. 

stor flyvehastighed 

kort start• og landingsbane 

fuld flyve• og manøvredygtighed - også med een motor. 

AERo:coMMANDER er maskinen for den travle forretningsmand. 

N O R D B O R G - TLF. (044) 5 11 11 



Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Nordens ældste og førende tidsskrift for flyvning 

Nr. t 

OM DETTE 
NUMMER 

DETTE jubilæumsnummer tilstræ
ber ikke at skildr11 flyvningens 

historie, som den er forløbet i Dan
mark. Derfor vil nogle af læserne må
ske savne mange ting, som er hærwiet 
herhjemme i de 50 år, der er gået, 
siden Aeronautisk Selskab blev startet 
i 1909, og de samme læsere vil måske 
også forgæves led11 efter adskillige 
navne. 

Men - hensigten med jubilæums
nummeret har udelukkende været at 
skildre Aeronautisk Selskabs andel i 
udviklingen gennem det lange spand 
af år. 0 g så er det blevet tilstræbt at 
skildre noget af den hygge og roman
tik, som var forbundet med flyvnin
gen i >gamle dagec, og dengang fly
verne så ivrigt drøftede, om det nu 
også var tilrådeligt at starte i en 
>vindstyrke«, der kunne få en så 
tung genstand som et lommetørklæde 
til at bevæge sig, når det blev holdt 
i° vejret. Der var en spændende og 
romantisk periode, og det er hele den 
tid, som Aeronautisk Selskab har væ
ret med til at gennemleve. 

Teksten i jubilæumsnummeret er 
ikke skr.evet som en serie længere ar
tikler, fordi det meget nemt kunne 
virke trættende. Redaktionen har i 
stedet for i en lang række mindre 
artikler og småhistorier tilstræbt at 
give et glimt af Aeronautisk Selskabs 
andel i og forbindelse med hele flyv
ningens vældige udvikling. 

Aeronautisk Selskab hedder i dag 
Kongelig Dansk Aeroklub, eller kort 
og godt aeroklubben eller bare KDA. 
Det navn blev til ved omorganisatio
nen i 1950. Før den tid og tilbage til 
28. december 1925 var navnet Det 
Kongelige Danske Aeronautiske Sel
skab, eller DK DAS, og det oprindelige 
navn fra starten i 1909 var Det Dan
ske Aeronautiske Selskab, eller DDAS. 

Der/ or vil læserne kunne møde alle 
tre udtryk i den efterfølgende tekst. 
Men ,de står for den samme organi
sation: den nuværende Kongelig 
Dansk Aeroklub. 

Januar 1959 32. årgang 

KONGELIG DANSK AEROKLUB 
1909 - 20. JANUAR - 1959 

BALLONSPORTEN havde i mere end 
100 år været populær, inden det i be

gyndelsen af dette århundrede lykkedes en 
maskine, der uar tungere end luften, at 
hæve sig fra jorden. Men det er forst fra 
dette tidspunkt, flyvningens udvikling tager 
virkelig fart, og samtidig dannes der aero
nautiske sammenslutninger i en række lan
de. I betragtning af, at den internationale 
aeronautiske federation (Federation Aero
nautique Internationale, Paris) forst blev 
skabt i 1905, tor det uel siges, at ui i Dan
mark ikke uar langt bagefter. Man havde 
et vågent blik for de kommende mulig
heder, og i 1909 blev grunden lagt til den 
nuværende Kongelig /Jansk Aeroklub. 

Det begyndte med en kreds af unge en
tusiaster, der på nærmeste hold havde fulgt 
udviklingen i udlandet, men der er et vi
dere perspektiv i dette, at de blev stottet 
af en kreds af datidens ledende mænd in
denfor videnskab, politik, forsvar, handel 
og industri. Man opmuntrede det dristige 
sportslige initiativ, f ardi man i dette så et 
middel til forskning og udvikling på prak
tisk og videnskabelig basis. Flyvningen 
måtte gores populær i videre kredse, men 
samtidig bringes ind under ordnede for
hold. Det må erindres, at der den gang 
ikke fandtes luft/ artsmyndigheder, og det 
aeronautiske selskab så det der/ or som sin 
opgave at vejlede, hjælpe, regulere og kon
trollere. Overordentlig mange og forskellig
artede er de opgaver, som selskabet har på
taget sig i de forløbne 50 år. Selskabet har 
arrangeret udstillinger og flyueopuisninger, 
formidlet uddannelsen af de f orste flyvere 
til Hæren og Marinen, udstedt certifikater, 
kontrolleret rekorder, udsat præmier og po
kaler til opmuntring af stadigt nyt initiativ. 
Der er givet direkte økonomisk stotte til 
flyveklubberne, som er tilsluttet selskabet, 
ag gennem populære og videnskabelige 
foredrag af førende danske og -udenlandske 
personligheder er den danske offentlighed 
holdt underrettet om flyvningens hastige 
udvikling. 

Mange af selskabets oprindelige funktio
ner er ganske naturligt, efterhånden som 
udviklingen tog fart, gået over til andre 
organer og virksomheder såsom luftfarts
myndigheder, f lyueuåben og luftfartsselska
ber, men for flyvesporten under alle for
mer står Aeraklubben stadig som det sam
lende organ. Den egentlige f lyueuirksom
hed ligger i flyveklubberne landet over, 
men Aeroklubben ser det som sin opgave 
udadtil at repræsentere dansk flyvning og 
indadtil at regulere ag samordne de far
skellige interesser og at ·yde stotte til 
fremme af fortsat initiativ, ligesom Aero
klubben er det naturlige forum for udbre
delse af kendskabet til den videre udvik
ling. Aeroklubben står uden/ ar partier og 
særinteresser, og den sager ued formidling 
og mægling at f arene alle gode kræ/ ter ud
fra princippet om, at enighed gor stærk. 

På selskabets 50-års dag vil tankerne na
turligt gå til stifterne og de mange frem
ragende mænd, der i årenes lob ued initia
tiv, fantasi og energi huer på sit felt har 
ydet bidrag til flyvningens udvikling. Vi 
uil mindes dem og bringe dem vor tak, 
ligesom ui udtaler uor taknemmelighed for 
den stotte og bevågenhed, ui i årenes lob 
har modt hos myndigheder og presse. Vi 
kan glæde os over, at en frisk og levende 
ungdom skaber liu og virksomhed i klub
berne, men også at en kreds af ledende 
mænd og virksomheder inden{ or vort sam
fund stadig står vagt om Aeroklubben og 
forlener den med den prestige og autoritet, 
som hjælper den i ud/ orelsen af sine funk
tioner. Det er vort håb, at dette forhold 
fortsat må bestå, men også at Aeroklubben 
må få tilgang af unge kræ/ ter med friskt 
initiativ, således at det gamle selskab sta
dig kan tilpasse sig tidens krav og i mange 
år fremover udfore sin funktion som sam
lingsmærke, som neutralt forum og som 
formidlende og mæglende organ for dansk 
flyvning. 

HJALMAR IBSEN, 
formand for Kongelig Dansk Aeroklub. 
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ilercnaufis'b. 
Selskabs 
fersfe år 

D ER er to mænd, som man først og frem
mest kan takke for, at Aeronautisk 

Selskab l:ilev stiftet, og det er overingeniør 
Carl Holtermann og premierløjtnant H. C. 
U llidtz . . Carl Holtermann havde studeret i 
Tyskland og havde derefter været beskæfti
get i landet som ingeniør, og her havde han 
haft lejlighed til at overvære grev Zeppelins 
første forsøg med luftskibe, som fandt sted 
nede ved Bodensøen. Tyskerne selv så på 
det hele med mistro, og da Holtermann i 
1896 vendte tilbage til Danmark, var der 
heller ikke ret mange herhjemme, som havde 
nogen som helst interesse for de tåbelige på
fund, man forsøgte at realisere ude omkring 
i Europa med hensyn til bygning af luftskibe 
og deslige. 

Men Holtermann var fuldt og fast over
bevist om, at aeronautiken, som al luftfart 
dengang kaldtes, havde en fremtid for sig. 
Han fulgte med interesse de spredte medde
lelser, der kom fra Amerika om brødrene 
Wright's flyvninger og senere Ellehammers 
flyveforsøg, og da han så erfarede, at der 
ude i Europa blev dannet aeronautiske for
eninger, mente han, at man også her i lan
det burde have en sådan forening. Han var 
i familie med kommandør Edvard Andersen, 
som en aften havde fortalt ham, at der var 
en ung premierløjtnant i marinen, som også 
var interesseret i lignende planer, og det 
forte til, at Holtermann og Ullidtz kom i 
kontakt med hinanden, og det blev begyn
delsen til det hele. 

De var begge lige interesserede og begej
strede for alle de nye tanker, som var frem
me vedrørende luftens erobring, og de havde 
begge en meget stor bekendtskabskreds -
eller forstod i hvert fald at få kontakt med 
alle ledende kredse - og det kom deres pla
ner tilgode. Det lykkedes dem at interessere 
en kreds af ledende mænd indenfor handel, 
industri, videnskab, politik samt hær og ma
rine, og det resulterede i indbydelsen til et 
møde på hotel Phønix i København den 
20. januar 1909 kl. 8 om aftenen. 
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Premlerlj!Jtnant H. c. 
Ullldtz var den anden 
af Initiativtagerne og 
en drivende kraft I 
selskabet• fjlr• te lir. 

Det stiftende møde 
Følgende herrer var kommet tilstede: 

Grosserer Moses Melchior, sekretær i Geo
grafisk Selskab professor 0. Olufsen, direk
tør for meteorologisk institut Carl Ryder, 
kaptajn i marinen G. C. Amdrup, etatsråd 
C. A. Olesen, mægler G. C. Bartholdy, ge
neralkonsul Chr. Hecksher, kommandør C. 
With-Seidelin, direktør Blom, kaptajn, di
rektør Hecksher, dr. med. Victor Lange, 
kontraadmiral ,<_achariae, oberst Palle Ber
the/sen, kommandør A. P. Hovgaard, pro
fessor C. Christiansen, konsejlspræsident N. 
Neergaard, højesteretssagfører Johs. Stein, 
statskonsulent Chr. Lo/ting, apoteker Scheel, 
grosserer Harald Fritsche, konsul V. Lud
vigsen, premierløjtnant i marinen Hj. Rech
nitzer, ritmester Otto Molkte, premierløjt
nant i marinen Godfred Hansen, ingeniør
kaptajn Torben Grut, kaptajn i generalsta
ben A. B. Schouboc, oberstløjtnant i inge
niørkorpset E. Rambusch, premierløjtnant i 
marinen H. Bonde, ]. C. H. Ellehammer, 
redaktør Alfred Nervo og redaktør K. C. 
Nielsen. 

Højesteretssagfører Stein, der valgtes til 
dirigent, gav en kort meddelelse om, at ind
varslingen til mødet var ønsket om at danne 
en forening til varetagelse af Danmarks 
aeronautiske interesser. Det vedtoges en
stemmigt at danne et selskab under navnet 
:.Det danske aeronautiske Selskab«, og be
gejstringen herfor var meget stor hos alle de 
tilstedeværende. 

Og man kan jo ikke nægte, at det var en 
repræsentativ forsamling, som nu havde lagt 
grunden til den senere aeroklub. Det var 
derfor intet under, at den senere flyver, 
redaktør Alfred Nervo, der var tilstede ved 
mødet, spøgende kunne skrive følgende om 
stiftelsen i Politiken: 

:.Det var en smuk start Det Danske Aero
nautiske Selskab fik. Det som med den vel
fortjente pludselighed, som ikke er uden 
virkning. lgår anede kun en snes strengt 
hemmelighedsfulde herrer, at der var pla
ner oppe om, at vi herhjemme nu også 
skulle have lejlighed til at deltage i arbej
det på luftens erobring, og i dag vil hele 
landet vide, at det danske aeronautiske sel
skab er kommet til verden, holdt over dåben 
af så pæne og repræsentative mænd som 
konsejlspræsiden ten ( N. N eergaard), han
delsministeren (Johan Hansen), gehejme
etatsråd Bramsen og endnu flere direktører, 
etatsråder og højere militærpersoner. Der er 
altså ikke synderlig fare for, at det går luft
selskabet og flyvemaskinen, som det gik bi
lerne, at de måtte vinde indpas ved deres 
egne fortrin - de slipper lettere over den 
vanskelige begyndelse.« 

Men selskabet var startet og var blevet 
holdt over dåben af gode, danske mænd. 

Repræsentativ forsamling 
stifter selskabet den 20. januar 1909. -
De f erste ti dr 

virker DDAS som luftfarts
myndighed 
og er med til at starte 
hærens og marinens 
flyvevirksomhed. 

Den ene af Initiativtagerne til selskabets start, 
overlngenljlr CARL HOL TERMANN, der djlde i 

1958. 

Den 11. marts holdtes den konstituerende 
generalforsamling. De af højesteretssagfører 
Stein og premierløjtnant Ullidtz udarbej
dede love blev vedtaget, og der valgtes den 
første bestyrelse. Direktøren for orlogsværf
tet, kommandør I. C. T uxen valgtes til for
mand, premierløjtnant Ullidtz til næstfor
mand, premierløjtnant Rechnitzer til sekre
tær og overingeniør Holtermann til kasserer. 
De øvrige bestyrelsesmedlemmer var højeste
retssagfører Stein, kaptajn Grut, hofjæger
mester, baron Wedell-Nergaard, kaptajn 
Amdrup, docent ved Polyteknisk Lærean
stalt C. Hansen og kaptajn Schouboe. 

Selskabets formål 
Selskabets formål, som fremgik af love

nes § 2, var: 
at udvikle interessen for og fremme aero

nautiske foretagender i Danmark samt de 
videnskaber, som knytter sig hertil, 

at foranstalte ballonfarter til videnskabe
lige og sportslige form!!, 

at arrangere forevisninger og opstigninger 
af flyvemaskiner, 

at uddanne selskabets medlemmer i luft
skibsfart og dens teknik, 

at grundlægge et bibliotek samt give med
lemmerne adgang til udenlandske tidsskrifter 
vedrørende luftskibsfarten og eventuelt ud
give et dansk tidsskrift for luftskibsfart. 



For at kunne gennemføre dette program 
såvel indadtil som udadtil søgte selskabet 
straks og blev også anerkendt af >Federation 
Aeronautiqe Internationale« (FAI) som ene
repræsentant for aeronautiske interesser i 
Danmark ( l 7. april 1909). 

Og disse grundlæggende bestemmelser for 
selskabets formål danner stadig, med enkelte 
variationer, formålsparagrafferne i de nu
værende love. 

Ballonsport og flyvning 
Aeronautisk Selskabs virksomhed blev bro

get og mangeartet. Det startede med ballon
sport og efterfulgtes meget hurtigt af flyv
ning. En kortere periode herskede der oven
ikøbet stærk jalousi mellem de sportsgrene. 
Men flyvemaskinen gik af med sejren; man 
var klar over, at den var fremtiden, og sel
skabets virksomhed blev vejledende, hjæl
pende, regulerende og kontrollerende. På det 
tidspunkt fandtes jo ingen tilsynsførende 
luftfartsmyndighed. Denne opgave var i 
ll'.rene før den første verdenskrig helt og hol
dent i hænderne på Aeronautisk Selskab. 
Og takket være de gode og velmenende 
mænd i bestyrelsen med formanden, kom
mandør T uxen i spidsen, røgtede det sin 
opgave på en fortræffelig måde. Aeronautisk 
Selskab repræsenterede sagkundskaben, myn
digheden og den internationale tillid, og det 
bøjede alle parter sig for - i hvert fald 
uden større bråvallaslag. For enkelte me
ningsforskelle var der selvfølgelig i en kor
tere periode i begyndelsen, hvor flyverne 
mente, at der blev gjort for meget ud af 
ballonsporten på flyvningens bekostning. 
Men det trak sig hurtigt i lave. 

Staten overtager kontrollen 
Flyvningens udvikling under den første 

verdenskrig, hvor man anede dens vældige 
fremtid, førte med sig, at staten selv over
tog selskabets hidtidige opgaver som tilsyns
førende og kontrollerende led, og det bevir
kede igen, at selskabet en overgang kom 
ned i en bølgedal. Men lige forinden det 
skete, havde det i samarbejde med vores 
første flyvemaskinefabrik, firmaet Nielsen & 
Winther skabt den 2. skandinaviske flyve
udstilling i 1919, som afholdtes i Tivoli, og 
den blev en succes. 

Under stilstandsperioden holdt de luft
fartsinteresserede medlemmer imidlertid sta
dig sammen, således at selskabets kerne var 
parat til a t virke, når det rette tidspunkt 
kom. Og det kom første gang i 1927, da der 
blev arrangeret den første internationale 
luftfartsudstilling i København med tilhø
rende flyvestævne i Københavns Lufthavn, 
hvor Hans Majestæt Kong Christian d. X 
var tilstede. 

På dette tidspunkt kom nye mænd til i 
selskabets ledelse, og nu begyndte en op
blomstring, som har sat sine spor den dag 
i dag. Selskabet, der kort forinden kunne 
knytte prædikatet Kongelig til sit navn, var 
igen blevet en stærk faktor. 

Selv om årene under den anden verdens
krig atter lagde en dæmper på virksomhe
den, så lykkedes det at føre selskabet frelst 
igennem ragnarokken, så det med fornyet 
kraft kunne varetage og fremme interessen 
for luftfart indenfor alle grene af flyvningens 
område. Aeroklubben, som selskabet nu var 
kommet til at hedde, havde konsolideret sig 
indadtil og udadtil, og den spæde spire fra 
1909 var blevet til en organisation af dygtigt 
arbejdende flyveklubber over hele landet, 
som hver for sig har gjort en overordentlig 
stor positiv indsats til gavn for flyvevåbnet 
og SAS. 

Det var ballonen, der begyndte 
Ballonfarter I selskabets første år - og en 

genopblussen i tyverne. 

0 G det var ret naturligt. For det var de 
mange ballonfarter og vellykkede luft

skibsfarter, der var årsag til starten af de 
fleste aeroklubber rundt om i verden. Flyve
maskinen var ved at gro frem, men hvad 
den ville blive til, vidste man ikke rigtig. 
Derfor var det også i første række ballon
sporten, der stod på det nystiftede Aeronau
tiske Selskabs dagsorden. 

Der skulle anskaffes en ballon og uddan
nes ballonførere. Den initiativrige ritmester 
Clauson-K aas gik i spidsen. Han skulle have 
den nye Klampenborg Væddeløbsbane gjort 
kendt i videst mulige kredse, og han købte 
både en flyvemaskine og en ballon. Han fik 
en gasledning fra gasbeholderen i Klampen
borg ned til væddeløbsbanen, og ved en 
overenskomst mellem Aeronautisk Selskab og 
Væddeløbsbanen stillede han ballonen og 
gasledningen til selskabets rådighed. Ballo
nen var en fransk Percal-ballon på 1200 m8 , 

og den fik navnet >Danmark«. 
Men foreløbig havde man ingen til at føre 

ballonen. Spørgsmålet løstes imidlertid, da 
den ballonsportsinteresserede ingeniør Georg 
Krebs, som havde været beskæftiget i Tysk
land i nogle år, hvor han havde været med 
på nogle ballonfarter, tilbød at tage til Tysk
land for på selskabets bekostning at få de to 
opstigninger, han manglede i at kunne få 
certifikat. 

Han vendte hjem i slutningen af juni 
1909, og den 26. samme måned fik han af 
selskabet udstedt ballonførercertifikat nr. 1. 

Den 9. juli kl. 8 om aftenen gik >Dan
mark« til vejrs ført af Georg Krebs og med 
premierløjtnant, grev Fre,derik Moltke som 
passager og med et stort antal af selskabets 
medlemmer som begejstrede tilskuere. Det 
blev til en længere tur. Efter 81/,i times for
løb og en tilbagelagt strækning på 430 km, 

lngenljlr C, KREBS og grav FR. MOLTKE glr til 
vaJra med aDanmarkc den 9, Jull 1909. Turen blev 

pl 430 km og endte I Po•en. 

hvoraf 235 km gik over Østersøen, landede 
ballonen i Posen i Tyskland. Den anden op
stigning fandt sted den 18. juli med de sam
me to mænd om bord, og denne tur blev 
endnu længere. Efter omtrent 8 timers sej
lads i den lyse sommernat gik ballonen ned 
lige ved den russiske grænse nord for Me
mel efter at have tilbagelagt 545 km, hvor
af de 415 km havde været over vand. 

Disse to betydelige rejser med en så lille 
ballon vakte berettiget opsigt i alle ballon
kyndige kredse hele Europa over, og det 
stimulerede i høj grad interessen for ballon
sport herhjemme. 

Fortsættes næste side. 

I november 1910 var der skandinavisk ballonkonkurranoa fra Tivoli. Fra venstre Hl kaptajn Sløvertaen, 
IØJtnant v. Hoff•teen og Ingeniør G, Krebs, Indehaver af dansk ballonoertlflkat nr. 1, •enere nogle Ar for

mand for •elskabet. 
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Premlerlpjtnant G, 
Schenstrpm, der var 
ivrig ballonsportsmand 
i tyverne (certifikat 
nr. 8), og som repræ
senterede Danmark i 

Gordon-Bennett-kon• 
kurrencen I USA i 

1929, 

Ballonfarter fra Århus 

Årets tredje og fjerde ballonfart finder 
sted fra Århus. Georg Krebs er forer, og 
på den forste tur fra Århus følger redaktør 
We/ling-Nielsen (der senere blev fransk 
krigsflyver under den 1. verdenskrig) og 
baron Lovenskjold med som passagerer. På 
den anden tur når ballonen helt over til Up
sala i Sverige, en rejse på 610 km. 

Senere på året deltager Georg Krebs med 
>Danmark« i en ballonkonkurrence, som af
holdes i Ziirich i forbindelse med Gordon
Bennett-ballonkampen, og her erobrer han 
en 2. præmie. Der deltog ialt 28 balloner. 
Dansk ballonsports første år slutter med en 
opstigning fra Tivoli i København, men den 
var lige ved at ende galt, idet den ene af 
ballonerne havnede i Øresund og den anden 
ved den svenske kyst. Men alle ombordvæ
dende klarede den. 

»Greven ud af luften« 

Den 8. maj 1910 går det løs igen. Grev 
Moltke, som i mellemtiden havde kvalifice
ret sig til certifikatet som ballonfører i ud
landet, fik den 3. februar udstedt ballon
førercertifikat nr. 2, og den 8. maj foretog 
han en opstigning fra væddeløbsbanen i 
Klampenborg. Grev Moltke blev så ivrig 
ballonsportsmand, at københavnerviddet 
kaldte ham »Greven ud af luften«. Og så 
gik det slag i slag hele året igennem. Sel
vkabet anskaffer en ny ballon, »Danmark II« 
fil erstatning for :i,Danmark«, der ikke kan 

'-

Dav, premlerlpJtnant P. RAMM, der fik balloncer• 
tlflkat nr. 4 og var med I luftøklbet Hanea. 
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mere. Nye navne kommer frem. Premierløjt
nant Ullidtz får ballonførercertifikat nr. 3 
(20/11-1910), premierløjtnant P. G. Ramm 
får certifikat nr. 4 (31/1-1911) og kaptajn 
C. Ph. Seidelin nr. 5 (13/5-1911). Henved 
en snes opstigninger foretages der i løbet af 
1910, og året efter går det ligeså livligt til. 
Ja, der er så meget gang i ballonsporten, at 
flyverne begynder at bebrejde selskabet, at 
det favoriserer ballonsporten på bekostning 
af flyvningen. Alfred N ervø står i spidsen 
for de utilfredse flyvere, det lykkedes at få 
indkaldt til en ekstraordinær generalforsam
ling, og her går bølgerne høj t. Der rettes 
hvasse angreb mod bestyrelsen, som beskyl
des for at nære ensidige balloninteresser, 
men det lykkes to af de tilstedeværende 
medlemmer, geheimeetatsråd Bramsen og 
generalkonsul Johan Hansen at få stillet føl
gende dagsorden: >Under hensyn til den 
stedfundne diskussion udtaler generalforsam
lingen sin tillid til bestyrelsen.« Denne dags
orden blev vedtaget enstemmigt. Den første 
paladsrevolution i selskabet var overstået, og 
selv om bestyrelsen havde sejret, stod det 
klart, at en kursændring var nødvendig. 

Ballonklub i mellemkrigsårene 
Der var gydt olie på bølgerne,og nu gik 

det igen et stykke tid. Men så kom den 1. 
verdenskrig. Den civile ballonsport ophørte, 
hærens ballonpark var ene om opstigninger
ne, og sådan blev det ved lige indtil den 3. 
september 1927, da en kreds af mænd star
tede en ballonklub, der skulle arrangere op
stigninger og tage sig af ballonføreruddan
nelsen. Ingeniør Georg Krebs blev formand 
for den nye klub, som blev tilsluttet Aero
nautisk Selskab. Den øvrige bestyrelse var 
administrator Kroll, læge Hans Kruse, kap
tajn Davidsen og premierløjtnant Schen
strøm. 

Forinden ballonklubben blev startet, hav
de selskabet i forbindelse med de militære 
ballonfolk været medvirkende til nogle op
stigninger fra Tivoli og en enkelt fra Ring
sted. Selskabet havde ingen penge til at 
købe ballon for, men havde lejet den sven
ske ballon :i,Andrce«. Under opstigningerne 
fra Tivoli medfølgte hver gang to passage
rer, som hver betalte 80 kr. for turen. Der 
blev trukket lod om, hvem der skulle være 
fører, og de to første gange blev Erik Hildes
heim, der havde f{let sin uddannelse i Tysk
land, den heldige. Den tredje tur førtes af 
premierløjtnant Schenstrøm. Ringsted-op
stigningen gik mindre godt. Under fyldnin
gen kom der pludselig nogle kraftige vind
stød, der greb ballonen og førte den et stykke 
til vejrs. Nogle soldater, der udgjorde holde
mandskabet, blev nervøse, slap taget, hvor
ved hylstret smøgede sig ud under nettet i 
læsiden - og forsvandt i det fjerne. Det 
blev næste dag fundet drivende i Øster
søen. 

Men - tilbage til ballonklubben. Efter at 
denne var startet, kom der atter liv i bal
Jonsporten i Danmark, og ballonklubben var 
bl.a. medvirkende til, Danmark blev repræ
senteret ved to af de internationale Gordon
Bennett-ballonkonkurrencer i USA. Det skete 
forste gang i 1928, da den i USA bosidden
de dansk-amerikaner, ingeniør S. A. Ras
mussen blev anmodet om at føre den dan
ske 2200 m3 ballon >Danmark«, som direktør 
Percy lpsen fra B.P. havde foræret ballon
klubben. lngenior Rasmussen blev nr. 5 af 
13 deltagende balloner. 

Året efter deltog ballonen :,Danmark« at
ter i Gordon-Bennett-ballonkampen i USA, 

Grev FR. MOLTKE, der havde balloncertifikat nr. 2, 
forepgte at flyve over Sundet med Ellehammer 

model 1909, 

og denne gang havde den premierløjtnant 
Schenstrøm som fører. Også denne gang 
erobrede de danske farver en femteplads 
efter en tur, der varede 24 timer. 

Herhjemme havde ballonklubben været 
meget aktiv og talt adskillige meget inter
esserede og aktive medlemmer, bl.a. redak
tør Leif B. H end il, restauratør V, Hammer, 
direktør Frantz Harlang for blot at nævne 
nogle af dem. Der havde både i 1928, 1929 
og 1930 været flere opstigninger fra Rosen
borg Eksercerplads og Tivoli samt mange 
steder ude i provinsen, og adskillige danske 
trænede til opnåelsen af ballonførercertifi
katet. Men nu var det, som om interessen 
begyndte at dale, bl.a. fordi det var vanske
ligt at få arrangeret tilstra:kkelig mange op
stigninger, og da der samtidig opstod en vis 
opposition, blev det på ballonklubbens gene
ralforsamling i 1933 besluttet at opløse 
klubben. Og dermed ophørte al ballonsport 
i Danmark. 

De gode gamle dage 

Ved nt binde i selskabets første medlems• 
blad, tidsskriftet "Luftsport" for maj 1911 
- der desværre kun udkom denne ene gang 
- fremgår det nf annoncerne, nt tiderne på 
undre måder end de rent flyvemæssige har 
værnt ganske gode - set med vore dages 
ojne. Havnens Motorfærge reklamerer f.eks. 
med, at man nemmest og billigst kan komme 
til flyvepladsen ved at tage med færgen fra 
Kongens Nytorv til Kristinnshnvns Torv, 
hvorfra der kun er 5 minutters gang til 
flyvepladsen. Og så koster hele turen kun 
5 øre. 

Annoncen fra Restaurant ,vivels Terrasse 
er heller ikke kedelig. Den siger : Diner a 
2,00, 2,50 og 3,50 med smørgåsbord samt 
souper ii. 2,00 & 2,50. 

Og så reklamerede firmaet G. H. Mumrn 
& Co. fra Reims med Champagne. 

Jn - det var dengang. 



Luftskibet »H ansac med grev Zeppelln og dr. Eckener ombord lander pli Klpvermarken, 

Da det første luftskib 
landede i Danmark 

DEN største flyvemæssige begivenhed i 
1912 var besøget af luftskibet >Han

sa«. Aeronautisk Selskab, og i særdeleshed 
overingeniør H oltermann, havde gjort et 
meget stort arbejde for at få arrangementet 
i stand med Zeppelinselskabet om et besøg 
med landing af luftskibet >Hansa« med 
selve grev ,?,eppelin ombord, og dette besøg 
blev som sagt årets altoverskyggende begi
venhed, ved hvis tilrettelæggelse selskabet 
ydede et meget betydeligt arbejde. 

Luftskibets ankomst blev meldt og af
meldt flere gange, men endelig den 19. sep
tember viste >Hansa«s slanke skrog sig over 
København. Det blev en vældig begivenhed. 
Folk jublede, og enhver påstod, at »Hansa« 
var gået netop lige over hans hus. Dr. Ecke
ner, der førte luftskibet, landede elegant på 
flyvepladsen ved Kløvermarksvej, og titusin
der af tilskuere så beundrende til. Det var 
første gang, >Hansa« var landet udenfor 
Tysklands grænser. Grev Zeppelin ville ikke 
ud af gondolen, og sammen med den øvrige 
besætning og passagerer spiste han en hastigt 
tilvejebragt let >luftlunch«. Grev Zeppelin 
ville hjem, mens vejret endnu var lyst. 

Efter at de danske officerer, der havde 
gjort turen med fra Hamburg for at over
våge, at ingen fotografering af forter og 
andre militære etablissementer fandt sted, 
var blevet afløst, gik »Hansa« til vejrs igen. 
På hjemturen medfulgte premierløjtnant P. 
Ramm, som dengang var ung ballonfører og 
havde fløjet med små luftskibe i Frankrig, 
og overingeniør Holtermann. 

På Københavns red lå på det tidspunkt 
en stor engelsk eskadre af Dreadnought'er, 
som skulle vise, at »Britannia rules the 
waves«. Premierløjtnant (senere general) 
Ramm har fortalt, at grev Zeppelin gerne 
vise, at Tyskland beherskede luften og der
for ønskede at flyve en rundkreds over ski
bene, men da hans instrukser påbød ham at 
undgå en sådan demonstration, bad han 
grev Zeppelin om at flyve direkte til Malmø. 
»Greven så vredt på mig,« fortæller Poul 
Ramm, >målte mig med øjnene og sagde 
så endelig - Sie haben den Befahl, Herr 
Leutnant - vendte ryggen til mig og gav 
ordre til at styre direkte mod Malmø.« 

FØRSTE 
BALLONFØRERCERTIFIKATER 

UDSTEDT AF SELSKABET 
udstedt 

1. Oeorg Krebs, civilingeniur .... 26/6- 00 
2. Frederik Moltke, greve, prljtn. 3/2- 10 
:-i. Jf. 0. Ulliclt:J, premierløjtnant 20/11-10 
4. P. L. Ramm, premierløjtnant 31/1 -11 
5. C'. Ph. Seidelin, kaptajn, dir. 13/5 -11 
0 . .4.. P . T'. A ntlersen, kaptajn . . 20/9 -12 

. .,M, ... ,:; ,.. ""'i'• ~i=,;,.,,,,#, 1.'Y.., 
0,,,,,,,n,/.. t" 3 ... 

~,l,,yH;,.f' ,-. l, . i,..._. ..,,.,.,;J0 ,w..., 

r I' NfTU,/. 1,l(f'd,..~a//? j1l"lkj l"t'YVN/tl j'n'I 

"?"' ,,,/ru'/,/ ,,,1,,.,,..,.,, . .;r.-~,tl"""', 4 t •tr,;N,r<t 

~ i' . ' Atli). • wJ/4,,, ,,.,,,,~ 

A ; Jl~ewa.i.~-t-fi<'~~cu,J'. 
,...Sz.€. citf~'5b 1 

;,,, , 8,Hit'1at-ft ;t&, ~~ ISZ~. 
/41 ,(1"JI '''?// 1/wtu 'I 

~ " ~fJ-:.c~- - 1,.,,,,1,,1,,,,,,1 ,;.y.,,,,,, 
; t,<1 ,/ A,,,,,, (' ld'I /' n 11 ,7., ;,,)'." ... t· 
,//,. ,J, o/ -,,,,. ,,, ' ;,,,.,,~/, 

I / Mr J; ,l,,✓m, , /4r [ §,føl:- -= & 1tc>~ 
atJt:c,,,.,i;,u,v~ I .f "f'"~~ ... . . I 
,I,,, 2JJ :>&°c>V-~.. ?1'''b 

_/ ('/;/4;,,,,f.,. (l('ill lit/It.i,,(.,. J,./,/,,,1 
, ,:)',..;4'1,:/,..-H 

udstedt 

7. /,. tl. Bra11dt-.lfoller, pr!jtn ... 26/ 9 -12 
8. G. Schenstrøm, premierløjtn .. 24/ 4 -24 
!J. K. A.. Oulmsee, premierløjtnant 24/ 4 -24 

10. Brik IIildesheim, direktør . . . . 20/8 -25 
11. lfr. A.11. Rasmu.vsen, ing., USA 12/ 6 -28 
12. '/' . .-1 . Po11T.Ye11, premirrløjt11ant 21/5 -2!1 

Selv om luftfartsmyndighederne i begyndelsen af tyverne overtog selskabets kontrollerende rolle, var der 
dog endnu en lirrække Interesse for de internationale certifikater, som det fremglr af listen foroven. 

Billedet viaer H, C, Ullidtz's balloncertifikat, 
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Klø·vermarkstiden begynder 
Da Christianshavns fælled ved Kløvermarksvej blev til flyveplads. Selskabet lejede pladsen og kontrollerede flyvevirksomheden. 

Selskabets tør1tø aktive virksomhed bestod i arrangement af flyvning fra Klampenborg væddeløbsbane mød 
denne Voisln, som blev flØJøt at franskmanden Legagneux, 

AERONAUTISK Selskabs første bestyrel
sesmøde fandt sted på overingeniør 

Holtermanns kontor den 13. april 1909, og 
selv om ballonsporten måske nok var den 
gren af aeronautikken, som først og frem
mest skyldtes selskabets tilblivelse, så var 
man aldeles ikke blind for flyvningens vok
sende betydning. Et udvalg, bestående af 
højesteretssagfører Stein og kaptajn Grut, 
meddelte således, at man havde forhandlet 
med ritmester Clauson-Kaas, som på »Den 
ædle hesteavl«s vegne havde oplyst, at denne 
forening kunne tænke sig at købe et Voisin
biplan i Frankrig, hvor Folmer-Hansen for 
tiden opholdt sig. Det var meningen, at 
Aeronautisk Selskab skulle udtale sig om 
muligheden af at anvende væddeløbsbanen 
i Klampenborg som forsøgsflyveplads. Hvis 
dette kunne lade sig gøre, skulle selskabet 
have en passende andel af nettooverskuddet 
ved eventuelle opvisninger. 

Det begyndte på Klampenborg 
væddeløbsbane 

Den pågældende flyvemaskine blev også 
købt og blev sendt - med toget naturligvis 
- til Klampenborg Væddeløbsbane, hvor 
franskmanden Legagneux skulle flyve den. 
Det var nu ikke mange flyvninger, der kom 
ud af det. Den 8. juni 1909 slap den jorden 
for første gang og fløj en strækning på 400 
meter og i 5 meters højde. Den længste 
flyvning foretoges den 15. juni - og det 
blev til tre baneomgange på ialt 4800 m. 

Det gik næsten bedre i Århus, hvor der 
under landsudstillingen i sommeren 1909 
blev afholdt nogle flyveopvisninger på Skej
by Mark af franskmanden Delagrange med 
et Bleriot monoplan. Hans første flyvning, 
der varede 1 minut 4 sekunder og strakte 
sig over 1000 meter, blev foretaget den 9. 
september. Den 13. september fløj han 15 
km, og dagen efter foretog han nogle flyv-

Danak flyvnlng udfoldede sig fra slutningen af 1909 på flyvepladsen ved KlpvermarkaveJ, hvor siden hærens 
flyvning havde hjemstød, Indtil Værlpaø blev oprettet i trediverne. 
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ninger for den danske kongefamilie. I slut
ningen af måneden rejste Delagrange til 
Belgien. 

Men - tilbage til Klampenborg. Flyvnin
gerne herude førte med sig, at Robert Svend
sen, der havde lært flyvekunsten i Frankrig 
(sammen med Alfred Nervø), inden sin 
hjemrejse havde købt en havareret Voisin, 
og alle stumperne blev i november 1909 
sendt til væddeløbsbanen i Klampenborg, 
hvor han samlede dem. Væddeløbsbanen her
ude var jo centret, men banen egnede sig 
bare ikke til flyvning. 

Det gjorde derimod Christianshavns Fæl
led for enden af Kløvermarksvej. 

Kløvermarken indvies 

Det havde det nydannede konsortium Win
kel & Co. fundet ud af, og efter at det ved 
Aeronautisk Selskabs mellemkomst havde 
fået krigsministeriets tilladelse til at anvende 
Christianshavns Fælled ved Kløvermarksvej, 
blev DDAS anmodet om at overtage dommer
hvervet »ved en flyvning med aeroplaner« i 
dagene 25. december til 5. januar, og det 
blev en af selskabets første store opgaver. 

I dette første danske flyvestævne deltog 
Robert Svendsen med sit nyistandsatte Voi
sin biplan, fabrikant H. C. Christiansen med 
Voisin biplanet >Wampa« og århusianeren 
Knud Thorup med et Bleriot monoplan, der 
var indkøbt af et konsortium i Århus. På 
grund af meget ugunstige vejrforhold fandt 
der imidlertid ingen længere flyvninger sted. 
Den længste flyvning blev foretaget af Ro
bert Svendsen, som den 3. januar fløj en 
tur på 18 minutter, og derved vandt dag
bladet Politikens præmie på 500 kr. 

Københavnerne strømmede til Kløver
marks-aerodromen i tusindvis og frøs i time
vis for at få et glimt af en flyvemaskine i 
luften, og det gav arrangørerne lyst til at 
fortsætte. Her kom Aeronautisk Selskab at
ter ind i billedet. Det førnævnte konsortium 
fik oprettet aktieselskabet Skandinavisk Ae
rodrom, og under forhandlingerne med krigs
ministeriet om leje af Kløvermarksfælleden 
stillede man fra ministeriets side den betin
gelse, at DDAS i kraft af sin sagkundskab 
skulle stå som den officielle lejer af pladsen. 
Med krigsministeriets billigelse afsluttede 
DDAS derefter den 4. juni 1910 en kontrakt 
med »Skandinavisk Aerodrom« på vilkår, 
som var meget gunstige. Bl.a. skulle med
lemmer af DDAS have gratis adgang til den 
afspærrede flyveplads, og der skulle opføres 
et klublokale for medlemmerne. Som sikker
hed for indgåede forpligtelser skulle >Aero
dromen« stille et depositum på 5000 kr. 

Der bygges hangarer m.m. 

Derefter blev Kløvermarksfælleden indret
tet med hangarer, tilskuerpladser, tribuner, 
restaurant, klublokaler - og plankeværk 
uden om hele pladsen. lait blev der ofret 
ca. 100.000 kr. Den højtidelige indvielse 
fandt sted den 11. april 1911 med luftfar
tens spidser i ind- og udland samt civile og 

Fortsættes næste side. 



Flyvepladsens Signaler. 

1- 0 
2- • 

3 . • 

4. 6 

s . • 

6. Å 
7. D 
8 .• !I,. 

0 
10. X 

0 
li. Q 

Flyvning sands) nlig. flyvnini. 

Tallene. 
0 • • ~ ' • D 

z J 4 5 6 7 

Talsignaler. 
Agler at slarle. • 

12. i 
S1arler lil Proveflyv111n11: 11a,1 Pladsen. 

lor al forlade Flyvepladsen. 1., . C> • for at forlade Flyvepladsen 011: , en-
0 de lilb1111:e- H, 

.6, 
Flyvnini med Pas,ag-er. 

0 
Dislanceflyvning. 15-

Å 
tlaslig-shedsflyvning. 0 16. 

' tlojdellyvning-. 

Starter for at slaa Rekord. 17-
() 
D 

Opsti11:nin2: rned kortest muliir S1artlængde. IM. l 19, 
Glideflugt med slandset Motor. 20. I 

Ingen Flyvning 

• X 
li ,, 0 

Ko nkurrencellyv n111 11; 1Hejses over Raaen,1 

Flyverer1 landel. All vel! 

Uheld med Maskinen. Flyveren uskadt. 

Flyveren t1lskadcho111111en. 

Sidste S1i:11al gælder ikke 

Rekorden slaaet . 

Forbeholdt Dommerkomiteen 

Anmeldte Flyvere: 
Oabriel Pou/11in. 1 Endækker, eget Fabrikat l 
Aaron Carl Cederslrtim. IBf~riol.) 

011: mulig: 
Rene Cozic. (Todækker. eien Konslruktion.l 
Robert Svtndst11. 1farman-Todækker.) 

Desuden vil rimelil{vis endnu en flyver i sldsle Øjebhk hhve anmeld!. 

8lgnalma1ten, der 111 pl billedet nedent pl mod1Uende eldø, aplllede en meget •tor rolle, for ved hjælp 
af dena 1lgnaler fik publikum meddølel1e om, hvad dør foregik, 

militære autoriteter som gæster. Det var en 
stor dag. 

Forinden dette skete havde Kløvermarks
fælleden været igennem sundflyvnings~rets 
dramatiske dage, hvor københavnerne i juni/ 
juli 1910 tilbragte dage og næster under 
åben himmel i de udtørrede grøfter langs 
flyvepladsens sider - bare for at få chan
cen for at se en af flyverne foretage hoppet 
over Øresund. Det var Knud Thorup, Ro
bert Svendsen, Alfred Nervø, baron Ceder
strøm og greve M oltke, som kappedes om 
at blive den første tid at besøge Sverige ad 
luftvejen. 

starte med passagerer, forbød flyvning over 
selve byen, sørgede for at Aerodromen stil
lede bankgarantier for engamenter og præ
mier o.s.v., altsamrnen opgaver som staten 
gennem ministerium og civile luftfartsmyn
digheder senere har overtaget. 

Et nyt konsortium kommer til. 
Flyvningerne på kløvermarksfælleden vak

te i begyndelsen stor interesse for flyvespor
ten hos det store publikum. Men interessen 
holdt sig desværre ikke ret længe, til trods 
for at så berømte, internationale navne som 
belgieren Cozic, franskmanden Poulain og 
tyskeren Thelen viste deres kunst. 

Det gik ned ad bakke med interessen og 
dermed også med , Aerodrornenc:s indtægter, 
og end ikke besøget af Zeppelinluftskibet 
>Hansa« i 1912 formåede at redde >Skan
dinavisk Aerodromcs fortsatte eksistens. I 
foråret 1913 blev bygninger og hangarer 
stillet til tvangsauktion. Det skal dog til 
,Aerodromenes undskyldning siges, at noget 
lignende også skete mange steder i udlandet. 

Der var ikke særlig stor købelyst på auk
tionen, men tilsidst blev der dog givet et 
bud på 8000 kr af et privat konsortium, og 
dette fik hammerslaget. Ved Aeronautisk 
Selskabs mellemkomst, og på initiativ af 
overretssagfører F albø-H ansen og konsul 
Ludvigsen dannedes et nyt aktieselskab, >Ak
tieselskabet Flyvepladsen«, og daværende A. 
Lowenstein trådte til som direktør. 

Så blev nye, fremmede flyvere engageret 
til at give opvisninger. Det var navne som 
Chevillard, Chanteloup og Pegoud, alle sam
men verdensnavne. 0&: det var efter danske 
forhold vældige summer, som de udenland
ske flyvere forlangte for at gå i luften. Pe
goud forlangte s~ledes et honorar på 20.000 
frcs pr dag - og det var dengang ikke langt 
fra den samme sum i kroner - og beløb af 
denne størrelse kunne >Flyvepladsen< slet 
ikke få i kassen af den simple grund, at 
publikum blev stående udenfor. 

Så korn de skæbnesvangre augustdage i 
1914 og dermed den 1. verdenskrig. Krigs
ministeret overtog flyvepladsen ved Kløver
rnarksvej og købte hangarer og øvrige byg
ninger - og , Aktieselskabet Flyvepladsen< 
blev opløst. 

Og samtidig måtte Aeronautisk Selskab se 
sig om efter et andet hjemsted for sin virk
somhed. 

Som før nævnt var Aeronautisk Selskab 
mellemleddet mellem krigsministeriet og 
>Skandinavisk Aerodrom«, og det stillede 
bestyrelsens medlemmer overfor en række 
opgaver, som ikke altid var så lette at løse. 
Selskabets delegerede påtog sig således ofte 
den rent politimæssige ordning med flyve
opvisningerne, forbød uegnede maskiner at 

Publikum blev bHkyttet af >barrleranc pl dette billede, hvor dan har været I funktion over for en 
Maurfoe Farman. 
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Robert Svendsen, der 15. Januar 1910 fik dansk 
flyvercertifikat nr. 1, og som den 17. Juli samme 

år som den første flPJ over Øresund, 

E FTER at Aeronautisk Selskab i april 
I 909 var blevet tilsluttet flyvningens 

internationale organisation FAI (Federation 
Aeronautique Internationale), havde det 
fået det blå stempel som en halvofficiel myn
dighed og var nu berettiget til at udstede 
både flyvercertifikater og balloncertifikater. 
Det første internationale flyvercertifikat, som 
man udstedte, var til den senere sundflyver 
Robert Svendsen. 

Robert Svendsen havde lært at flyve i 
Mourmelon le Grand i Frankrig i somme
ren 1909, hvor Voisin havde sin flyveskole. 
Hans landsmand Alfred N ervo var forøvrigt 
elev på samme flyveskole, hvis lærer var 
franskmanden Colliex. Maskinen, som blev 
benyttet til skoleflyvning, havde ikke dob
beltstyring, og det gav unægtelig hver en
kelt flyvning en ikke ringe portion spænding. 
Megen flyvning blev der ikke til hver af 
skolens - syv elever, fordi al træning måtte 
foregå om morgenen ved halvfire-firetiden. 
Det måtte jo ikke lufte den mindste smule. 

Efter nogle enkelte småflyvninger og et 
enkelt sving, hvorunder venstre vinge kurede 
henad jorden, så den yderste del splintredes, 
var læretiden ved at være slut. Vingen blev 
ganske vist repareret i løbet af et par dage, 
men da den næste elev under en lignende 
manøvre pulveriserede maskinen totalt, rej
ste Robert Svendsen hjem - og fortsatte for 
sig selv. 

DE FØRSTE FLYVERCERTIFIKATER 
Robert Svendsen og de andre pionerer 

Han havde købt resterne af en ødelagt 
Voisin, stumperne blev sendt hjem til Klam
penborg VæddeJobsbane, hvor han byggede 
hele maskinen op igen, og da arbejdet var 
færdigt, blev Voisin'en transporteret ud til 
Kløvermarksfælleden, hvor der i juleugen 
I 909/1910 skulle afholdes det første flyve
stævne ved København. 

Her kappedes Robert Svendsen, H. C. 
Christiansen og Knud Thorup om publikums 
gunst - og om præmierne - og Robert 
Svendsen vandt begge dele. Han kunne 
nemlig flyve. Først var han i luften 4 min. 
20 sek, derefter 5, så 7 og så til sidst 18 
minutter. Derved vandt Svendsen dagbladet 
Politikens præmie på 500 kr., som var udsat 
til den danske, der fløj en dansk mil. Sam
tidig fik han overrakt en sølvpokal, der var 

b) foretaget en højdeflyvning, bestående af 
en flyvning i mindst 100 m højde over 
startpunktet med landing fra denne høj
de i glideflugt. 

Landingen for hver flyvning skal foregå 
på normal måde og for de to 8-tal-flyvnin
ger på et af kontrollen angivet areal med 
I 00 m diameter, og motoren skal være 
standset, inden maskinen berører jorden. 

Kontrollen ved de nævnte flyvninger skal 
foretages af to af DDAS's medlemmer, af 
hvilke mindst det ene skal være medlem af 
af selskabets bestyrelse eller særlig hertil de
signeret af bestyrelsen. 

Når flyvningerne er udført, sendes en, af 
de kontrollerende attesteret, ansøgning om 
certifikat til bestyrelsen, der da træffer af
gørelse om certifikatets udstedelse. 

Robert Svendsen træner med sit Voisin-biplan til sundflyvningen i 1910, 

udsat af en anonym giver til den første 
dansker, der fløj uafbrudt i et kvarter. Et 
par dage senere erobrede han Aeronautisk 
Selskabs pokal for en højdeflyvning på 
mindst 50 m. Han nåede op i 85 m. 

Og da alt det var overstået, aflagde Ro
bert Svendsen prøverne, der skulle til for at 
erhverve FAI's internationale flyvercertifi
kat. Han fik det den 15. januar 1910, og 
blev derved den første dansker, som opnåede 
dette certifikat. 

Certifikatkravene 
Lad os engang se, hvad der krævedes for 

at opnå et internationalt certifikat som fly
ver. Bestemmelserne herom sagde følgende: 

Certifikat som flyver udstedes i Danmark 
af bestyrelsen for Det Danske Aeronautiske 
Selskab til personer over 18 år, som besty
relsen anser for kvalificerede hertil, og som 
derhos som fører har opfyldt nedenstående 
betingelser: 
a) foretaget to længdeflyvninger, hver be

stående af mindst 5 uafbrudte 8-tal om 
to mærkepæle i 500 m afstand. 

Sundflyvningskonk urenterne ROBERT SVENDSEN, 
baron CEDERSTRØM og ALFRED NERVØ, Sidst• 
nævnte fik certifikat nr. 3 og foretog den første 

flyvning ind over Købsnhavn. , 

De første internationale 
ftyvercertifikater udstedt af 

KDA 
udstedt 

1. Robel't Svendsen, bestyrer .... 15/1 -10 
2. Kn 11d Tlwrnp, ,•inhuudler . . . . 11/3 -10 
3. Alf,-ecl Ne,- vø, redaktør . . . . . . 2/6 -10 
4. Petel' Nielse11, værkfører . . . . 6/7 -10 
5. Søren Severinsen, mekaniker .. 13/7 -11 
li. Il. C. Ullidt::, premierløjtnnnt 19/2 -12 
7. J. B. Ussi11y, premierløjtnant 26/3 -12 
8. Sv. Aa. Christiansen, prløjtn. 1/4 -12 
D. F. l". II. La11,b, premierløjtnant 11/2 -13 

10. lls.Kgl.Højh. prins A..cel, prltn. 12/2 -13 
11. .d .vel Jioeck, vremierløjtnnnt .. 13/2 -13 
12. Jiakon O,-ut, premierløjtnant 25/7 -13 
13. J. H. A. Jla111111ele1;, prløjtnunt 25/7 -lå 
14. If. F. R. von de,· Maase, prltn. 7/7-14 
15. U. M. ICofoecl-Jensen, prlujtu. 11/7 -14 
Hi. C. Waage-Jcnseu, premierlojtn. 11/7 -14 
17. ('ai Caspe,-sen, ingenior ...... 16/12-14 
18. J. P. F. El.man, løjtn. uf res. 3/10-15 
1!). A.. K,·arnp Gunclel, sekondløjtu. 14/10-15 
20. P. W. Jørgensen, oversergent .. 14/10-15 



Hvem var Wømpø? 
Belglsk barplge gav navn til kendt dansk flyvemaskine. 

Dokumentet, hvorigennem Nervp overtager Volaln•blplanet >Wampac. Bemærk, at priaen inkluderer 
>2 Cyolerc. 

O E'..l' var såmænd en barpige i Antwer-
pen. Hun hed Wamba, men da navnet 

førtes til Danmark, blev det stavet ,vampa. 
Herhjemme kender vi ikke pigen fra baren 
i Antwerpen, men derimod det Voisin biplan, 
som Alfred Nervø benyttede til sin byflyv
ning i 1910. 

Historien, der gik forud, var følgende: 
Under flyveugen i Antwerpen i 1909 var 

den kendte motormand H. 0. Christia,,uien 
og en grosserer Falck dernede for at se på 
flyvning. Falck, der havde tjent en formue 
på at sælge farver og lignende varer, fik lyst 
til at købe en flyvemaskine - som han dog 
ikke selv ville flyve. Resultatet blev, at han 
købte franskmanden Rougier's Voisiu Bi
plan, som han døbte "Wampa". Og det navn 
savde han fundet pli. en pudsig måde. 

Falck, som var en meget excentrisk herre, 
der kunne finde på de mærkaligste påfund, 
var en sen aften drevet ind pA. en bar, hvor 
han drak en flaske champagne. Tilfældigvis 
fik han øje på et stort politireglement for 
beværtningslokaler, der hang på væggen. 
Blandt de mange paragraffer fandt han en, 
hrnri der stod, at det var forbudt at servere 
for berusede personer, ligesom værten ikke 
havde nogen ret til betaling for de varer, 
han serverede for slige personer. 

Det gav Falck en lys ide. Han sagde til 
den unge dame, der havde serveret champag
nen, at han ikke ville betale, fordi han var 
fuld, og værten havde ingen ret til at for
lange betaling af fulde personer. Der blev 
selvfølgelig stor opstandelse, og det endte 
med, at politiet blev tilkaldt og Falck kom 
på stationen. Her blev han visiteret, og da 
man fandt, at den ellers meget rolige mand 
havde et halvt hundrede tusinde francs på 
sig, og da den samme person iøvrigt holdt 
på, at han var beruset, sendte mun ham 
hjem til hotellet. 

Næste dug fortalte han glædestrålende sine 
bekendt, hvor godt han huvde moret sig og 
sugde: .,Kun I se, hun står derude og pas
ser på. Hun er lynende gal og vil ha' pen· 
gene, hun har lagt ud. Dem skal hun natur
ligvis ogsA. få, men det er så sjovt at ha' så• 
dan et hidsigt kvindemenneske til nt gA. og 
passe på sig." 

Til minde om dette lille eventyr fik Voi
sin'en navn efter hende. 

Det måtte ikke blæse 
D EN uforfærdede journalist og flyver Al

fred Nervo havde fået sit Voisin bi
plan :.Wampa« til København i maj måned 
I 910 og var straks gået i gang med sin træ
ning. Den 2. juni lykkedes det ham at flyve 
de kurver, der skulle til for at erhverve sig 
det eftertragtede internationale flyvercerti
fikat. Han fik udstedt certifikat nr. 3. 

Dagen efter gennemførte han sin berømte 
berømte byflyvning ind over København. 
Hidtil havde ingen af flyverne dristet sig til 
at forlade selv Kløvermarksfælledens om
råde, fordi man hele tiden måtte holde sig i 
nærheden af flyvepladsen, hvis motoren 
skulle gå i stå. Det gjorde den nemlig alt 
for tit. Men Nervø havde omhyggeligt plan
lagt det hele. Han fulgte Kastellet, Østre 
Anlæg, Botanisk Have, Ørstedsparken og 
Tivoli, så han ikke behøvede at lande i en 
af gaderne, hvis motoren skulle svigte. Men 
den holdt. :.Wampa« havde klaret skærene. 

Så gik det los med træningen til Sund
flyvningen. Og det var svært. Foruden Nervø 
med >Wampa« var der Robert Svendsen 

Alfred Narvp'1 Vol1ln-biplan 
>Wampac, hvormed han tog 
certifikat nr. 3, foretog by
flyvnlngen over København og 
trænede tll sundflyvnlngen, 

med et andet Voisin biplan, Knud Thorup 
med en Bleriot, grev M oltke med Elleham
meren og senere baron Cederstrøm med en 
Bleriot. 

For det første var det svært at få motoren 
til at gå, og for det andet var det svært at 
finde nogle timer med fuldstændig stille 
vejr. Flyvning i blæsevejr var nemlig gan
ske umuligt på det tidspunkt. Maskinerne 
havde jo ingen balanceklapper. Der måtte 
heller ikke være :.uro i luften«, som der 
kan være på en stille, varm sommerdag. 
Derfor var den bedste tid de tidlige morgen
timer og de sene aftentimer. 

Og flyverne var meget omhyggelige med 
at undersøge, om det nu også var helt vind
stille. Det var de vidunderligste metoder, 
man anvendte for at prøve vinden. Selv om 
et lommetørklæde blev holdt i vejret og det 
ikke bevægede sig, så lod man sig ikke nøje 
med det. En så >tung« genstand som et 
lommetørklæde var ikke helt pålidelig. Naj 
så var røgen fra en cigaret langt bedre. Når 
røgen kunne gå lige til vejrs, så var det 
stille, og så kunne der være tale om at flyve. 

Det var svære tider i flyvningens første 
dage. 

Apropos, de fire flyveres træning på Klø
vermarken. Det var træningen til Sundflyv
ningen. De tre måtte give op, men en skøn
net morgen lykkedes det Robert Svendsen at 
blive den første til at komme ad luftvejen 
over Øresund mellem København og Malmø. 
Det skete den 17. juli 1910 ved 4-tiden om 

t 
- -==----

Nervp runder rAdhu1tlrnet I > Wampac. 

morgenen. Det var en vældig begivenhed. 
Kongen sendte et lykonskningstelegram, bla
denes flyvemedarbejdere hædrede ham ved 
en fest på Paladshotellet, og Aeronautisk 
Selskab udsendte Sundflyvningsplatten. 

Men den fornemste hyldest var, at Ro
bert Svendsen blev foreviget i voks og ud
stillet mellem andre berømtheder i Panopti
kon. 

Ja, det var store dage. 
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Storm P. var meget flyvelntereaaeret og er moater 
for ovenatllende tegning, 

Et af de første flyveselskaber 

Den 15. juni 1910 kunne man bl.a. i dag
bladet København læse en annonce, hvori 
det· indbydes til aktietegning i et nyt fore
tagende, nemlig "Aktieselskabet Dansk Fly
,·eselskab". Indbydelsen er undertegnet af tre 
11f Aeronautisk Selskabs bestyrelse : overin
geniør Il olter111an11, konsul Lttdvigsen og 
premierløjtnant Poul Ramin, desuden af de 
flyveinteresserede medlemmer, ritmester gre
ve Otto Moltke og brygger .Axel 1Ianse11. 

Aktiekapitalen var foreløbig sat til 30.000 
kr., som dog i tilfælde af overtegning skulle 
kunne forhøjes til 50.000 kr. 

Flyveselsknbets første opgave skulle være 
ut erhverve flyvemaskinen ,,"'ampa", som 
med materiel og reservedele ville komme til 
at koste 20.000 kr. Endvidere skulle den 
kontakt, der bestod mellem det konsortium, 
som ejede ,,\Yampa" og Alfred Nervø, over
drages til det selskab, således at Nern, be
holdt føringen uf maskinen. 

,Tn - sådan stod der. 
Aktierne blev udstedt u 10 kr., og selska

bet mente at kunne love sine aktionærer et 
,,passende udbytte", navnlig i betragtning nf, 
11t der Yecl de internationale flyvestævner 
ulene i 1!)10 er udsnt præmier til over 4 mil
lioner francs (en franc vur dengang omtrent 
SO ure). 

De 10.000 kr., der blev tilovers efter købet 
af ,,"'umpa", skulle udgøre selskabets fore-
1,-,bigc driftskapital. 

Og hvordan gik det så? 
Mildest tnlt elendigt. Interessen for den 

slags uktieselskuber ,·ur ikke særlig stor. Der 
blev tegnet 3.000 kr. i stedet for 30.000 kr. 
En enkelt muml vur så flot ut tegne to 
aktier. l\Ien så betingede hun sig også som 
tilgift for sine 20 kr., at han skulle være 
revisor i selskubet ! Du han ikke omgllende 
fik garanti for dette, forlangte hun meget 
t'nergisk si1w penge tilbuge. 

Og dermed mlltte Nerrn ophøre med ul 
ri<lcre flyl'ning. 

Kapflyvningen København,Stockholm 
Den ene havarerede midt pd Kløvermarken, den anden ndede lossepladsen for enden. 

Uaølng klar til start mod Stockholm i Henry Farman-blplanet, Han n~ede loBBeplad1en I modsatte ende af 
Klpvermarken ! 

I efteråret 1912 fik Aeronautisk Selskab 
indbydelse til at lade danske flyvere del

tage i en kapflyvning mellem København og 
Stockholm. Starten skulle foregå fra Køben
havn, og propositionerne meddelte, at en 
præmie på 13.000 kr. ville blive givet til 
den, der nåede frem til Stockholm inden 24 
timers forløb. Såfremt flyvningen blev gen
nemført inden 6 dog n, ville præmien blive 
nedsat til halvdelen, og hvis flyvningen va
rede mere end seks dogn, vankede der ingen
ting. 

Aeronautisk Selskab spurgte bl.a. flyveren 
Ulrich Birch, om han kunne tænke sig at 
deltage som repræsentant for Danmark, men 
han stillede som betingelse at ville have 
3.000 i startpenge, og det kunne selskabet 
ikke garantere. Derfor kom Ulrich Birch 
ikke med i konkurrencen, 

Men der var to andre danske flyvere, som 
var villig til at deltage uden særlige betin
gelser, og det var premierløjtnant Ussing og 
daværende direktor Lowenstein (nu Wer
ber) fra Berlitz School. Sidstnævnte havde 
lige købt det Farman biplan, som belgieren 
Cozic solgte efter afslutningen af sine flyv
ninger i Danmark, og nu ville han selv være 

Spren Severinsen er 
en af de fil nulevende 
fra pionertiden. Han 
har certifikat nr. 6, 
IIØJ med >Flyvefisken« 
(t.v.) og blev senere 

militærflyver. 

flyver. Soren Severinsen blev hans lærer, 
men lærerhvervet var noget vanskeligt den
gang, fordi der ikke var dobbeltstyring i ma
skinen, og det gjorde unægteligt hvert ene
ste flyveforsøg noget mere spændende. Ele
ven begyndte med køreøvelser på jorden, og 
så var det op til ham selv at prøve på at få 
maskinen i luften. Det prøvede Løwenstein 
også på, han trak kraftigt i pinden, rnaski-

nen røg tilvejrs, pinden blev omgående 
skubbet fremefter, maskinen røg lige på 
næsen i jorden, men til al held sad nybegyn
uskadt mellem stumperne. Det skete midt 
ude på Kløvermarken. 

Premlerlpjtnant J, 
B. Uaalng fik cer• 

tlflkat nr. 7 og 
søgte at flyve til 
Stockholm I 1912, 
Han var chef for 
hærens flyveskole. 

Den anden af konkurrenterne, premier
løjtnant Ussing, nåede lidt længere. Aero
nautisk Selskab havde ydet ham et tilskud 
på 300 kr. til denne Stockholm-flyvning. 
Ussing var en vovehals og en ubestridelig 
dygtirr flyver, siger en beretning fra den tid, 
men materiellet svigtede. Efter en vellykket 
start fra Kløvermarksfælledens vestlige side 
måtte Ussing lande i den modsatte ende af 
flyvepladsen, i det hjørne hvor lossepladsen 
lå. ~Honny soit qui mal y pense~, står der 
til slut i den samme beretning. 

Men lossepladsen lå i hvert fald på stræk
ningen København-Stockholm, sagde man 
for at trøste den uheldige flyver. 

I 1()12 tilstræber Aeronautisk Selsknb at 
,·ænne sine medlemmer til at flyve. Man 
slutter kontrakt med den danske flyver Ul
rich Bfrali, der lige er vendt hjem fra Frank
rig med fransk certificut , og som vur blevet 
meget populær for sine flyvninger ude i 
provinsen. Ulrich Bi rch får bevilget et til
skud pil 250 kroner mod til gengæld i jule
ugen ut flyve med 10 pussugerer hver dag 
for en betaling af 5 kroner for aktive og 
10 kroner for passive medlemmer uf sel
skubet. 



Da længderekorden blev sat i 1915 
Hvordan Waage-Jensen .kom til· at flyve næsten til Viborg, selv om man ikke mdtte flyve uden for Sjælland. 

D EN danske længderekord for året 1915 
blev sat af daværende militærflyver, 

premierløjtnant C. Waage-Jensen . Den var 
på 205 km, og den officielle beretning, som 
flyveskolens chef, premierløjtnant 1- B. Us
sing indsendte til aeronautisk selskab, lød 
således : 

Premierløjtnant Waage-Jensen startede fra 
Københåvn den 26. juni 1915 kl. 2 om 
eftermiddagen med løjtnant Gundel som 
passager. Vejret var blæsende og overtrukket 
med regnbyger nu og da. Kalundborg passe
redes i 900 m højde lige i underkanten af 
skyerne, over Samsø måtte flyveren gå yder
ligere ned, så at højden, da han atter stod 

PRINS 
AXEL 
BLIVER 
FLYVER 

I 1912 fik flyvningen i Danmark et frisk 
pust udefrn. Det vnr dn T} lrich Bfrch kom 
hjem efter sin flyvvernddnnnelse i Frnnkrig, 
medbringende et l\fnuril'e Farmnn biplan. 
Med denne maskine foretog han en mængde 
11rovinsflyn1inger rundt om i landet, bl.n. 
også eu tur til Eremitugen, hvor prins Aa:el 
11ammen med premierløjtnnnt Christiansen 
l'nr med som pnssugerer. 

Det vnr i det år, den dnnske mnrine havde 
fået oprettet sin først flyveskole ved hjælp 
uf Robert Svendsens "Glenten". Hen på 
efteråret erhverver Mnrinen imidlertid Bircbs 
,,l\faurice" med Ulrich Birch selv som lærer, 
og det satte fart i skoleflyvningen. Der kom 
flere elever til, nemlig premierløjtnanterne 
prins Axel, 1. La1ib og .A.. Hoeck, og de fik 
alle tre deres internationale flyvercertifikat 
i februar 1913. 

ULRICH BIRCH (forrest) sammen med prins AXEL 
og premierlØJtnant A, HOECK, der fik certifikater 

nr. 10 og 11. I 1913, 

ud over Kattegat uden at kunne se et glimt 
af Jylland, kun var 500 m. En klaring i 
nordlig retning lod Hjelm og Mols til syne, 
og snart efter opdagedes Aarhus, Kl. ca. 4 
landede maskinen i fuldstændig regntykning 
ved den lille landsby Ilsø, tiet n.ø. for Vi
borg, efter en flyvning på 205 km i luftlinie 
(den tilbagelagte vej er ca. 250 km). Så
snart det klarede op, lettede flyverne og fløj 
de få km til Viborg, og endnu samme aften 
gjorde de turen Viborg-Aarhus på tilbage
vejen. Den næste dag vendte de tilbage til 
København med en mellemlanding i Ny
borg. 

Det er jo en nydelig beretning, men den 
bliver bedre endnu, når man hører, hvordan 
den blev planlagt. Det skete på følgende 
måde: 

Hvordan det l virkeligheden glk til 
Den 26. juni 1915 rådede hæren kun over 

to maskiner, der var i stand til at flyve, 
nemlig en Henry Farman og en Maurice 
Farman. Sidstnævnte havde en luftkølet 
Renault motor på 50 hk og benzin og olie 
til 3 timers flyvning. Dens marchhastighed 
var 90 km/t. Der blæste den dag en ret 
kraftig vind fra sydøst, og vejret var byget. 
Der havde om morgenen været foretaget 
forsøg med artilleriobservation fra luften 
ude over Amager, men det var blevet op
givet, fordi den kraftige blæst og maskinens 
langsomme fart bevirkede, at det tog for 
lang tid at nå frem, når der skulle flyves 
op imod vinden. 

Ved frokosten i messen på Kløvermarks
vej lidt senere på dagen blev der talt om 
den mislykkede flyvning, da pludselig en 
siger : >Med den sydøstlige vind· i dag kunne 
der godt sættes længderekord, og det kunne 
være morsomt at prøve.< 

Nu var sagen imidlertid den, at der ikke 
uden overkommandoens tilladelse måtte fo
retages flyvninger udenfor fæstningsområdet, 
og for at få en længderekord var det nød
vendigt at nå helt over til Jylland, og det 

PremierlØJtnant C. 
Waage-Jensen (certifl• 
kat nr. 16), der fik 
selskabets pokal for 

distancerekorden i 
1916. 

regnede man ikke med at kunne få lov til, 
fordi hele den disponible luftstyrke kun be
stod af to maskiner. Premierløjtnant Ussing, 
der var leder af Hærens Flyveskole, spurgte 
Waage-Jensen om denne havde lyst til at 
foretage en længere flyvning over Sjælland, 
så ville han forsøge at få tilladelse fra over
kommandoen. 

Det lykkedes Ussing at få tilladelse til, at 
der måtte foretages en trekantflyvning over 
Sjælland, og ruten skulle være København
Kalundborg- Korsør- København. Det gav 
jo ikke store chancer for en rekordflyvning 
i lige linie, men Ussing klarede problemet 
ved at give Waage-Jensen følgende instruk
tion: 

>Når du nu kommer henover Kalundborg, 
kommer du ind i skyer og driver ud over 
Kattegat, og når du atter kan orientere dig, 
er du kommet så langt ud, at du ikke, med 
den modvind, du får, hvis du skal flyve til
bage over Sjælland, tør gøre dette, og du 
vælger så at benytte den stærke medvind og 
går videre til Jylland for så hurtigt som 
muligt at få land under maskinen, og da det 
skal være en længdeflyvning, går du til Vi
borg. Så har vi længderekorden, og jeg skal 
nok klare den for dig hos overkomman
doen.< 

Det var en klar og tydelig besked, som 
Waage-Jensen gladeligt fulgte. Han satte 
årets længderekord og fik overrakt Aeronau
tisk Selskabs store pokal. 

Maurice Farman-bipianet, hvormed Waage-Jensen satte længderekord med 205 km. Motoren var en 70 hk 
Renault og reJaefarten 90 km/t. 
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STØTTE FRA STATEN 
Selskabet foranstalter uddannelse af de første flyvere til marine og hær og fik i mange år statsstøtte. -

Hvorfor har staten ikke som udlandet de senere år udnyttet flyveklubungdommens muliigheder! 

Selskabet skaffede de to fjlnte flyvemaskiner til marinen og hæren og satte 
uddannelsen af flyvere i gang. Herover tager H. C. Ullidtz certifikat pA 

>Glen tene. 

Hæren begyndte uddannelsen i 1912 pli det danske Berg & Storm-monoplan, 
der her ses over Frederikshavn og ligesom Glenten nu findea pli tpjhua

muaøet. 

SOM et synligt udslag af myndighedernes 
anerkendelse af Aeronautisk Selskabs 

store betydning for luftsportens fremme skal 
det nævnes, at bestyrelsen ikke længe efter 
selskabets start søgte de to militære ministe
rier om et årligt tilskud på 2.000 kroner, 
mod at selskabet til gengæld stillede sit ma
teriel til rådighed under mobilisering og 
større øvelser. 

Disse andragender blev bevilget, og det 
fik den største betydning for selskabet, da 
hverken krigs- eller marinemisteriet stillede 
store krav om modydelser. Der skulle bl.a. 
optages 5 officerer af hær og flåde kontin
gentfri i selskabet, og disse skulle efterhån
den gennemgå en gratis uddannelse med 
selskabets materiel. 

Aeronautisk Selskab fik sit første statstil
skud i 1910, nemltg 1000 kr. fra marine
ministeriet og 1000 kr. fra krigsministeriet, 
og dette beløb på ialt 2000 kr. modtog sel
skabet hvert år lige til 1922, hvor tilskuddet 
bortfaldt. 

Forhandlingerne med krigs- og marine
ministeriet om uddannelse af befalingsmænd 
til >aeroplanførere« resulterede i, at marine
ministeriet og senere krigsministeriet onskede 
uddannelse af et vist antal officerer og un
derofficerer, og den 14. december 1911 blev 
følgende personel fra marinen beordret til 
uddannelse ved Aeronautisk Selskabs for
anstaltning: premierløjtnanterne H . C. Ul
lidtz ( tillige tilsynsførende ved uddannelsen) 
og S. A. Christiansen samt underbådsmand 
7, G. V. Sørensen. 

Lidt senere kom hæren med elever, idet 
krigsministeriet den 2. juli 1912 udtog pre
mierløjtnanterne 7. B. Ussing, 7, Hammelev 
og Norgaard til militære flyvelever. 

Som skolemateriel var det lykkedes Aero
nautisk Selskab at stille to flyvemaskiner på 
benene, som blev anskaffet og stillet til rå
dighed for henholdsvis marineministeriet og 
krigsministriet, nemlig Robert Svendsens 

Generalkon
aul V. Lud
vlgaen, der 
en årrække 
var medlem 

af selskabets 
bestyrelse, 
skænkede 

»Glentenc til 
marinen. 

>Glenten« og B &. S monoplanet. Selskabet 
havde formået konsul V. Ludvigsen (Helle
sen & Ludvigsen) til at købe >Glenten«, og 
ingeniørkaptajn Grut, som havde financieret 
ingeniør Berg, tilbød at sætte det nylig 
havarerede B & S monoplan i brugbar 
stand, så det kunne bruges af de militære 
elever. 

Det var Aeronautisk Selskab, som formid
midlede alt dette. Selskabet fik uddannelsen 
ordnet således, at ministerierne betalte 600 
kr. for hver elev, og desuden skulle de er
statte den eventuelle skade på materiellet. 

Dette var begyndelsen til Hærens Flyver
tropper og Marinens Flyvevæsen. 

Ulrich Blroh, H, C, Ullldtz, A, Hoeok, mekaniker 
Nlelaen og prins Axel. 

Senere fra ministeriet for offentlige 
arbejder 

Fra ministeriet for offentlige arbejders 
side så man også med velvilje på selskabets 
arbejde for flyvesagens fremme, og i finans
ret 1919/20 bevilgede ministeriet et tilskud 
på 2000 kr. til dækning af udgifter ved af
holdelsen af den nordiske flyverkonkurrence 
i København. 

For at opmuntre selskabet til at fortsætte 
sin virksomhed bevilgede ministeriet for of
fentlige arbejder fra og med 1921 et årligt 
tilskud på 3000 kr. de følgende seks år, og 
derefter indtil 1930 inklusive 2000 kr. om 
året. 

Selskabets bestyrelse var meget glad for 
denne påskønnelse af det uegennyttige arbej
de, som blev gjort for flyvesagen. 

5 Grnna.u Baby fra arbejds- og 
sor.lalmlnlsteriet 

I 1942 fik Dansk Svæveflyver Union gen
nem DKDAS et statstilskud på 35.000 kr. til 
bygning af fem Grunau Baby 2 B på Hæ
rens Flyvetroppers værksteder. De koster ialt 
godt 45.000 kr. Det var nu ikke bare for at 
støtte svæveflyvningen, at midlerne blev be
vilget, men også som beskæftigelsesforanstalt
ning med godkendelse af arbejds- og social
ministeriet, ministeriet for offentlige arbej-

Ingeniørkaptajn Tor• 
ben Grut, der havde 
finansieret I ngeniØr 

Berg, lod B & $-mo
noplanet sætte I stand 

til hæron. 



der og arbejdsministeriets beskæftigelsescen
tral. 

De to første Baby'er blev indfløjet den 
11. juli 1943 ved Roskilde efter at være 
blevet døbt af ingeniør M . P. Eskildsen og 
direktør Einar Dessau. De blev indfløjet af 
dav. løjtnant 'J. G. Bergh og dav. oberstinde 
Harriet Forslev. De fire af dem gør forøvrigt 
god tjeneste den dag i dag. 

Finansministeriet bevilger tlpsmldleme 
Når talen drejer sig om tilskud af offent

lige midler, bør her også nævnes, at aero
klubben i årene 1954-1958 gennem finans
ministeriet har modtaget tilskud fra tips
midler til følgende formål: international ud
veksling af flyveinteresserede unge, teorikur
sus for motorflyvere, instruktøruddannelse af 
svæveflyvere samt uddannelse af instruktø
rer og fremstilling af instruktionsmateriel for 
modelflyvere. 

I årene efter 2. verdenskrig har aero
klubben - i lighed med hvad tilfældet har 
været andre steder i udlandet - søgt om 
økonomisk tilskud fra staten, hvilket desvær
re hidtil har været forgæves. I det efterføl
gende skal korteligt nævnes, hvad der har 
været gjort for at opnå statstøtte. 

Første forsøg Uge efter krigen 
I årene 1947--48 søgte KDA ministeriet 

for offentlige arbejder om et større tilskud 
til støtte af motorflyvning, svæveflyvning og 
modelflyvning, og ansøgningen var motiveret 
med, at Danmarks langvarige afspærring fra 
omverdenen - og derved også afspærring 
fra flyvningens udvikling - havde bevirket, 
at dansk lufttrafik ikke kunne foregå alene 
på grundlag af dansk bemanding af rute
maskinerne, men at der måtte søges assistan
ce hos flyvere af andre nationaliteter. For 
at sikre landet en tilstrækkelig mulighed for 
udvælgelse ved rekruttering af piloter til 
lufttrafik - dette være sig rutemaskiner, 
taxaflyvning eller ambulanceflyvning - eller 
til rekrutering af det øvrige mandskab i luf
ten eller på flyvepladserne og værkstederne 
samt for at sikre at de flest mulige blev po
sitivt indstillet overfor flyvning,var det nød
vendigt a t gøre en indsats - og denne ko
stede penge. 

På denne ansøgning blev der i 1950 givet 
blankt afslag. 

Forsøgene l 1951-1958 
I løbet af 1951/52 drøftede aeroklubben 

gentagne gange med flyvevåbnet mulighe
derne for at få støtte til motor-, svæve- og 
modelflyvningen. Flyvevåbnet var meget in
teresseret heri, men kun under den forud
sætning, at det ikke medførte nogen udgift 
for flyvevåbnet selv. Man håbede dog på, at 
det skulle lykkes at finde en løsning, og i 
foråret 1952 blev der udarbejdet en plan, 
ifølge hvilken man ville prøve på at skaffe 
midler til uddannelse af motor- og svæve
flyvere i aldersklassen 18-22 år. 

Senere drøftedes også mulighederne for at 
yde støtte til motorflyveklubberne i form af 
materiel samt ved at lade disse udføre visse 
sigteflyvninger o.l., og sideordnet hermed 
fortsattes drøftelserne med hensyn til støtte 
af svæveflyvernes uddannelse, således at disse 
kunne danne et ikke ubetydeligt rekrutte
rings grundlag. 

Resultatet af alle drøftelserne, som fandt 
sted på et meget højt plan, var imidlertid 
negativt. 

Forsøget l ja.nuai·-ma.rts 1955 
Medio januar 1955 forsøgte aeroklubben 

igen. Denne gang gjaldt det udelukkende 
støtte til svæveflyvning og modelflyvning. 
KDA søgte finansministeriet om et tilskud 
på 2,2 mil!. kroner, fordelt over en 10-årig 
periode. Pengene tilhørte det såkaldte :.coun
terpart fund«, d.v.s. pengemidler (ialt ca. 
105 mill. kr.) som var stillet til rådighed 
for den danske regering af amerikanerne til 
anvendelse til særlige forud bestemte for
mål. 

Inden ansøgningen indsendtes til finans
ministeriet gennem forsvarsministeriet havde 
KDA sikret sig, at chefen for den hervæ
rende amerikanske, rådgivende militærmis
sion, som på den amerikanske regeri~gs veg
ne skulle sanktionere counterpart-m1dlernes 
anvendelse, ville godkende, at den del af 
pengene, som var til rådighed til civile for
mål, måtte anvendes til støtte for uddan
nelsen af danske svæveflyvere. 

Ligeledes havde KDA sikret sig, at ansøg
ningen blev anbefalet af chefen for flyve
våbnet samt af forsvarsministerens rådgiver 
i luftmilitære sager, Air-Chief Marsha! Sir 
Hugh Saunders, der begge meget kraftigt 
støttede sagen. Sidstnævnte fremhævede bl.a. 
overfor forsvarsministeriet ·de gode erfarin
ger man i England havde haft med tilsva
rende ydelse af støtte til svæveflyvning. 

Forsvarsministeriet anbefalede overfor fi. 
nansministeriet meget varmt, at det ansøgte 
beløb burde bevilges til KDA, og man næv
nede bl.a., at en støtte til svæveklubbernes 
uddannelsesarbejde ville medføre : 
1) en meget tiltrængt bedring med tilgan

gen af kvalificeret personel OJ!. udvælgel· 
sen af egnede elever, 

2) at det på længere sigt billiggør uddan
nelsen og gor flyvevåbnet mere effek
tivt, og 

3) at det formentlig også vil medføre en høj
nelse af flyvesikkerheden . 

Og hvad blev så resultatet? Afslag fra 
finansministeriet og afslag fra forsvarsmini
steriet. 

Senere på året 1955 og året efter forsøgte 
KDA igen på at skabe interesse for direk!e 
støtte til svæveflyveuddannelsen, men stadig 
uden resultat. Og det samme var tilfældet 
ved en fornyet henvendelse i 1957. Men hå
bet lever stadigt. 

Introduktion til 
Det begyndte l flyveklubbeme 

Som aeronautisk selskab hjalp ved vor mi
litære flyvnings start, hjælper aeroklubben 
og dens medlemmer idag både den militære 
og kommercielle flyvning ved et omfattende 
ungdomsarbejde især i flyveklubberne landet 
over. . 

Talrige er de gamle model-, svæve- og pn
vatmotorflyvere, der begyndte med flyvning 
som hobby, men siden har gjort den til er• 
hverv, enten som flyvere eller på poster på 
jorden. 

I dette speeialnummer har vi plukket seks 
af dem ud, seks der virker på seks forskellige 
områder, og spurgt dem om hobbytidens be
tydning for deres erhverv. 

Verden over erkender man den karakter
dannede betydning, medlemsskab i flyveklub
berne har for tilgangen til militær og civil 
flyvning, og verden over udnytter man inten
sivt disse muligheder ved at investere penge 
i klubberne, så langt flere får mulighed for 
at deltage, penge der siden kommer igen med 
renter. 

Kun ikke i Danmark. 

Det begyndte i flyveklubbeme -

Jetpilot 

Donald Theatrup forlader tin Hunter efter en 
fotoakydnlng1mla1lon, 

Kaptajnløjtnant DONALD THE
STRUP er en af de mange model
flyvere, der er gået pilotvejen i flyve
våbnet. Han begyndte i 1948 i Kol
ding Modelflyveklub, var en overgang 
distriktsleder i 6. distrikt, blev ud
dannet som klubinstruktør, flyttede 
så en tid til Kibæk og startede sn 
modelflyveklub der. 

Efter at have taget studentereksa
men overveje.de han en tid at søge 
ind ved statsbånerne, men valgte i 
stedet flyvevåbnet . Endnu som flyver
kadetaspirant blev han i 1950 dan
marksmester med svævemodel. 

Han blev uddannet til jetpilot på 
første hold i USA, blev flyverløjtnant 
Il i 1952 og kom på officersskolen 
og bestod med med ug+ som den 
næstbedste på sit hold. I 1957 blev 
han kaptajnløjtnant og ør nu næst
kommanderende i eskadrille 724 -
Hunter-eskadrillen - som han har 
været i lige siden officerskolen. 

:.For mig, tror jeg,« udtaler The
strup, >at modelflyvningens største 
betydning for min løbebane som fly
ver lå i, at jeg havde nået det stade, 
hvor man konstruerer og bygger sine 
egne modeller; det indebærer, at man 
lærer en hel del om aero,dynamik, og 
jeg kunne tydeligt mærke det på fly
veskolen, hvor mange ting inden for 
dette fag var gammelkendte for mig. 

]eg tror også, at den nøjagtighed 
og præcision, modelflyvning kræver, 
er grundlæggende begreber, som er 
gode at tage med på flyveskole. 

Den gode og sunde konkurrenceånd 
inden for modelflyvningen er lige til 
at tage med over i flyvevåbnet. 

Sidste vinter fik jeg bygget en A 1, 
og jeg fløj lidt med den i foråret . 
En A 2 er halvt færdig, men nu kni
ber det med at få tid. ]eg tror, jeg 
må vente, til 'John - der er 2 år -
bliver stor nok til at komme med ud 
og flyve med modellerne.< 
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Udstillinger og flyvestævner 
Fra internationale luftfartsudstillinger til rallyer 

og sportslige konkurrencer. 

Fra den 2. skandinaviske llyveudstllling i Tivoli i 1919. Biplanet med kokarderne er en Nielsen & Winther
Jager. 

V ED alle de mange flyvninger, stævner og 
opvisninger, som fandt sted på Kløver

marksfælleden i Kobenhavn og andre steder 
rundt om i landet, var det ikke Aeronautisk 
Selskab, som var den direkte arranger. Det 
var i alle tilfælde private arrangementer, og 
selskabets opgave var den vejledende og 
kontrollerende. Første gang selskabet selv 
stod som arrangør var i 1914, dengang 
>Nordisk Søflyvning« skulle have fundet 
sted fra 21 .- 30. august. Den skulle være 
gået over Tyskland, Danmark (København, 
Århus og Ålborg), Norge og Sverige, og det 
samlede præmiebeløb var på omtrent 80.000 
kr., et efter vore forhold meget stort beløb. 
Mert krigen kom og ødelagde det hele. For 
hele flyvesagens skyld var det meget beklage
ligt, idet der var tilmeldt 10 tyske søflyve
maskiner, 5 franske, 2 italienske, 2 svenske 
og 1 østrigsk. 

Så måtte al den slags vente, indtil krigen 
var færdig. Men så skete der noget igen. 
Med kaptajn Ussing fra Nielsen og Winthers 
flyvemaskinefabrik som en strålende driv
kraft og med Aeronautisk Selskab bagved af
holdtes i Tivoli den 2. skandinaviske flyve
udstilling i dagene 12.-27. april. Den blev 
støttet fra officiel side, og særlig den danske 
marines udstilling var bemærkelsesværdig. I 
forbindelse med udstillingen fandt der en 
stjerneflyvning sted, hvori skandinaviske fly
vere deltog. Her opnåede den danske flyver, 
nuværende oberst Bjarkov 1. præmien efter 
at have tilbagelagt det største antal kilo
meter indenfor tidsrummet fra kl. 6 morgen 
til kl. 6 aften. Og det blev gjort med hærens 
gamle Maurice Fannan biplan. Blandt de 
norske flyvere, som besøgte København, var 
sådanne berømtheder som Liitzow-H olm og 
Riis er-Larsen. 

Nuv. oberst BJarkov 
blev flyver I 1916 og 
fik præmie ved stjer
neflyvningen I 1919, 

Han var i mange år 
medlem af selskabets 

bestyrelse. 

I 1923 skete der noget igen. I forbindelse 
med den svenske flyveudstilling i Gøteborg 
afholdtes et flyvestævne i Kastrup, og takket 
være kaptajn Kofoed-Jensen's vældige ener
gi forløb det godt og indbragte selskabet et 
overskud. 

Stort fremskridt i 1927 
Efter en mildest talt død periode fik hele 

flyveinteressen herhjemme en frisk - og 
hårdt tiltrængt - indsprøjtning i 1927. Alle
rede i november året forud havde Kaptaj
nerne Ussing og Krause-Jensen foreslået sel
skabet at arrangere en international flyve
udstilling i Forum i København, og det var 
resulteret i, at direktør Willy Wulff fik over
draget hvervet som udstillingens generalse
kretær og rejste til udlandet for at prøve på 
at skaffe udstillere. 

Forhandlingerne vedrørende den påtænkte 
udstilling gik imidlertid i stykker med det 
resultat, at selskabets bestyrelse aflyste ud
stillingen. 

Men så skete der noget helt nyt. Et kon
sortium bestående af direktør Tyge ]. Rothe, 
direktør Aug. Gihm, højesteretssagfører Alb. 
V. Jorgensen og kaptajn Krause-Jensen 
trådte til og tilbød at arrangere udstillingen 
under selskabets auspicier. Og nu blev det 
gennemført. Det blev en strålende succes, 
både hvad antallet af besøgende og det 
økonomiske resultat angik. Udstillingen fandt 
sted i dagene 17. august-2. september, og 
samtidig afholdtes et stort flyvestævne i den 
nye lufthavn i Kastrup. 

Aeronautisk Selskabs udbytte blev på over 
27.600 kr. (27.640,84), og den, der trak 
læsset, direktør Tyge ]. Rothe, fortjener den 
storste tak for sin strålende indsats. For tak
ket været denne udstilling kom interessen 
for flyvning herhjemme ud af et meget kri
tisk dødvande, og Aeronautisk Selskab fik 
samtidig midler i hænde, der styrkede dets 
aktivitet meget betydeligt. I særdeleshed må 
FLYV være taknemlig for resultatet, for 
dette skabte mulighed for bladets oprettelse. 
Og nu har det eksisteret uafbrudt i snart 
32 år. 

Udstillingen blev både en publikumsmæs
sig og en økonomisk succes, idet den ind
bragte selskabet en sum på ca. 10.000 kr., 
som blev benyttet til oprettelse af >Legatet 
til fordel for forulykkede skandinaviske fly
veres trængende efterladte<. 

Fra den internationale udstilling I Forum I 1927, hvis overskud betød stor fremgang for selskabet, Man 
skimter nederst til hp)re en Klemm L, 20, længere bagude en Hawker Dankok (166) og bagest en Hama

Brandenburg (30), 
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I 1934 afholdtes den 2. internationale 
luftfartsudstilling i Forum, og denne var 
helt og holdent selskabets eget værk. For• 
manden for udstillingskommitteen var igen 
direktør Tyge J. Rothe, og det blev atter en 
meget stor publikumsmæssig og økonomisk 
succes, som yderligere styrkede selskabets 
position. Udstillingen fandt sted i dagene 
17. august til 2. september, og i samme 
periode (23.- 24. august) forestod selska
bet, under kaptajn Bjarkovs ledelse, arran
gementet af :,Den nordiske pokalflyvning«. 
Det var nemlig Danmarks tur til at forestå 
dette arrangement, fordi den danske sø
løjtnant Erik Rasmussen blev vinder af Nor
disk Flyverpokal, da konkurrencen afholdtes 
i Sverige i 1931. Ved samme lejlighed var 
danskeren K. Clau.ron-Kaas blevet nr. 2 i 
klassen :>civile maskiner«. Denne gang blev 
danskeren, løjtnant Clausen nr. 2. 
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Efter krigen 

Nuværende 
generalmajor 

Erik Raomussen 
vandt som •ø" 
løjtnant I 1931 
nordl•k flyver-

pokal, 

I årene efter den 2. verdenskrig traf aero
klubben, som den nu hed, store forberedelser 
til afholdelsen af en ny international flyve
udstilling i København. Det var i 1948. Der 
blev gjort et stort arbejde for at interessere 
flyvemaskinefabrikker o.l. fra hele verden for 
udstilling, og udstillingen kunne sikkert og
så have været gennemført, hvis man fra ud
stillingskomiteens side ikke havde stået så 
fast på, at hovedparten af de udstillede gen
stande i Forum skulle være flyvemaskiner i 
fuld størrelse. Det kunne ikke skaffes, og så 
blev sagen opgivet. 

En stor begivenhed var det internationale 
rally for privatflyvere, som aeroklubben ind
bød til i 1951. Det fandt sted fra 15.-18. 
juni og blev en stor succes. 53. privatflyve
maskiner med 122 pers6ner fra 8 lande be
søgte Esbjerg, Odense og København. 

Vi må også nævne verdensmesterskabet 
med svævemodeller i Odense den 25.-28. 
juni 1954, den hidtil mest internationale 
flyvesportsbegivenhed i Danmark, idet 18 
lande med over 150 modelflyvere deltog. 

Den seneste gang aeroklubben har arran
geret udstillinger, var i 1956, da SO-året for 
Ellehammers første flyvning på Lindholm 
den 12. september 1906 blev fejret ved en 
meget interessant Ellehammer-udstilling i 
rådhushallen i København. De to genopbyg
gede Ellehammer-flyvemaskiner blev senere 
på året sammen med andre Ellehammer
>relikvier< sendt til udstilling i Ålborg, Es
bjerg og Odense. 

REKORDER .OG PRÆMIER 
Aeronautisk Selskabs første præmie for en 

rekordflyvning blev udsat i 1909/ 10 for den 
første flyvning på mere end 50 meters højde. 
Den blev vundet af Robert Svendsen, der 
under flyvestævnet på Kløvermarksfælleden 
i juleugen 1909/10 nåede op i 84 m. 

I Arene derefter har der været udsat nudre 
J)ræmier, som blev ,·undet af følgende : 
1011 Ulrich Bfrcl,., Højde med 1 passager : 

760 m. Varighed med 1 passager : 20 
min. 37 sek. 

l!l12 Ulrich Rirclr-. Højde : 1050 m. 
l!l13 Kaptajn J. B. Ussin.g. Højde- oi:

længderekord. 
1914 Prltn.Hoeck. Højde- og distancerekord. 
1915 Prltn. G. Waa.ge-Jensen. Distance: 

205 km (luftlinie). 
Ltu. P. Pollner. Højde : 2800 m. 

llllfl Prltn. M. Kofoed-Jensen. Højde: 3.300 
m. 

Ull7 Prltu. M. Kofoed-Jensen. Højde. 
Sgt. G. E1·lind. Distance. 

l!llS Ltn. E. Sættcr-La.ssen. Distance : 334,1 
km. 
Sgt. C. Erlind. Højde 5.750 m. 

I 1!)18 modtager Aeronautisk Selskab fru 
privatflyrnren Frede ),Tchm en pokal, som 
udsættes for den længst varende flyvning. 
1023 Ltn. G. Erlind. Højde: 7.450 m. 
1026 Søltn. S. H. Topsøe-Jensen. Højde: 

8.860 m. 
1930 Ltn. Michael Hansen. Nehm's pokal 

for 1650 km i løbet af 11 timer uden 
mellemlanding. 

1931 Ltn. Michael Ila11,1Jen, Nehm's pokal. 
1932 Ltn. Micha el Hansen. Nehm's poknl 

til ejendom: 1.775,9 km i løbet af 14 t 
7 m 9 s uden mellemlanding. 

1033 Søltn. Svewf. (franbech. Højde: 10.500 
m. 

PremlerløJtnant 
M. Kofoed.Jensen, 
kaldet Cowboy, 
der eaUe hPJde• 

rekorder I 1916 og 
1917. 

Vandrepræmier for motorflyvere 
Flyvedagskonkurrencens orienteringsflyvning, 

skænket af Skandinavisk Aero Industri 
A/S. 

Flyvedagskonkurrencens landingsprøver, 
skænket af Ellehammers Laboratorium. 

Flyvedagskonkurrencens samlede resultat, 
skænket af Nordisk Pool for Luftfnrtsfor
sikring. 

Vandrepræmier for svæveflyvere 
Individuel højdevinding, skænket af KDA. 
Individuel distanceflyvning, skænket af 

KDA. 

Dlrektpr Wlllle Wulff, der pl billedet til hpjre aes 
I midten foran en dø Havmand DH-9A, var medvlr• 
kende ved luftfart1udstllllngen I 1919, Han var 

DDL'e direktør fra 1918 til 1926, 

Den 3. Juli 1910 blev døn fpnte flyvning med passa
ger foretaget i Danmark, Piloten var Robert Svend
sø11, der ses ved ratet, og pusageren døn senere 
mllltærflyver Poul Pollner, som I 191& aaue hpJd•· 

'!'korden op til 2800 meter. 

Individuel målflyvning, skænket af KDA. 
Flyvedagskonkurrencerne, varighed, 

skænket af Ekstrabladet. 
]'lyvedagskonkurrencerne, højdevinding, 

skænket af Berlingske Tidende. 
Flyvedagskonkurrencerne, distance, 

skænket af Politiken. 
Flyvedagskonkurrencerne, hastighed, 

skænket af forsikringsselskabet Codan. 
Giitapokalen, 

skænket af 0. Arnulf-Olsson. 
Ynndrepoknl for varigbedsrekord, 

skænket nf 0hr. Augustinus fnbr. 
Ellehammer-pokalen for danmarksmesterska

bet i svæveflyrning, skænket af Elleham
mers Laboratorium. 

Dav. lpJtnant 
E, Sætter•Las•en 

saue dl1tancerekor
den op tll 334 km 

I 1911, 

Vanilrepræmler for modelflyvere 
'.l'il modelflyl'ernes mange forskelligartede 

konkurren<'er disponeres der ialt over 23 
mndrepoknler, ln·ornf de 11 er skænket nf 
KDA. De øvrige mndrepræmier er skænket 
uf følgende : Zone-Redningskorpset, Det 
Dnnske Luftfnrtselsknb, EUehammers Labo
ratorium, de udenlandske luftfartskabers re
præsentanter i København, Bendt Rom og 
KLJ\L Dertil kommer Fuglsøpoknlen, DMI
pokalen samt 4 sommerlejrpokaler. 
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Beremfe 
gcesfer 

Selskabet har været vært for talrige af de 
kendteste navne i flyvningens historie. 

I gennem årene har Aeronautisk Seskab væ
ret for mange berømte navne indenfor 

luftfarten. Det begyndte i årene før den 
første verdenskrig, da navne som Chevillard, 
Thelen, Delagrange, Legagneux, Cozic, 
Poulain, Brindejonc ,des Moulinais, Pegoud, 
Chanteloup, dr. Eckener og grev ,?,eppelin 
besøgte Danmark, og det fortsattes i årene 
mellem de to verdenskrige. 

I 1923 gæstedes Danmark af den engelske 
flyver Alan Cobham, der kom flyvende med 
chefen for det engelske luftfartsministerium, 
general Sir Sefton Brancker som passager 
i en D.H. 9a. Og derefter fulgte mange flere 
navne. I 1928 kom den tyske flyver direktør 
Wronsky fra Lufthansa for at holde fore
drag, og samme år modtog selskabet de to 
amerikanske polarflyvere Wilkins og Eielson. 

Professor Plooard, 
det fprate mennøake, 

dør nlede strato• 
sfæren, holdt fore• 
drag I København I 

1932, 

Senere kom de to svenske flyvere, som havde 
deltaget i undsætningen af Nobile og hans 
mænd, Lundborg og Schyberg, og endnu 
samme år professor Hobs sammen med 
Hassel og Cramer, der var nødlandet i Grøn
land under en flyvning fra Amerika. 

, 
Modtagelsen af (fra venstre) Elølson og W llklns (der dpde I deoember lfforJ, Desuden ae1 ek1pedltlon1• 
sekretær Knud Gregaraen, grev Eigil Knuth, selskabets formand, dlrektpr Tyge J, Rothe og bag denne 

ekimtea havnechef Leo søreneen, 

Charles Llndbergh og frue i Jullanøh,b pl vef til 
Kpbønhavn I 1933, Selskabet havde arrangeret stor 
modtagelse, men Llndbergh nægtede at lade sig 
hylde. FIimen om hans fØratø atlanterhavaflyvnlng I 
1927 flr premiere pl KDA'1 fpdsølsdag den 20. 

Januar. 

Aret efter var selskabet vært for den år
lige FAI kongres, som afholdtes i Køben
havn med præsidenten for F AI, grev de la 
V aulx i spidsen. Samme år var også nord
manden T rJ•ggve Gran og lederen af den 
svenske Nobile-undsætningsekspedition, kap
tajn Thornberg selskabets gæster. 1930 blev 
et livligt gæsteår. Den italienske luftskibs
konstruktør, general Nobile korn til Dan
mark for at holde foredrag. Det samme 
gjorde den tyske luftskibsfører, kaptajnløjt
nant Flemming, som fortalte om sine farter 
med ~Graf Zeppelinc. Den svenske journa
list Stubbendorff holdt foredrag om fundet 
af Andree-ekspeditionens rester, den norske 
flyver kaptajn Riiser-Larsen talte om sine 
flyveekspeditioner til det nordlige og sydlige 
Polarhav, og tyskeren Fritz M orzik fortalte 
om sine flyvninger. 

De følgende år havde selskabet besøg af 
den tyske flyver von Gronau, som fortalte 
om sin jordomflyvning - og så modtages 
danskeren Hojriis efter sin berømte flyvning 
over det nordlige Atlanterhav sammen med 
tyskeren Hi/lig. Det blev en stor fest. I 1932 
gæstedes Danmark af den første, der havde 
været oppe i stratosfæren, professor Piccard, 
som var inviteret hertil af dagbladet Politi
ken, og året efter korn luftskibsføreren, dr. 
Eckener hertil som Berlingske Tidendes gæst. 

Blandt gæsterne har også været sådanne 
navne som den engelske australiensflyver 
Bert Hink/er, nordmanden Roald Amund
sen, dansk-amerikaneren 'John M. Larsen, 
tyskerne Elly Beinhorn og Fritz Stamer, og 
den norske atlanterhavsflyver Thor Solberg, 
hvorimod en stort anlagt modtagelse af 
Charles Lindbergh og frue, da de i 1933 
kom flyvende via Grønland, blev en ekla
tant fiasko, da Lindbergh nægtede at lade 
sig hylde. 

{t 

Holger Høfrlla ankommer til Københavns rådhus efter atlantørhavøflyvnlngen I 1931, 
Til venatre for ham direktør Rothe, 

Men mange, mange andre kendte navne 
har været selskabets og senere aeroklubbens 
gæster i løbet af de mange år, der er gået. 
Arene efter den anden verdenskrig har aero
klubben budt velkommen til mange kendte 
navne fra udlandet og herhjemme fra, som 
har glædet medlemmerne med deres inter
essante foredrag. Blandt disse kan f.eks. 
nævnes Lord Douilas og Neville Duke. 
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Hvor har KDA boet? 
FRA KLØVERMARKEN Til ØSTERBROOADE 

Lige fra selskabets første Ar hnr mnn vu•
ret klnr over, hvor vigtigt det var, at med
lemmerne havde et samlingssted, hvor bl.n. 
boger og tidsskrifter vnr fremlagt, og sA tid
ligt som i sommeren 100!) lykkedes det efter 
forhandling med formanden for ingeniørfor
eningen, professor Steenberg, at fA oprettet 
en "læsestue" pA Polyteknisk Læreanstalt . 

.AJierede Aret efter kunne der flyttes til 
egne !okuler. Det vnr umiddelbart efter Klø
vermark-Aerodromens tilblivelse, du Aero
nautisk Selskab havde pAtaget sig den 
sportslige kontrol m.m. med alle flyvninger, 
og dn krigsministeriet havde givet sin til
slutning til, at selskabet den 4. juni 1910 af
sluttede en kontrakt med det konsortium, som 
ledede aerodromen, pA sA gunstige vilkAr, at 
der kunne bygges et klublokale. Selskabets 
bibliotek blev samme år overført til de nye 
ldublokaler. 

Da "Aerodromen" likviderede i 1913, 
måtte klublokalerne på Kløvermnrksfælleden 
imidlertid opgives, men takket være general
konsul Ludvigsens initiativ lykkedes det at 
fll. et arrangement med Kongelig Dnnsk Au
tomobil Klub (KDAK) om falles Iolmler pli 
Paladshotellet. Aeronautisk Selskab bidrog 
med 400 kr. om Aret til dækning af udgif
terne. 

Fælleslokalerne med KDAK fraflyttedes 
dog efter et par års forløb - ,,efter venska
belig overenskomst" hed det, men egentlig 
vist nok fordi de unge og muntre flyvere la
vede lidt for meget spræl. SAdan stAr der i 
hvert fald i beretningen fra den periode. Det 
lykkedes ikke at finde noget passende klub
lokale i Arets løb, og derfor blev biblioteket 
flyttet til selskabets kontor i Ameliegade 34, 
d.v.s. til kassereren, overingeniør Holter-
111a111i, der velvilligst stillede sine kontorer til 
rll.dighed. 

Nn havde medlemmerne ikke mere noget 
mudelokule, men kun udgang til et bibliotek 
- og derved blev det i de år, der nu fulgte. 

Du overingeniør Holtemunn trådte ud af 
bestyrelsen, flyttedes kontor og bibliotek i 
1027 til lokalerne pli Christiansborg, hvor 

KDA'ø bibliotek omfatter ca 
20D0 bind om flyvning og 
spgea maget af medlemmer i 

hovedøtadsomrAdet, mens 
medlemmer ude I landst fAr 

bpgeme til88ndt. 

Efter at have haft læsestue pli Polytek
nisk Læreanstalt flyttede selskabet i 191D 

til et klublokale pl Klpverrnarken. 

den daværende luftfnrtskommission velvil
ligst gav kontor og bogcr husly, og sil.dun var 
forholdene, indtil 1. februar 1935, du der 
atter måtte skiftes tilholdssted. Denne gang 
,·ar det selskabets nye kasserer, direktør 
..,lug. Gillm, som i;tillede sine kontorer i 
.\muliegude 33 til rådighed for biblioteket. 

Men intet varer e\"igt. Biblioteket måtte 
ud igen, og uu fnnclt selskabet atter husly 
hos KDAK, først på Vesterbrogude, derefter 
i Dugmurhus og 8crwre i Norre Furimags
gndc 3--5. 

Den foreløbig sidste flytning skete i 1953, 
dn ueroklubben flyttede ind i sine nuværen
de lokaler på Østerbrogade 40, hvor der er 
ideelle forhold både for kontor og bibliotek 
med tilhørende l:csc:ml. 

Vort bibliotek 
PÅ et meget tidligt tidspunkt af sin til

værelse oprettede selskabet det bibliotek, 
der stadig er et væsentligt aktiv for medlem
mer af alle kategorier. 

Det skyldte i væsentlig grad den flyve
interesserede Bendt Rom sin tilblivelse og 
voksede støt og sikkert og fulgte med sel
skabet rundt på dets forskellige hjemsteder 
i København gennem årene. 

Idag omfatter det ca. 2000 bind af såvel 
boger som indbundne tidsskrifter. Netop for-

Siden 1953 har KDA haft til 
huse pl Østerbrogade 4D i Kp
benhavn, Til venstre ses gene
ralsekretærens kontor, der og• 
så bruges til receptioner, kur• 

sus o.lign. 

Spren Severinsen med to paaaagerer, til venstre 
Bendt Rom, der startede KDA's bibliotek, var en 
af vore første modelflyvere og I mellemkrigslrene 

KLM-propagandachef i Danmark. 

di man så tidligt kom i gang med det, inde
holder det meget værdifuldt materiale til 
belysning af flyvningens fantastiske udvik
ling gennem det 20. århundrede. 

I de senere år har man i mindre grad an
skaffet højere teknisk litteratur, som kun 
interesserer de færreste af medlemmerne, 
men i stedet bestræbt sig på at anskaffe de 
mere almene bøger og blade, som interesse
rer hovedparten af medlemmerne, og et sti
gende udlån vidner om, at dette er den rig
tige linie. 

I det smukke lokale i generalsekretariatet 
på Østerbrogade, hvor også bestyrelsesmøder 
og rådsmøder afholdes, kan man i kontor
tiden udsoge sig bøger og studere de nyeste 
tidsskrifter (som først lånes ud efter indbin
dingen), men også de mange hundrede med
lemmer rundt om i landet, hvad enten det 
er model-, svæve-, motorflyvere, typeentu
siaster eller simpelthen flyveinteresserede, 
kan skrive og få tilsendt bøger. 

Desværre har vi i nogle år savnet et sam
let katalog, som der ikke har været råd til 
at trykke. Men det er et af KDA's ønsker 
til fødselsdagen, at det skal lykkes i år at 
skaffe det nødvendige beløb til dette for
mål. 
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Comet -4 de Havllland fetllner, 

i -luftfartens tjeneste 
Lucas leverer elektriske anlæg og gasturbine

udstyr til størsteparten af den britiske fly-industri. 

LUCAS' erfaring i udvikling og produktion af disse 

anlæg er grundlaget for den kvalitet og præcision, 

der kendetegner alle LUCAS produkter. 

De verdensberømte 
LUCAS batterier 
fremstilles til ethvert 
formål. F. eks. fly
batteri i type J 0102, 
12 Volt. 40 amp/ti
mer. Vægt 24 kg. 

i ELEKTRISKE ANLÆG OG BRÆNDSTOFUDSTYR TIL JETTURBINER 

AXEL KETNER - VORDINGBORGGADE 6-8 KØBENHAVN Ø 

Hvorfor skulle 
videnskaben flytte 
til Sydpolen? 
Tid og penge investeret i nyt og 
sindrigt elektronisk udstyr, om hyg
geligt udviklet af specialister inden
for mange videnskabsområder, ville 
være bortkastet, hvis dette udstyr 
ikke kunne afprøves under de mest 
forskelligartede betingelser. Radio, 
sendere til flyvemaskiner, for eksem
pel skal være lige pålidelige i tro
pernes fugtige hede og i Antarktis 
golde kulde. Det skal også labora
torieapparater og røntgen-udstyr . 
Men skulle videnskabsmænd og tek
nikere derfor fore hele deres udstyr 
med sig til troperne eller til Syd
polen for at kontrollere deres ar
beidsresultater. Selvfølgelig ikke! 
Philips stiller moderne proveloka
ler til rådighed for sine forskere, 
hvor alt udstyr kan underkastes de 
strengeste prøver under de forskel 
ligste bet ingelser, der spænder fra 
hed tropisk em til bidende tør an
tarktisk kulde. 
Dette er blot eet eksempel på hvor
ledes der hos Philips arbejdes i 
teamwork med dette ene formål : på, 
lidelighed og kvalitet . 

PHILIPS 



SEKRETARIATET 
Hvordan selskabets sekretariat virkede, til generalsekretariatet blev oprettet 

for en halv snes ir siden. 

ALLEREDE i efteråret 1909 skønnede 
selskabets bestyrelse, at arbejdet var 

vokset så meget, at medhjælp var tiltrængt, 
og i november måned blev det vedtaget at 
engagere en lønnet sekretær mod det be
skedne honorar af 300 kroner årligt. Hvervet 
blev overdraget intendant i hæren Hjort
Hansen. 

Engagementet varede imidlertid ikke ret 
længe, fordi selskabets slunkne kasse ikke 
kunne afse penge til lønnet medhjælp, og 
således var forholdene i mange år. I en pe
riode midt i tyverne varetog kaptajn Alf 
Brun hvervet som ulønnet sekretær udenfor 
bestyrelsens kreds. 

Men i maj 1927 ændredes forholdene. 
Der bliver pustet nyt liv i selskabet, nye 
mænd kommer til, og nye ideer praktiseres. 

Frk. EIII Klein 
var øekretmr i 

selskabet fra 
1927 til 1935. 

Hun var samtl• 
dig ansat I mi• 
nlateriet for of• 
fentilge arbejder 
og virker stadig 
I luftfartsdirek• 

ratet. 

Fru Gudrun Krebs var 
sekretær i 1el1kabet 

fra 1935 til sin dpd i 
1952. 

Den større effektivitet medfører, at frk. Else 
Klein, der var ansat i Ministeriet for offent
lig_e Arbejder, knyttes til selskabet som løn
net - ganske vist med en uhyre beskeden 
løn (50 kr. om måneden) - sekretær for 
bestyrelsen. I denne egenskab var frk. Klein 
til uvurderlig hjælp, ikke blot for bestyrel
sen, med ogs! for medlemmerne, takket være 
sin store elskværdighed, hjælpsomhed og 
utrættelige tjenstvillighed. 

Og sådan var det indtil selskabet i februar 
1935 måtte fraflytte lokalerne på Christians
borg, hvor det en årrække havde nydt så 
megen gæstfrihed. Ved samme lejlighed 
måtte selskabet antage en ny sekretær, der 
skulle forestå alt kontorarbejde, og det blev 
fru Gudrun Krebs, enke efter DDL's direk
tør K. Krebs, som var afgået ved døden i 
oktober 1934. 

Fru Krebs var ene om kontorarbejdet lige 
til 1945, da nyorganisationen medførte op
rettelsen af et generalsekretariat til vareta
gelse af de mange nye opgaver, som nu kom 

Vore tidsskrifter 
FL YV's forgængere og kolleger 

D ET første medlemsblad, selskabet fik, 
hed >Luftpost«. Det udkom i maj 

1911 og var et lille illustreret blad på 32 
sider, redigeret af H. C. Ullidtz og Jens 
Ervø, men fortsatte ikke. 

l oktober samme år blev Dansk Automo
bil Klub's blad >Auto« også organ for sel
skabet. Det kom først hver 14. dag, senere 
hver uge og var medlemsblad i hvert fald 
til 1919, de første år med dav. premierløjt
nant H. C. Ullidtz som ansvarlig for flyve
stoffet. 

Fra januar 1921 gik man derimod over 
til det konkurrerende blad >Motor«, For
enede Danske Motorejeres ugentlige udkom
mende blad, og her stod dav. direktør John 
Foltmann for flyvestoffet. 

I 1923 fik selskabet imidlertid atter eget 
eget organ. Det hed >Luftens Erobring« og 
udkom i ti numre, redigeret af selskabets 
sekretær, kaptajn Alf Brun. Det var på 16 
sider, uden illustrationer og annoncer. 

I 1925 fik man påny et organ. Det var 
dog fortrinsvis et motorblad, kaldet >Motor 
Mandens Magasin«, redigeret til september 
af løjtnant John Foltmann. Det kom hver 
14. dag, var på 20 sider med illustrationer 
og annoncer og i stort tidsskriftformat. 

Efter at direktør Tyge J. Rothe var blevet 
formand i 1927 og havde gennemført den 
vellykkede udstilling samme år, tog man fat 
på at skabe et rigtigt flyvetidsskrift. 

Og i juni 1928 så første nummer af FLYV 
dagens lys under redaktion af D. la Cour 
og J. Foltmann og udgivet af August Bangs 
Forlag (Eivind Christensen) . Førstnævntes 
navn forsvandt i maj 1930. I 1936--37 for
søgte man en popularisering af det hid til 
mere fornemme og diskrete tidsskrift. Der 
kom flere billeder og anden opsætning, og 
orlogskaptajn Kay Jungersen blev knyttet til 
bladet og tog sig især af flyvesporten. I 
1945 var Povl Westphall redaktionssekretær, 
i 1946 en kort overgang 0. Thuelund, og 
fra december 1946 har Per Weishaupt vare
taget denne post. 

Siden 1949-50, da selskabet blev til 
KDA, har KDA og FLYV således haft sam
me daglige ledelse, hvorved bladet mere di
rekte har kunnet fungere som talerør for 
aeroklubben. 

Foruden talrige klub- og foreningsblade, 
herunder >Aviatik, Dansk Aviatisk Forenings 
Medlemsblad«, der udkom i 1911-12, 
såvel duplikerede som trykte, har vi her i 
landet haft følgende tidsskrifter om flyvning 
i handelen: >Flyvebladet«, udgivet af Ber
lingske Tidende 1939-40, >Luftsport« 1944 
-47, begyndt som modelflyvetidsskrift i 
1941 og det meste af tiden udsendt af 
Dansk Modelflyve Indwtri og fra 1952 
har SAS-ungdomsbladet > Vi flyver« og fra 
1955 militærtidsskriftet >Flyvevåbnet« sup
pleret FL YV's arbejde for her i landet at 
virke oplysende om flyvningens udvikling. 

til. Men i al den tid og lige til hendes død 
i marts 1952, havde skiftende bestyrelser 
lært at værdsætte fru Krebs for hendes tro
fasthed og loyalitet overfor Aeronautisk Sel
skab. 

I denne forbindelse skal også nævnes, at 
afdøde luftfartsinspektør Su.-A. Dalbro, der 
var medlem af bestyrelsen i en længere pe
riode under krigen 1939-45, virkede som 
generalsekretær og udrettede et meget stort 
og påskønnelsesværdigt arbejde. 

Det begyndte i flyveklubberne -

Gunnar 
Toftager-Larsen 

Efter lidt modelflyvning begyndte 
luftkaptajn GUNNAR TOFTAGER
LARSEN i 1936 at dyrke svæveflyv
ning i Kog11 Svæveflyveklub og fort
satte senere i Ringen og Sports/lyve
klubben . Han har C nr 10 og S nr 9, 
samt sølv-diplom nr 13. 

Af uddannelse var han automeka
niker, og en overgang fungerede han 
som hjælpemekaniker i Sports/lyve
klubben på Lundtofte. Her lærte han 
også at motorflyve, fik A i 1947 og B 
i 1949, hvor han floj en del rundflyv
ning. 

I juni 1949 blev han ansat i DDL 
som linkinstruktør, kom på pilotkur
sus i februar 1951, og idag flyver han 
på New Tork som kaptajn på DC, 
7G og DC-6B. 

>Det har absolut haft betydning 
for mig at være begyndt i flyveklub
berne<, udtaler han til FLTV. >Her 
får man fat i meget af det grundlæg
gende på et tidligt tidspunkt og får 
lært noget af teorien. Teorien var 
dog en af vanskelighederne for mig, 
da jeg kom på pilotkursus, for jeg er 
født på landet og har blot almindelil!, 
folkeskoleuddannelse. Især kneb det 
med matematik, men her fik jeg hjælp 
af en af kammeraterne i flyveklubben, 
og ved at gå på kursus, f.eks. for at 
lære sprog, har jeg indhentet, hvad 
jeg manglede.« 

Vi kan sluttelig tilføje, at på et 
helt andet felt begyndt11 det også for 
ham i flyveklubben - her traf han 
nemlig sin kone, der var svæveflyver 
i Århus-klubben. 
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HVORNÅR FÅR VI ET DANSK 

LUFTFARTSMUSEUM? 
LIGE fra selskabets første år ivrede over

ingeniør Carl Holtermann energisk for, 
at der på Aeronautisk Selskabs initiativ 
burde oprettes et luftfartsmuseum, og tan
ken vandt også bifald, hvor gang den blev 
drøftet. Men desværre kom der aldrig noget 
virkeligt positivt ud af det. Alle var enige 
om, at ideen burde fores ud i livet - men 
ingen kunne anvise, hvor pengene skulle 
komme fra. Og penge skulle der visseligen 
til for at skabe den eller de bygninger, som 
skulle rumme et luftfartsmuseum. Der skulle 
jo plads til, og det var dyrt. 

Begyndelsen til et luftfartsmuseum 
skabes l mellemkrigsårene 

Sideordnet med Aeronautisk Selskabs be
stræbelser forsøgte man fra anden side at 
bevare noget af det gamle flyvemateriel, og 
takket være en vågen forståelse for hele sa
gen fra Marinens Flyvevæsens side, og især 
fra daværende marineingeniør M. P. Eskild
sen, selskabets senere formand, lykkedes det 
i årene op til den anden verdenskrig at 
skabe et veritabelt flyvemuseum, som havde 
til huse i en af de gamle magasinbygninger 
i Qvinti Lynette på Refshalevej. Heri sam
ledes lidt efter lidt en hel del af flyvevæse
nets tidligere materiel, både flyvemaskiner i 
fuld storrelse, motorer, tilbehør og modeller. 
Her var bl.a. en flyvebåd af >Mågen-typen, 
marinens første flyvemaskine, det af Robert 
Svendsen byggede, farman-lignende biplan, 
en Dankok-jager, og mange flere værdifulde 
genstande. Offentligheden kendte desværre 
så lidt til det, fordi det faktisk var et lukket 
område for offentligheden i almindelighed. 

Her var i virkeligheden det solide grund
lag for et dansk luftfartsmuseum, og det hele 
ville vel også have udviklet sig i den ret
ning, hvis ikke Danmark var blevet besat af 
tyskerne i april i 940. På det tidspunkt 
gjaldt det om at redde hvad reddes kunne, 
fordi tyskerne forlangte, at al flyvemateriel 
skulle ødelægges - med mindre de selv 
kunne bruge det. 

Til alt held lykkedes det flyvevæsenet at 
redde det meste af flyvemuseets indhold og 
at få genstandene transporteret bort fra det 
militære område, hvor de befandt sig. 

Ved ESSO's hjælp blev det hele kørt ud 
til firmaets lagerplads ved Tuborg havn, og 
her stod det under alle krigsårene - uden 
at der var lejlighed til at få det hverken 
passet eller tilset, og det gnavede selvfølge
lig på det. 
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Aeroklubben redder de gamle maskiner 
fra undergang 

Da det efter krigen blev nødvendigt at 
flytte sagerne, for at benzinselskabet selv 
kunne få plads i sine lagerrum, lykkedes det 
ved aeroklubbens mellemkomst - og især 
ved ingeniør Leif Prytz's energiske indsats 
- at få det meste anbragt i en utæt han
gar, som tyskerne havde efterladt på den 
sydlige del af Kobenhavns lufthavn, Ka
strup, og her stod det i flere år og var lang
somt ved at gå til grunde. 

Så skete det imidlertid, at aeroklub
bens generalsekretær kom i kontakt med 
den nye formand for udvalget til ska
belsen af et teknisk museum, professor 
Weber ved Danmarks tekniske højskole, og 
denne var lige så interesseret som aeroklub
ben i, at man søgte at bevare det mest mu
lige flyvemateriel for et kommende special
museum. Efter nogle forhandlinger mellem 
aeroklubben og professor Weber enedes man 
om at tage i lufthavnen for - som man 
siger - at se på stumperne. Her mødtes 
fra aeroklubben civilingeniør Leif Prytz og 
kaptajn 'John Foltmann med professor Weber 
og direktøren for tøjhusmuseet, oberstløjt
nant 'Jørgen Poulsen, og dette møde gav et 
strålende resultat. Da hverken aeroklubben 
eller teknisk museum i en overskuelig frem
tid kunne påtage sig at opbevare de gamle 
flyvemaskiner på en betryggende måde, til
bød oberstløjtnant Poulsen beredvilligt, at 
tøjhusmuseet ville påtage sig opbevaringen, 
når blot det forskellige museumsgenstande 
blev sat i forsvarlig stand. Det sidste klarede 
ingeniør Leif Prytz med det retsultat, at tøj
husmuseet i begyndelsen af januar 1954 
kunne indbyde til indvielsen af en afdeling 
om luftfart. 

Tøjhusmuseet var i forvejen i besiddelse 
af en flyvemaskine, nemlig den danske hærs 
første flyvemaskine, det af ingeniørerne Berg 
og Storm i 1910 konstruerede B-S mono
plan, som var udstyret med en 30 hk luft
kølet, trecylindret motor, konstrueret af dan
skeren Niels Petersen, også kaldet >motor
doktoren«. 

Som nyerhvervelse fik museet nu følgende 
typer, som alle var blevet istandsat ved fly
vertroppernes foranstaltning: 

Biplanet >Glenten«, bygget af Robert 
Svendsen i 1912, >Mågen 2«, en fransk 
flyvebåd, som Marinen havde købt i 1913/ 
14, Avro 504 N, en engelsk type fra 1921, 
og en Hawker Dankok jager fra 1925. 

I tpJhu1mu1eet fin• 
des bl.a. marinens 

og hærens fprete 
flyvemaøklnar, 

•Glentenc og B & &
monoplanet, 

To værdifulde nyerhvervelser 
Da aeroklubben i 1956 fejrede SO-året for 

Ellehammers første flyvning den 12. sep
tember 1906, lykkedes det at skaffe tøjhus
museets >luftfartsafdeling« to nyerhvervel
ser, som blev et meget værdifuldt supple
ment til de bestående udstillingsgenstande. 

Aeroklubbens generalsekretær henvendte 
sig til Dansk Esso's administrerende direktør, 
E. Norby Nielsen, med anmodning om øko
nomisk støtte til en rekonstruktion af den 
flyvemaskine, som Ellehammer anvendte til 
sin flyvning den 12. september 1906, samt 
til istandsættelse af et Ellehammer-mono
plan fra 1909. Dansk Esso erklærede sig 
uden betænkning parat til at betale, hvad 
det kostede at genopbygge de to flyvema
skiner, og i løbet af 1956 blev de indlemmet 
i tøjhusmuseets >luftfartsafdeling«. 

Forinden havde de to flyvemaskiner været 
et led i en Ellehammer-udstilling, som KDA 
ved hjælp af SAS havde arrangeret i Råd
hushallen i København, og· derefter havde 
de ved KDA og Esso's hjælp været sendt til 
udstillinger i Alborg, Esbjerg og Odense, 
hvor henholdsvis Flyveklubben Aviator, Vest
jydsk Flyveklub og Odense Flyveklub var 
arrangører. 

Teknisk museum 
Det endelige bestemmelsessted for alle de 

gamle flyvemaskiner m.m. skulle være et 
kommende teknisk museum, og såvel for
manden for museumsudvalget, professor 
Weber, samt direktøren for tøjhusmuseet, 
oberstløjtnant 'Jørgen Poulsen er enige om 
at det kommende tekniske museum ville væ
re det rigtige sted for opbevaringen af al 
det materiel, som har været med til at skabe 
dansk flyvnings historie. 

Men - planerne for det nye tekniske 
museum, som er planlagt at skulle opføres 
ved Østerport station i København, omfatter 
desværre ikke plads hverken til opbevaring 
eller udstilling af noget flyvemateriel. Museet 
vil blive bygget uden at være stand til at 
vise den vældige tekniske udvikling, som er 
foregået med flyvemaskinen i det sidste hal
ve århundrede. 

Det er kedeligt at måtte konstatere dette, 
og der er kun een ting at gøre: Tanken om 
at skabe et luftfartsmuseum må ikke opgives, 
hvad enten det nu skal være et selvstændigt 
museum eller en del af et andet museum. 
Det er slet ikke det afgørende. Nej, det vig
tigste er, at der skabes mulighed for at vise 
vore efterkommere, hvordan luftfarteru tek
niske udvikling har formet sig. 

Derfor må tanken om oprettelsen af et 
luftfartsmuseum stadig holdes vedlige. 



FLYVEVÅBNET 

gratulerer 

K.D.A. 

i anledning af 
5 0 års jubilæet 

EJ NAR S EL I G MAN N 

ANTAGER FLYVERE 
I februar 1959 afholdes optagelsesprøver for aspiranter 
tll nyt flyverhold. 
Ansøgningsfristen udløber den 30. januar, 
men træningskommandoen modtager gerne Deres ansøgning 
straks. Optagelsesprøverne, der varer en uge, afholdes I Kø
benhavn. Deres rejse betales, og opholdet er gratis. 
Ansøgningsbetingelser: -4 . Studentereksamen, realekoamen, 
1. Et uplklagellgt helbred, fuld evt. mellemskoleellerfolkeskole med 

synutyrke pl begge øjne (6/6) dokumenteret supplerende uddan-
og naturlig farvesans nelse I dansk, engelsk, matematik og 

2. Alder: fyldt 18, men Ikke 23 fysik svarende tll realklassen, pen-
lr. sum. 

3. Ml Ikke vzre straffet. S. Hojde : 163-188 cm. 

Befalingsmænd og menige, 
der har gennemgået mindst 3 mdr.s rekrutuddannelse, og 
som !øvrigt opfylder ansøgningsbetingelserne og består op
tagelsesprøverne, skal møde den 6.-4. 1959 og påbegynder 
straks flyvetræningen . De øvrige antagne møder samme dag 
på den militære forskole. 
Trænlngskommandoen gør iøvrlgt opmærksom på, at der 
påregnes afholdt optagelsesprøver 4 gange årligt, nemlig i 
februar, maj, august og november. Ansøgere vil således kunne 
vælge det tidspunkt, der passer dem bedst med hensyn til 
eksamen, læretid eller anden uddannelse. 
Nærmere oplysninger fås ved henvendelse til: 

TRÆNINGSKOMMANDOEN 
FLYVESTATION VÆRLØSE. TLF. 972000, LOK, -410 

CARL JACOBSENS 
VINHANDEL 

ØSTBANEGADE 3 KØBENHAVN Ø 
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Da DKDAS 
blev til 
KDA 

E N væsentlig ændring i selskabets struk
tur skete i 1950, da nye love blev sat i 

kraft efter at være vedtaget i 1949. Fire års 
arbejde var gået forud. 

Årsagen var, at man ønskede at samle hele 
den private flyvning i en organisation i ste
det for gennem selvstændige unioner, der 
var tilsluttet selskabet. Det var indlysende, 
at en enhed var mere rationel og langt 
stærkere. 

I den forholdsvis uvirksomme tid under 
krigen, hvor unionerne var gået stærkt frem 
i medlemstal, havde man indgående disku
teret mulighederne for en bedre organisa
tion. Forud herfor havde selskabet efter et 
motorflyverstormløb før krigen bøjet sig for 
unionernes ønske om større repræsentation i 
hovedbestyrelsen, men det var kun en fore
løbig ordning. 

Voldsom gang i diskussionen bevirkede en 
kronik ~Samling om flyvesagen« i Politiken 
i oktober 1944. Den var på eget initiativ 
skrevet af selskabets generalsekretær, dav. 
overflyveleder Sv.-A. Dalbro. Han gik ind 
for enhedsklubber i byerne og klubbernes 
direkte tilslutning til selskabet efter svensk 
mønster. 

Problemet enhedsklubber 
Der var langtfra enighed om, hvorvidt 

enhedsklubber var den bedste løsning. I teo
rien så det godt ud, men hvordan i praksis? 
Tiden har givet skeptikerne ret. Vi har prø
vet både store og små enhedsklubber her i 
landet, men de tre kategorier er for forskel
lige, og administrationen bliver for vanske
lig. 

Direktør Einar 
Dessau har væ
ret medlem lige 

fra selskabets 
tørste lr, var en 
af vore tørste 
svæveflyvere, 
blev privat• 
motorflyver 

efter krigen, 
var formand for 
lovudvalget og 
er næstformand 

for KDA. 

Der blev imidlertid arbejdet videre både 
på forsøget med enhedsklubber i praksis og 
med forslag til en ændring af hovedorgani
sationen. På selskabets generalforsamling i 
1946 fremsatte lrs. Borge Moltke-Leth et 
forslag til ændrede love efter svensk møn
ster. Det blev ikke krævet behandlet, men 
der blev nedsat et lovudvalg med direktør 
Einar Dessau som formand og repræsentan
ter for alle interesserede parter, og så tog 
man for alvor fat på arbejdet. 
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Dette strakte sig gennem talrige møder 
over flere år. Der var enighed om, at det 
svenske forbillede ikke helt passede for dan
ske forhold. Det demokratiske selvstyre, man 
nu i en årrække havde haft inden for unio
nerne, skulle bevares ved hjælp af repræsen
tantskaber og råd for de tre luftsportsgrene. 

Efterhånden fandt udvalget ind til den 
organisationsform, vi kender idag. Det havde 
sine vanskeligheder, især fordi der inden for 
motorflyvernes rækker ikke var enighed. 
Motorflyvernes repræsentation i udvalget 
skiftede flere gange og dermed synspunk
terne. 

Lige ved at falde 1 1948 
Ved generalforsamlingen i 1948 ud talte 

formanden, ingeniør M. P. Eskildsen, at der 
nu forelå et lovforslag, men at bestyrelsen 
ville henlægge det, da statsstøtte måtte være 
en forudsætning, idet selskabets økonomi 
ikke kunne bære de øgede administrations
omkostninger. 

Fra forsamlingen blev der imidlertid gjort 
gældende, at administrationsomkostni!}gerne 
snarere måtte blive mindre end under den 
daværende spredte organisation. Lovudval
get genoptog arbejdet, bestyrelsen forelagde 
forslaget i 1949, hvor det blev vedtaget på 
to generalforsamlinger - så godt som en
stemmigt. Og efter et overgangsår, hvor der 
blev oprettet overenskomster mellem Konge
lig Dansk Aeroklub, som selskabet nu havde 
ændret sit navn til, og de enkelte klubber, 
og hvor de tre unioner ved en række nød
vendige møder ophævede sig selv, kom den 
nye organisationsform i fuld kraft i 1950. 

Den nuværende organisation 
Efter denne består medlemmerne af to 

hovedkategorier, personlige medlemmer og 
organisationsmedlemmer. 

De personlige medlemmer indmelder sig 
individuelt og vælger på generalforsamlingen 
6 af hovedbestyrelsens 13 medlemmer. Orga
nisationsmedlemmer er medlemmerne af 
samtlige tilsluttede flyveklubber. Disse klub
ber sender repræsentanter til et årligt repræ
sentantskabsmøde for hhv. model-, svæve- og 
motorflyveklubberne, hvor der vælges tre råd 
a 5 medlemmer. Hvert af rådene udpeger to 
af sine medlemmer til hovedbestyrelsen. Her
med er vi oppe på 12. Det 13. medlem ud
peges af direktøren for statens luftfartsvæ
sen, idet man gerne vil have nær kontakt 
med luftfartsmyndighedrne. 

Er man interesseret i en eller flere af 
grenene model-, svæve- og privatmotorflyv
ning, bliver man medlem af en eller flere af 
disse klubber og dermed organisationsmed
lem en eller flere gange ( og betaler kontin
gent og får stemmeret herefter). 

Motor-, svæve- eller modelflyvesager be
handles af de tre råd, og kun princippielle 
sager eller sager af fælles interesse bliver be
handlet i hovedbestyrelsen. 

Mange organisationsmedlemmer er sam
tidig personlige medlemmer, fordi de som 
helhed interesserer sig for flyvning og gerne 
vil have indflydelse på valget af de seks 
personligt valgte bestyrelsesmedlemmer. 

Det er imidlertid ikke tanken, at man der• 
igennem skal søge at fremme en speciel 
fraktions interesser. Blandt de personligt 
valgte bestyrelsesmedlemmer tilstræbes det 
at have repræsentanter for flyvevåben, SAS, 
de øvrige erhvervsflyvevirksomheder etc., og 
det er meget praktisk, at man blandt de per
sonligt valgte har en neutral formand, der 
ikke kan beskyldes for at fremme særinter
esser. 

Mens man i gamle dage af og til kunne 
få det indtryk, at medlemmerne var til for 
bestyrelsens skyld, så har KDA nu længe i 
praksis bevist, at det er medlemmernes orga
nisation - et serviceorgan, som inden for 
mulighedernes grænser skal gøre alt for at 
varetage sine medlemmers fælles interesser, 
hvad enten det drejer sig om modelflyvning, 
svæveflyvning, motorflyvning eller simpelt
hen flyveinteresse som hådan. 

Luftfartslovgivning 
Som den halvofficielle myndighed, Aero• 

nautisk Selskab var, interesserede den sig 
lige fra starten for, hvordan der kunne ska
bes en ensartet lovgivning for luftfart, fordi 
flyvemaskinen jo før eller senere ville kom
me til at flyve over landegrænserne. I første 
række var det navnlig fælles skandinaviske 
luftfartsregler, det gjaldt om at fll. indført, 
uden at en større helhed derved tabtes af 
syne. Sll. tidligt som 1009 deltog overrets
nsscssor 0. E. Gold som Danmarks repræ
sentant i en international konference om 
lnftret, der afholdtes i Paris, og ved et 
senere foredrog for selskabets medlemmer 
fortalte overretsassessor Cold om denne før
ste store begivenhed indenfor luftfartslovgiv
ningen. 

Konferencen førte dog ingen positive resul
tater med sig, og verdenskrigen 1014--18 
bidrog heller ikke til at fremme det inter
nationale luftfartsrctlige samarbejde. Hen
imod krigens slutning tages problemet imid
lertid op pli.ny. ,,Svenska acronautiska Siill
skapet" indbyder i foråret 1918 A.S. til at 
sende en delegation til Stockholm for at re
præsentere Danmark ved den første nordiske 
luftfartskonference, og højesteretssagfører 
Stcin bliver udpeget til dclegutionens for
mand. 

Beretningen om konferencens forløb blev 
tilstillet de interesserede myndigheder, og al
lerede i juni måned samme ll.r besluttes det 
at afholde den anden nordiske luftfnrtskon
fcrencc i København om efteråret, og som 
juridisk sekretær blev antaget A.S. fnl<l
m:cgtig, cand. jur. Jung. 

Konferencen fnndt sted den 12. december 
pu Københavns Rådhus, og der mødte dele
gerede fra Sverige, Norge og Finland. Såvel 
Kobenhavns magistrat som staten viste sig 
som gode værter for de fremmede delegerede, 
Nnvnlig havde ministeriet for offentlige ar
bejder vist Aeronautisk Selskab særlig inter
esse ved at Jade generalsekretær H ollnagel
J cnscn og fuldmægtig K11-11d Gregerser,, del
tage i konferencen. 

Pli dette tidspunkt vnr man blevet helt 
kln r over, at Aeronautisk Selskabs officielle 
og dominerende stilling pli mange områder 
- ogsd det militære - var tnbt for stedse. 
Noget lignende fandt jo ogsd sted i de an
dre lande, og det viste sig dn også senere, at 
den tredje nordisk lnftfartskonference måtte 
opgives, fordi de respektive statsmyndigheder 
allerede hnvde toget affære og vnr i fuld 
gang med at fastsætte love og regler for al 
luftfart. 



Se den 
!!!,~. ARG OS Yl 

VERDENS FØRSTE TURBINEDREVNE FRAOTLUFTBUS OVERTAGER 
ET BERØMT NAVN INDENFOR TRAFIKFLYVNINGEN 

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 luftfartøj. 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 Q1ere 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 Rolla-Royce Dart • 
REJSEHASTIGHED : (14.000 o/ m) 476 km/ I . 
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 JO fl. 1a,05 ml, 
gulvareal 426 sq . fl. (39,6 m") . 

•••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 

SIR W. G. ARMSTRONG WHITWORTH AIRCRAFT L TD., Baginton, Coventry, England 
Medlem af Hawker-Slddeley Avlatlon Division 

Argosu -- BRINGER OMKOSTNINGERNE VED LUFTFRAGT NED PÅ JORDEN 
Reprzsenteret I Danrnark ved civilingeniør Mogens Harttung, Jons Kofodsgado 1, København K. 
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SELSKABETS OG AEROKLUBBEN 

ommandpr I, C, Tuxen Kommandpr C. F, Maegaard Kommandpr E, E, Andenien 

Alfred Nervp, der fik certifikat nr. 3 i 1910, vovede 
sig som den lprste Ira Klpvermarken ind over selve 
Kpbenhavn, idet han dog fulgte parkerne for en 

sikkerheds skyld, 

Formændene gennem 
Kommandør I . C. Tuxen 
Kommandør C. F. Maegaard 
K ammandør E. E. Andersen 
Komman,dør H . C. Gad 
Direktør T 3•ge ] . Rothe 
Civilingeniør G. Krebs 
Havnedirektør W. Laub 
Direktør N. K . Nielsen 
Oveingenior M. P. Eskildsen 
Direktør Hjalmar Ibsen 

50 år 
1909- 1913 
1913- 1920 
1920- 1924 
1924-1927 
1927- 1933 
1933- 1936 
1936- 1937 
1937- 1940 
1940- 1949 
1950-

Æresmedlemmer 
Direktor I . C. Ellehammer. t 
Overingeniør C. Hølt ermann. t 
Kommandor H. C. Gad. t 
Direktør Tyge ]. Rothe. 
/ngenfor G. Krebs. t 
Direktør 0 . Arnulf-Olsson, Sverige. 
Oberst H . Ene/I, Sverige. 
Direktør N. K. Nielsen. 
General E. de Linder, Sverige. t 
Assessor ]. Sticker, Tyskland. t 
General K. Amundson, Sverige. t 
Kommandør C. F. Maegård. t 
Direktør I. C. Tuxen. t 
Kommandør E. E. Andersen. t 

Kommandpr H, C, Gad 

DirektPr 
J, C, H. Elle• 
hammer var 
et af aelska• 

bets æres• 
medlemmer. 

Ellehammers model 1909, hvormed grev Moltke deltog I fonipgene pi at komme fpnit over Ør88und I 1910, 
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Dlrektpr Tyge J. Rothl 

Indehaver af dallllk 
llyvercertlflkat nr. 2, 

K. Thorup 



FORMÆND GENNEM HALVTREDS AR 

Clvlllngenlpr G, Krebs Havne'lllrektpr W, Laub 

Kong Frederik I X fornyede efter tronbeatlgelaen I 
1947 aeroklubben• tllladelse tll at føre betegnelsen 
Kongelig og har IØvrlgt I mange lr været protektor 
for Dan1ke Flyvere. Kongen ses I flyvevlbneta unl• 

form •ammen med generallpjtnant C, Fprslev, 

Direktør N. K, Nielsen Overingeniør M, P, Ealllldaen Dlrektpr H, lb11 

Æres pokalen 
KDA fik af redaktør Leif B. Hendil til 

sin 40-årige stiftelsesfest den 20. januar 194!) 
o,·errakt en søl\'poknl som ga,•e fra Pressens 
Luftfnrtsmednrbejdere. Foruden neroklubbens 
1111n1 har poknlen indgrnveret årstnllene fru 
1948 til og med 1957, idet det vnr tanken, nt 
neroklubbens bestyrelse hvert år i jnnuar 
måned igennem 10 år· skulle tildele denne 
sølvpokal som vnndrepokal for et lir til en 
dansk mand eller kvinde, der i det forløbne 
år hnvde gjort en særlig nnerkendelsesYærdig 
indsnts for dansk flyvning eller luftfart. 

Ilvert lir inden ornrleveringen er den nye 
indehn\'ers nnvn blevet indgraveret ud for 
det pl\gældend<' årstal. Nl!.r Kongelig Dnnsk 
Aeroklub si!. den 20. januar 1959 fylder 
50, Yil pokalen gi!. tilbage til neroklubbun 
og bli\'Cr opbernret i neroklubbens nrkh' eller 
i dPt dnnske luftfnrtsmuseum - nl!.r det Pr 
en kendsgerning - sl!.ledes nt de 10 indP
hnvN·es nnyne bevnres for eftertiden som en 
rnrig tak og honn11r for den indsnts, aero
klubben fandt nt ml!.tte 11llsk111111e. 

De ti indeh:were nf a!respoknlPn hnr ,·æ-
l'(•t: 

l!l48 
l!l4!l 
1950 
1051 

1!)52 
1953 
1954 
1955 
1956 
1957 

Knptnjn Joh11- Folt111an1i 
Ch'ilingenittr I'er Ka111p111a1111 
nenernllujtnnnt C. Fo1·slcu 
Direktør r. Kramme og civilinge
niur K . G. Zcuthe11. 
Luftknptnjn i SAS Povl Jensen 
Ils. Kgl. Højhed Prins 1Li:el 
Rednktør Povl Westphall 
Direktør i SAS Viggo Rasmussen 
Generalløjtnant Tage Andersen 
Luftknptnjn i SAS Emil Da,wm. 

Fra 40-lrsjubllæet og ti lr frem er den ære•pokal, 
Pressens Luftfartemedarbejdere skænkede KDA, 
uddelt til 11 kendte navne Inden for dansk flyvning, 
herover tll generallpjtnant Tage Andersen, Den skal 
pl jubilæumsdagen retumares tll aeroklubben og 
aanere anbring91 pl luftfartamu•eet, nlr vi flr et 

aldant, 

En af efterkrigstiden• • tørste begivenheder var det fpnte store rally, aom KDA arrangerede I 1951, Der deltog &3 ma•klner, der her •e• I Odense. 
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Fairey flyver det 1ørste 
lodret startende trafikfty 

Fairey Aviation fortsætter sin succes og har nu bygget 
muligvis verdens vigtigste transportfly, Fairey Rotodyne. 

Med 48 passagerer eller 4½ 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 
ENOLAND • AUSTRALIEN · CANADA 
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Det begyndte I flyveklubbeme -

Ingeniør i SA S 
>Det har af gjort haft betydning for 

mig, at jeg begyndte i flyveklubberne 
under KDA,c udtaler lederen af un
dervisningsaf delingen hos SAS i Dan
mark, civilingenior HENRIK MØL
LER-NIELSEN på vor forespørgsel. 
>Ganske· vist var jeg allerede drage
ekspert i de tidlige drengeår, flyve
interesseret i skolen allerede i 1934--
35, men det tog forst fart, da jeg be
gyndte at blive modelflyver i 1936 og 
i 1937 sammen med SVEN WIEL 
BANG og andre kendte modelflyvere 
var med i en af landets dengang f o
rende klubber, Globus Aero Klub i 
Hellerup, hvor jeg var kasserer i 3 år. 

I 1941 blev jeg medlem af PFG og 
var med til at bygge en SG-38, men 
studierne tog for meget tid, til at jeg 
nåede mere end de forste hop, hvor
imod jeg fortsatte med modelflyvning 
til 1943. 

jeg var også med på et af DAL
BRO's første teoriskolehold, og det 
forte til mere interesse for motorflyv
ningen, ligesom min hobby skabte in
teresse for teorien.< 

Møller-Nielsen kom til DDL i 1947 
og arbejdede i ingeniøraf delingen 
med DC-4-modifikationer. Senere 
kom han på skole og over i instruk
tionsafdelingen. Fra 1952 til 1955 
var han af ICAO udsendt som ved
ligeholdelses-instruktor hos det ætio
piske luftfartsselskab, og siden 1955 
har han altså været hos SAS. 

H. Mpller-Nlelaen I Addie Ababa I 1964. 

AEROKLUBBENS KONTINGENT 
Aktive betalte det samme i 1909 som de 

personlige medlemmer i 1959. 

AEROKLUBBENS nuværende årskontin
gent på 20 kroner er det samme, som 

de aktive medlemmer betalte i 1909 ! 
Det er vist nok noget ganske enestående 

indenfor foreningslivet. Husk på, hvordan 
priserne på alt muligt er steget siden de 
paradisiske år før den første verdenskrig, 
hvor man trygt kunne se langt frem i tiden 
uden at skulle tænke på, at pengenes værdi 
blev mindre for hvert år, der gik. 

Arskontingentet på 20 kroner svarer vel i 
dag til et kontingent på ca. 100 kroner. Der
for må man håbe, at alle aeroklubbens per
sonlige medlemmer, som den dag i dag kun 
betaler et kontingent på 20 kroner om året, 
virkelig påskønner det store arbejde, der fra 
KDA-ledelsens side gøres for at skaffe de 
midler, der skal til for at få det hele til at 
løbe rundt, og vel og mærke på en så effek
tiv måde, at medlemmerne får meget mere 
for deres kontingent i dag, end de fik den 
gang, det i virkeligheden var fem gange så 
stort. 

Men - KDA går som sagt ud fra, at det 
bliver påskønnet. 

Oprindellg aktive og passive 
medlemmer 

I de love, der blev vedtaget på den kon
stituerende generalforsamling i 1909, ved
toges det, at selskabets medlemmer deltes i 
to grupper, aktive og passive. 

For at blive aktivt eller passivt medlem 
af selskabet måtte vedkommende proponeres 
af 2 medlemmer og anerkendes af bestyrel
sen. Kontingentet blev sat til 20 kroner år
ligt for aktive medlemmer og 10 kroner år
ligt for passive medlemmer. 

Medlemmerne skulle have følgende for 
deres kontingent: 

Aktive medlemmer havde ret til af selska
bet at blive uddannet til ballonførere, når 
sådanne kursus måtte blive oprettet, at del
tage i og overvære de af selskabet foranstal-

tede ballonopstigninger, forevisninger, ud
stillinger, foredrag m.v., samt til at benytte 
selskabets materiel til private opvisninger. 

Passive medlemmer havde ret til at ov~r
være de samme ballonopstigninger, forevis
ninger, udstillinger, foredrag m.v., som de 
aktive medlemmer. Alle medlemmer havde 
adgang til de af selskabet holdte tidsskrifter, 
bibliotek m.m. 

Da de aktive var passive 
Apropos kontingentet i gamle dage. De 

20 kroner om året for aktive medlemmer var 
den gang mange penge for adskillige men
nesker, deriblandt langt størsteparten af de 
aktive flyvere. Derfor var man også vidne 
til det særsyn, at så og sige alle aktive fly
vere stod som passive medlemmer.. af Aero
nautisk Selskab udelukkende for at spare 
de 10 kroner i kontingent om året. 

Og sikkert og vist var det, at kontingentet 
på de 10 kroner for passive medlemmer var 
svært nok at hive ud af flyverne den gang. 
Den arme inkassator fra selskabet måtte høre 
på mange undskyldninger, når han præsen
terede kontingentkvitteringen. Det blev nem
lig opkrævet pr. inkassator, og ham lærte 
flyverne hurtigt at kende. Så såre han viste 
sig, blev der slået alarm - og så forsvandt 
alle de, der var medlemmer af selskabet. 
Men - det kunne selvfølgelig hænde, at en 
af dem ikke nåede at komme væk hurtigt 
nok. Og så kneb det med bortforklaringerne. 
Den stående undskyldning var, at de på
gældende var bortrejst, og selv den, der 
blev spurgt, hævdede frimodigt, at han da
gen forinden var rejst til Jylland. 

Til at begynde med troede inkassatoren 
på aJle de røverhistorier, men det gik selv
følgelig ikke i det lange løb. Selskabet skif
tede inkassator gentagne gange, og så var 
det forbi med at gemme sig, når han -
eller hun - kom. Det blev til sidst selska
bet, der sejrede - og fik sit kontingent. 

LEGATET 
for skandinaviske Øyveres trængende efterladte 

Den 2. skandinaviske flyveudstilling, som 
afholdtes i Tivoli i København i april 1010, 
blev både en publikummæssig og en økonomisk 
succes. Der blev et efter datidens forhold ret 
stort overskud, nemlig over 10.000 kr., og 
dette kom Aeronautisk Selskab til gode, idet 
udstillingskommiteen blev fritaget for at be
tale forlystelsesafgift af entreindtægten mod 
nt Inde hele overskuddet tilfalde velgørende 
formål, og det blev i dette tilfælde et legat 
for forulykkede skandinaviske flyveres træn
gende efterlndte. 

Legatet blev oprettet i 1919, og dets kapi
tal bestod af 4% Østifternes Kreditforenings
obligationer, 11 serie, af et samlet pålydende 
på 10.100 kr., samt et kontant beløb på kr. 
357,92 - indestående på bankbog. 

Legatet fik kongelig konfirmation den 
10/10 1922. 
• Statutternes § 3 siger følgende om anven

delsen af legatets renter: ,,Af renten af de 
legatet tilhørende obligntioner uddeler be
styrelsen hvert år en legatportion på 400 kr. 
til en forulykket dansk, norsk eller svensk 
flyvers - derunder ballonførers - efter-

lndte, trængende pårørende, navnlig hustru 
eller børn. 

Den øvrige del af renten af legatets midler 
hugges til kapitnlen, indtil denne er forøget 
så meget, at der kan udredes endnu en legat
portion på 400 kr. i snmme øjemed. På sam
me måde forholdes med senere tilkommende 
rentebeløb." 

Endelig står der i en anden nf statutterne : 
"Bestyrelsen kan modtnge gaver til legatets 
forøgelse." 

Den første legatportion på 400 kr. blev 
uddelt i 1919, og i de forløbne år er der ialt 
uddelt en. 14.000 kr. af legntets midler. Ud
betnlingen af legatportionerne i Norge og 
Sverige sker gennem de respektive lundes 
neroklubber. Legatet for året 1958 blev ud
betalt til Sverige. Næste år går det til Norge 
og derefter til Danmark, og således fort
sættes. 

Den oprindelige legatkapital var på kr. 
10.457,42. Pr. 1. januar 1959 var kapitalen 
vokset til kr. 23.050,00, således at der nu 
bliver udbetalt 2 legatportioner e. 400 kr. 
årligt. 
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PRIVATMOTORFLYVNINGEN OG KDA 
Egentlig privatflyvning begyndte i 1927. 

Egentlig sports- eller prlvatflyvnlng begyndte i 1927, da Emst Granzow lndfprt~ denne Klemm med 20 hk 
Daimler-motor I Danmark, hvilket gav stpdet til den fprste Sportsflyveklubben's oprettelse. 

D E første flyvepionerers flyvning var na
turligvis ganske privat, men formålet 

var mere opfindelser, teknik, udviklingen af 
flyvemaskinen, og derfra gik man over til at 
vise, hvad der kunne præsteres med den i 
retning af rekorder, langflyvninger o.s.v. 

Det vi kalder privatflyvning, og som tid
ligere blev kaldt sportsflyvning, begyndte 
først nogle år efter verdenskrigen 1914-18, 
da man i England og Tyskland byggede de 
første lette flyvemaskiner, beregnet til folk, 
der ville flyve for deres fornøjelse, som 
sport og til rejsebrug. 

I maj 1927 blev den første danske klub 
stiftet og den hed ligesom vor nuværende 
største klub Sportsflyveklubben, og den blev 
tilsluttet selskabet. Det der førte til opret
telsen af klubben var, at Ernst Granzow 
havde hjembragt en Klemm Daimler fra 
Tyskland og demonstrerede den i Kastrup. 

I september samme år fik klubben en så
dan maskine og skolede hele vinteren med 
ti elever under dav. overofficiant C. C. Lar
sens ledelse, ligesom klubben havde teori
kursus. 

De ti medlemmer fik alle certifikat i 1928, 
men så havarerede Klemm'en desværre så 
alvorligt, at al flyvning måtte standses. Det 
var ikke muligt at rejse penge til en ny, og 
man henviste derfor medlemmerne til at 
lære at flyve på nogle af de erhvervsvirk
somheder, der var opstået, f.eks. H. I . M. 
Jensens. Men det kostede ca 100 kr/time, 
og det var mange penge den gang. 

En tid lang var direktor Chr. Thielst, 
der havde fået certifikat i januar 1929 og 
købt en de Havilland Moth, vor eneste 
egentlige og aktive privatflyver. 

Enkelte blev uddannet ·enten herhjemme 
eller i udlandet (fru Harriet Forslev var så
ledes i 1932 i England den første danske 
kvinde, der fik certifikat), men forst i 1933 
- 34 blussede det lidt op igen. Ganske vist 
blev Sportsflyveklubben ophævet den 26. 
maj 1933, da man ikke kunne få lov at skole 
i Kastrup, og medlemmernes interesse efter
hånden var kølnet. 
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Der var imidlertid kommet enkelte sports
maskiner til landet, og noget hjalp det også, 
at hæren solgte fem Gipsy Moth. 

I 1936 var der så mange privatflyvere, at 
der påny blev dannet en klub, nemlig Flyve
klubben Danske Privatflyvere, der blev stif
tet i juni måned med lrs. C. A. Koefoed 
som formand. Klubben blev tilknyttet sel
skabet. Det var en sammenslutning af ejere 
af flyvemaskiner eller andre, der fløj, men 
klubben selv drev ikke flyvning. Den gjorde 
et betydeligt arbejde for at lindre de van
skelige kår, privatflyvningen havde dengang, 
hvor valutaforholdene gjorde det næsten 
umuligt at få nye maskiner ind, og hvor 
hangarforholdene i Kastrup blev kritiseret 
voldsomt. 

I september samme år blev Vestjydsk 
Flyveklub i Esbjerg stiftet efter samme ret
ningslinier, og den er således den ældste 
af de nu eksisterende klubber. 

Selskabet kunne i 1938 opnå en vis lem
pelse af valutarestriktionerne, hvorved dels 
nye maskiner i et vist omfang kunne komme 
ind, dels materialer til gavn for Kramme & 
Zeuthens nyoprettede virksomhed i Kastrup 
og til Cub Aircraft Co.'s samlefabrik i Lund
tofte. 

Stort opsving Uge før krigen 
Nye elever strømmede til flyveskolerne, og 

nye klubber blev oprettet. Den betydeligste 
af disse var en ny klub med det gamle navn 
Sportsflyveklubben, som blev oprettet den 
10. juni med trafikassistent A . Ohrt som 
formand. Den var udgået fra en kreds af 
medlemmer i Berlingske Tidendes Flyveklub, 
der havde drevet propagandavirksomhed et 
par år for flyvningen, og Berlingske Tidende 
satte gennem en række stipendier a 200 kr. 
voldsom gang i uddannelsen. Ja, flyvningen 
med denne klubs og andre skolers Cub'er på 
Lundtofte blev så intens, at beboerne prote
sterede, og Sportsflyvcklubben og klubben 
Activ blev opsagt af Cub-fabrikken, da 
denne skulle udvide. I Kastrup måtte man 
først ikke være, men til sidst lykkedes det at 
komme derud. 

Sportsflyveklubben blev ikke tilsluttet sel
skabet som de øvrige, og der var en tid ret 
kølig luft mellem parterne. Klubben ønskede 
selskabet reorganiseret efter svensk mønster, 
men på en ekstraordinær generalforsamling 
i selskabet blev dens forslag stemt ned, da 
bestyrelsen ønskede oprettet en motorflyver
union på linie med de to andre unioner. 

Så kom krigen og standsede den aktive 
flyvning, men ikke den organisationsmæssige 
del. Sportsflyveklubben begyndte sammen 
med nogle af klubberne i provinsen at danne 
en union. Dansk Motorflyver Union blev 
officielt stiftet 11. marts 1941 og den 25. 
april 1941 blev den tilsluttet selskabet, som 
samtidig indvilligede i at overlade ialt 5 af 
de 12 bestyrelsespladser til repræsentanter 
fra de tre unioner. 

Kunne man ikke flyve, så kunne man i 
hvert fald holde sammen på medlemmerne 
på anden måde, og det skete gennem teori
kursus, som afholdtes over hele landet i 
stort omfang. Flyveinteressen steg meget 
stærkt under krigen, da alle kunne se flyv
ningen uhyre betydning, og det kom klub
berne til gode. Flere og flere skød op rundt 
om i landet. 

Næsten 6000 medlemmer 
I 1945 var man oppe på 45 klubber og 

5696 medlemmer. Unionen havde samtidig 
agiteret meget stærkt for oprettelse af flyve
pladser rundt om i landet og havde også 
tilknytning til et nyoprettet lufttaxaselskab. 
Man var altså klar til at starte flyvningen 
med stor optimisme. 

Men med hvad? Hele den park af små 
flyvemaskiner, der befandt sig her i landet 
ved besættelsen, godt et halvt hundrede 
stykker, havde tyskerne taget. Der måtte alt
så begyndes på bar bund, men heldigvis var 
KZ-fabrikken i fuld gang med at bygge 
KZ III allerede før befrielsen. 

I 1946 lykkedes det at komme igang igen. 
Men bestemmelserne var skærpet betydeligt 
i forhold til før krigen. Der krævedes nu 
mere end dobbelt så mange flyvetimer som 
dengang, og priserne var højere end antaget 
under krigen. Det lykkedes ikke at købe 
Cub'er fra overskudslagrene, men trods alle 
disse vanskeligheder, herunder også mangel 
på flyvepladser, gik det dog stærkt fremad, 
og i 1947 kulminerede aktiviteten. 

Siden gik det nedad. Den voldsomme eks
pansion i de år, hvor flyvningen var lammet, 
havde ikke været naturlig, og efterkrigstidens 
realiteter svarede ikke til krigstidens drøm
merier. Det var en smuk tanke at ville 
samle de ledende mænd i byerne i flyve
klubberne og at søge at oprette en flyve
plads ved hver by; men da det kom til styk-

Direktør 
C, Thieløt var 
en af vore før-
1te privatflyvere 
med egen ma
skine og flØJ, tll 
han var over 70. 
En årrække var 
han medlem af 
aelekabetø be-

etyrelse. 

fortsættes side 41. 
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en,f /)1'~: NY FORBEDRET KONSTRUKTION AF 

ELEKTRONISK LUFTFARTS-UDSTYR 
1955 

FORKLARING 
1 Forstærker til internt 

snmtoleonlæg 
2 Glidchnnc-mocltngere 
l l\lnrl1eringsmocltogcr 
4 Lavfrekvens-forstærker 

5 VOR/LOC-systcm 
6 VHF-modtager 
7 VIIF•sendere 
8 Radar 
9 ADF-mocltagere 

TOTALVÆGT 

TOT ALSTØRRELSE 

1955 

214 kg 

255.000 cm a 

1958 

1958 

98 kg 

98.500 cm a 

I °lo REDUKTION 

540/o 

63°1o 

Billedet herover viser et komplet radiopanel med 
Bendix's nyeste elektroniske luftfarts-udstyr .... ved 
siden af en lignende installation af samme type udstyr, 
der var i produktion i vor fabrik i 1955. 

størrelse og vægt er foretaget samtidig med, at man 
har indført betydelige forbedringer m.h.t. præsta
tioner og pålidelighed af de forskellige dele i udstyret, 

Illustrationen viser fremskridtet m.h.t. konstruktion 
og fabrikation i det elektroniske luftfarts-udstyr fra 
Bendix. Men . . . . det kan på ingen måde fortælle 
en bestemt, meget vigtig del af historien. Og det 
er den kendsgerning, at den umådelige reduktion i 

Ingeniørerne hos Bendix har haft deres opmærk
somhed rettet 1110d udviklingen og præstationerne hos 
nutidens og fremtidens højereflyvende luftfartøjer og 
har holdt trit med deres stadig stør~e krav. Her ser 
man et klart bevis for, at fremskridtet ikke forsømmes. 

EN AFDELING AF BENDIX AVIATION CORPORATION 

205 EAST 42ND STREET, NEW YORK 17, N. Y., U. S, A. 

T1l1gramadress1: »Bendlxlnc« N. Y. 
*BENDIX AVIATION CORPORATION'S 

indregistrerede varammrka. 
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Amatjlrbygning, som nu blomstrer op Igen, ør ikke noget nyt i dansk privatflyvning. Her ses det hjemme
konstruerede og -byggede monoplan med Ford-motor, som fabrikant Hans Axel byggede I 1929 og aelv 

prjlvada sig at lære at flyve pA, 

Det begyndte l flyveklubbeme -

Erhvervs
flyver 

Joy Konatmann. 

BOT KONSTMANN, der ør chef
pilot hos Sønderjyllands Flyveselskab 
begyndte som modelflyver i 1938 og 
startede Modelflyveklubben Frem i 
Bredebro. I krigsårene var han en af 
vore førende modelflyvere og distrikts
leder i Sønderjylland. Svæveflyvning 
interesserede han sig tidligt for, byg
gøde et primitivt glidøplan, som ikke 
kunnø bærø ham selv, og senere købte 
han en Stamer fra Esbjerg-klubben 
og fløj den, idet han startede med 
hest foran og havde lillebror bundet 
fast bagpå! 

I 1952 fik han A-certifikat, og næ
ste år forlod han landbruget og blev 
ansat hos Ingolf Nielsen. Nu har han 
3400 flyvetimer, mest pd KZ III og 
KZ VII, som ingen kendør og udnyt
ter bedre ønd han. 

I model- og svæveflyvetiden var 
han kendt som ualmindølig skrap til 
teori. Hans teoriprøvø til B-certifika
tet siges også at være en af de bedste, 
der er præsteret her i landet, og nu 
er han igang med instrumentbevis. 

>Motorflyvning har naturligvis ikke 
så meget tilfælles med model- og 
svæveflyvning, at man kan anvende 
sin praksis direkte. Men det teoreti
ske grundlag, jeg fik i flyveklubber
ne, har betydet, at jeg altid har følt 
mig et skridt foran på dette felt, og
så når det gælder motorflyvning,< ud
talte han til FLTV. 

Fortsat fra side 38. 

ket, ønskede de færreste at flyve selv, og 
klubberne og unionen kunne ikke holde på 
dem. Antallet af klubber og medlemmer sank 
støt og sikkert år for år til det nuværende 
stade, der sikkert er væsentligt mere reali
stisk. 

Bedre blev det ikke af, at der i en år
række bestod et spændt forhold menem mo
torflyveunionens formand og selskabet, og 
forøvrigt også mellem unionen og nogle af 
de mest aktive klubber. 

I 1947 blev lrs. B. Moltke-Leth , der sam
tidig var formand i Sportsflyveklubben, og
så formand for unionen, og året efter over
tog lrs. Ørum-Jensen, Alborg, posten. 

I 1949 vedtoges nyorganisationen af KDA, 
som blev sat i kraft i 1950, hvor også motor
flyverunionen blev opløst og erstattet af et 
motorflyveråd i KDA, som fik dav. kommu
nelærer William Nielsen til formand. Han 
afløstes i 1957 af ingeniør Arne Kragels. 

I de sidste år har der vist sig tendenser 
til nye linier for privatmotorflyverne. For
uden det hidtidige klubliv har der vist sig 
voksende interesse for mere forretningsmæs
sig anvendelse af små flyvemaskiner, og sam
tidig har der på den anden side vist sig in
teresse for amatørbygning af små billige 
maskiner. Det sidste er for resten ikke noget 
nyt, men har blot fundet en sundere form. 
A)lerede s1 langt tilbage som i 1929 byggede 
fabrikant Hans Axel en hjemmekonstrueret 
højvinget maskine, som han oven i købet 
selv forsøgte at lære sig at flyve i, og det 
er meget morsomt, at netop han er den før
ste, der har fuldendt en af de moderne ty
per. Og i trediverne var der en overgang 
stor interesse for den franske >Himme)lusc, 
der imidlertid havde dårlige flyveegenskaber. 

Men amatørmaskinerne og forretningsflyv
ningen er alts! to nye felter, som KDA's 
motorflyveråd i de kommende !r sikkert får 
rigeligt at gøre med. Det er ikke arbejds
opgaver, der mangler. 

(C ':::::-,., 
®~~filltfil 

Forretningsfly 
på det danske marked. 

310 C 1959. Det elegante fly for 
firmaer med større rejsebehov. Rejse
fart 350 km/t. 
5-personers helmetalfly med to 260 HK 
Continental motorer. Direkte benzin
Indsprøjtning giver større marchfart 
og bedre økonomi. Høj ydeevne pl een 
motor + tiptanke øger sikkerheden. 
Kabinen er effektivt lydisoleret og ud
styret i lækre stoffer og modernefarver. 
Pris F.A.F. $ 59.950 - ca. kr . 41-4.800. 

175, Rejsefly for salgs- indkøbs- & 
servicerejser. Hurtig transport af tek
nikere, montører, reservedele etc. 
Rejsefart 220 km/t. Omkostninger ca. 
50 øre pr. km. 
-'I-personers helmetalfly med 175 HK 
Continental motor. Det særlige Land
O-Matlc understel gør start og lan ding 
legende let. 
Pris F.A.F. $ 11.250 - ca. kr. 77.800. 

150, Skole- udlejnings- & rejsefly. 
Den store succes I U. S. A. 600 stk. 
solgt pl een dag - før produktionen 
blev plbegyndt. 
2-personers helmetalfly. Contlnental 
motor pl 100 HK. Rejsefart 195 km /t. 
Kan udstyres til blind- og natflyvnlng 
incl. Rotating beacon pl halefinnen. 
Pris F.A.F. $ 6.995 - ca. kr. 48.400. 

AJs COMMERTAS 
Frederiksholms Kanal 2 

København K. 
Telf. Mlnerva 2123 

Efter kontortid: Fuld• 503209 
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TO THE 

ROY AL DANISH AEROCLUB 

on the occasion oj.its 

50th ANNIVERSAR Y 

• 
ROLLS-·ROYCE 
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SV ÆVEFL YVNINGEN OG KDA 
Glimt af 50 års dansk svæveflyvning 

D A vor flyvepioner Ellehammer ikke som 
så mange andre pionerer startede med 

glideforsøg, men straks brugte motoriserede 
modeller, er der ingen forbindelse mellem 
svæveflyvningen og motorflyvningen i dansk 
flyvnings første historie. 

Dansk svæveflyvning begyndte imidlertid 
i år for 50 år siden, da gymnasiasterne Einar 
Dessau og 'Johan Ernst Nyrop lavede et 
glideplan, som blev prøvet på Djævlebakken 
i Dyrehaven, men havarerede. Næste år var 
de mere heldige med nye typer i klitterne 
ved Søndervig og opnåede hop på op mod ti 
sekunders varighed. 

Direktør Dessau må således betegnes som 
vor første pioner på den sportslige flyvnings 
område. Han er vist også den danske svæve
flyver, der har været længst om at få c
diplom. Det skete i 1947, 38 år efter. 

I 1911 beskæftigede »Dansk aeronautisk 
Amatørforening« på et terræn ved Husum 
sig med »glideflyvere og flyvemaskiner«. 

Der var enkelte andre, der eksperimente
rede, men den første verdenskrig virkede 
lammende. Som bekendt var det derpå især 
tyskerne, der tog fat, og Det Danske Aero
nautiske Selskabs initiativrige sekretær, kap
tajn A. Brun fik den tyske svæveflyver Ar
thur Martens herop i 1922 og 1923 for at 
holde foredrag, ligesom han fik ham til at 
skrive en bog »Svæveflyvning«, som Gylden
dal udsendte i 1923, og hvortil man kunne 
købe tegninger til et svæveplan af typen 
H 5. 

Den 7. april 1924 blev så Dansk Flyve
model- og Glideflyver Forening stiftet, men 
beskæftigede sig i begyndelsen fortrinsvis 
med modellerne for sidst i tyverne at be
gynde at bygge et glideplan. 

I 1926 blev den første Polyteknisk Svæve
flyvergruppe stiftet og byggede af dele fra 
diverse gamle motorfly et glideplan, hvor
med Frantz Davidsen den 13. maj 1927 fore
tog de første glideflyvninger ned fra skræn
ten ved Rågeleje. Gruppen blev i 1928 op
taget i DK.DAS og fungerede i varierende 
grad, til den i 1935 blev opløst. 

Men nu dukkede der stadig nye sva:ve
flyveklubber op rundt om i landet i begyn
delsen af trediverne, og fremgangsmåden var 
normalt den, at man begyndte at bygge en 
Stamer & Lippich, Zogling eller anden tysk 
ensædet skoleglider, og hvis den blev færdig 
(mange gav op på halvvejen), så begyndte 
de udholdende at flyve med den som regel 
uden instruktører med nogen erfaring. Det 
forte ofte til havarier, og ikke alle havde 
energi til at reparere og begynde igen. 

For alvor lgang med flyvningen 
Ude i landet kom der også gang i flyv

ningen, først i Vordingborg, der i 1933 ud
førte 900 flyvninger, og dernæst i Århus, 
der begyndte i 1934. 

I 1932 begyndte der dog at komme form 
over det, da foreningen Dansk Luftsport 
fløj flere hundrede starter ved Tåstrup 
med skoleglideren »Pioner« og andre typer, 
ligesom den af et par medlemmer byggede 
Kassel »Glenten« med lukket krop kom i 
luften. 

Dansk Luftsport blev pr. 1.1.33 optaget 
som underklub i Selskabet og søgte under 
W. Dannerfjords ledelse at få samlet de for-

skellige svæveflyveklubber samt at oprette 
underafdelinger rundt om i landet. Der blev 
endvidere fastsat de første regler for A-, B
og C-diplomer, og Willy 'Jensen (senere W. 
Waisham) fik A nr. 1 det år. 

I samarbejde med selskabet fik DL ved 
året 1933's slutning indført en frivillig kon
trol med materiellet, idet ingeniør C. V. 
ThJ•mann blev første tekniske tilsynsførende. 

I 1934 11dstedte selskabet det første B, 
nemlig til Ulrich Birch, søn af flyvepioneren 
af samme navn. 

Unionen stiftes 
Den 5. oktober 1934 blev Dansk Svæve

flyver Union stiftet og i 1935 tilsluttet 
DKDAS. Stifter og formand de første to år 
var S. Tscherning. Mange brydninger og 
meningsforskelle var gået forud herfor, og 
nogle år endnu var der adskillig uro til be
kymring for selskabet, der stærkt havde til
skyndet til dannelse af unionen. I 1936 blev 
Alf Dochedahl formand. 

De tre første C-diplomer, hvortil kræve
des 5 min. flyvning uden højdetab, blev taget 
den 9. april på skrænterne ved Tisvilde med 
Danmarks første Grunau Baby, der var fær
digbygget i 1934. De blev udstedt til hhv. 
Ulrich Birch, Otto Weibel og Willy 'Jensen, 
der hver holdt sig ½ time i luften og altså 
foretog de første egentlige svæveflyvninger i 
Danmark. 

Et forsøg på om sommeren at gennemføre 
et landstævne måtte opgives, men i 1937 
blev den første Lønstrup-lejr afholdt. 

Samtidig fik man nøjere kontakt med den 
tyske svæveflyvning, der var verdens førende 
på det tidspunkt. Flere danske kom på kur
sus dernede, deriblandt dav. oberstinde Har
riet Forslev, der opstillede den endnu bestå
ende danske varighedsrekord for kvinder 
med 7 t. 25 min., og som de følgende år 
gjorde glimrende propaganda for svæveflyv
ning. 

Fra 1938 prægedes ledelsen af dansk sva:
veflyvning af milita:rflyvere. Kaptajn H. H. 
Nielsen var formand i 6 år ,og efterfulgtes 
af H. A . Ehlers, Slagelse. Løjtnant Fritz 
Rasmussen blev unionens første instruktør 
og efterfulgtes først af dav. løjtnant 'J. G. 
Bergh, senere af dav. It. A. H. 'Jorgensen, 
mens fru Førslev energisk varetog sekretær
hvervet. 

Generallnde Harriet 
Føralev, der var før
ste danske kvinde 
med motorflyvercer
tifikat, var sidst I 
trediverne samt I 
krlgslrene en af 

dem, der opbyggede 
dansk svæveflyv

ning. Hun Indehaver 
stadig varlghedsre• 
korden for kvinder. 

I disse år gik det hurtigt fremad. Løn
struplejren blev samlingsstedet både i 1938 
og 1939. Instruktører og værkstedsledere 
blev uddannet i Tyskland, og tyske instruk
torer kom her til landet. 

I 1938 opstillede det daværende Statens 
Luftfartstilsyn sine første regler for svæve
flyvning, vidtgående dog ]laseret på svæve
flyvernes egne flyveledere og byggekontrol
lanter. Det første S-certifikat blev udstedt i 
1939 til Ejvind Vøgg. Fru Førslev fik nr. 2 
samme år. 

Så kom krigen og besættelsen. Efter først 
at være blevet helt forbudt blev svæveflyv
ning senere tilladt visse steder i landet, men 
kun til 200 m højde. Det var nok til skoling, 
både i de pågældende klubber og især i de 
kæmpemæssige lejre ved Bjergsted i 1942, 
Svebolle 1943 og på Bøtø i 1944. Sidst
nævnte lejr havde 200 deltagere, over 5000 
starter og resulterede i 182 diplomer! 

Det er bemærkelsesværdigt, at svæveflyv
ningen trods de ugunstige vilkår gik så 
voldsomt frem under krigen, at man ved 
unionens 10-års-jubilæum i 1944 havde ca 
40 klubber og 1000 medlemmer. Men i vir
keligheden var de unormale krigsår på man
ge punkter gunstige. Folk havde tid til at 
bygge og flyve, og unionens propaganda bar 
god frugt. 

Efter krigen 
Samarbejdet med tyskerne, der var natur

ligt før krigen, blev vanskeligt under besæt
telsen, og der var langtfra enighed om, hvad 
der var korrekt og hvad der ikke var det. 
Derfor blev unionens repræsentantskabsmøde 
i maj 1945 et voldsomt opgør, som bevir
kede, at der ikke kunne vælges en ny besty
relse. 

Fortsættes næste side. 

I mange lr var dansk svæveflyvning baBBret pl ensædede skoleglldere som (t.v.) »Unionens akolegllderc 
fra 1938 konstrueret af Carl Johansen, og (t.h.) en Stamer & Llppiach fra 1934, forsynet med »Bldc, 

Billedet er fra 1938 og viser vor førende klub Avlatora daværende tilde, 
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Tusinder på teorikursus 

D A motorflyvningen var lammet i krigs
årene, men motorflyveklubberne ikke 

desto mindre skød op i massevis landet over, 
var de >Teoretiske Sportsflyvekursus« et vig
tigt led i arbejdet. 

Det begyndte i 1941, da Dansk Motor
flyver Union blev tilsluttet selskabet. Sports
flyveklubben startede da under selskabets 
kontrol og i samarbejde med og med støtte 
fra Berlingske Tidende og Nordisk Lufttrafik 
de første kursus med dav. flyverkaptajnløjt
nant Sv. A. DalbTO som kursusleder. 

Samtidig udsendte Berlingske Forlag før
ste udgave af lærebogen >Så flyver vi - «, 
som den dag idag anvendes på teorikursus. 

Fra København bredte disse kursus sig til 
Århus og Ålborg, og i 1942 til Rønne, 
Odense, Esbjerg, Randers, Hobro og Vi
borg. Selv i hver af de to sidstnævnte byer 
var der 49 deltagere! 

På to år havde ialt 1117 gennemgået teo
rikursus, 650 havde været til prøve og 554 
fået selskabets diplom udstedt - og det til 
trods for, at prøven ikke havde gyldighed, 
når flyvningen blev frigivet, men skulle af. 
lægges påny. I 1943 var tallet på deltagere 
ialt nået op på 2125. 

Fortsat fra side 43. 
Et råd med direktør Dessau som formand 

overtog arbejdet, fik stridighederne bilagt 
efterhånden og fik et sagligt arbejde igang. 
Hermed begynd te en epoke med ingeniører 
som formænd, efter Dessau i 1950 Hans 
Harboe, så Bjørn Thogersen, Harry Nielsen 
og siden 1953 atter Harboe. 

Disse års udvikling vil endnu være i for
holdsvis frisk erindring. Medlems- og klub
tallet gik ned fra krigens unaturlige højde, 
men kvaliteten gik frem. PFG's indflydelse 
mærkedes især de forste år ved det tekniske 
arbejde, SM-blade o.s.v., mens Århus Svæve
flyveklub var førende ved optagelsen af den 
termiske svæveflyvning i 1946, hvor Harald 
Wermuth Jensen fik det første danskudstedte 
sølv-diplom. 

1947 var det store gennembrudsår for 
distanceflyvninger og gav 16 sølv-diplomer, 
og de store lejre i Vandel begyndte. Flyve
lotteriet muliggjorde ansættelsen af Erik 
Eckert som sekretær. Dette tempo kunne dog 
ikke helt holdes de følgende år, men i 1950 
ophævedes unionen og erstattedes af svæve
flyverådet under KDA, som klubberne nu 
blev direkte sluttet til, og i hvis general
sekretariat W eishaupt siden har passet både 
svæve- og modelflyvningens daglige arbejde. 

Kontakten med udlandet i FAI, OSTIV 
og ved VM har været meget værdifuld for 
dansk svæveflyvnings udvikling, men som 
det >underudviklede« land, vi er uden of
fentlig udnyttelse af svæveflyvningens rige 
muligheder har vi af økonomiske grunde 
kun langsomt kunnet følge med, og først nu 
skimter vi klart den dag, hvor den sidste 
ensædede skoleglider tages ud af drift. Den 
moderne tosædede skoling har bevirket, at 
man hurtigere og nemmere kommer gennem 
skolingen og kan hellige sig egentlige svæve
flyvesport med overlandflyvninger og kon
kurrencer. 

Ved DM og flyvedagskonkurrencerne er vi 
blevet udviklet i denne henseende, og i sti
gende grad har flyvevåbnets svæveflyvere, 
som i en årrække på særlig måde har været 
tilsluttet KDA, kunnet gøre sig gældende. 

Vore svæveflyvere har således gennem de 
sidste år været nogle af de mest aktive 
medlemmer af aeroklubben og regner med 
yderligere fremskridt de kommende år. 
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Tusinder har gbt pr, teorlkursua under og efter krigen. Billedet vlaer direktør Knud Lybye (tbne et ddant 
kursus hos DDL. Bag ham nuværende vicepræsident i SAS, P. Bech Nielsen og siddende ved tavlen nuv. 

overlngenipr C, Holten Lund. 

Virkning efter krigen 

Da motorflyvningen efter befrielsen kunne 
genoptages, blev der direkte brug for teori
kursus som led i uddannelsen til A-certifikat. 
Da flyvelotteriet begyndte, gav KDA af over
skuddet stipendier for opnåede certifikater. 
Det var der siden ikke tilstrækkeligt store be
løb til rådighed til. Men da tilgangen til fly
veskolerne i 1950- 51 var ved at svigte, be
gyndte KDA at give tilskud til teorikursus 
for at gøre disse så billige som muligt, så
ledes at enhver flyveinteresseret kunne del
tage. Siden er der til dette formål udbetalt 
ca. 20.000 kr., og de er givet godt ud. 

De har været af uvurderlig betydning for 
tilgangen. Det er nemlig langt fra alle ele
ver, der går på teoriskole med det udtryk
kelige formål at lære at flyve. Mange tager 
det som et aftenskolekursus af interesse for 
flyvning, men bliver så interesserede, at de 
derpå begynder at flyve aktivt. 

Sådanne kursus har været afholdt i klub
berne rundt om i landet, men tilstrømningen 
har naturligvis været størst i København, 
hvor man på Dalbro's tilskyndelse oprettede 
Sportsflyveklubbens permanente Teoriskole 
under nuv. overlærer William Nielsens le
delse. Denne kendte institution, der ikke 
bare betjener Sportsflyveklubben, men er 
åben for alle, har siden krigen afholdt 41 
elementære teorikursus med ca. 1200 elever, 
og der løber stadig 2-3 kursus om året. 

Foruden disse kursus er der også afholdt 
kursus i udvidet navigation, udvidet meteo
rologi og radiokursus, men det er de elemen
tære kursus, der er det bærende, og som der
for først og fremmest støttes. 

Luftfartsinspektør 
Sv.-A. Dalbro, der dpde 
ifjor, var selskabets tør
ste gensralsekrstær og 
en af de drivende kræf
ter ved krigstidens teo• 

rlkursus. 

Det begyndte i flyvekluhhi,rn.,. -

Tekni
ker i 
Øyve::: 
våbnet 
Niels SeJatrup 

Fenrik NIELS SEJSTRUP starte
de som 16-årig Hammelev modelfly
veklub og varetog 1946--48 posten 
som leder af 6. distrikt, idet han 
efterfulgte Boy Konstmann. 

I 1948 begyndte han som svæve
flyver i Haderslev Svæve/lyveklub, 
der floj på Skrydstrup, og i 1948 fik 
han sit C. 

Efter at være blevet udlært som 
maskinarbejder blev han soldat i 1949 
og sagte samme år på mathskole, 
hvor han blev uddannet som stel
mekaniker. Efter denne sogte han til 
Karup, hvor flyvevåbnet bod på de 
bedste svæve/ lyvemulighe-der - og 
det tor siges, han udnyttede dem! 

Han har passet F-84'er i eskadrille 
726 siden dens start, blev oversergent 
i 1952, fenrik i 1954, og er nu på 
FSN Alborg. 

-,,Model- og svæveflyvevirksomhe
den havde stor betydning for mig på 
mathsko/en,« siger Sejstrup. >Det let
tede mig tilegnelsen af aerodynamik. 
Mit kendskab til overfladebehandlin
gers og skævheders indflydelse på fly
veegenskaberne kan også i en vis 
grad overføres til andre lu/ t/artojer 
og hjælper en at afgøre, om et luft
fartøj er flyvedygtigt eller ej. 

Muligheden for at dyrke svæveflyv
ning i flyvevåbnet var medvirkende 
til, at jeg sagte ind i våbnet og har 
også være det i andres til/ ælde.« 



Den enestående pionerånd, det 
mandfolkemod, den fremsynet
hed, der skabte Dansk Aero
klub, verdens første flyveklub, 
har sat varige spor i flyvningens 
fantastiske udvikling. Vi 
er glade og stolte over at 
have bidraget til udvik
lingen med brændstof, der 
altid svarede til kravene, 
selv de hårdeste! Til 
vor lykønskning føjer 
vi løftet om også 
fremtidig at yde 
det ypperste. 

~AVIATIDN.SERVICE/ 
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Nordisk Tractor Company A/S, der repræsen- havn anvendes de til flere forskellige formål. området anvender man flere Massey-Ferguson 
terer den verdensomspændende Massey-Ferguson Her er der netop ankommet post, og SAS traktorer på de marker, der omgiver lufthav
tabrik for landbrugsmaskiner, har leveret ad- benytter traktoren til den videre transport fra nen. Det er vist næppe almindeligt kendt, at 
skillige traktorer til SAS, og i Københavns luft- maskine til postvæsen. Udenfor selve havne- Københavns lufthavn driver et af Danmarks 
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DORNIER 
D027 

JØRGEN HOVER 

SHORT TAKE-OFF AND LANDING-FLY 

VELEGNET FOR DANSKE FORHOLD SOM: 

REKOGNOSCER! NGS- OG ARTILLERIOBSERV ATIONSFL Y 
TRANSPORTFL Y 
LAND- OG SKOVBRUGSFL Y 
LUFTFOTOGRAFERINGSFLY 
TRÆKFLY TIL LUFTAVERTERING 
TRÆKFL Y TIL SV ÆVEPLANER 
REJSEFLY FOR 4-5 PASSAGERER 
AMBULANCE- OG UNDSÆTNINGSFL Y 
POLITIFLY 

GENTOFTE. TELEFON 877097 



MODELFLYVNINGEN OG KDA 
Dansk Modelflyvning fejrer ogsd 50-drs jubilæum i dr. 

Danmarka fjlnte egentlige flyvemodel, d. v.a. en model konstrueret for bedst mulig flyvning aom aldan, 
blev bygget af Bendt Rom i 1909- 10 og blev fljljet indendpn. 

MODELFLYVNINGEN i Danmark er 
stort set lige så gammel som acroklub

ben, når vi ser bort fra Ellehammer, der på 
et tidligere tidspunkt gjorde modelforsøg og 
bygge presluftmotorer som led i sine for
beredelser til flyveforsøgene i fuld størrelse. 

Men modelbygning og modelflyvning som 
sådan begyndte ligesom i udlandet samtidig 
med, at den egentlige flyvning begyndte i 
Europa, og i december 1909 blev den første 
modeludstilling afholdt i det danske Sel
skabs Skole i København. Det drejede sig 
mest om skalamodeller, men der var også 
enkelte flyvemodeller med gummimotor, 
hvor der først og fremmest var tænkt på 
flyveegenskaberne. Bendt Rom havde lavet 
en sådan model, som ikke blev pra:mieret i 
flyvekonkurrencen, >da den ikke ville være 
anvendelig i praksis<, men han fik en præ
mie for smuk bygning, som han senere 
skænkede Odense Model-Flyveklub som 
vandrepræmie. 

I sommeren 1910 afholdt det nystiftede 
aeronautiske selskab en flyveudstilling på 
fregatten Jylland, hovedsagelig bestående af 
modeller, både flyvemodeller og skalamodel
ler af flyvemaskiner, balloner, luftskibe m.m. 

Omkring 1911 arrangerede Dansk Aviatisk 
Forening i København modelflyvning så vidt 
muligt 1 gang månedlig. 

Der kom adskillige andre udstillinger og 
konkurrencer, men den første verdenskrig 
fik det tilsyneladende til at dø helt hen. 

I 1923 oprettede selskabet et modelflyve
kursus på initiativ af sekretæren, kaptajn 
Alf Brun. Der blev bygget regulære flyve
modeller, mest gummimotormodeller. Efter 
et nyt kursus i vinteren 1923-24 stiftedes 
den første forening eller klub, som beskæf
tigede sig med modelflyvning og senere også 
med svæveflyvning. Det var Dansk Flyve
model- og Glideflyverforeningc, som blev 
stiftet 7. april 1924 på initiativ af C. le 
Dous, der stadig er flyveinteresseret den dag 
i dag som energisk medlem i Sportsflyve
klubben. 

Siden gik det op og ned - luftfartsud
stillingen i 1927 bragte mange nye medlem
mer - men nu var man nået så vidt, at det 
gjaldt bygning af svæveplaner, og så gik det 
ud over modelflyvningen. 

I begyndelsen af trediverne blev der i de 
nystartede svæveflyveklubber også dyrket en 
del modelflyvning, enkelte havde regulære 
modelflyveafdelinger. 

De egentlige modelflyveklubber 
begynder 

I 1934 udgav Knud Flensted-Jensen sin 
første bog med tegning til en svævemodel 
efter tyske forbilleder. Det satte gang i mo
delflyvningen, for modellen havde langt 
bedre pra:stationer, end man ellers havde væ
ret vant til. Samtidig blev højstart alminde
lig. 

Den 7. april 1935 blev Odense Model
Flyveklub stiftet, den første klub, som ude
lukkende var en modelflyveklub, og det gav 
stødet til den nuværende klubbevægelse. 

OM-F var inspireret af Flensted-Jensen, 
men voksede op på grundlag af tyske svæve
modeltegninger. 

I 1936 tog FLYV fat på at gøre propa
ganda for oprettelse af flere klubber, og de 
skød op landet over. OM-F arrangerede ud
stillinger og i pinsen 1937 den første lands
konkurrence på Pilebakken ved Tommerup. 

Tanken om en sammenslutning var ofte 
diskuteret, og bl.a. drøftet med den allerede 
oprettede Svæveflyver Union, og 29. august 
1937 blev Dansk Modelflyver Forbund stif
tet i Odense med OM-F's første formand, 
Per Weishaupt som første landsformand. 

Modelflyvningen kom dermed i faste ram
mer med ensartede regler, danmarksrekorder 
o.s.v. Svævemodellerne var de overvejende, 
gummimotormodeller fandtes også og en 
enkelt benzinmotormodel dukkede op. 

I 1938 begyndte Familie Journalen i sam
arbejde med forbundet at udgive Sven Wiel 
Bangs svævemodeller, og modelflyvningen 
gik voldsomt frem i omfang. Sammen med 
Berlingske Tidende blev der arrangeret 
stævner og udstillinger, så modelflyvningen 
bletv almindelig kendt af offentligheden. 

Allerede kort efter starten henvendte for
bundet sig til selskabet for at blive tilsluttet, 
hvilket man fra modelflyvernes side betrag
tede som en selvfølge, at man ligesom svæ
veflyver unionen skulle. Selskabets bestyrelse 
var dog - måske p.gr.a. vanskeligheder og 
indre stridigheder hos svæveflyverne - lidt 
skeptisk, og først på generalforsamlingen i 
1939 meddelte den, at Dansk Modelflyver 
Forbund var officielt tilsluttet. 

Selskabet blev altså styrket med en vel
organiseret, landsmomfattende ungdomsor
ganisation, som var vokset op på naturlig 
måde og på eget initiativ. Selskabet aner
kendte dette ved at udsætte en ra:kke præ
mier, bl.a. årsrekordpokaleme. Ved krigens 
begyndelse var der ca 50 klubber med ca 
600 medlemmer. 

Krigstiden 

Selskabet undgik ikke helt besvær med 
modelflyverne. En lidt uheldig forbundsbe
styrelse klæbede ved taburetterne og undlod 
at indkalde til generalforsamling. Provinø
klubberne foranstaltede under OM-F's ledel
se en ekstraordinær generalforsamling den 
27. oktober 1940. Den var støttet af den 
overvejende majoritet af modelflyveklubber, 
men naturligvis ikke fuldt lovlig. Selskabet 
ville ikke anerkende den nye >regering<, 

l'ortsættes side 49. 

Der blev afholdt konkurrencer, aeronau
tisk selskab og DDL udsatte præmier, og 
den tekniske udvikling skred fremad. Således 
præsenterede snedker A. Larsen den første 
model med helprofil (beklædt på begge 
sider) i 1925 og samme år den første danske 
svævemodel (2½ m spændvidne). 

C. le Dou1 (t.v.) og en anden modelflyvepioner, snedker A. Lanen med to modellør af Irgang 1924, 
Le Dou• 'e har to gummimotorer og er en andemodel, 
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Safir'ens flyveegenskaber og mulighederne for indbygnin~ 
af udstyr gør den til et udmærket luftfartøj til elementær 
og videregående uddannelse, IFR-llyvnin~ 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 
eller udstyr. 

Lycoming 180 hk 
0-360-AlA 

Hartzell eller i\fcCauley 

Goodyear Single Disc 

50-amp. generator kan 
også leveres til brug 
for ekstra elektrisk el
ler radio-udstyr 

stilbar under flyvning 

SVENSKA AEROPLAN AKTIEBOLAOET · (SAAB AIRCRAFT COMPANYJ • LINKOBJNO · SVERIGE 
Repræsenteret i Danmark ved: IC[ AVIATION A/S, Industrivej 7, Glostrup, telefon 961900 



Fortsat fra side 47. 

men lod den gamle indkalde til en ordinær 
generalforsamling i januar 1941. Dette mag
tede den gamle ikke at gennemføre, så til 
sidst måtte selskabet de facto anerkende den 
i Odense valgte bestyrelse, og derpå gik alt 
fredeligt videre. 

Under krigen var modelflyvningen den 
form for flyvning, der - trods materiale
vanskeligheder - bedst kunne dyrkes, og det 
gik godt fremad. Ikke mindst skalamodeller 
af krigens flyvemaskiner blev meget popu
lære, men også svævemodellerne udvikledes 
videre. 

Efter krigen 
Selskabet, der regelmæssigt støttede model

flyverne økonomisk, fik som bekendt efter 
krigen gennemført flyvelotteriet, og herved 
blev det muligt at gennemføre et længere 
næret ønske: den 1. april 1946 kunne Dansk 
Modelflyver Union, som den nu hed, ansætte 
en førsteinstruktør, der kunne overtage en 
stor del af bestyrelsens arbejde og desuden 
rejse rundt i klubberne. 

Samtidig genoptog man det internationale 
samarbejde, der med selskabets støtte var 
indledet i 1939, og. deltog først i nordiske, 
siden i internationale konkurrencer. 

Også inden for FAI kunne vi i samarbejde 
med de øvrige nordiske lande gøre vore syns
punkter gældende, bl.a. blev A 2-klassen 
som bekendt VM-klasse. 

Modelflyvningen udviklede sig nu videre 
efter samme hovedlinier som idag. Teknisk 
skete der store ændringer, da man atter 
kunne få balsa, og dieselmotorerne, der duk
kede op i Europa under krigen, gav model
flyvningen et helt nyt præg. Linestyring og 
radiostyring fulgte efter. 

Modelflyver Unionen deltog intensivt i 
forarbejdet til den reorganisation, der som 
andetsteds omtalt fandt sted i 1950 og hvor
ved unionen blev ophævet og modelflyve
klubberne direkte tilsluttet KDA. Herved er 
der skabt mulighed for et mere intimt sam
arbejde mellem alle flyvningens grene og 
mere stabile forhold for modelflyvningen, 
som efter et topmedlemstal på lige ved 1000 
i 1953 de sidste år har ligget på godt 500 
medlemmer. 

Kontrol af 
internationale 

rekorder 
Samarbejdetlrned F Al 

Da den tyske flyvemaskinefabrik Rohrbach 
i årene efter den første verdenskrig havde 
flyttet en del af sin virksomhed til Danmark 
og oprettet firmaet Rohrbach l\Ietal Aero
plan Co. A/S, der havde til huse i en fa
briks-bygning på Øresundsvej i København 
og i en hangar i Kastrup, byggede det bl.a. 
flere store tomotorede flyvebåde. l\Ied disse 
nybyggede flyvebåde blev der over farmnde
ne i nærheden af København foretaget flere 
rekordflyvninger, og bl.a. blev der sat fem 
verdensrekorder, som blev anerkendt af 
F .A.I. Kontrollen med disse rekordflyvnin
ger ble,· foretaget af Aeronautisk Selskab, 
80m jo repræsenterede F.A.I., og de to 
mænd, der havde arbejdet som kontrollanter, 
var kaptajn Eofoecl,Jensen og ingeniør ,lf. P . 
Eskilcl.9en. 

• • ,, 

Apropos - kontrollcring uf rekordflyvnin
ger. I årene efter den anden verdenskrig 
måtte aeroklubbens repræsentanter gentagne 
gange foretage tidskontrol af flyvemaskiner, 
som mr ude på at sætte rekord på stræk
ningen London- København. Bl.a. kontrol
leredes rekordflyvninger med en Gloster l\Ie
teor og den første de Havilland Comet. Disse 
tidskontrolleringer blev foretaget under le
delse af civilingeniør Vagn Prytz. 

• 0 

• 
Når F.A.I. nævnes, skal det fremhæves, at 

aeronautisk selskab og senere aeroklubben 
som repræsentant for denne verdensorganisa
tion har været danske flyvere til megrt stor 
hjælp. Ved at have deltaget i F.A.I.'s års
kongresser og de forskellige komiteers møder 
har aeroklubben været med til at udarbejde 
mange af de bestemmelser, som har fremmet 
det internationale samarbejde pA. privatflyv
ningens, svæveflyvningens og modelflyvnin
gens områder. Bl.a. har Carnet-ordningen 
været til stor gavn for det internationale 

flyversamkvem. 

Fra FAl 11 kongres pl Christiansborg I 1929, Forrest den daværende præ1ldent, grev de la Vaulx, til hØJ.re 
for ham direktør Tyge Rothe og yderst til hØJre DDL'a daværende direktør Knud Kreb1, der var kongre&1ena 
genaralaekretær, TIi venatre for præsidenten IH (I hel figur) FAI generalsekretær Tl11andler, efter hvem 

Tlnandler-dlplomema har navn. 

Det begyndte l flyveklubbeme -

Ingeniør I luftfartsvæsenet 

Jørgen Nl11en pl kursus pl CAA'• p,øvet1antrum 
for radiohjælpemidler I Oklahoma, 

Luftfartsingeniør 'JØRGEN NIS
SEN blev modelflyver i Odense i 
1936, overtog formandsskabet i Oden
se Model-Flyveklub i 1938, da klub
ben havde haf.t en nedgangsperiode, 
reorganiserede den, skaffede den et 
fast lokale, som den ha vde i mange 
år, og det satte system i bestyrelses
arbejdet, som virkede en lang årræk
ke. I 1939 var han en af vore første 
deltagere ved internationale model
! lyvekonkurrencer i England. 

Snart drog Dansk Modelflyver For
bund også gavn af hans evner i be
styrelsen. 

I 1944 begyndte han som svævefly
ver, og efter at have fået sin ingeniør
eksamen i Odense i 1945 kom han i 
1946 til DDL, hvor han var i 4 år. 
Fra september 1950 har han været 
ansat i luftfartsdirektoratet, hvor han 
nu beskæftiger sig med driftskontrol
len med de koncessionerede selskaber 
og i den egenskab kommer på inspek
tion over hele SAS-rutenettet. 

Samtidig har han fortsat som svæ
veflyver i DDL's flyveklub, Sports
flyveklubben og de senere år i PFG, 
og han er kendt og skattet som DM
chef og dirigent ved suæveflyverepræ
sentantskabsmøder. 

>Min model- og svæveflyvevirksom
hed har betydet overmade meget for 
mig,« udtaler han til FLTV. >Det 
har i hvert fald været sporen til og 
dannet hele grundlaget for, at jeg 
søgte ind i luftfarten, og ved min an
sættelse i direktoratet blev der netop 
taget hensyn til, at jeg var svævefly
ver, da jeg i begyndelsen skulle tage 
mig af dette omrade.« 
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Bedre orden, mere plads· ... 
Har De set det nye materiale, der kan udnytte pladsen i Deres 
fabrik eller lager, Deres kontor eller hobbyrum 100 %• 
Det hedder Handy stålprofil og er det ideelle materiale til 117 
forskellige formål. Her er nogle eksempler på, hvad De selv nemt 
kan bygge med Handy: 

transportbånd, skillerum, reoler, arkiver, borde, bænke, 
diske, værkførerbure, transportvogne og mange andre 
konstruktioner. - Handy stålprofil leveres nu i 3 typer. 

&t,~-
);~ 
STALPROFIL 

Salgskontor : 
Skandinavisk Aero Industri A/S, 

Kramme & Zeuthen, 
Jens Kolods Gade 1, København K, Minerv• 5380 

• BENDIX INTERNATIONAL 
(D I VIS ION OF BENDIX AVIATION CORPORATION) 

~~~ 
ROTOL LIMITED 

~ 

FLIGHT RE F U EL LIN G L TD. 

~ 

GRAVINER MANUFACTURING CO. LTD. 

Ring i dag til Minerva 5380 og forlang brochure og 
prisliste eller eventuelt besøg af en Handy-konsu
lent. 

BRYANS AEROQUIPMENT LTD. 

IRVIN AIR CHUTE OF GREAT BRITAIN LTD. 

~ 

R. B. PULLIN AND COMPANY LTD. 

~ 

THOMPSON BROS. (BILSTON) LTD. 

GENERALREPRÆSENTANT FOR DANMARK 

DANÅVIA -o-
JENS KOFODSGADE 1 . KØBENHAVN K .. MINERVA *5380 



Svæveflyvegården~ 
en drøm, der må virkeliggøres. 

Som Poul Tr!lllund fore1tlller 1lg •væveflyveglrden. Der 1kal være to græ1baner til flyvning og re•tan 
normalt landbrug. 

M ENS næsten alle lande har et eller 
flere svæveflyvecentre med hangarer, 

skolebygninger, værksteder o.lign., hvor der 
dels kan uddannes masser af nye svævefly
vere, dels holdes instruktør- og byggekon
trollantkursus, sommerlejre for klubberne 
og sidst, men ikke mindst store svæveflyve
konkurrencer, så har vi hidtil i Danmark 
savnet noget tilsvarende. 

I den sidste halve snes år har vi jo takket 
være flyvevåbnets store forståelse og hjælp
somhed kunnet bruge Vandel til dette for
mål. 

Helt uden restriktioner har vi naturligvis, 
men desværre, ikke kunnet bruge denne for
trinlige plads, og på grund af fortsat udbyg
ning af Vandel vil det blive stedse vanske
ligere for os at flyve der. 

Svæveflyverådet har længe været opmærk
som på denne udvikling og mange gange 
drøftet, hvad vi skulle gøre. Det nemmeste 
var at få lov at anvende en anden flyveplads 
til formålet. Her har Herning været anset 
for den eneste mulige, pg KDA har da også 
fået tilbud om at overtage pladsen, idet -det 
hidtidige lejemål af denne udløber nu. 

Man kan imidlertid ikke lave et svæve
flyvecentrum til højere svæveflyvning, når 
der er restriktioner med et >loft< på 700 
meter over plådsen. Henvendelser til flyve
våbnet herom har givet til resultat, at man 
af trafikma:ssige grunde ikke ser sig i stand 
til at imødekomme vort forslag om at hæve 
loftet til 1500 m. Hermed er denne plads 
ude af billedet, selv om den naturligvis sta
dig er velegnet til skoling for de lokale 
klubber. 

Hvad med beden? 
En overgang drøftede man muligheden 

af at bruge nogle af de midtjyske hedeare
aler til formålet. En stor del af disse er imid
lertid fredede og også for dyre i forhold til 
indtjeningsmulighederne, ligesom etablering 
af en skole og opsyn med materiellet vil blive 
for dyrt. 

Efter derpå at have forladt denne plan 
tog svæveflyverådets udvalg, der nu kom 
til at hedde >svæveflyvegårdsudvalget«, fat 
på at undersøge mulighederne for at købe 
en gård, drive den som landbrug og sam
tidig holde et par græsbaner til svæve/ lyv
ning. 

Udvalget, der ledes af Dansk Svæve
flyvefonds formand, sekretær Mogens Hen
riksøn, har gennemgået planen med forskel
lige landbrugskyndige, og er kommet til føl
gende resultat: 

Flyvegården et økonomisk sundt 
projekt 

Af hensyn til mulighederne for at dyrke 
distanceflyvning i større stil fra pladsen, må 
denne ligge midt i jylland, og for at blive 
generet mindst mulig af øvrigt lufttrafik må 
det nøjere sagt være et sted omtrent midt
vejs mellem Vandel og Karup. 

På jorden skal kunne indrettes mindst to på 
hinanden vinkelrette startbaner på ca. 1000 
m længde, en bredde af 50 m på den mid
terste del og 100 m i enderne, ligesom der 
endvidere må være tilpas frit på siderne. På 
arealet skal være græs, der foruden til flyv
ning skal kunne bruges til kreaturhold. 

For at der skal være et landbrugsmæssigt 
rimeligt forhold mellem græsarealet og are
alet med andre afgrøder, skal gården være 
på mindst 60- 70 ha. 

!øvrigt mener man, at den ved bortfor
pagtning driftmæssigt skal kunne hvile i sig 
selv, eller så godt som. 

Den kombinerede landbrugsdrift og svæ
veflyvevirksomhed har mange fordele, f. eks. 
fællesbrug af traktor, billig vedligeholdelse af 
svæveflyvevirksomhedens bygninger (måske 
kan der i startM blive lidt plads til os i de 
bygninger, der findes), opsyn med materiel
let er sikret o.s.v. 

Tiden er gunstig nu 
Nødvendigheden af et sådan centrum bli-

ver med svæveflyvningens vækst og bortfald 
af andre pladser stadig mere påtrængende. 

Men mulighederne for at få gården er og
så blevet bedre end for nogle år siden. Pri
serne på landbrugsejendomme er faldet, og 
samtidig er det blevet lettere at låne penge. 

For penge skal der naturligvis til. En stor 
del af lånene i gården vil man antagelig 
kunne få finansieret på normal vis og også 
kunne forrente dem o.s.v., men til udbeta
ling og til dækning af den lille forringelse 
af landbrugsdriften, som hensynet til svæve
flyvningen kræver, får vi antagelig brug for 
en sum på omkring et halvt hundrede tusind 
kroner i form af rentefri eller meget billige 
lån. 

Vi skal altså i gang med to ting for at 
virkeliggøre projektet: man skal finde en 
egnet gård - og det er ikke så let, fordi 
ikke en af ti gårde kan indrettes som ønsket 
- og vi skal skaffe disse billige lån. 

Det er svært at begynde på det sidste, før 
man har et konkret tilbud på en gård, og 
det er vi nu igang med. 

Dernæst håber vi, at det netop her i 
KDA's 50-!rs-jubilæumsår må lykkes at 
skaffe de nødvendige midler. 

Det er et stort fødselsdagsønske, men en 
værdig opgave til gavn for landets flyve
ungdom. 

Hvordan gården skal bruges 
Når gården er en kendsgerning og banerne 

dækket med tæt græs, skal gården opfylde 
følgende formål: 

Til DM og efterhånden vel også til andre 
svæveflyvekonkurrencer. 

Til instruktørkursus og den centrale svæ
veflyveskole for såvel begyndere som videre
komne. 

Til sommerlejre for klubber fra alle egne 
af landet. 

Til flyvning hver weekend for klubber og 
medlemmer fra nær og fjern. 

Det vil nok blive sådan, at den i hvert 
fald i sommerhalvåret er i drift hver ene
ste dag til et eller flere af disse formål, og 
det kan blive nødvendigt på en eller anden 
måde at regulere tilstrømningen. 

Mens man i begyndelsen må klare sig med 
enkelte rum i gården, med telte og lignende, 
så er det tanken efterhånden at bygge 
hangarer, værksteder, lokaler til undervis
ning, ophold o.s.v. 

Interesserede svæveflyvere har allerede 
foreslået, at vi foruden at flyve der, også 
selv skal arbejde på opførelsen af disse byg
ninger! Vi er jo fingernemme folk. 

Svæveflyvegården skal blive dansk svæve
flyvnings højborg - mens den på god dansk 
vis opfylder sin ene mission som landbrug, 
skal den samtidig gøre det muligt for os at 
flyve uhindret. 

Mens en del af de udenlandske centre gi
ver stort underskud og derfor må støttes i 
kraftigt omfang fra staten ( der gerne gør 
det, fordi pengene kommer igen), så regner 
vi med, at dette er et overskueligt og gen
nemførligt projekt. Vi bliver nødt til at 
låne nogle penge, men disse står sundt for
ankret i en landbrugsejendom. 

Skulle det ikke kunne lykkes os ved fælles 
anstrengelser at gøre denne drøm til virke
lighed i 1959? 
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Til GLASGOW eller 

REYKJAVIK -

ICELANDAIR flyver Dem 

hurtigt, sikkert og komfortabelt 

I moderne Vickers Viscount 

prop-Jet maskiner. 

ICELAJVLJAIR. 

VORT LEVERINGSPROGRAM: 

»RHONLERCHE li« 
det billige og robuste tosædede skolesvæveplan 

Kalb»RHONSCHWALBE« 
K 7 »RHONADLER« 

de tosædede ydedygtige svæveplaner 

Ka6 »RHONSEGLER« 
det ensædede svæveplan for den kræsne. 
Fik tildelt OSTIV-Prhen 1958 som det bedste 
standard-svæveplan. 

ny K8, 
det robuste, ensædede svæveplan for begyndere 
og viderekomne i enhver klub. 

ALEXANDER SCHLE.ICHER 
SEGELFLUGZEUGBAU 

Poppenhausen a.d.Wasserkuppe 

Danmarks eneste boghandel med speciale 
i flyvelitteratur ønsker Kgl. Dansk Aero

klub til lykke med 50 års jubilæet. 

To interessante nyheder 

Ett År i Luften 1958, mange illustrationer, kr. 21.00 

Vingade Vapen, ill., ... hft. kr. 9.80, indb. " 14.80 

KNUD RASMUSSEN 
Boghandel 

Afdeling for flyvelitteratur 

VESTERBROGADE 60. KØBENHAVN V. 

HIida 2055 . Giro 27529 



Sønderjyllands Flyveselskab 
- en virksomhed i kraftig udvikling. 

Det nyeste pl Spnderborg flyveplad1: Aero Commander'en foran de nye bygninger, fotograferet fra KZ I V'en. 

S IDEN vi for godt et par år siden beret
tede om Sønderjyllands Flyveselskab i 

Sønderborg, har firmaet under ledelse af sin 
dynamiske ejer, den 34-~ge Ingolf Nielsen, 
udviklet sig videre med et imponerende tem
po. For et par måneder siden aflagde FLYV 
besøg dernede, da Ingolf Nielsen gerne ville 
vise, hvordan der så ud nu. 

Med overfladetransportmidler er der langt 
fra hovedstaden til Sønderborg, men da der 
bogstavelig talt daglig er flyveforbindelse, 
går det nemt at smutte derned. I strid mod
vind kom vi fra Skovlunde dertil på 1 time 
40 min., hvorimod hjemturen i KZ IV og en 
del medvind kun tog knap en time. 

Vi havde ikke selv set pladsen før. Det 
er en af de små græsflyvepladser, der op
rindelig er anlagt til typer som KZ III og 
VII. Ja, der er nærmest kun en græsmark, 
som i den tid, hvor der ikke flyves, bruges 
til græsning for kreaturer - hvilket flyenes 
undersider bærer tydeligt spor af! Den er 
ret ujævn, og indflyvningen generes i øst
siden af en lille lund. 

Fordelen ved pladsen er imidlertid, at den 
ligger umiddelbart uden for byen, kun 2 
km fra centrum. Den er anlagt og ejes af 
Sønderborg kommune, men ledes og driver 
af Ingolf Nielsen. 

Men det var bygningerne, vi skulle se. 
Foruden flyvepladslederens hyggelige hus og 
den hangar, vi bragte billede af for et par 
år siden, er der et hus, der rummer kontor 
og fotoafdeling og så nybygningen; en 40 X 
12 m hangar med tilstødende værksteder, 
kontorer, pilotlokale og ventesal. Endnu var 
den ikke helt færdig, men den tegnede til at 
blive særdeles nydelig og velindrettet, og 
foruden de omtalte lokaler er det meningen 
at indrette boliger for et par piloter på før
ste sal. 

Med en cementeret forplads mellem byg
ningerne vil det hele komme til at tage sig 
nydeligt og velindrettet ud. Ja, man kan 
roligt sige, at pladsen i den henseende kom
mer til at indtage den førende stilling blandt 
vore små flyvepladser. Faktisk bliver hove
det (bygningerne) stort i forhold til krop
pen (selve pladsen), og det næste skridt må 
vel være at udvide pladsen. 

Nødvendigt at udvide pladsen 
Det er nemlig også ved at være nødven

digt nu, for den er ved at være for lille og 
ujævn til det nye flagskib, Aero Comman
der'en, og til lignend~e moderne typer. 

Det må derfor forventes, at Sønderborg 
kommune, som har været så forudseende at 
indrette flyvepladsen, vil følge med udvik
lingen og sørge for plads til hurtigere fly. 

Der kræves jo i virkeligheden ikke mere 
jord til større pladser, for man kan udmær
ket klare sig med to baner på 800- 1000 m 
længde og udnytte resten på anden måde. 

Man burde få mange flere byer til at an
lægge små landingsbaner, siger Ingolf Niel
sen, der for nylig under en rejse i USA har 
brugt øjnene godt. Her anlægger man så
danne >strips«, og det er faktisk nok at 
have en enkelt. For at mindske virkningen 
af sidevind anlægges der nemlig læbælter på 
hver side! 

Store kunder i Tyskland og 
Sønderjylland 

Som det vil være bekendt, har Sønder
jyllands Flyveselskab i lighed med andre 
danske luftfartsforetagender arbejdet en del 
i Tyskland, og det foregår ved hjælp af 
søsterfirmaet Schleswig-Holsteinische Luft
fahrtgesellschaft, der har til huse i Kiel
Holtenau. 

I øjeblikket består den tysk registrerede 
del af flåden af 3 KZ III og 1 KZ VII, 
men iøvrigt opererer flåden som en enhed, 
og de tyske maskiner får deres eftersyn i 
Sønderborg. 

I Danmark er der til rådighed: 3 KZ III, 
2 KZ VII, 1 KZ IV og en Aero Comman
der 560E. 

De to sidstnævnte ejes af Danfoss ligesom 
en KZ VII, men flyves af Ingolf Nielsen. 

Kæmpevirksomheden Danfoss, der i øje
blikket beskæftiger 3.500 mennesker og eks
porterer ca. 85 % af sin produktion, er na
turligvis en af firmaets største kunder, og 
m.h.t. de nævnte luftfartøjer og den fælles 
repræsentation af Aero Commander'en i 
Skandinavien består der et snævert sam
arbejde mellem de to foretagender. 

Men foruden Danfoss har Ingolf Nielsen 
mange andre kunder i Sønderjylland. Et an
tal betydelige firmaer har efterhånden ind
set, at anvendelse af flyvemaskinen byder 
dem en række fordele, og de har lært at 
bruge den. 

Derfor flyver Ingolf Nielsen dem hyppigt 
især til København og Hamburg, hvor de 
enten gør forretninger, eller opnår tilslut
ning til de internationale luftruter. 

Mens der i 1952 blev udført 14 taxaflyv
ninger med Sønderborg som basis, steg tallet 
i 1957 til 278. Af fremmede luftfartøjer blev 
der i 1952 foretaget 27 indenrigske og 15 
udenrigske ekspeditioner, mens tallene i 1957 
var steget til henholdsvis 183 og 483. Og 
mens vi er ved statistikken, kan vi nævne, 
at den sønderjyske flåde i 195 7 fløj ialt 
7750 timer, heraf 3270 timer i den tyske 
afdeling. 

Foruden passagerer flyver man med en 
del lettere fragt, lidt landbrugsflyvning og 
en del skoleflyvning. Der er gerne til stadig
hed en 7- 8 elever, som siden lejer maski
ner hos Ingolf Nielsen. 

Teoriundervisning foregår også på skolen. 
For resten gik Ingolf Nielsens egne danske 
pilotstab selv på teoriskole, da vi var der
nede, nemlig med henblik på opnåelse af 
instrumentbevis, som anses for nødvendigt i 
den videre udvikling. 

Pladsen har selv endnu intet udstyr i den 
retning, men det er forøvrigt så heldigt, at 

Fortsættes side 59. 
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Slutresultatet af svæveflyvernes 
flyvedagskonkurrencer 

Flyvedagspokalerne blev overrakt repræ
sentanter for flyvestationerne Skrydstrup og 
Karup inden KD.A.'s andespil den 5. decem
ber. Den nye vandrepræmie, som .A./S For
sikringsselskabet Codan har skænket til den 
nye hastighedsklasse, blev overrakt af assu
randør Brandt, Hillerød. I anledning af den 
forestående festlige aften var pokalerne 
fyldt med frugter og andre lækkerier. Under 
uddelingen ankom en stor blomsterbuket, 
som de to flyvestationers svæveflyvere gav 
Flyveklubben .A.viator i Ålborg for klubbens 
fine indsats i distanceklassen i år, men des• 
værre var der ingen repræsentanter for klub
ben til stede. 

Resultaterne af flyvedagskonkurrencerne 
1958 bærer tydeligt præg af, at ,•ejret ikke 
var så godt som i topåret 1957. Antallet af 
resultater (312) er omtrent nede på 1956-
niveauet mod 444 i 1957, og resultaterne 
ligger betydeligt lavere (se FLYV 12/57-
263). Men vi har fået flere klubber med 
(FSN Ålborg, Kolding, Næstved) og en ny 
klasse - hastighed - hvortil forsikrings
selskabet Codan har været så venlig at ud
sætte en ny pokal. 

I ilistanceresultaterne mærkes, at det ikke 
var Dl\I-Ar, for resultater i udlandet ved 
Vl\I tiuller jo ikke meil. 

Det er rart til en afveksling at se en uy 
~nmlet viniler - var det ikke en ide at 
prøve at få en civil klub forrest i KDA's 
jubilæumsår? !øvrigt er det interessant at 
konstatere, at de sjællandske klubber er gået 
godt frem i placeringerne. 

Bedste klub 
1. Flyvestation Skrydstrup 5 poiuts 
2. Flyvestation Karup . . . . . . . . 8 
3. Aviator .................. Hi 
4. Havdrup . . . . . . . . . . . . . . . . 21 " 
5. Ringsted . . . . . . . . . . . . . . . . 24 ,, *) 
6. Birkerød . . . . . . . . . . . . . . . . 27 ,, *) 
7. Værløse .................. 27 ,, *) 
8. Silkeborg . . . . . . . . . . . . . . . . 31 ,, *) 
!l. Midtjydsk . . . . . . . . . . . . . . . . 33 

10. Sportsflyveklubhen . . . . . . . . 34 
11. FSN Ålborg . . .. . .. .. . .. .. 37 
12. Næstved .................. 42 
13. Vejle . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 43 
14. Vestjysk .................. 45 
1.5. Kolding . . . . . . . . . . . . . . . . . . 49 

Fortsat fra side 57. 

den ligger under luftvejen Red I, og fyret 
Als (alfa lima) står få km fra pladsen og 
kan godt anvendes ved anflyvning af denne. 

Fotoflyvning et væsentligt led 
En meget væsentlig del af virksomheden 

er imidlertid fotoflyvning, som stadig er en 
god forretning for en hel del firmaer her i 
landet. Ca. halvdelen af de omkring 50 men
nesker, Ingolf Nielsen beskæftiger, arbejder 
i denne afdeling, som ledes af H. C. Berg
mann. Af disse er 13 repra:sentanter, et par 
står i mørkekammer, og en 6--7 unge da
mer sidder og farvelægger forstørrelser. 

lait er der en halv snes piloter, hvoraf 6 i 
Danmark, og Boy K onstmann er chefpilot. 

Ingeniør Hans Lund er chefmekaniker og 
leder af den tekniske afdeling, der foretager 
alle eftersyn undtagen hovedeftersynene. 
Det er meningen efterhånden at udvide 
denne side af virksomheden. 

De øvrige afdelinger er reklameafdelingen, 

AHurandjlr Brandt (t,h,) over
rækker overfenrlk H, Wlnter• 
skov den nye Codan-pokal, men, 
resten af Skrydstrup-holdet ser 

tll, 

Varighed (Ekstrabladets pokal) 
*) Klub resultat g i k d f 
1. Karup . . . . . . . . 47 t 07 m 10-18-0 5 3 
2. Skrydstrup 41 t 28 m 10-14-0 7 4 
3. Birkerød 37 t 20 m 10-22-0 11 4 
4. Værløse 34 t18 m 10-28-2 Ul 5 
5. Havdrup 33 t 05 m 10-12-0 5 3 
6. Ringsted 20 t 50 m 10-11-9 11 5 
7. Aviator 16 t 31 m !l-10-0 6 4 
8. Vejle 16 t 12 m 5- 5-0 3 1 
!l. Midtjydsk 13 t (f{ m 3- 3-0 2 1 

10. Silkeborg !) t45 m 4- 5-1 5 3 
11. FSN Ålborg 0 t 41 m 5- 5-0 2 3 
12. Vestjysk . . . . . . 7 t31 m 5- 5-0 3 2 
13. Sportsflkl. 5 t 09 m 4- 4-0 3 3 
14. Kolding 3 t 08 m 3- 4-1 8 1 
15. Næstved . . . . . . 1 tlO m 1- 2-1 2 1 

Højdevinding (Berlingske Tidendes 
pokal) 
l. Skrydstrup 
2. Karup 
H. Aviator ..... . 
4. Værløse 
5. Ringsted *) 
(i. Silkeborg *) 
7. Birkerød *) .. 

15.865 m 
13.515 m 
12.945m 
12.945 m 
0.145 m 
8.745m 
8.325m 

10-16-1 6 H 
10-12-0 8 3 
10-14-0 8 4 
10-20-0 11 5 
9-9-0 74 
7. 7-0 6 2 

10-12-4 0 2 

som ledes af E. Hansen og regnskabsafdelin
gen, som ledes af V. Meder. 

Under vort besøg fik vi et udmærket ind
tryk af, at Sønderjyllands Flyveselskab er en 
driftig og levende vi'rksomhed. Her sker no
get hele tiden. Telefonen ringer dagen lang, 
ikke bare fra indlandet, men også fra Sve
rige og Tyskland, og det har været nødven
digt at indføre samtaleanlæg mellem afde
lingerne for ikke at spilde tid med at løbe 
rundt efter hinanden. 

Maskiner kommer og går på den grønne 
flyveplads. Ingolf Nielsen flyver selv den 
dejlige Aero Commander, der svipper til 
København eller Hamburg på en halv times 
tid, og som vi håber ved anden anledning 
at komme tilbage til. Og så er der en rar og 
frisk pioneråmd over det hele stadigvæk. 
Chefpiloten er ikke en fornem herre, der 
sidder bag et stort skrivebord, når der ikke 
flyves, men han er ikke bange for at tage 
en spand og en børste og vaske kokagerne 
af KZ IV'ens brede bug. 

PW. 

8. Havdrup 
0. FSN Ålborg .. 

10. Sportsflkl. . ... 
11. Næstved 
12. Vestjysk . . .. . 
13. Vejle ....... . 
14. Midtjydsk ... . 

7.635 m 
4.240m 
3.730 m 
3.650m 
2.040m 
1.020 m 

000m 

Distance (Politikens pokal) 
l. Skrydstrup . . . . 842 1026 
2 . .A. via tor 470 584 
3. Karup 282 450 
4. Midtjydsk 200 392 
5. Havdrup 255 347 
6. Sportsflkl. .... 20H 267 
7. Ringsted ...... 130 130 
8. Århus . . . . . . . . 72 108 
!l. Silkeborg 85 85 

10. Næstved 48 48 
11. Birkernd , . . . . . . 38 33 

FSN Ålborg 33 33 
rn. Værlnse 211 20 
14. Kolding - . . . . 20 20 
15. Vestjysk 

Hastighed (Codans pokal) 
l. Skrydstrup . . . . 144,0 
2. Karup 133.1 
3. Havdr1111 76.3 
4. Aviator 50.1 
5. Sportsflkl. . ... 

7- 7-0 
5. 8-3 
4- 4-0 
3. 3-0 
2- 2-0 
1- 1-0 
1- 1-0 

5-5-0 
5-6-0 
3-4-1 
4-5-1 
3-3-0 
3-3-0 
3-3-0 
1-1-0 
2-2-0 
1-1-0 
1-1-0 
1-1-0 
1-1-0 
1-1-0 
0-1-1 

3-3-0 
2-2-0 
1-1-0 
2-2-0 
0-1-1 

6 3 
3 3 
3 3 
2 1 
11 
11 
1 1 

4 2 
3 2 
3 2 
5 3 
3 2 
3 2 
3 1 
1 1 
2 2 
1 1 
11 
1 1 
1 1 
1 1 
1 1 

4 2 
2 2 
11 
2 2 
1 1 

*) l\Ied forbehold, idet en barograf skal efter
kalibreres. 

*) g: gyldig, i: indsendt, k: kasseret, 
d: deltagere, f: anvendte fly. 

Ikke mere diplom til B og C 
Sva:weflyverddet har besluttet, at man til 

B- og C-diplomer fra det nye års begyndelse 
kun udleverer emblemet og ikke de hidtil 
anvendte diplomer, som der nu er meget 
riuge interesse for. Dermed er det heller 
ikke længerø nød,·endigt nt indsende fotogra
fier til disse diplomer. 

Der udstedes stadig diplom for s11lv- og 
gnid-diplom. 

!øvrigt forudser mau, at der snart ikke 
længere skal udstedes A-diplomer, idet den 
sidste rest EK-skoliug formodes at forsvinde 
i år. Så det bliver helt spændende at se, 
hvem der får det sidste .A.. 

Indtil videre udstedes dog DK-A og DK
B-diplomer, som vi har gjort uogle år, men 
det overvejes at lade dem falde bort, når 
EK-.A.'et gør det. 
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Ellehammer's Laboratorium 
ønsker KDA til lykke med de 50 Aar 
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SABENA sender, pl tærsklen til jetalderen, 
Kongelig Dansk Acroklub sine hjerteligste 

lykønskninger i anledning af jubilæet. 

SABENA - BELGIAN WORLD AIRLINES 
V. FARIMAGSGADE 7-9, KØBENHAVN V., MINERVA 3027 

-------:-

r 

Daglig fra KØBENHAVN tll 

HELSINOFORS 
KiiLN/BONN 
FRANKFURT 

Fra 1960 Indsættes også 3 CARAVELLE jet 
på Flnnalr's ruter. 

Alle oplysninger I rejsebureauerne eller 
I Flnnalr's københavnskontor, Vester 
Farlmagsgade 3, Kbhvn. V., Ml. * 3921 . 

r/NNR/R -======1 .... 1/YY======= 
- det finske lu~fartselskab 
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Fly,nlngans ForsikrInger - Alia Forslkrl1ger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

OPEL VAUXHALL CHEVROLET PONTIAC 
OLOSMOBILE BUICK CADILLAC 

Oluf Svendsen A/s 
Ring til Th. Hovaldt, Telf, 504225 

Luftfarfforsikringer 
af enhver Art 

overtage• al 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Mlnerva 18<11 

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

Aeroklubbens 
første medlemmer 

Det er meget interessant at kigge i de 
gamle medlemsprotokoller fra Aeronautisk 
Selskabs første år. Langt største parten af 
medlemmerne er navne, som var kendt i vide 
kredse. Der var først og fremmest den unge 
premierløjtnant i marinen. Hans Kongelige 
Højhed Prins Aæel, som senere selv blev 
flyver, og der var en lang række navne i 
førende stillinger indenfor politik, erhvervs
liv, bladvirksomhed, embedsverdenen samt 
hær og marine, og så var der nogle navne, 
som ikke hørte til de kendte. Et af dem var 
stud. art. E. Dessau, et andet var stud. 
polyt. E. Nyrop, og en tredje Bendt Rom. 

Den ene af disse unge flyveentusiaster 
blev imidlertid et kendt navn, ikke blot in
denfor flyvekredse, men også udenfor. Det 
var den unge student Dessau, som senere blev 
civilingeniør, direktør Einar Dessau, Tuborg 
- og senest næstformand i KDA. Og i alle 
årene lige siden 1909 har direktør Dessau 
uden afbrydelse stået som medlem af aero
klubben, og er idag det eneste af aeroklub
bens medle11111ner, sotn kan op vise denne ene
stdencle rekord. 

Det mangeårige medlemskab har ikke væ
ret af passiv art - tværtimod. I alle de 
mange år har direktør Einer Dessau været 
et af de mest aktive medlemmer i aeroklub
ben. Det begyndte i 1909/10, da han sam
men med sin kammerat, stud. polyt. E. Ny
rop, tog fat på at foretage en række glide
forsøg med hjemmelavede glideplaner, og in
teressen holdt sig gennem alle årene. Direk
tør Dessau blev senere aktiv svæveflyver, tog 
certifikat som privatflyver og blev en meget 
ivrig dyrker af flyvesporten, samtidig med 
at han meget energisk tog aktiv del i aero
klubbens organisationsarbejde. Det var der
for ganske naturligt, at direktør Dessau for 
nogle år siden valgtes til aeroklubbens næst
formand. 

Som påskrmnelse for sit store arbejde for 
flyvningens sag blev direktør Dessau for et 
ll.r siden hædret med T·issandier Diplo111et, 
der blev indstiftet af Federation Aeronau
tique Internationale som belønning til de 
personer, der pil. særlig mil.de har bidraget til 
fremme af flyvningen sag. 

• 
Af andre navne, som på meget tidligt tids

punkt blev medlemmer af aeroklubben, skal 
nævnes civilingeniør H enning Holst, der blev 
medlem i 1011 og direktør A. Werber, som 
blev medlem i l!l12. Begge er stadig medlem
mer af aeroklubben og har været det uaf
brudt siden indmeldelsen for henholdsvis 48 
og 47 år siden. Poul B. Pollner har med af
brydelse været medlem fra 1910, og C. le 
Dous har været medlem uafbrudt fra 1016. 

International udveksling af 
Øyveinteresseret ungdom 

Som et væsentlig led i KDA's arbejde 
skal nævnes den virksomhed, der indadtil i 
højeste grad bidrager til at fremme interes
sen hos de unge for arbejdet ude omkring i 
klubberne, og som udadtil er af stor betyd
ning for international forståelse og samar
bejde. Der tænkes i denne forbindelse på den 
udveksling, der hver sommer finder sted mel
lem flyveinteresserede unge fra USA, Cana
da og flere vesteuropæiske lande. 

Det begyndte i 1951, da Civil Air Patrol 
(CAP) i USA og Air Cadet League of Ca
nada inviterede et antal unge mænd på en 
gratis 3-ugers flyverejse til henholdsvis Ame
rika og Canada, og senere har de vesteuro
pæiske lande begyndt en lignende indbyrdes 
udveksling af flyveinteresseret ungdom. Hver 
sommer har fem unge af de mest energiske 
klubmedlemmer været på en 3-ugers rejse ad 
luftvejen til Amerika, to har været i Canada, 
og andre har været i Holland, England og 
Frankrig. Til gengæld har KDA været vært 
for et lignende antal unge fra de respektive 
ndvekslingslande. 

Når KDA har kunnet gennemføre dette 
meget omfattende arbejde, skyldes det for
ståelse for sagens store betydning hos mini
sterier, som hjælper med til sagens gennem
førelse, nemlig finansministeriet, der yder 
økonomisk støtte, og forsvarsministeriet, som 
yder en uvurderlig støtte i retning af luft
transport og ophold på flyvestationerne. I 
alle de år, der er gået, har KDA haft et for
træffeligt samarbejde med flyvevåbnet. Men 
også andre har hjulpet med til gennemførel
sen af udvekslingen. Her skal f.eks. nævnes 
flyveklubberne i Odense, Esbjerg, Silkeborg, 
Århus og Ålborg, som har været værter for 
de udenlandske kadetter, der besøgte Dan
mark, endvidere Verdensvenskabsforbundet, 
som beredvilligt har sørget for kadetternes 
indkvartering i København, Flyvestation 
Avnø, mejeriejer Esper Boel, godsejer Thor
kild Dahl og alle de mange private kvarter
værter. KDA siger dem alle hjertelig tak for 
det strålende samarbejde~ uden hvilket ud
vekslingen ville være umulig at gennemføre. 

FALCKS FL YVETJENESTE 

Hangar C 
50526• 

Kastrup 
5053 64 

Cykler og autocykler • Radio og fjernsyn 
Konto oprettes 

K. V. KJeldfort, Aaboulevarden 64, Luna 6ll 

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

Vægt lncl. taske 570 gr. 

Leveres fra lager. 

ALFRED RAFFEl A/s - KØBENHAVN V 
VODROFFSVEJ 46 • LUNA 2343 
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KGL. DANSK AEROKLUB GRATULERES MED DE 50 ÅR AF 

VANCOUVER 

NY ZEELAND 

BUENOS AIRES 

AUCKLAND 

HONG KONG 

EUROPA 

AUSTRALIEN 

LISSABON 

SYDNEY 

MADRID 

FIJI 

MONTREAL 

~ fPtMJl/lc AIRLINES r, •, 

TOKIO 

LIMA 

I af alle luf•far•selskaber 

lienp•e1111 

• Champion 
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Hvor kan man lære 
at flyve? 

AARHUS LUFTFART 
»KIRSTINESMINDE« 

Skejby pr. Aarhus Tlf. Skejby 47 

Perch's Luftfart 

Frederikshavn Telf. 228 
Esbjerg » 558 

Egen Teori- & Flyveskole 
Undervisning I Instrumentflyvning 
på linktræner og moderne 4 pers. 
fl.y.- Udlejning af fly med radio og 
navigationsinstrumenter. 

Sportsflyveklubben 
Københavns Flyveplads, Skovlunde 
Telf. 94 47 35, aften: Helrup 4204 y 

Sønderjyllands Flyveselskab 
Ingolf Nielsen 

Sønderborg Flyveplads 
Tlf. (044}22224 

75,000 flyvninger over Nordatlanten 
Siden Pan American den 28. juni 1938 

som det første luftfartsselskab indledte regel
mæssig rutetrafik over Nordatlanten, har sel
skabet gennemført 75.000 flyvninger på 
denne rute. 

Flyvningerne indledtes med en Boeing B-
314 flyvebåd, der kunne medføre 35 passage
rer, og den havde en startvægt på 40 tons. 
Flyvetiden var ca. 27 timer. 

Nu, 10 il.r senere, gennemflyves ruten 4 
gange så hurtigt med 4 gange så mange pas
sagerer i en Boeing 707 jetliner, som flyver 
i 12.000 meters højde. I de 19 år, der er 
gået, har Pan Ameriean befordret ca. 3 mil
lioner passagerer (2.939.054), ca 35 millioner 
kg fragt og 25 millioner kg post mellem Eu
ropa og USA. 

Jorden rundt l 72 thner 
Den engelske Comet 2, som tilhører 

R.A.F., har fornylig gennemført en flyvning 
jorden rundt. Det var en demonstrationstur, 
som fulgte ruten Englnnd- Canada-USA
Stillehnvet- Honolnlu - Fiji øerne - New 
Zealand - Australien - Singapore - Hong 
Kong- England. Flyvetiden har på den lange 
distance været lidt over 72 timer. 

65,000 på Los Angeles-ruten 
I løbet nf de fire år, siden SAS åbnede sin 

rute til Los Angeles, er der transporteret 
65.000 passagerer på denne første rute mel
lem Europa og Amerika vin de polare egne. 
Heraf er de 24.000 befordret på det sidste 
år. I vinter flyves der seks gange ugentlig i 
begge retninger med DC-7C. 

Lufttrafiken på Københavns Lufthavn, 
Kastrup l november 
Ank. passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . 24.172 
Afg. passagerer ........ _ .. _._._._._. _. - ;,-,~~::'-'~"72 

Trnnsitpass. 2X21.293 = . . . . . . . . 42.586 
Andre pass. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2.231 

Inl-t -.-. -. -. . - .~ 94~ .3=8~1 

Tilsvarende tal for november 1957 var 
89.572 (stigning 5,4 %). 

Antal starter og landinger i november var 
4.245 og heraf 3.490 i lufttrafik. (Tilsva
rende tal fpr november 1957 var 4.385 og 
3.594). 

En læser spørger: 
,,Hvor kan det være, at præmien for ka

skoforsikring her i landet ligger fra 7% og 
opefter, når den samme forsikring i USA 
kun beregnes med 1,5% af værdien?" 

"Er det vort materiel, der er blevet for 
utidssvarende eller for stærkt nedslidt?" 

Svar: 
Præmien kan sættes betydeligt lavere i 

USA end i Danmark, fordi man derovre har 
ca. 80.000 privatflyvemaskiner o.l. i modsæt
ning til Danmarks langt mindre flåde af 
lignende typer, som kun er ca. 80. 

Desuden er det langt billigere at købe re• 
servedele i Amerika, hvor produktionssteder 
har hjemme, og hvor udgifter til transport 
er ringe og til told lig med nul. 

For helt at kunne sammenligne må man 
endvidere kende størrelse af selvrisikoen i de 
to lande. 

Forældet materiel vil selvfølgelig altid 
have en indflydelse på kaskoforsikrings
præmiens størrelse, men dette er ikke det 
væsentligste moment for Danmarks flåde af 
privatflyvemaskiner. Gennemsnitsalderen for 
danske privatflyvemaskiner ligger pA ca. 12 
lir. Til sammenligning skal nævnes, at gen
nemsnitsalderen i Sverige er ca. 15 Ar (an
tallet af privatflyvemaskiner er 261) og i 
England ca. 21 Ar. 

Flyveulykken ved Gram 
Mandag den 24. november forulykkede 

en Republic F-84G Thunderjet fra eskadrille 
729 i Skrydstrup. Piloten, den 21-årige fly
verløjtnant II, Olaus Bugge Garn fra Hel
singør, blev dræbt. Han kom bort fra sin 
formation og kolliderede med en højspæn
dingsledning. 

LANDBRUGS-FL. YVNING 
1948-1958 

MALMMOS-FL Y 
v/ AKTIESELSKABET 

AG RO-KEM I 

Flysprøjcning af kartoffelforsøg, 
ODENSE LUFTHAVN BELDRINGE 
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Napole o:n. havde 
..... rn. e:n. ikke 

Der var sejr i luften for Napoleon 
i slaget ved Fleurus i Belgien 1794. 
Han var den første feltherre i 
verden,derunderet slag blev holdt 
underrettet om fjendens bevægelser 
via observatører i en ballon. Dette 
slag blev vundet, men alligevel 
styrtede Napoleons drøm om 
et verdensherredømme til jorden. 

højtflyvende plan.er 
hurtigtflyvende jets 

Der er et langt spring fra Napo
leons første ballon til brødrene 
Wrights flyvemaskine. Det næste 
spring, som førte til nutidens hy
permoderne superjetjagere, er dob
belt så langt - målt med udvik
lingens målestok. Esso har været 
med til at udføre dette spring, ved 
at udvikle nye og bedre brændstof
fer-og derved presse udviklingen 
frem mod stadig større højder. 

AVIATION PRODUCTS 



BLACKBURN N.A. 39 

Konstrueret af Blackburn and General 
Aircraft, England. Første flyvning april 
1958. 

Maritim angrebsflyvemaskine med over
lydshastighed. Beregnet til at anvendes i lav 
højde for at undgii radaropdagelse). 

NA. 39 er udstyret med to de Havilland 
DGJ. 1 Gyron Junior jetmotorer pil hver 
3150 kg r11aktionskraft, anbragt i planrød
derne. 

Kroppen er udformet efter "areal-reglen" 
Tegning og foto: Blackbum N.A. 39. 

med et par store buler pil bagkroppen, og 
den slutter helt agterude med en forlængelse, 
der i to halvdele kan drejes udad og fungere 
som luftbremser. 

Vingen er forsynet med korte "blown 
flaps", der forsynes med luft fra motorernes 
kompressorer, og som nedsætter landingsha
stigheden, sil den er brugbar pil hangar
skibe. 

Besætningen består af to mand, der til 
deres hjælp fiir det mest moderne radar- og 
navigationsudstyr. Bevæbningen kan bestil 
af en atombombe, anbragt indvendigt, men 
iøvrigt ogsii af normale bomber, torpedoer 
og fjernstyrede viiben. 

Foruden den engelske flii/le er ogsii den 
amerikanske fliide samt RAF interesseret i 
den nye type. 

TIPSY NIPPER 

Konstrueret af Avions Fairey, Belgien. 
Første flyvning 1958. 

Tipsy Ninper er en ensædet ultralet pri
vatflyvemas\ci;:;;). beregnet til amatørbygning 
af byggesæt, og forsynet med en 25 hk folke
vognsmotor. Den kan ogsii anvendes mfld 
Porsche-bilmotor. 

Vingen er bygget af træ, beklædt med 
krydsfiner pil forkanten. Den er nem at 
demontere til transport. 

Kroppen er af svejste stilrør med et iibent 
cockpit til piloten, der kommer op i dette 

Tegning og foto: Tlp1y Nipper. 

ved hjælp af et trin i den inderste del af 
vingen, der til dette formiil kan slås ned. 
Førersædet er ganske enkelt med et mini
mum af instrumenter. 

Der er næsehjulunderstel med styrbart 
næsehjul, bremsebare hovedhjul med gummi
affjedring. 

Prisen bliver ca. 20.000 kr. for et færdigt 
eksemplar, mens et byggesæt koster 12-
14.000 kr. 

Data: Spændvidde 6.0 m, længde 4.5 m, 
højde 1.6 m, planareal 7.3 m2. Tornvægt 163 
kg, fuldvægt 300 kg. Tankindhold 25 liter. 

Præstationer: Maximumfart ved havover
fladen 120 km/ t, rejsefart 105 km/, lan
dingsfart 61 km/t. Startstrækning 136 m, 
landinisafløb 91 m, rækkevidde 300 km. 

TYPENYT 
Bell X.-1E, en modificeret udgave af den 

Bell X-1, som i 1947 som første fly gennem
bl'ød lydmuren, er blevet anvendt til afprøv
ning af de jet-styreanordninger, som X-15 
skul anvende i store højder. 

:Korth American T J-1 er en jettræner til 
den amerikanske fliide til anvendelse fra 
første flyvning indtil indøvelse af hangar
skibslandinger. Den anvender vingen fra 
FJ-1 Fury, styresystem fra T-28O og den 
gamle \Yestinghouse J34-motor. Den gik 
direkte i produktion, og første eksemplar 
fløj 31.1.58. Tophastighed 800 km/t. 

IIawker P.1127 skal være et projekt til en 
taktisk NATO-jager med lodret start og 
landing. 

Bou.nder er kodenavnet pil en russisk bom
ber med overlydsfart (l\Iuch 2.0), deltavinge, 
jetmotorer anbragt i vingerne og ekstra mo
torer pil begge sider kroppen. Spændvidden 
menes at være ca. 23 m, længden 60 m. 

Looklteed, J etstar er nu sat i produktion, 
dels som prototypen med to Bristol Orpheus, 
dels med fire P & W JT-12 eller General 
Electric J85. 

Doriglas Skyhawk er nu bestilt i en tredie 
version kaldet A4D-2N, der er en smule 
længere end forgængerne, har bedre na,·iga
tionsudstyr og lufttankningsudstyr. 

Piper Oaribbemi er en firesædet højvinget 
privat- og klubflyvemaskine, udviklet fra 
P A-22 og forsynet med næsehjul og en 150 
hk Lycoming-motor. 

Fokker Friendship er nu sat i rutedrift af 
det irske Aer Lingus, og i USA er Fairchild 
Friendship sat i drift af flere selskaber. 

Boeing siivel som andre firmaer sysler med 
projekter til et trafikfly med overlydfart. 
Det kunne foretage sin første flyvning om 
5-6 lir, men man mener ikke, at luftfartsel
skaberne er klar til at flyve med 2000 km/t 
før om 10-15 lir. 

Peking nr. 1 er en kinesisk transportma
skine, lavvinget med to motorer og næsehjul, 
som skal kunne befordre otte passagerer over 
op mod 1000 km med knap 300 km/t. 

Nortl, American S·iiper Sabre's produktion 
,·il nl'l sin afslutning i 1959. 

Do11-glas D0-9 er for tiden et projekt med 
to eller fire jetmotorer til 72 passagerer. 
Rækkevidde 3200 km, fuldvægt 57 tons. 

En Beeohcraft BD.18 anvendes af fransk
mændene til forsøg med Turbomeca Bastan 
turbinemotorer og har fløjet med over 440 
km/t. 

Viokera Vanguard blev rullet udendørs før
ste gang den 4. december og ventedes i luften 
inden jul. 

Boeing 707-820 Intercontinental blev rul
let ud den 24. november. Det er den første 
Boeing med den stærke JT-4A.-motor. 

D0-8 nr. 2, der er den første DC-8 med 
JT-4A.-motorer, var i luften første gang 
29/11. 

Baade 152, den østtyske jetliner med fire 
motorer, var i luften første gang 4/12. 

SE-3200 en stor fransk helikopter til op 
til 28 personer og forsynet med tre turbine• 
motorer ventes snart prøvefløjet. 

Srtpermarine Soiinitar bliver den sidste 
Supermarine-type, og Vickers-Armstronge vil 
i fremtiden koncentrere deres konstruktions
afdelinger i W eybridge. 
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*-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL. DANSKE AERDNAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
T,l~ontr: ØBro 29 og (ang. model- og 
svz:veflyvaing) ØBro 249. 
Postiiroionto: 256.80. 
T1/1r,11miU/r1ss,: Aeroclub. 
Kontor og bibliotek er lben fra kl. 10--16. 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

IIOTOBFLYVEBA.DET 
Formand: Ingeniør Arne W. Kragels. 

SV ÆVEFL YVEBADET 
Formand: Civilingeniør Hans Harboe. 

HODELFLYVEBA.DET 
Formand: Lektor J. Holm Jørgensen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Generalløjmanr C. Ferslev. 
Generalselcretzr: Direktør August Jensen, 
Dansk Pool for Luftfartforsikring. Østergade 24, 
Tlf. Miaerva 1841. 

Nye medlemmer 
Barneplejerske frk. Lis Dørig. 
Snedkermester Hans Reæen. 
Automobilmeknniker Carl Jla11sen. 
Bestyrer Jørgen Ha1r,sen. 
Medhjælper Hans Hansen. 
Salgschef Erik H olck. 
stud med. J. Loniholt Olesen. 

Runde fødselsdage 
Vognmund Oarl I . Dam, Nellikevej 9, 

Gentofte, 50 år den 14. januar. 
Direktør Tage Hestbech, Tranegårdsvej 4, 

Hellerup, 00 år den 17. januar. 
Grosserer Kai Petersen, Knstanievej 42, 

Holte, 60 år den 20. januar. 
Civilingeniør K. G. Zeuthe,i, Ved Kæret 

12, Gentofte, 50 år den 29. januar. 

Nye bøger i biblioteket 
William Green og John Fricker: The .A:ir 

Forces of the World. 
Frank Znic: Model Aeronautio Year Book 

1951-58. 
Robert de Ja Croix: They flew the Atlantic. 
James C. Fahey: The Ships and Aircraft of 

thc Flect U.8. 
James C. Fahey: USAF Aircraft 1941-

1956. 
Jttrgen Flornnt: Gyldendals Bog om FLY. 

Livligt klublederkursus 
Svæveflyverådets femte klublederkursus 

den 29-30. november var overtegnet, så ikke 
alle kunne komme med, men de 15 heldige 
havde to udbytterige dage med livlig dis
kussion om klubledelsesproblemer. 

Det var ganske karnkteristisk, nt de fire 
deltagere fra de to nystiftede klubber præ
gede diskussionerne - ikke som det skulle 
ventes med spørgsmål, men ved nt docere, 
bvordnn det hele skulle ordnes! 

Grunden er, at de nye klubber jo ledes 
af gamle erfarne svæveflyvere, som ved at 
begynde med en flok helt nye medlemmer 
uden konservative fordomme bur fået en 
enestående lejlighed til at opbygge ideal
klubber. 

Kursus blev ledet af Mogens Henriksen 
og havde som lærere Hans Harboe, Anders 
H-drb11 Hansen, EJU Nielsen, Mogens Buoh, 
Petersen og W eiskaupt. 
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KDA's 50øårs jubilæum 
den 20. januar _ 

RECEPTION OG FILMPREMIERE. 
LODTRÆKNING OM FLYVEREJSE 

til USA. 

Tirsdag den 20. januar er det 50 år 
siden KDA blev stiftet. 

Dagen vil blive fejret ved en recep
tion på hotel d' Angleterre om eftermid
dagen, og ved en forpremiere på Lind
bergh-filmen om aftenen. 

Receptionen vil finde sted fra kl. 16,00 
til 18,00, og hertil er indbudt en lang 
række gæster. 

Endvidere indbydes aeroklubbens med
lemmer til at komme tilstede ved denne 
reception. Der vil ikke blive udsendt 
nogen særlig indbydelse til medlemmer
ne; men de, der kan ofre tid til at 
komme tilstede, bedes senest dagen i 
forvejen om at meddele dette til tlf. 
Øbro 29. 

Der vil ikke blive arrangeret nogen 
middag eller andet selskabeligt samvær. 

Filmpremieren på den storslåede, hel
aftens cinemaskop-film finder sted i et 
af Københavns store biografteatre. Hvil
ket vides ikke på det tidspunkt, hvor 
disse linier går i trykken, men det vil 
nærmere blive meddelt i dagspressen. 

Filmen, som hedder »Splrit of St. 

Landingskonkurrence i Arhus 
.frhus Flyveklub afholdt sondng d. 19/10 

sin årlige lnndingskonkurrence. Arrangemen
tet blev helt igennem heldigt gennemført un
der stor deltagelse og i fint flyvevejr. Efter 
konkurrencens afslutning foretoges præmie
uddelingen, og den smukke vandrepokal, der 
i to år hor været i Oi·la Sø,·ensens besiddelse, 
gik til Mal'i,us Jakobsen, der blev nr. 1 med 
25 point. Nr. 2 blev Jom Carsten med 35 
point, og nr. 3 Jor1t Hansen med 42. 

KALENDER 
20/1 KDA's 50-års-jubilæum. 
27/1 Foredrag og film i Danske Flyvere. 
20/2 Ge,;iernlforsnm!ing i Danske Flyvere. 
10/3 Klubaften og keglespil i Danske Fl. 
13/6 Skovtur i Dnnske Flyvere. 
Svæveflyvning 
1/3 Flyvedagskonkurrencerne begynder. 

15/3 Repræsentantsknbsmøde (København) 
21-30/3 Instruktørkursus. 
28/6-12/7 Danmnrksmesterskab. 
12/7-26/7 Svæveflyveskole. 
Okt. Byggekontrollantkursus. 
Modelflyvning 
1. l. Årsrekordår og holdturnering begyn-

der. 
8. 2. Flyvedagskonkurrencerne (decentr.) 
1. 3. Repræsentantskabsmøde (Odense). 
5. 4. Vårkonkurrence, fritflyvende. 

19. 4. Vårkonkurrence, linestyrede. 
3. 5. DM, fritflyvende modeller. 
5.-11.7. Sommerlejr. 

23. 8. DM, linestyrede modeller. 
6. 9. Nordisk landskamp. 

20. 9. Høstkonkurrence, fritflyvende. 
4.10. Høstkonkurrence, linestyrede. 

31.12. ArsrekordAr og holdtnrnering slutter. 

Louis«, fortæller om C h a r 1 e s L i n d
b e r g h og hans enestående flyvning 
over Atlanterhavet fra New York til 
Paris i 1927. 
Teatret, hvor premieren finder sted, 
stilles gratis til KDA's disposition, og 
hele indtægten går ubeskåret til velgø
rende formål, nemlig til Danske Flyve
res Fond, Pressens Luftfartsmedarbej
deres Hjælpefond og aeroklubbens Fond 
for forulykkede skandinaviske flyveres 
trængende efterladte. Der vil ikke blive 
en eneste gæst til denne storslåede film
aften. BUietterne kommer til at koste 
fra 10 til 25 kr. 

Som et flot punktum på aftenens pro
gram vil der blive skænket en gave til 
en af gæsterne i teatret. Alle billetterne 
er nummereret med fortløbende numre, 
og blandt dem vil der blive tmkket lod. 
GEVINSTEN, SOM ER SKÆNKET AF 
SAS, ER EN ÆRES-FLYVEREJSE 
TIL AMERIKA MED ALT BETALT. 
Det er en rejse på første klasse frem 
og tilbage og som SAS's gæst under 
opholdet i USA. 

På gensyn den 20. januar. 

Internationalt c-diplom nr. 6 
Den meget energiske jyske modelflyver, 

Peder Dueholm, Kristensen fra klubben 
"Midtjyden" i Stoholm, har - selv om hnu 
for tiden er inde som soldat - fået tid til 
at opnå sidste betingelse til det eftertragtede 
internationale c-diplom for modelflyvere, det 
sjette i Danmark. 

Han fik c-diplom med svævemodel i maj 
1955, med gummimotormodel i april 1956, og 
nu tog han et af de meget sjældne e-diplomer 
med fritflyvende gasmotormodel den 23. no
vember. Inlt har han bestået 15 af vore 
diplomprøver nu, for han flyver også både 
hastighed og kunstflyvning med linestyrede 
modeller. 

De næste numre af FLYV 
indeholder bl.a. artikler om Flyvestation 

Skrydstrup og Artilleriflyverbntteri Vandel, 
om sidste års udvckslingsrejse til Frankrig, 
fortegnelse over vor flåde af svæveplaner, 
artikler om nyere svæveplaner samt om mor
somme modelflyveerindringer og meget on
det godt stof. 

,-!r11~-
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Kongelig Dansk Aeroklub, Østerbmpde 40, 
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META SOKOL Et 4-personers rejsefly i helmetal og med optrækkellgt understel. Motor M 332 140 hk med 
compressor, elek. stilbar propeller. Rejsefart 220 km/t. max 260 km/t. Pris ab Praha kr. 69.000,00 

kvalitet fra Omnipol A.G., Praha Genoralreprzsentanc for Skandinavien : HAMMERS LUFTFART, kontor: Vesterbrogade 5-4, K"benhavn V. Eva -4687. 



SAS 

Vi hilser Kongelig Dansk Aeroklub 

- pioneren og banebryderen 

fra 1909, fra flyvningens første 

spændende "take off's" -

med alle jetalderens vimpler hejst 

og majestætisk brus fra alle turbiner ... 

Femti kalenderår: et millennium 

i flyvningens historie ... 

.J"rAlf'IJlll'AVIAN AIRLllf'E.J" SJ/STEM 

EJVIND CHRISTEN SE N. KØBENHAVN Y 
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2000 liter pr. minut 
leverer de nye supertankbiler, som SHELL 

har anskaffet til betjening af de store rute-

maskiner i lufthavnene. DC-7C - de nye 

kæmpefly, der går til Los Angeles - skal 

alene have ca. 25.000 liter brændstof fyldt 

på i løbet af kun 20 minutter! 

A/S DANSK SHELL, Kampmannsgade 2, København V • Mlnerva 5340 
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Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Nordens ældste og førende tidsskrift for flyvning 

Nr. 2 

Plads til alle 
i luften 

DET var et prisværdigt initiativ, 
at luftfartsdirektoratet indbod 

repræsentanter for alle brugere af 
luftrummet til et mode, hvor man 
droftede sikkerheden i luften og fore
lagde de foreløbige udkast til nye luft
trafikregler for det danske luftrum. 
Man kan kun håbe, at direktoraet 
også i andre sporgsmål af fælles in
teresse vil af holde lignende moder. 

Men det havde været endnu bedre, 
om man straks fra begyndelsen havde 
sorget for at repræsentanter for alle 
brugerne havde kunnet bistå flyve
ledelsen ved forberedelsen af de nye 
planer og ikke kun fra SAS og flyve
våbnet, med hvem der er en perma
nent kontakt i SACMIL-udvalget. 

Indehaverne af vore over 150 min
dre luftfartojer og de over I 000 pilo
ter, der benytter disse, har ingen ind
flydelse haft, og forslaget Led derfor 
af tydelig slagside, idet der ikke i til
strækkelig grad var taget hensyn til 
disse gruppers berettigede krav og 
onsker. 

Dette kan endnu rettes op og bli
ver det forhåbentlig på grundlag af 
de indsigelser og forslag, der blev stil
let . Men det er straks sværere at æn
dre et forslag, som man efter Lang 
tids diskussion med nogle af parterne 
er nået frem til, end det havde været 
straks fra begyndelsen at tage lige 
hensyn til alle. 

Det er jo således, som det også blev 
fremhævet i aeroklubbens in,dlæg på 
/Lyvesikkerhedsmodet, at der i al tra
fik gælder den regel, at man har lige 
ret i trafikken, hvad end formålet 
med ens færden er. Der gælder de 
samme regler for bilisten, der korer 
sondagstur, som for lastbilen og store 
busser og rutebiler. 

Det er svært at regulere et så lille 
luftrum som det danske, og det kan 
til opnåelse af den sikkerhed, alle er 
lige interesserede i, ikke gøres uden 
gener for alle parter. Men man må, 
som flyvevåbnet sagde, give alle bru
gerne størst mulig frihed til at flyve 
på okonomisk og hensigtsmæssig 
måde. 

Februar 1959 32. årgang 

K1Jil' s 5(),.,års,.,jubilceum 
Stor hyldest og mange gaver til aeroklubben 

KONGELIG Dansk Aeroklub's stiftelses
dag tirsdag den 20. januar blev en fest

fyldt og begivenhedsrig dag i klubbens hi
storie, en dag man i fremtiden vil mindes 
med glæde. 

Allerede fra tidlig morgen strømmede lyk
ønskningstelegrammer ind - fra Hans Maje
stæt Kongen, fra prins Axel, fra forsvarsche
fen, admiral Qvistgård, fra overborgmester 
Munk, og fra udlandet kom bl.a. telegram
mer fra F AI, aeroklubbeme i Norge, Sverige, 
Finland, Holland og Frankrig, fra general 
Beau i Washington, fra generalmajor Bull i 
Oslo, fra Donald W. Douglas m. fl. 

Præcis kl. 10 nedlagde aeroklubbens for
mand, direktør Hjalmar Ibsen sammen med 
andre medlemmer af bestyrelsen en laurbær
krans ved flyvermonumentet for dermed at 
mindes bortgangne flyverpionerer og med-

lemmer, og direktør August Jensen nedlagde 
på foreningen Danske Flyveres vegne en 
buket. 

Receptionen på Hotel d' Angleterre 
Om eftermiddagen fra kl. 16 til 18 ind

fandt over 300 gæster og medlemmer sig i 
Hotel d'Angleterres palmehave for at gratu
lere klubben til de 50 år. SAS havde arran
geret en smuk historisk udstilling af modeller 
og fotografier. På klubbens vegne tog for
manden, næstformanden og generalsekretæ
ren imod de mange fremtrædende repræ
sentanter for danske og udenlandske myn
digheder, institutioner, foreningen, firmaer 
og enkeltpersoner. 

Det er selvsagt umuligt at nævne dem 
alle, men det kan oplyses, at regeringen var 
repræsenteret af forsvarsminis ter Poul Han -

Ved festen i Saga-teatret blev kDA'• gyldne plaquette overrakt til (fra venetre) direktør Einar Dessau 
flyveren søren Severi11Hn1 general Paul Ramm og DDL'a fØnte direkt;r, Willle Wulff. Endvidere blev 

kaptajn dohn Foltmann udnævnt til æresmedlem, 
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sen og fra ministeriet mødte desuden blandt 
andre departementschef C. Langseth. I 
spidsen for en talstærk repræsentantion fra 
flyvevåbnet mødte chefen, generalløjtnant 
Tage Andersen, der takkede aeroklubben for 
den virksomhed, den udfolder, også til gavn 
for flyvevåbnet. Fra søværnet kom viceadmi
ral H. A. Nyholm og fra hæren generalma
jor A. Hojland Christensen. 

Af andre kan nævnes direktøren for uden
rigsministeriet, ambassadør Niels Suenning
sen, direktør G. Teisen, luftfartsdirektoratet, 
borgmester Julius Hansen, generalløjtnant 
C. Forsleu, regnskabschef Peter Petersen, 
SAS, direktør N. K. Nielsen, orlogsværftet, 
fru E. Martensen-Larsen, Kvindeligt Flyve
korps, folketingsmand A . C. Normann. 

Udlandet var repræsenteret af den ame
rikanske ambassadør Val Petersen, den bri
tiske luftattache· Peter Simpson, general H . 
Riiser-Larsen, generalmajor Nils Soderberg, 
KSAK, direktør Sindre Hesstuedt, NAK, hr. 
Niels Kjeldsen, FFF. 

Storslåede gaver til aeroklubben 
Pladsen tillader os desværre heller ikke at 

nævne alle de store og små gaver, som blev 
overrakt aeroklubben på jubilæumsdagen. 

Men vi skal dog nævne, at de tre store 
olieselskaber BP, Esso og Shell hver skæn.ke
de 5.000 kr. til aeroklubbens arbejde. 

Endvidere var der 1.000 kr. fra forsik
ringsselskabet Codan og yderligere en lang 
række beløb, idet der på aeroklubbens >øn
skeseddel« forud for dagen var givet udtryk 
for, at man i stedet for blomster ønskede sig 
beløb til aeroklubbens rådighedsfond, og der 
var heldigvis mange, der gratulerede på 
den måde. 

Fra Finlan-ds Flygforbund kom en krystal
vase, fra Norsk Aero Klubb og Kungl. Suen
skal Aeroklubben plaketter, fra Zone-Red
ningskorpset den gamle Monospar-ambulan
ceflyvemaskine til et kommende luftfartsmu
seum, en morsom model af en ballon fra 
redaktør J. Hartmann, indrammede billeder 
fra Kongelig Dansk Automobil Klub, Politi
ken, Skandinavisk Aero Industri og Danavia, 
en stor vandrepokal til uddeling gennem 10 
år til klubledere fra SAS, blandt forskellige 
bøger og album en gammel scrapbog og en 
historisk værdifuld svæveplanjournal fra di
rektør Johs. Jorgensen - og mange andre 
rare ting. 

Fra kransenedlægningen pl flyvermonumentet 
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Flyvegå.rdsindsamllngen fortsætter 
På svæveflyverådets vegne overrakte civil

ingeniør Hans H arboe sammen med repræsen
tanter for en række klubber og flyvestatio
ner det foreløbige resultat af en indsamling 
fra svæveflyverne selv som grundlag for en 
svæveflyvegård: kr. 6.694,46. 

Men der var mange svæveflyvere, som 
endnu ikke havde nået at indsende deres 
bidrag, og indsamlingen fortsætter på fuld 
kraft - allerede dagen efter kom vi godt 
over de 7.000 kr. 

Fjernsynsudsendelsen 
Presse og radio dækkede effektivt aeroklub

bens jubilæum, og specielt havde fjernsynet 
en halv times udsendelse, hvor man begyndte 
med ballonen, så udviklingen i kløvermarks
tiden, og glimt af udviklingen indtil KDA's 
daglig virksomhed i form af model-, svæve
og privatmotorflyvning. Direktør Einar Des-

En af modellerne pl SAli-udatllllngen pl Hotel 
d' Angleterre beu:idres af den gamle flyver 

SØREN SEVERINSEN, 

sau fortalte om sine og civilingeniør J. E. 
Nyrops glideflyveforsøg for 50 år siden, og 
kaptajn Foltmann, stående foran Glenten i 
tøjhusmuseet, kædede det hele sammen. 

Filmsfesten i Saga Teatret 
Over 1200 medlemmer med venner og 

bekendte overværede fra kl. 2215 til henad 
kl. 1 filmsfesten i Saga Teatret. D\rektør 
Hjalmar Ibsen takkede for den megen op
mærksomhed ved jubilæet og overrakte der
på aeroklubbens gyldne plakette til følgende 
pionerer: 

Direktør Einar Dessau, hr. Soren Severin
sen, direktør Willie Wulff og generalmajor 
Paul Ramm, hvis store indsats vi ikke her 
behøver gentage - den er omtalt i jubilæ
umsnummeret. Endvidere udnævntes kap
tajn John Foltmann til æresmedlem af 
aeroklubben, og han havde iovrigt om efter
middagen fra Pressens Luftfartsmedarbejde
res formand, Gunnar Hansen, modtaget 
Lindbergh-prisen på 1.000 kr. 

Og så fandt forpremieren på Warner 
Bros.-filmen >The Spirit of St. Louis« sted, 
den storslåede farvefilm, som beretter om 
Charles A. Lindbergh's soloflyvning fra New 
York til Paris i 1927, og som samtidig giver 

Blandt eftermiddagens talrige gratulanter var dl• 
rektØr GliSTA FRAENCKEL fra Aeroklubben I 
Gliteborg, der her ses til hØJre sammen med dlrek• 
tpr HJALMAR IBSEN, direktjlr EINAR DESSAU 

og kaptajn JOHN FOLTMANN, 

glimt af Lindberghs tidligere flyveoplevelser. 
Jubilæumsdagens spændende afslutning 

var lodtrækningen om en æresrejse med SAS 
til New York og Washington med en uges 
ophold i USA. Den blev foretaget af general 
Tage Andersen, og den heldige blev fru 
Ketty Christensen, der er gift med en flyver
løjtnant, og som en gang i løbet af jubilæ
umsåret tiltræder den store rejse. 

FAI-rekordeme 
.A.meriknnerne hnr sat en lnng række re

korder med en Boeing KC-135 Stratotnnker, 
bl.11. dist11nee pli lukket bane 5.026 km (fli 
duge senere af en B-52D sat op til 10.032 
km), hastighed o\'Cr 2000 km lukket bane 
948 km/t, o,•er 5000 km 944 km/t (uf 
B-52D sut op til 961). Strntotnnkeren med
førte 10.000 t lnst og sutte herved 8 hastig
hed rekorder i forskellige lastkategorier, 
mens B-52D'en over 10.000 km boldt 902 
km/ t. KC-135.A. har desuden sat rekord ved 
ut løfte 35.421 kg last til 2000 m. 

På s,•æveflyveområdet har B. Komac (Ju
goslavien) fået anerkendt sin hastighedsre
kord over 300 km trekant på 79,4 km/t, sat 
med l\Ieteor'en fra Leszno under VM-træ
ningen. 

Foruden et utal faldskærmsrekorder hnr 
FA.I på modelflyvningens område godkendt 
K. Willard's varighedsrekord for radiosty
rede modeller på 5 t 28 min. 27 sek., snmt 
en hastighedsrekord med linestyret model 
klasse F 2 pli 253 km/ t og i F 3 først en på 
267 og derpli en p_å 274 km/ t. 

Tyskerne bygger Sikorsky helikoptere 
Det tyske flyvemnskinefirma Weser Flug

zeugbau, der blev startet i 1938, har udvidet 
sin aktiekapital fra fire til syv mill. DM. 
Alle de nye aktier er overtaget af United 
.A.ircrnft, og det er meningen at Weser Flug
zeugbau skal bygge og sælge Sikorsky heli
koptere. 

l,J1JB6ER 
P. G. F. Chinn: ,.All about Model Air

craft" Percivnl l\forshall & Co. Ltd., London. 
102 sider, over 350 fotografier. Pris 6 shill
ing. 

Denne lille bog af Chinn er en udvidet og 
forbedret udgave uf en lignende, der kom for 
nogle lir siden. Den er huseret på en artikel
Sl'rie i tidsskriftet "l\Iodel Aircruft", hvor
ved prisen hnr kunnet holdes sli lavt. Den 
beskæftiger sig kort, men instruktivt med det 
meget store antal forskellige modeltyper, de
res bygning og indflyvning, og selv uden nit 
for perfekte engelskkundskaber vil man kun
ne have udbytte af bogen pA grund af det 
store antal fortræffelige billeder. 



Flyvesikkerhedsmødet 
Kolllslonsfaren og flyveledelsens nye planer 

til debat. 

S OM omtalt i dagspressen havde luft
fartsdirektoratet fået den udmærkede 

ide at indbyde repræsentanter for alle bru
gerne af det danske luftrum med det formål 
at orientere disse om de planlagte ændringer 
i reglerne for luftrummets benyttelse samt 
især at drøfte kollisionsfaren med dem. Der 
var derfor den 7. januar samlet et halvt 
hundrede repræsentanter for luftfartsvæse
net, flyvevåbnet, SAS, Dansk flyvebesæt
nin~sforening, KDA og de forskellige kon
cessionshavere samt flyvepladslederne til et 
heldagsmøde i ingeniørhuset i København. 

Med hensyn til kollisionsfarven må det 
straks siges, at man på dette sagkundskabs
plan på ingen måde syntes særligt foruroli
get. Der er kun rapporteret et relativt lille 
antal >nærkollisionerc:, hvoraf kun et min
dre antal kan siges at have været farlige. 
Men med den forøgede trafik, især af hur
tige trafikflyvemaskiner, kan man sige at 
risikoen vil stige noget, dersom man ikke 
træffer de fornødne foranstaltninger her
imod. Derfor er de nye planer udarbejdet, 
og derfor diskuterede man dem. 

Man må dog være klar over, at den ene
ste måde man helt vil kunne undgå risikoen 
for kollisioner på, er ved at undlade at flyve. 
Man tilstræber at formindske risikoen mest 
muligt, men som på landjorden og på havet 
vil den al tid være til stede. 

En måde til at mindske risikoen på er en 
mere hensigtsmæssig bemaling af luftfartøj
erne samt anvendelse af nye typer antikolli
sionslys. Der var naturligvis fra alle sider 
positiv interesse for at indføre disse hjælpe
midler, forudsat det er økonomisk overkom
meligt og de holder hvad de lover, hvilket 
man nu undersøger. 

Flyveledelsens fremtidsplaner 
Vi har allerede i august ifjor omtalt pla

nerne for forestående ændringer i luftvejs
systemet. Siden er der kommet adskillige 
ændringer og tilføjelser til, fremgår det af 
de reviderede planer, som flyveledelsen frem
lagde til mødet. 

Disse blev gennemgået i detaljer, efter at 
de forskellige grupper af luftrummets bru
gere kort havde redegjort for deres fremtids
planer, ønsker og problemer, set i relation 
til spørgsmålet om sikkerhed ved flyvning i 
det danske luftrum. 

Vi skal her ud af det omfangsrige mate
riale prøve at fremdrage de ting, som i sær
lig grad har interesse for dem, der flyver 
lette motorflyvemaskiner og svævefly. 

Flyvning i Kastrups kontrolzone under 
900 m må, med mindre speciel tilladelse 
gives, kun udføres under radiokontrol fra 
Kastrup, uanset om man vil lande der 
eller ej. 

Indflyvningsområdet til Kastrup udvides 
voldsomt, så det stort set omfatter hele Sjæl
land og det meste af Lolland-Falster. Sær
lige regler for VFR-flyvning, bl.a. krav om 
radioforbindelse inden for et nærmere fast
sat område, vil være nødvendige. 

Flyvningen på Skovlun,de må reguleres 
efter regler, der vil genere pladsens frie be
nyttelse mindst muligt. 

For Kastrup, Værløse og Bulltofta's ved
lrommende søges etableret fælles indflyv-

ningsområde og i realiteten fælles flyve
lede/se. 

Luftvejene ændres stort set efter de ret
ningslinier, vi meddelte i august. De nedre 
grænser er kun delvis angivet i redegørel
sen, men strækker sig fra 600 til i et enkelt 
tilfælde 1500 m. 

Det overvejes at indføre en bestemmelse 
om, at al flyvning i luftveje over f.eks. 
900 m skal udføres som IFR-flyvning uanset 
vejret. 

VFR-flyvning uden for kontrolleret luft
rum over 900 m skal udføres efter kvadrant
højdetabellerne. 

Alborgs indflyvningsområde udvides mod 
0 og S ( til Hobro fjord) . Der laves et re
striktionsbehæftet område i Thy, som ikke 
må gennemflyves uden tilladelse. 

De militære restriktionsbehæftede områder 
omkring flyvestationerne ændres til militære 
indflyvningsområder, hvor VFR-flyvning 
kun må foregå efter nærmere fastsatte be
stemmelser. Indflyvningssektorerne udvides i 
gradtal, og Tirstrups indflyvningssektor ud
vides mod vest. 

Odense og Esbjerg lufthavne vil efterhån
den blive omgivet af kontrollere t luftrum. 

Øgede VFR-minima: Mens kravet om 
>1,5 km sigt, klar af skyer« og lodret jord
sigt ikke ændres ved flyvning uden for kon
trolleret luftrum i under 300 m højde, æn
dres kravene i kontrolleret luftrum og i over 
300 m uden for dette således: Sigt 8 km 
(nu 5), skyafstand 1,5 km vandret (nu 600 
m), 300 m lodret (nu 150) samt med lod
ret jordsigt, hvis man ikke er i stand til at 
overgå til IFR-flyvning. VFR-flyvning inden 
for kontrolzoner må uden speciel tilladelse 
ikke udføres, når der er mindre end 8 km 
sigt (nu 5) eller mindre end 450 m sky
dækkehøjde (nu 300). 

Kommentarerne hertil 
Flyvevåbnets repræsentant udtalte, at må

let måtte være en sikker (koordineret eller 
fælles) lufttrafikkontrol af al flyvning i 
dansk luftrum tilrettelagt således, at der for
uden sikkerhed for alle gives civile og mili
tære brugere størst mulig frihed til at til
rettelægge og afvikle deres flyvninger på 
økonomisk og hensigtsmæssig måde. 

Flyvevåbnet forelagde et forslag til størst 
mulig frivillig adskillelse af trafikken, således 
at man indtil ca. 900 m, uden for kontrolle
ret luftrum, kun har militær flyvning og 
VMC-flyvning med lette fly, mens flyve
våbnet vil søge at holde sig fra området 
90~-l~00 m til fordel for civile fly. Luft
veJenes undergrænse foreslås hævet til 750 
m, så flyvevåbnet kan flyve derunder samt 
igennem i et lag i omkring 6 km, men ellers 
skulle al flyvning foregå efter kvadranthøj
derne. Kastrups indflyvningsområde skulle 
fortrinsvis forbeholdes civil flyvning, mens 
militær VFR-flyvning skulle blive under kon
trol af Kastrup for dette område. 

SAS fremhævede som flyvevåbnet betyd
ningen af, at alle overholdt de givne regler 
med stor disciplin. Man tilstræber fælles 
kontrol af luftrummet, støtter forslaget om 
forhøjelse af VFR-minima og ønsker kontrol 
af al trafik over 900 m. 

Fra erhvervsflyverne gav man udtryk for, 
at de øgede VFR-minima ville virke gene
rende, og man tvivlede på deres gavnlige 
virkning. Man kunne godt flyve i kvadrant
højder, men var imod kravet om IFR-flyv
ning i luftveje over 900 m, da man gerne 
skulle kunne overflyve vandområder i bety
deligt større højde. Det blev fremhævet, at 
det betød øget kollisionsfare, at startmeldin
ger fra de små flyvepladser kom langsomme
re frem end flyene. 

Aeroklubbene indlæg 
KDA fremhævede, at alle brugere af luft

rummet havde lige ret til dette uanset for
målet med trafikken. Den private flyvning 
ønsker at være i fred og have færrest mulige 
restriktioner; men man er klar over, at en 
vis trafikregulering er nødvendig. Man fore
slog den hurtige og tunge trafik holdt højt 
oppe, men luftrummet under f.eks. 2000 m 
fortrinsvis reserveret den langsomme trafik. 

På motorflyveområdet var KDA betænke
lig ved øgede VFR-minima, da disse i vort 
klima vil hindre vore former for flyvning 
stærkt. Man foreslog at hæve den 300 m 
grænse, hvorunder der kan flyves efter me
get lempelige vejrkrav, til f.eks. 600 m, da 
man er utryg ved at være henvist til 150-
300 m laget, hvori alt for mange dårligt af
mærkede luftfartshindringer skyder op og 
hvori man ikke kan overflyve bymæssigt be
byggede områder uden risiko for tiltale, samt 
hvor man på længere afstand ikke kan opnå 
radiokontakt. Også aht vandoverflyvning må 
man højere op. 

Kravet om lodret jordsigt foreslås ændret, 
så flyvning over f.eks. et 4/8 cumulus-lag 
muliggøres. 

IFR-flyvning med tilstrækkelig udstyrede 
enmotors fly ønskes tilladt. 

Det må muliggøres for folk, der har ejen
domme beliggende i områder med militære 
restriktioner at flyve til og fra disse. 

Restriktionsområder, der ikke er flyvesik
kerl!edsmæssigt begrundet, såsom områderne 
ved Korsør og Frederikshavn, ønskes af
skaffet. 

På svæveflyvningens område ville mange af 
de foreslåede regler betyde, at man ikke kun
ne svæveflyve over store dele af Danmark. 
Svævefly kan ikke følge kvadranthøjderne 
og kan ikke flyve IFR over 900 m, men 
kan på den anden side heller ikke udføre 
distanceflyvning, hvis man kun kan fæfdes 
til denne højde. 

Man ønsker luftvejenes underkanter hæ
vet til 2.000 m, så man under denne højde 
kan flyve i nogenlunde sikkerhed efter prin
cippet >se og blive sete:. 

De øgede VFR-minima, specielt 300 m 
lodret skyafstand, vil med vor lave skybasis 
stort set umuliggøre svæveflyvning i Dan
mark. !øvrigt finder man disse regler delvis 
illusoriske, da disse afstande kun kan be
dømmes efter skøn, men ikke måles. 

Endelig ønsker svæveflyverne mulighed 
for som i andre lande at kunne udføre legal 
skyflyvning, en ten overalt i ikke kon tro lie
ret luftrum eller i visse bestemte områder. 

•· • 
På mødet, der kun blev betragtet som en 

gensidig orientering, kom man naturligvis 
ikke til konkrete resultater. 

Man må håbe, at de fremsatte indvendin
ger vil medføre ændringer, der kan gøre 
reglerne akceptable for alle parter, og de 
nærmere detaljer forventes diskuteret mel
lem luftfartsdirektoratet og de enkelte inter
essegrupper ved møder i den kommende 
tid. 
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MED 

FLYVESTATION SKRYDSTRUP 

V OR sydligste flyvestation, Skrydstrup, 
stammer ligesom hovedparten af vore 

store flyvepladser fra krigens tid. Tyskerne 
byggede den delvis ud i 1943; men den fik 
ikke egentlig jagerbesætning, men blev brug t 
til deployering. 

Efter befrielsen blev den brugt til flygt
ningelejr og en tid af hærens tekniske korps. 
Men så blev NATO oprettet, og i 1950 be
gyndte udbygningen af Skrydstrup til NA
TO-flyveplads. 

Den 1. maj 1953 blev Flyvestation Skryd
strup oprettet, og dens første chef blev 
oberstløjtnant K . uan Wylich-Muxoll. Sta
tionens eskadriller blev oprettet på Karup 
og efterhånden overflyttet til Skrydstrup. 

Det drejer sig om eskadrille 728, der blev 
oprettet 22. maj 1953 og flyttet dertil den 
15. august samme år. 729 blev oprettet 1. 
september og flyttede til Skrydstrup 1. ja
nuar 1954, og samme dato blev 730 oprettet 
og kom derned 1. semptember 1954, hvorpå 
stationen var fuldt besat. 

Alle tre eskadriller var udrustet med Re
public F-84G Thunderjet, som vi havde 
fået som led i den amerikanske våbenhjælp. 
Oberstlojtnant Muxoll var chef til 24. august 
1955 og blev så efterfulgt af oberst E. C. T. 
Jensen, og efter dennes udnævnelse ,til stabs-

Piloter uden for en af eskadrillebygningerne. 
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chef i flyvertaktisk kommando i Karup med 
virkning fra 1. oktober 1958 har den 39-
årige oberstløjtnapt K. Jorgensen været sta
tionschef. 

Efter en netop tilendebragt forstærkning 
af hovedstartbanen, der er på 2800 m plus 
>overruns«, er stationen, som desuden har 
to parallelbaner,fuldt udbygget. Dens hoved
opgave har hidtil været at uddanne jager
bomber-eskadrillerne til >offensiv indsats i 
forsvaret«, som det hedder. 

De vanskelige opbygningsår i flyvevåbnet 
er nu passeret, og det hele forløber nu gnid
ningslost. I eskadrilleoperationerne mærker 
man en afgørende forskel i sammenligning 
med begyndelsen af halvtredserne. Dengang 
måtte man på mange områder prøve sig 
frem. Nu har eskadrillerne stor erfarings
basis, og de virker langt mere professionelle. 
Mens der i opbygningstiden stadig blev til
ført så store mængder helt nye flyvere, at det 
kunne gå ud over kampkraften en tid, så 
danner de lidt ældre og mere erfarne flyvere 
( adskillige med over tusind timer på F-84G) 
nu et så solidt grundlag, at den mere be
grænsede tilgang af nye virker ganske natur
lig. Flyverne er nu 3--4 år ved en eskadrille, 
og nogle på forlænget kontrakt. 

En »ren« flyvestation 
Det der har karakteriseret Skrydstrup i 

disse år frem for de øvrige stationer, er at 
den har været en >ren« flyvestation, uaeJuk
kende med operative eskadriller, som oven i 
kobet var af samme art og med samme fly
type. Der er ikke civil trafik som i Ålborg, 
stabe som på Karup eller materieltjeneste 
som i Værlose, og dette forenkler naturligvis 
arbejdet på Skrydstrup. 

Der sker dog imidlertid nu en lille æn
dring i det nye år, idet 730 som led i flyve
våbnets spredning flytter til Værløse, mens 
724 med sine Hawker Hunter, der tidligere 
var i Ålborg, men ifjor flyttede til Karup, 
nu fortsætter sydpå til Skrydstrup, samtidig 
med a t der kommer F-100 til Karup. 

Oberst K. Jørgensens ledende medarbej
dere i Skrydstrup ved vort besøg var opera
tionsofficeren, kaptajn Niels Lund, som tid
ligere var chef for 728, oberstløjtnant P. 0. 
H. M. Stilling, der er administrationsofficer 
siden 1. oktober, og kaptajn Poul Sørensen, 
som er materielofficer. 

Eskadrillecheferne er kaptajn P. Andersen 
(728), kaptajnløjtnant H. Corfitzen (729) 
og kaptajn J. A. F. ]orgensen (730). 

Chef for flyvekontroltjenesten er kaptajn
lojtnant H. C. Petersen. 

Skrydstrup har nær tilknytning til hærens 
hjemmeværnskompani m.h.t. forsvaret af 

TIi venstre Republlc F-84C ThunderJets 
pl Skrydstrup, 

pladsen, ligesom der er et flyverhjemme
værnskompagni på pladsen. Endvidere er der 
en afdeling af kvindeligt flyverkorps ( dels 
funktionærer på flyvestationen, dels på den 
nærliggende GCI-station). Endelig findes 
der i Vojens en afdeling af luftmelde
korpset. 

Under Skrydstrup hører iøvrigt også i ad
ministrativ henseende flyvestation Vandel, 
hvor kaptajn K. Simonsen nu er chef. 

Militæret og befolkningen 
Flyvestationen ligger et par kilometer vest 

for stationsbyen Vojens, hvor de fleste af 
stationens personel har udmærkede bolig
forhold. I modsætning til Kølvrå ved Karup, 
der er en ren militær by, er der i Vojens en 
passende blanding af den oprindelige civile 
og den nye militære befolkning, og flyve
våbnets folk er faldet godt til blandt søn
derjyderne. Ja, så godt, at de fleste fra 730, 
hvoraf mange er københavnere, er kede af 
at skulle flytte til Værløse. Forøvrigt er 
flyvevåbnets personel repræsenteret i sogne
rådene både i Vojens og Skrydstrup. 

For at fremme det gode forhold til civil
befolkningen bliver denne inviteret med til 
velfærdsarrangementerne på stationen, hvis 
gymnastiksal forøvrigt fungerer som teatersal 
for omegnens befolkning. 

Der er også et meget snævert idrætssam
arbej de på alle felter med de sønderjyske 
klubber og forbund, og ved vort besøg havde 
der netop været pokalparade, hvor man 
havde taget et overblik over årets høst af 
pokaler. 

En af de sportsgrene, hvor Skrydstrup har 
klaret sig særligt fint ifjor, er svæveflyvnin
gen, som ledes af svæveflyveofficeren, over
fenrik H. Winterskou. 

»Svæveflyvningen er et mægtigt godt in
citament for det ikke-flyvende personel,« 
udtalte oberstløjtnant Jørgensen. >Det er en 
morsom fritidsbeskæftigelse, der samtidig 
giver god indsigt i flyvemæssige problemer 
og skaber goodwill for flyvevåbnet hos per
sonellet. Og klarer de sig godt, bidrager 
svæveflyverne til at højne stationens ry.« 

Elkadrille 728'1 flotte muoot, 



Det var en relativ stille efterårslørdag, 
vi besøgte Flyvestation Skrydstrup; men på 
en tur rundt fik vi et godt indtryk af, at 
personellet - gennemgående unge friske 
mennesker -arbejder med energi og entu
siasme på deres opgaver. 

Flyvestation Skryd• 
strupa chef, oberst• 
IØJnant K. Jørgen• 

H::1, 

Eskadrillerne er forlagt på den sædvanlige 
n,lde på tre forskellige steder. Bygningerne 
er næsten overalt nye, lave, enkle, men be
kvemme og veludstyrede huse. 

Vi fik en af eskadrillebygningerne fore
vist. Mange af rummene var udstyret med 
store tavler og oversigter, der giver overblik 
over arbejdet og standpunkterne, så udvik
lingen kan følges fra dag til dag. 

Vi var en tur oppe i det øverste af det 
fritstående tårn, hvor flyvekontrollen har til 
huse og er forsynet med moderne hjælpe
midler af mange forskellige typer, vi besøgte 
stationsværkstedet, der foretager de rutine
mæssige eftersyn af fly, motorer og instru
menter m.m. 

En karakteristisk ting ved Skrydstrup er, 
at den hidtil ikke har været så hermetisk af
spærret fra omverdenen som de fleste andre 
stationer. Der går faktisk en offentlig vej 
gennem stationsområdet! Men der er nu ved 
at blive bygget en omkørselsvej, så der kan 
!)live spærret regulært af. PW. 

Udnævnelser m. m. l flyvevåbnet 
Oberstlø:ftnant F. W. Bistrup, stabschef 

ved Grønlands kommando, fratræder nævnte 
stilling og ansættes som chef for flyvevåb• 
nets mathskole fra den 1/5 1059 at regne. 

Obcrstlojtnant F. W. Bistrup, stabschef 
vcvåbncts mathskole, fratræder nævnte stil
ling og ansættes som stabschef ved Grøn
lands kommando fra den 1/5 195!) at regne. 

Øvrige ansættelser og forsættelser: 
Fra 1/1 at regne: kaptajnløjtnant D. E. 

1'hestrup, kaptajnløjtnant E. P. Sc1meider 
og flyvetrløjtnant af 1 gr. nf res. A. Hansen 
ansættes ved flyvertaktisk kommandos stab. 

Fra 15/1 at regne: Knptajnlojtnant M. V. 
II ansen afgår fro flyvertaktisk kommandos 
stab. 

Fra 1/2 nt regne: Kaptajn K. Skydsbjcrg 
ansættes ,·cd flyvertaktisk kommandos stab. 

Fra den 15/3 at regne: Flyverløjtnant af 
1 gr. B. 1l'. Ledertoug ansættes ved flyver
taktisk kommandos stab. 

Fro den 1/4 at regne: Kaptajnløjtnanter
ne P. Schrodcr, P. D. Jørgensen og B. E. Pe
dersen afgl!.r fra flyvertnktisk kommandos 
stab, og kaptajnløjtnant K. Abildskov an
sættes ved samme stab. 

Flyverløjtnant F. D. Rasm.ussen har fået 
tilladelse til at benytte fornavnet Dissing 
som efternavn, således at hans fulde navn 
bliver Finn Dissing. 

Fenrik J. E. 801·ensen er fra 4/12-58 ud• 
nævnt til overfenrik. 

Kaptajnløjtnant i indendanturkorpset 
(Flyvevåbnet) 0. a. Christensen ved flyver
staben er udnævnt til kaptajn i indendantur
korpset. 

Billig amerikansk tosædet på trapperne 
SOM nævnt i >Typenyt« har Schweizer 

Aircraft Corp., Elmira, New York, byg
get en let motormaskine, kaldet Schweizer 
1-30. Schweizer er bedst kendt for sine 
svæveplaner, mest bygget i helmetal, men 
lever dog fortrinsvis af at bygge dele til 
andre flyvemaskinefabrikker. 

1-30 er et eksperiment. Hensigten er at 
søge at skabe den billige tosædede type, som 
der nu er behov for i USA og andre steder. 
Som typebetegnelsens første ciffer angiver, 
er den imidlertid ensædet, men det er me
ningen at fortsætte med en tosædet version. 

1-30 er baseret på sv:eveplanet 1-26, 
som har en stålrørskrop, letmetalplan og 
haleparti, dog fortrinsvis lærredsbeklædt. 
Der er hos Schweizer og rundt om i verden 
bygget 85 af 1-26, der leveres i byggesæt 
til amatørfremstilling. Det er 12.2 m i 
spændvidde, er altså et lille svæveplan med 
et ret beskedent bedste glidetal på 23, hvor
med man dog under amerikanske termikfor
hold kan udføre fremragende præstationer. 

Til 1-30 har Schweizer brugt vinge og 
haleparti fra 1-26, dog hvor fornødent for
stærket for at klare de højere belastninger. 

Sundt at anvende svæveplansprincipper 
l motorfly 

Svæveplankonstruktører tvinges ud fra 
de givne forudsætninger til at øge deres 
konstruktioners præstationer ved omhyggelig 
detailkonstruktion, ved en meget gennemgri
bende aerodynamisk udformning; og i årene 
efter krigen har det vist sig, at man har kun
net sætte præstationerne godt i vejret, uden 
det egentlig koster andet end lidt omtanke 
og en del forsøg. Ikke mindst dr. Raspet 
har sin andel heri, og efter f.eks. at have 
forbedret verdensrekordflyet RJ-5 i forbløf
fende grad, har han også ved de samme 
metoder forbedret motormaskiner, hvor man 
ellers er fristet til at opnå højere præsta
tioner ved større motorkraft. 

Brødrene Schweizer mener, at de på sam
me måde kan bygge en motormaskine, som 
med en relativ svag motor (den velkendte 
65 hk Continental) kan opnå bedre præsta
tioner, end man hidtil har set - og til en 
billigere pris. 

En af de største udgifter ved at holde 
flyvemaskine er hangarlejen, så også her 
sætter de ind på svæveplansvis, idet man 
nemt kan afmontere vingerne, anbringe dem 
på kropsiderne og tage flyet på slæb hjem 
efter sin bil. 

Motormaskinen skal kunne hjemmebygges 
som svæveplaner og skal være typegodkendt, 
hvad de fleste amerikanske hjemmebyggede 
ellers ikke er - de flyver på en særlig eks
periment-tilladelse. 

Den nye maskine arver svæveplanets fine 
langsomflyvningsegemkaber og kan med dets 
effektive luftbremser landes på ganske små 
marker. 

Fine præstationer 
Prøveflyvningerne har vist, at 1-30 med 

sine 65 heste har en maximalfart på 175 
km/t og stiger næsten 5 m/sek. Den egner 
sig for resten også fortræffeligt til slæb af 
svævefly og har startet typer som 1-26, og 
den nye 1-29 og den ret klodsede tosædede 
2-220. Der anvendes hertil en speciel 
propel. 

Man regner med, at den tosædede ver
sion, der nu arbejdes på, får næsten lige så 
gode præstationer, for 1-30 er også afprøvet 
med 150 kg større fuldvægt. 

Kroppen på 1-30 er en letmetal-skalkon
struktion fortil og af stålrør bagtil. 

Det skal blive interessant at se, om 
Schweizer vil være i stand til at komme 
virkelig ind på motorflyvemaskinemarkedet. 
Der angives ingen forventet pris på typen, 
og selv om den vel bliver billig efter ameri
kanske forhold, er amerikanske maskiner det 
jo desværre ikke, når de skal leveres i Eu
ropa. Svæveplanerne har således ikke kunnet 
trænge igennem i Europa i større stil - de 
bliver alt for dyre. 

Data: Spændvidde 12.0 m, længde 6,2 m, 
planareal 14.5 m2, sideforhold 10:1, tom
vægt 317 kg, fuldvægt 500 kg. Planbelast
ning 34.3 kg/m2. Stallingsfart 61 km/t, rejse
fart 160 km/t. Stigeevne ved jorden 3 ½ til 
5 m/sek efter propeltype, startstrækning i 
stille vejr 46-76 m (do.), til 15 m højde 
110-146 m. 

Den ensædede Schweizer 1-30, der vil blive udført som tosædet. Den anvender dele fra svæveplanet 1·26 
og har pi kun 65 hk fine præstationer. 
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Med KDA i Frankrig 
Jean Claude Wiese fra Odense Flyveklub fortæller om KDA's første kadetudveksling 

med Frankrig - den mest flyveprægede af de hidtidige udvekslingsture. 

SAMMEN med de svenske og norske ka
detter fløj vi fredag den 18. juli 1958 

fra Kastrup til Ypenburg ved Haag, hvor 
forste overnatning fandt sted. Denne aften 
blev anvendt til at besøg i Haag, og den 
følgende formiddag blev vi af en højerestå
ende officer fra det hollandske flyvevåben 
vist rundt i hangarerne, hvor vi så Chip
munk, Harvard m.fl. 

Samme dags eftermiddag skulle vi fort
sætte til Paris i en fransk DC-3, men p.gr. 
af radiovanskeligheder kom starten først til 
at foregå kl. 1835, og kl. 2010 landede vi i 
Le Bourget, hvor vi blev modtaget af 2 re
præsentanter fra den franske aeroklub og 
kørte i bus til den franske aeroklub's hoved
kvarter, hvis store monumentale bygning im
ponerede os. Her fandt den egentlige vel
komst sted ved en storslået middag, samtidig 
med at vi blev præsenteret for de 7 ameri
kanske, 2 engelske og 2 tyrkiske kadetter. 
Vi kunne allerede fra starten af mærke med 
hvilken akkuratesse hele programmet skulle 
ledes i, og det var en dejlig fornemmelse. 

Den følgende dag startede vi kl. 0905 fra 
Le Bourget i vor DC-3, stillet til rådighed 
af det franske flyvevåben. Kl. 1030 landede 
vi ved byen Caen, hvor vi fik forevist de 
interessante steder fra den sidste verdens• 
krig. Om aftenen inviterede den lokale klub 
os til en stor champagnefest, og aftenen 
sluttede med en sightseeing-tour. 

Selv styret en DC-S på vej til 
Caravelle-fabrikken 

Næste morgen d. 21. kl. 0835 skulle vi på 
den igen, her var fart over feltet - ingen 
tid til sorte rande under øjnene - og vi 
dampede afsted i vor DC-3 til Toulouse. 
Turen foregik i 6000 ft., og jeg fik bl.a. lej
lighed til her for første gang at styre et 
motorluftfartøj. Kl. 1100 landede vi, og blev 
budt velkommen af en repræsentant fra 
Caravelle-fabriken. Vi blev naturligvis vist 
rundt på denne kæmpefabrik og så hvor
ledes produktionen af disse herlige maskiner 
fandt sted. Herfra kørte vi med bus til Aero
Club De Languedoc i Toulouse, hvor vi 
skulle være gæster til den følgende dag. Vi 
fik her demonstreret faldskærmsudspring, 
foruden vi kom op at flyve i deres egne 
hjemmebyggede motorfly. 

Om aftenen var vi til souper, hvor jeg 
roligt tør sige, at der intet manglede af 
nogen art. Jeg fandt desværre ud af, hvor 
kedeligt det kan være, at døgnet ikke har 
mere end 24 timer, for jeg kunne godt have 
brugt et par extra til søvn den følgende for
middag. Ak - ak - næste morgen ventede 
der os endnu en oplevelse, vi skulle hen og 
se bl.a. Toulouse-Lautrec's museum, men 
desværre tror jeg ikke ret mange af os fik 
det ud af det, som vi nu gerne ville have 
haft. 

Kl. 1605 begyndte næste etape til byen 
Carcasonne - det nationale centrum for 
motorflyvning. Ak du lieber Augustin - sikke 
en flyvetur. Under hele turen måtte vi 
si'dde med sikkerhedsbælterne stramt fast
spændt, og hvor jeg skreg af latter, da en 
amerikansk kadet løsnede sine seler for at 
gå på toilettet, han mistede omgående fod
fæstet p.gr. af den fantastiske turbulens. 

1. Plel CP 30 Emeraude, en type hvis popularitet i 
Fra'lkrig og andre lande stiger. 

2. I Challes-les-Eaux fandtes den eneste skygge un• 
der Stampe'erne. 

3. Niels Konradl fra Holstebro klar til start I en 
Stampe. 

4, Kadetterne flllJ ogal Nord 1203. Noreorln. 
5. D Jinn-hellkopter. 
6. ~lar tll afgang I DC-3'en. 

Fra Carcasonne kørte vi i bus gennem det 
storslåede bjerglandskab til Mazame, hvor 
vi blev indkvarteret i private hjem. Vi var 
her i 2½ dag, og vi foretog herfra ture ud 
i omegnen, bl.a. var vi til flere større fest
arrangementer, og vi fik også lejlighed til at 
besøge Goya's museum i De Castres. 

Fra Mazame fortsatte vi i bus til La Mon
tagne Noire ( et nationalt centrum for svæ
veflyvning), hvor vi blev beværtet overdå
digt af organisationen i den store og flotte 
flyverestaurant i lufthavnen. 

Efter middagen var vi ude at se en fan
tastisk opvisning i kunst-svæveflyvning. Det 
var en opvisning, hvor intet manglede -
end ikke en forbi-flyvning i 2 m højde med 
hovedet nedad ( rygflyvning) - efterfulgt 
af et halvt udvendig loop og med en afslut
ning af et hel roll med derpå følgende lan
ding. 

Vi fortsatte nu retur overvældet af ind
tryk til Carcasonne - steg op i voi: DC-3, 
og vi fløj derpå til Nice. Herfra kørte vi i 
bus til hærens idrætsskole, hvor vi blev ind
kvarteret. I 2 dage gik vi og nød al den 
skønhed, som i rigelig målestok findes på 
dette sted. 

Mandag d. 28. gik turen fra Nice over 
bjergene - hvor var det skønt - til Cam
bery, hvor vi landede på hærens helikopter
base. Efter at vi havde fået forevist basen, 
fortsatte vi i bus til den nationale svæve
flyveskole for instruktører i Challes-les-Eaux 
- vel nok højdepunktet på rejsen. 

Herlige dage med motorflyveskoling og 
kunstflyvning 

Efter at vi var blevet indkvarteret - her 
skulle vi være i 10 dage - mødte vi til in
struktion i teorilokalet, hvor vi fik fore
holdt de stedlige bestemmelser. Hver dag fra 
kl. 0900 til kl. 1500 fik vi uafbrudt instruk
tioner i motorflyvning på den velkendte 
Stampe - et herligt fly - vaks på rorerne 
- og efter ca. 60 min. dobbeltstyring fik vi 
overladt apparatet til egen betjening. 

I du milde himmel - godt at direktora
tets repræsentanter ikke var til stede - her 
var værd at leve! 

Daglige flyvninger begyndte med spind 
fra 1000 m ned til 400 m, herfra fortsatte 
vi 2-3 gange rundt i indvendig loop's, og 
vi sluttede gerne med 1-2 hårnålesving. 

Af andre daglige øvelser kan eksempelvis 
nævnes stigning til 3.500 m - et loop 
efterfulgt af ½ roll med rygflyvning i ca. 
2 min - derpå 4 til 5 roll. 

Alle disse flyvninger fik jeg selv og mine 
kammerater lov til selv at udføre, kun en 
eneste manøvre fik vi ikke lov til selv at 
foretage - udvendig loop. Denne manøvre 
er lidt ud over daglig kost - den foregår så 
hurtigt, at vi skal være glade for, at vi var 
to i flyet. 

Vore landinger blev fint pudset af, og 
senere - da vi fik lejlighed til at flyve 
Nord 1203 med indtrækkeligt understel, var 
alle kadetternes kommentarer, at de hellere 
ville flyve Stampe - det var en flyvema
skine! 

Også lidt bjerg-svæveflyvning 
Svæveflyvning havde vi også lejlighed til 

at foretage, men ikke i samme målestok. Jeg 
fløj i den 2-sædede PM-200 og C-800. Begge 

Fortsættes side 80. 



AW660-
Ny slags 

transportmiddel 

til den ny 

slags hær 

Efterhånden som nye våben bliver mere komplice
rede og mere omfangsrige, og efterhånden som 
kravet til militært beredskab øges, bliver behovet 
for et transportluftfartøj som A W. 660 mere nød
vendigt. A W. 660, der er udstyret med fire Rolls
Royce Dart motorer, er et mellemdistance-luftfartøj 
med en marchfart på 480 km/ t. Det kan medføre 
over 13,5 tons af det mest uhandlelige udstyr, som 
en moderne kampstyrke behøver. Den brede, og i 
hele sin længde tryktætte krop, har plads til soldater 
med fuld udrustning, radar-udstyr, fjernstyrede vå
ben, køretøjer og alt det nødvendige grej, som en 
mobil militær styrke har brug for. De agterste 
lemme kan åbnes under flyvning for nedkastning 
af forsyninger med faldskærm. På jorden klappes 
den underste halvdel af lemmene ned, således at 
den danner en komplet lasterampe. A W. 660 kan 
uden besvær anvendes fra improviserede flyvepladser. 
A W. 660 yder massetransport på mindst mulige tid. 
Den kan komme til at spille en betydningsfuld rolle 
i en verden, hvis frihed kan være afhængig af størst 
mulige bevægelighed af mandskab og udstyr. 

SIR W. G. ARMSTRONG WHITWORTH AIRCRAFT LTD., Baginton, coventry, England 

MEMBER OF HAWKER SIDDELEY AVIATION DIVISION 

~epræsentnnt: Mogens Hnrttung . Jens l(ofodsgade 1 . l(øbenhavn I(. 
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ROLLS-ROYCE CONWAJ 
BY-PASS JET MOTOR 
har nu opnået fuldt luftdygtigheds
certifikat fra Air Registration Board 
med en minimums-rating på 17 .000 lb. thrw 
Conway-motorer bl iver nu leveret til 
flyvemaskinfabrikkerne. 

ROLLS ROYCE's ERFARINGSGRUNDLAG MED DRIFT AF JETMOTORER I AIRLINE OPERATIONEN ER ENE~ 

,-

78 

DART 
- den første og gen nem 4 år den eneste propel-jetm 
i offentlig lufttrafik har fløjet over 6 millioner timer. [ 

tiden mellem hovedeftersyn af Dartmotorer er i øjebli 
op til 2200 timer. 

TYNE 
- en højt udviklet propel-jetmotor, som vil blive taget i 
i løbet af 1960 med ratings på 4. 985, 5.525 og 5.730 e 
Tyne-motoren har et specifikt brændstofforbrug af sa 
størrelsesorden som de seneste compound-stempelmo1 

AVON 
- den første turbo-jetmotor, der blev taget i brug på 
Nordatlantiske rute, og so~ nu er i daglig drift, F 
gyndte regelmæssig rutetrafik med en godkendelse på 1 
driftstimer mellem hovedeftersyn. 



UDVIKLET PA BASIS 

AF PRAKTISKE 

ERFARINGER 

By-Pass-princippet, som Rolls-Royce 

har ført bev is for i Conway-motoren, 

akcepteres nu som den korrekte for

mel for al jettransport og for visse 
militære anvendelser. 

Den ny R. B. 141 serie By-Pass jet

motorer er baseret på 7 års udvik

lingserfaringer indenfor By-Pass-prin

cippet opnået med Conway-motoren 

samt på 6 års driftserfaringer for andre 

gasturbinemotorer indenfor luftfarts

selskaberne. Den første motor af 

denne serie er allerede blevet udvalgt 

til den nye British European Airways 
medium-range jet-airliner. 

JETMOTORER 

ROLLS-ROYCE LIMITED, DERBY, ENGLAND 
AERO ENGINES • MOTOR CARS • DIESEL AND PETROL EN GINES· ROCKET MOTORS· NUCLEAR PROPULSION 
Aero Engi11e Represe11tative: Mogens Hartt11ng, Je11s Kofods Gade 1, Kobe11havt1 K . 
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planer er af fransk konstruktion, og særlig 
PM-200 var særdeles velflyvende og end
videre godkendt til kunstflyvning. Vi havde 
herlige skræntflyvninger tæt ind mod de 
stejle bjergsider, og for os to danske kadetter 
(vi var de eneste svæveflyvere) var dette en 
stor oplevelse. 

Den 4/8 tidlig om morgenen kørte vi i 
bus til Mont Blanc , hvor vi med cable-car 
nåede toppen af Europas højeste bjerg. Kun 
de, som har opholdt sig i bjergegne, kan be
kræfte, hvilke enorme indtryk disse masser 
giver på en førstegangs-beskuer. Det var en 
vidunderlig oplevelse. 

Onsdag den 6. stod i afskedens tegn i 
Challes-les-Eaux. Denne aften blev der ar
rangeret stor afskedsmiddag med diverse vinP 
for kadetterne, og vi fik alle udleveret et 
bevis på, at vi havde flojet så og så mange 
timer på div. planer. 

Næste morgen forlod vi flyvepladsen og 
fløj til vindistriktet Champagne, hvor vi 
beså de store champagnekældrer. Selvfølgelig 
kom vinen af samme navn til at flyde i 
smukke krystalglas, og hvor var det lifligt 
at nyde denne skønne drik, om vi fik 2 eller 
4 flasker pr. kadet - det erindrer jeg ikke. 

Til slut i Paris 
Byernes by - Paris - kom vi til den 

følgende dag, og her nød vi livet i 5 herlige 
dage. Desværre var general De Gaulle op
taget, da vi var til audiens i Nationalfor
samlingen, hvorfor vi måtte nøjes med hans 
stedfortræder. Mange interessante presoner, 

Kursen er regnet ud 

"den bliver 
OMNIPOL, Praha" 
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mange skønne bygningsværker og fortræffe
lige festarrangementer oplevede vi, og jeg er 
overbevist om, at enhver kadet, som deltog 
på denne tur, mange år frem i tiden vil min
des denne udvekslingsrejse som en række af 
storslåede oplevelser. 

Er du 17-20 år, og du på et eller flere 
felter har ydet en indsats til gavn for din 
klub - og dermed også KDA - så har du 
også chancen i det nye år at blive en af de 
heldige kadetter. Jean Claude. 

Hvem vil med på udveksllngsreJserne? 
I lighed med tidligere år vil KDA i den 

kommende sommer kunne invitere nogle un
ge, fly1·einteresserede klubmedlemmer på en 
ud1°ekslingsrejse til USA, Canada og til et 
land her i Europa. 'l'il gengæld skal KDA 
,·ære ,·ært for et tilsl'arende antal udenland
~ke flyverkadetter fra henholdsvis Civil Ail' 
Patrol i Amerika, Air Cndet Lengue of Ca
nada og en tilsmrende organisation fra et 
la nd her i Europa. 

Hele rejsen foretages pr. flyvemaskine, og 
opholdet i det fremmede kommer til at vare 
<>a. 3 uger. Der vil blive startet fra Køben
havn omkring den 20. juli med hjemkomst 
midt i August. 

Når nit tages i betragtning, bliver udgif
ten for den enkelte ,deltager ikke særlig stor. 
Men noget kommer det til at koste, fordi 
der kræves en ensartet påklædning (som 
imidlertid kan bruges sidenhen, da den er 
fuldkommen civil), lidt lommepenge, even
tuelt 1•isum m.m. Der må regnes med en ud
gift pft omkring 600 kroner. 

Hvem kan komme med 'l 
H vis du er mellem 17 og 19 år og har 

gjort en indsats for flyvesagen, f.eks. i din 
klub, lll'is du har en brændende interesse for 
flyvesagen, og hvis du kan klare dig i en 
samtale på engelsk - dette er meget nød
vendigt - og hvis du mener at kunne klare 
de førnævnte udgifter, så skal du snarest 
sende en ansøgning ind til KDA. 

Denne nnsogning skal være håndskrevet, 
og den skal være KDA i hænde inden den 1. 
marts. Ansøgningen skal indeholde følgende: 
1. Navn, fødselsdato og -sted, adresse og 

telefon. 
!.!. Oplysning om medlemsskab og virksom-

hed i klubben (evt. andre flyveklubber). 
3. Oplysning om dine engelske kundskaber. 
4. Anbefaling fra din klubs bestyrelse. 
5. Fotografi (svarkuvert må vedlægges, hvis 

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

bekostning at deltage i en udtagelsesprøl"e 
en søndng på KDA's kontor i Køben
havn. 

7. Udtalelse om, at du er villig til at af
holde de udgifter, der er nævnt. 

Super Aero over Sydatlanten 
To til Argentinn udvandrede italienere fløj 

sidste sommer hjem på ferie i Italien med 
eu Super Aero, og de ol'erfløj Sydntlanter
havet fra Natal vin Fernando de Noronha 
til Daknr. Ved starten fra Fernando de 
Noronhn havde de en overvægt på 200 kg, 
da de havde installeret ekstratanke. Denne 
strækning er 2800 km. De havde ikke radio 
ombord. 

hvor den danske krone har den rigtige købekraft. Meta Sokol, med motor M. 332. 140 
hk m/compressor, elek. stilbar metal propeller, optrækkeligt understel, helmetal konstruk
tion, rejsefart 220 km/t for fire personer. Et teknisk raffinement til kr. 69.000,00. 

Generalroprzscntant for Skandinavien: HAMMERS LUFTFART, Vesterbrogade 5"', Kobenhavn V. 



Vor flåde af civile svæveplaner 

B1a •• 1.u l..1o1u. ti •• .,14 .-..., ..... 1:1 .1>,h "d.1 IU •ttlhdM" wd , t,ldln & •• , ae, 888 her. 
Falster fik en llgnende, og dvel Aia som Vejle er ved at tage lignende 

hjem I brugt stand, 

S IDEN vi sidst - i maj 1953 - offentliggjorde en liste over de 
civile danske svæveplaner er der heldigvis sket nogle ændringer. 

Antallet er det samme - det har siden 1950 ligget ganske nær de 
70. Gennemsnitsalderen er steget fra 8 til 10 år, d.v.s. nyanskaffel
serne er gået for langsomt. Det gælder dog ikke 1958, hvor der er 
sket flere nyregistreringer end i en lang årrække, først og fre=est 
af tosædede planer, hvoraf dog en del har været brugte. 

Men med disse anskaffede planer og dem, det nu planlægges at 
bygge eller købe, nærmer vi os det tidspunkt, hvor al skoling foregår 
efter DK-metoden. Vi er vist også et af de sidste lande, der når så 
vidt. Der er en fair chance for, at den sidste ensædede skoleglider 
kan tages ud af drift i 1959, og det sidste A-diplom kan udstedes. 
Hvem bliver den sidste klub og sidste A-mand? 

En anden grund til, at vi nu bringer oversigten, er at man efter 
indførelse af nye svæveflyvebestemmelser for to år siden har om
registreret de tidligere tal-registrerede >begrænsede« fly til bogstaver, 
og af listen ser man nu, hvad der er hvad. Derimod kan man ikke 
mere slutte sig til noget ud af bogstaverne, idet direktoratet ikke læn
gere tager hensyn til specielle ønsker, hvad der er rimeligt nok, da 
fly skifter ejere, og betydningen derfor ikke er sikker (bestemmelsen 
er indført, øf ter at direktoratets egen Anson blev registreret OY
EV A .. . ). 

Hvis man sammenligner opgørelsen for 6 år siden med den idag, 
ser man endvidere, at mens der dengang var 31 glidere blandt de 
73 på listen, er der idag kun 14. Når de 9 resterende ensædede, der 
gennemsnitlig er 13 år gamle, slettes, hjælper det lidt på gennem
snitsalderen. 

Mens der for 6 år siden kun var 6 tosædede (5 2G og 1 Go-4) 
blandt de 73, er der idag 15, og tallet vil hurtigt stige. 

Antallet af øvelsesfly, hovedsagelig Grunau Baby, er med ca. 30 
næsten uændret. Denne mere end 25 år gamle fortræffelige kon
struktion er her i landet gennemsnitlig 12-13 år gammel og ryg
raden i flåden, og selv om der vel ikke vil blive anskaffet flere af 
dem, kan vi anvende dem en årrække endnu. Klubber, der skoler på 
2G, kan dårligt undvære dem, og de andre kan også bruge dem. 

Hverken vore tosædede eller vore ensædede svæveplaner viser 
større tegn på en lignende standardisering som SG-38'erne og Baby
erne. Antallet af ensædede egentlige svævefly er tredoblet på de 
6 år, fra 5 til 14, og når vi har >fyldt op« med tosædede, bliver det 
vel især her, nyanskaffelserne skal koncentreres. 

Til de særligt >registerinteresserede«, der observerer >huller« i 
hosstående liste, skal vi oplyse folgende: AGX, ANX, AXA, AXF, 
AXG, DIX, HUX, XAX og XOX har været anvendt, men disse 
er slettet af registret. BIX og BKX blev midlertidigt anvendt til de 
to af flyvevåbnets Olympia'er, der deltog i VM. BPX og XUX er 
reserveret planer under bygning. Af de anførte er AXE og DOX 
havareret. 

Med tal, men uden gyldigt luftdygtighedsbevis, eksisterer endnu 
OY-70, 81, 86, 113, 117 og 118, de fleste ensædede glidere; 113 er 
en Hiitter 17 i Ålborg, 117 en havareret Baby på Falster, der gen
opbygges. 

Et S efter ejernavnet betyder, at planet kun må bruges til skole
flyvning og ikke forlade flyvepladsen. 

DANSKE SVÆVEFLY 1. 1. 1959 

Nuv. Evt. gl. 
registr. registr. Type 

OY- OY-

AAX 
ABX 
ACX 
ADX 
AEX 
AFX 
AHX 
AIX 
AKX 
ALX 
AMX 

AOX 
APX 
ARX 
ASX 
ATX 
AUX 
AVX 
AXB 
AXC 
AXE 
AXH 
AXI 
AXK 
AXL 
AXM 
AXN 
AXO 
AXP 
AXR 
AXS 
AXU 
AXV 
AXY 
BBX 
BCX 
BDX 
BEX 
BFX 
BGX 
BHX 
BLX 
BMX 
BNX 
BOX 
BTX 
BUX 
cux 
DAX 
DEX 
DOX 
DUX 
DXA 
DXE 
DXI 
DXO 
DXU 
DXY 
DYX 
FUX 
GUX 
MUX 
VAX 
VEX 
VIX 
VOX 
XEX 
XIX 
XYX 

49 Grunau Baby 2 B 
87 Grunau Baby 2 B 

122 Grunau Baby 2 A 
50 Grunau Baby 2 B 

Ka-6 Rhonsegler 
65 Polyt 2 
90 Grunau Baby 2 B 

123 2 G 
94 SG-38 

106 SG-38 
97 SG-38 

85 SG-38 
84 SG-38 

119 2 G 
54 KZ G 1 

100 2 G 
Grunau Baby 2 B 

121 2 G 
Grunau Baby 2 B 
Grunau Baby 2 B 
Grunau Baby 2 B 

61 Hiitter 17 
Grunau Baby 2 B 
Grunau Baby 2 B 
Grunau Baby 2 B 
Kranich 2 
Grunau Baby 2 B 

93 Grunau Baby 2 B 
Bergfalke 2 
Spatz 
Bergfalke 2 
Spatz 
Spatz 
L-Spatz 

76 Grunau Baby 2 A 
120 Grunau Baby 2 Il 
89 Grunau Baby 2 B 
98 Polyt 1 
60 SG-38 

Rhonlerche 2 
Kranich 1 
2 G 
Grunau Baby 2 B 
Bergfalke 2 
Bergfalke 2 
Jaskolka ZO 
Grunau Baby 2 B 
Grunau Baby 2 B 
Grunau Baby 2 
DFS Olympia 
Hiitter 28 

53 Grunau Baby 2 B 
Rhonbussard 

69 Govier 
Grunau Baby 2 B 

52 Grunau Baby 2 B 
L-Spatz 55 

124 Grunau Baby 2 B 
Delfin 
Eon Olympia 2 
K-7 Rhonadler 
Mii-13d 

68 Grunau Baby 2 B 
Specht 

103 Grunau Baby 2 B 
Weihe 
Grunau Baby 2 B 
Fi-1 

82 Grunau Baby 2 B 

Færdig-
bygget Nuværende ejer 

år 

1943 Sportsflyveklubben 
1946 Ringsted Svæveflkl. 
1950 Ringsted Svæveflkl. S 
1943 Bornholms Flyveklub 
1957 Flyveklubben Aviator 
1945 Polyteknisk Flyvegr. 
1946 Århus Svæveflyvekl. 
1950 Silkeborg Flyveklub 
1946 Bornholms Flyveklub S 
1946 Århus Svæveflyvekl. S 
1946 Holstebro-Struer 

Svæveflyveklub S 
1946 Holbæk Flyveklub S 
1945 Vestjysk Svæveflkl. S 
1948 Birkerød Flyveklub S 
1943 Ringsted Svæveflkl. S 
1946 Flyveklubb. Horsens S 
194 7 Dansk Svæveflyvefond 
1950 Vejle Svæveflyveklub S 
194 7 Odense Svæveflyvekl. S 
1947 Midtjydsk Svæveflkl. 
1948 Nykøbing S. Flyvekl. 
1938 Midtjydsk Flyveklub 
1948 Birkerød Flyveklub 
1950 Odense Flyveklub 
1950 Flyveklubben Aviator 
1943 . Birkerød Flyveklub 
1951 Ringsted Svæveflyvekl. 
1946 Vestjysk Svæveflyvekl. 
1954 Flyveklubben Aviator 
1954 Ringsted Svæveflykl. 
1954 Odense Flyveklub 
1954 Flyveklubben Aviator 
1954 Silkeborg Flyveklub 
1954 Viborg Svæveflyvekl. 
1945 Vejle Svæveflyvekl. S 
1948 N.J. Thorup, Randers S 
1946 Køge Svæveflyveklub S 
1946 Midtjysk Svæveflk. S 
1944 Svæveflyvekl. Falster S 
1958 Flyveklubben Horsens 
1944 Flyvegr. Skrydstrup 
l 958 Vestjysk Svæveflkl. S 
1942 Holbæk Flyveklub 
1954 Svæveflkl. Falster 
1957 Ringsted Svæveflkl. 
1958 Midtjydsk Flyveklub 
1948 Dansk Svæveflyvefond 
1948 Kolding Flyveklub 
1939 Silkeborg Flyveklub 
1939 Vestjysk Svæveflyvekl. 
1943 Århus Svæveflyveklub 
1943 Århus Svæveflyveklub 
1945 Sørensen &Christoffersen 
1945 Midtjydsk Flyveklub 
1946 Silkeborg Flyveklub 
1943 Sportsf!yveklubben 
1956 Birkerød Flyveklub 
1951 Næstved Svæveflyvekl. 
1938 Birkerød Flyveklub 
194 7 Dansk Svæveflyvefond 
1958 Dansk Svæveflyvefond 
1944 Midtjydsk Flyveklub 
1945 Havdrup Svæveflyvekl. 
1954 Havdrup Svæveflyvekl. 
1947 Viborg Svæveflyveklub 
1943 Havdrup Svæveflyvekl. 
1947 Polyteknisk Flyvegr. 
1945 Polyteknisk Flyvegr. 
1945 Sportsflyveklubben 
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SAS-huset åbnet 
SAS åbnede den 17/1 første del af sit nye 

hns i Hnmmerichsgnde i København, nemlig 
den store Air-Terminal. Af tids- og plnds
mæssige grunde må vi udskyde en nærmere 
omtale til næste nummer. 

Trafikken på Københavns Lufthavn, 
Kastrup i december 
Ank. passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . 23.224 
Afg. 1111ssagerer . . . . . . . . . . . . . . . . 23.014 

4G.238 
'l'rnnsitpnss. 2 X 18.015 . . . . . . . . 3G.030 
Andre passagerer ....... _ ~· ._._._._. _. ----,84ac2cc •• ~,,,28=01 

Total...... -
Tils,·arende tal for december 1057 rnr 

7G.488 (stigning 10,2 %). 
Antal starter og landinger 4.002 (hernf 

:1.372 i lufttrafik). Tilsrnrende tal for de
cember 1057 rnr henholdsvis 3.0CTO og :-J.::uu. 
Trafikken på Lufthavnen i 1958 
.. \nk. passagerer ..... , .......... 375.811 
.\fg. passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . 375.22!) 

750.540 
Tnmsitpass. 2 X 205.806 . . . . . . . . 501.G12 
.\.ndre passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . 54.048 

'l'otnl . . . . . . 1.30(;.200 
Tilsmrende tul for 1957 var 1.242.234 

(1<tigning 12,4 %). 
Antal starter og landinger i 1058 var 

Gfi.601 og hemf 50.874 i lufttrafik. (Tilsva
rende tnl for 1057 var henholdsvis G2.0GO og 
47.301). 

Øvrige tmfiktnl for 1058 vnr : 
Frugt . . . . . . . . . . . . . . 15.482 tons 
Post . . . . . . . . . . . . . . 4.388 tons 
Bngnge . . . . . . . . . . . . 18.070 tons 
Inlt lnftgods ........ 37.040 tons 

Convalr 880-prototypen, der her ses uden for hangaren for første gang midt I december, har muligvis været 
pA sin første flyvning, nAr dette nummer udkommer. Dermed er alle de tre Jet-typer, hvorpA SAS baserer 

sin overgang til Jetalderen, pA vingerne, 

'~Theo Lobsach internationale succesbog nu på dansk 

Luften vi lever i 
Første sammenfattende skildring af alle de forskningsområder, 

der bar at gøre med atmosfæren 

»Lufthavet er endnu så gådefuldt for os, at 
de videnskabsmænd og teknikere, der arbej
der med dets problemer, gang på gang 
kommer ud for helt forbløffende opdagel
ser, og studiet af det er så spændende og 
livsvigtigt for os alle, at stadig større ka
pitaler investeres heri ... 

Der er næppe noget betydningsfuldt 
fænomen i forbindelse med atmosfæren, der 
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Årligt h;emsogcs Jorden 
af ca. 16 millioner tor
denvtJr, og flere t11sinde 
lyn sUr ned indenfor den 
la,sctid D, bmgcr pJ tek
sten her om • L11fien vi 
lrorr i~. 

ikke er omtalt i denne spændende bog. 
Hvad enten man søger forklaring på hjem-
1ige daglige vejrforhold eller på japanske 
taifuner, amerikanske tyfoner, muligheder 
for stratosfære- og rumflyvning, for radio• 
foni, television, radar, ja selv for de bio
logiske udsigter for kommende menneske
slægter og forholdene på andre himmel• 
legemer, vil man finde forskningens nyeste 
resultater og viden herom. 

Med fortræffelige skemaer, diagrammer 
og kort lettes forståelsen og tilegnelsen. 
Udmærkede fotografier dokumenterer en 
række iøjnefaldende fænomener og forhold, 
og ved hjælp af nogle farvebilleder levende
gøres atmosfæriske foreteelser med et af
sluttende billede af atom-paddehatten ... « 
(Niels Foged i Fyens Stiftstidende). 

»Li:ibsack har en evne til at skrive klart 
og forståeligt uden at forfalde til letkøbte 
forklaringer... Det sidste kapitel handler 
om radioaktivitet. Alene dette kapitel ville 

Her ansk11,liggom, hvad der sktr mtd ,n pilots blod, når 
trykkabinen i hans maskine pludselig blivrr 11ut højt oppe 

O'ZICT ;orden, 

være tilstrækkelig grund til at købe »Luften 
vi lever i«.« (Per M. Boll i Information). 

Oversættelsen er gennemset af statsmete
orolog Johs. Egedal. Bogen er forsynet med 
39 tegninger i teksten og 29 fotografier, 
heraf 8 i farver. Kr. 26,50. Deres boghand
ler har den. - J. H. Schultz Forlag. 



Muntre Modelflyvning er sjovt 

og giver anledning 

mode tf lyve-memoirer til en masse morsomme 

oplevelser. 

N AR man efterhånden har dyrket model
flyvning i mere end 15 år, er det klart, 

at det ikke blot er for resultaternes skyld. Man 
kan nemlig ikke opgøre alle sine modelflyve
resultater i diplomer og tal. Grunden til at 
man stadig fortsa:tter, er ganske simpelt 
den, at hver flyvedag og hvert sta:vne er en 
form for festdage, hvor man hygger sig og 
som man senere mindes med gla:de. 

Man oplever ustandselig en masse nyt. 
Nye venskaber indgås og nye erfaringer hø
stes. Man diskuterer med kammeraterne og 
får udløsning for sin skabertrang, og sidst 
men ikke mindst, man har det fornøjeligt og 
morsomt. 

De mange morsomheder man oplever bli
ver måske nok >krydret< lidt gennem hu
kommelsen; men det er de i hvert fald ikke 
blevet kedeligere af, så de kan sagtens tåle 
at blive fortalt. 

Da. den første model-Jetmotor blev 
prøvet 

Lad os f.eks. tage historien om den første 
amerikanske model-jetmotor, der kom til 
klubben. 

Når ejeren selv skal forta:lle om sit første 
flyveforsøg lyder det omtrent således: >Det 
foregik på startbanerne i Vandel. Vi fik 
endelig motoren startet, og jeg tog hånd
taget og gav signal til afgang. Modellen tip
pede desva:rre om på ryggen og kurede så
ledes et stykke, indtil den stoppede<. 

Men skal en anden forta:lle historien lyder 
den således: >Han var smadder nervøs, den 
stakkels ejermand. Da vi andre endelig hav
de fået motoren igang, rystede han så meget 
på hånden, at modellen hoppede og faldt 
ned på ryggen, men motoren brølede videre. 
Ved sna:bnens ironi tog ba:stet retning efter 
den nervøse ejer, som smed håndtaget og 
løb det bedste han havde lært.< 

Ikke sandt, næsten det samme, bare 
>krydret<. 

!øvrigt var samme jetmotor et usandsyn
ligt ondskabsfuldt bæst. Den brølede værre 
end nogen dampsirene, og hele motoren, 
som var ca. 50 cm lang, blev fuldstændig 
hvidglødende efter få sekunders kørsel. En
gang smeltede den et par svære zinkbeslag, 
som den var spændt fast med. Heldigvis 
skete der ikke andet, end den flydende zink 
brændte et stort hul i modellen. 

Stadig samme jetmotor var skyld i, at der 
et kort øjeblik herskede fuldstændig enighed 
blandt klubbens medlemmer. Vi startede 
den første gang i klubbens lokale til ak
kompagnement af en masse medlemmers 
gode råd. Da bæstet startede1 var virknin
gen fantastisk. Ingen havde regnet med det 
øredøvende brøl - som yderligere forstær
kedes indendørs. Som på tælling sad der en 
halv snes mand fast i døren, vildt kæm
pende. De var enige om at ville ud samtidig 
allesammen. 

En overgang havde jeg selv lånt bæstet 
og skulle flyve den i en skolegård. Den fløj 
ca. 1 omgang for derefter at ramme en ud
bygning over skoledøren med det yderste 
plan. Det gik den imidlertid ikke i stå af, 
men den kunne ikke holde sig i luften til 
trods for, at jeg løb baglæns det bedste jeg 
havde lært. Derved forlod jeg det meget 

- - et kort fileblik herskede der fuldatændlg enig
hed blandt klubbens medlemmer. 

begrænsede område hvorfra der kunne fly
ves. Linerne kom omkring drikkevandskum
men et par gange og sprang så endelig. 
Modellen for lidt på egen hånd hvæsende 
rundt i landskabet for endelig til slut at gå i 
stå ved sammenstød med skolen. Da stilhe
den sænkede sig påny blev låget på en 
skraldespand forsigtig løftet og derefter for
svandt en ungdommelig tilskuer hastig fra 
farezonen. 

Svævemodel angriber tysk lyttepost 
Min første selvkonstruktion var en svæve

model med pilformede planer og stort side
forhold. Den lærte aldrig at flyve, men 
bragte mig trods alt i livsfare. Den blev 
højstartet på et hedeareal syd for Herning 
(med 200 meter snor som man dengang 
brugte). Efter udløsningen foretog den en 
fuldendt styrtdykning med opretning i få 
meters højde over en tysk udkigs- og lytte
post, som hovedsagelig var bygget i glas. 

Den tysker, som kom farende var helt blå 
i hovedet af arrigskab. Han svingede fare
truende med et gevær, og selv om jeg ikke 
er noget sproggeni, fandt jeg alligevel ud af 
at fordufte. 

Med trillebør som transportvogn 
I Nykøbing M. var vi sommeren igennem 

uden flyveplads og derfor henvist til et lille 
område med stejle lyngbakker. En ung land
mand kom ofte og beundrede os på ærbø
dig afstand. Men en skønne dag var det os, 
der måbede. Han kom skubbende med en 
trillebør, hvori der lå en 3-dobbelt udgave 
af den popula:re >F.J.-1 ae. Den var, hvad 
vi hurtigt erfarede, en regulær tredobling 
af alle modellens mål. Profilerne var f.eks. 
af 3 mm tyk margarinebøtte-krydsfiner og 
listerne var udsavet med håndkraft. F.eks. 
havde han lavet en liste 9 X 30, hvor det 
originale mål var 3 X 10 mm. Hele den 
godt 3 meter store model var beklædt med 
kardus og ferniseret. 

Trillebøren blev under store anstrengelser 
og vor måbende tavshed skubbet op ad den 
stejleste og højeste lyngbakke. Og deroppe 
blev modellen stemt op (=stærk mand i cir
kus) over hovedet og startet. 

Braget var øredøvende. Resterne blev igen 
læsset på trillebøren - og vi havde ikke 
mere nogen beundrer. 

I linestyringens allerførste spæde barndom 
havde jeg engang lånt en gammel Thor
ning 2,5. Den var som bekendt udstyret med 
en strømlinietank i forlængelse af krumtap
huset, og samme tank var yderst slet egnet 
netop til linestyring. Når den var halvtømt, 
var brændstoffet slynget så meget ud til 
siden af centrifugalkraften, at motoren be
gyndte at >hoste« og gå langsommere. 

Således udstyret fløj jeg engang på en 
sportsplads. Jeg var lige kommet i luften, 
da en flok drenge troppede op og skulle til 
at træne. Deres leder bad mig hovent om at 
holde op. Nu er det jo lettere sagt end gjort, 
hvis man ønsker at bevare modellen, og 
manden blev meget irriteret da jeg fort
satte. Så begyndte motoren at >hoste<, om
drejningstallet gik ned og jeg blev nødt til 
at lande med motoren gående. Lederen 
gjorde mine til at overtage pladsen, men 
brændstoffet havde fået tid til at synke ned 
på bunden af tanken, og jeg lettede igen i 
stor stil. 

Nu blev han direkte uhøvisk. Næste gang 
det gentog sig gik han et par skridt hen 
imod modellen, og næste gang igen nåede 
han næsten at indhente den før den lettede 
lige for næsen af ham. 

På det tidspunkt hylede drengene af 
grin - og jeg er sikker på, at manden 
den dag i dag tror, at jeg lavede grin med 
ham. 

Min første udenlandske motor var fanta
stisk vanskelig at starte. Men heldigvis 
havde jeg fundet et dejligt kløftet træ lige 
ved flyvepladsen. Der kunne modellen kiles 
fast, mens jeg besvor motoren. 

En søndag middag kom et nydeligt ældre 
ægtepar hen og stillede det sædvanlige antal 
spørgsmål om modelflyvning og motorer. 
Egentlig troede jeg, at jeg havde skaffet 
modelflyvningen et par varige beundrere, 
men selvfølgelig var det forkert. Sidst på 
eftermiddagen hørte jeg nemlig, da jeg påny 
var i arbejde ved træet, en halvhøj hvisken 
bag mig: >Åh, gud, han står der endnu!« 
Og mit nyerhvervede bekendtskab forsvandt 
hovedrystende. 

Forfløjen distancemodel 
Der kan også være enkelte modeller, som 

man specielt husker, og jeg syntes, at jeg 
vil slutte med at fortælle om :.Super<, kon
strueret og bygget af ]orgen Lillelund, Ny
købing Mors. 

Den svarede til sit navn, var en smuk 
strømlinet model i den da nylavede A2-
klasse. 

Den startede sin karriere med at vinde 
sit første stævne og senere flere, men sit ry 
vandt den først og fremmest som distance
model. Den blev hentet hjem pr. træde
cykle adskillige gange og opnåede årsrekord 
2 år i træk. Sidste gang blev den først satte 
årsrekord slået, men den stak af påny og 
hentede atter rekorden hjem. 

Tilsidst fløj den bort midt om vinteren 
og lå 4 uger begravet i en snedrive. Der fik 
den sit knæk. Planet havde slået sig temme
lig kraftigt og trods Jørgens anstrengelser 
blev den aldrig helt sig selv igen. Alligevel 
blev dens endeligt glorværdig. En strålende 
forårsdag forsvandt den for sidste gang -
og for første gang i vestlig retning. Da Jør
gen sveddryppende kom tilbage efter at have 
forfulgt den mange kilometer sagde han: 
:.Nu kommer den ikke igen< og fortsatte lidt 
efter: >Jeg havde jo ikke skrevet Denmark 
på den!« 

Egon Briks Madsen. 
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Københavns Flyveteoriskole 
(Godkendt af Luftfartsdirektoratet) 

Korresponr:lancekursus og undervisning samt indstilling til Luftfarts
direktoratets prøve i samtlige fag til B-C- D og N licens. Nærmere 
oplysning vedrørende kursus fås hos skolens instruktører: 

KJELD SASBYB 
Navigatør og instruktør rSAS) 

Orønnevej 2619, Virum 
Tlf. 85-26-64 

Køb bi!en i Shell-Huset 

KARL RASMUSSEN 
Navigatør og instruktør rSAS) 
Hyttelunden 4, Brøndby Strand 

Tlf. Brøndbyvester 610 

Fly,nlngens ForsikrInger • Alle ForsikrInger 

Den flyvende vinduespudser 
anbefaler sig med 1. kl.s arbejde 

BØRGE RAFN 
Vodroffsvej 17 A • Kbh. V. Telefon Hilda 2682 

Cykler og autocykler , Radio og fjernsyn 
Konto oprettes 

K, V, Kjeldfort, Aaboulevarden 64, Luna 622 

OPEL VAUXHALL CHEVROLET PONTIAC A. JESSEN & CO.s Eftf. 
172 - FORRETNINGSFL Y OLOSMOBILE BUICK CADILLAC 

Oluf Svendsen A/s 
Ring til Th. Hovaldt, Telf. 504225 

Assurandører 
N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

Ved flytning 

Med sit elegante udseende er 172'eren et over
ordentligt praktisk forretnlngslly. 
Udcagellge bagszder kan ændre flyet til last• 
fartøj pl minutter. Indbyggede fasupzndlngs
anordninger sikrer ladningen - Og Cessna's 
meterhøje dore pi begge sider gør ind- og 
udladning legende let. 
Kan leveres bemalet med selvlysende farve. 

~ 
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. 

Cessna "k COMIIERTAS 
TELEFON Ml. 2123 
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· Den BEDSTE GAVE 
til enhver FLYVE-interesseret 

2 bogværker af blivende værdi: 

MOTORFLVG FOR ALLA 
- Den storartede motorflyvehåndbog er skrevet af oberst
løjtnant i det svenske flyvevåben, Nils Kindberg, og anbefales 
af general G. A. Westring i Svenska Dagbladet foruden af hele 
den øvrige fagpresse. Letlæseligt, stort format, over 100 
illustrerede sider. 

Aldrig har De fået 
s5. meget for så lidt! REKLAMEPRIS d. kr. 4,75 

Den 500 sider store FLVGHANDBOKEN 
- Specielt for svæveflyveinteresserede har alverdens fornem
ste eksperter i samarbejde med den skandinaviske elite 
skrevet den 520 sider store svæveflyvehåndbog med flere 
hundrede illustrationer, solidt indbundet i bedste biblioteks
bind. PRIS kun d. kr. 18,75 

Til FL YG-UNIONEN, box 4237, Malmø 4, Sverige. 

Navn: 

Send omg. pr. postopkrævning 
_ ___ ekspl. MOTORFL YG a d. kr. 4,75 

» SEGELFL YG (500 sider) ad. kr. 18,75 

------------------
Adresse: _________________ _ 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Mlnerva 1841 

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

Indbinding af FLYV 
koster stadig 5,00 pr. bind 

2 årgange kan indbindes i eet bind til samme pris. Ved 
indsendelsen bedes anført, om bladet ønskes indbundet med 
eller uden omslag. 
Indbindingen er det såkaldte strip-bind, der består af faste 
papsider med solid limning I ryggen og påtrykt rygtltel. 

FLYV's FORLAG 
EJVIND CHRISTENSEN • VESTERBROGADE tO • KØBENHAVN V. 



LOCKHEED ELECTRA 

Tegning-og foto: 
Lockheed 
Eleotra 

Konstrueret nf Lockheed Aircrnft Oorp., 
USA. Første flyvning, december 1957. 

Kort- til mellemdistance-trnfikflyvemn
skine, udrustet med fire Allison 501-D13 
turbinemotorer med fireblndede Aeropro
ducts propeller. Motorstyrke : 3750 hk ved 
13.820 omdr./min. Beregnet til at anvende 
eksisterende lufthavne og til kortest mulige 
ophold pl't disse under mellemlandinger. 

Konventionel lnvvinget helmetnlkonstruk
tion med næsehjulunderstel. 

Trykkabinen indrettes normalt til 66 pas
sagerer (4 pr. række) til 1. klnsse, 85 (5 pr. 
række) i turistklasse og 09 (6 pr. række) i 
økonomiklasse. Ved de to første klasser er 
der yderligere plads til 6 i en salon bngtil. 

Lockheed Electrn hor fl'tet luftdygtigheds
bevis, og de første nf de 161 bestilte er snt i 
rutedrift i USA, hvor en. to trediedele af or
drerne ligger. Eneste kunde i Europn hidtil 
er KLM (12 stk.). 

Som Lockheed P3V-1 er den bestilt til den 
nmeriknnskc fll'tde som pntruljefly mod ubl'lde 
med omfattende rndnrudstyr, forlænget hole 
og undre ændringer. 

Data: Spændvidde 30.5 m, længde 31.8 m, 
højde 10.0 m, plnnnrenl 118 m2. Tomvægt 
2G. 7 tons, største nyttelnst 12.25 t, største 
brændstofmængde 16.3 t, fuldvægt 51.4 t 
( ventes hævet til 52.6), største lnndings
vægt 43.5 t. 

Præstationer: Rejsefort 650 km/t i 6.7 
km højde ved 38,8 tons. Forbruget er do 
2270 liter/time. Indflyvningsfort ved største 
landingsvægt 224 km/t. Stortbonelængde 
ved havoverfladen 1670 m, lnndingsdistnnce 
fro 15 m ved største landingsvægt 985 m. 
Rækkevidde i stille luft uden reserver 5670 
km med 0.6 t nyttelost ved 602 km/ t. Med 
største nyttelost uden reserver, 5370 km. 

--

VICKERS VANGUARD 

Tegning og foto: 
Vickers 

Vanguard 

Konstrueret nf Vickers-Armstrongs (Air
crnft) Ltd., England. Første flyvning 20. 
jnnunr 1959. 

Vickers 950 Vnngunrd er en kort- til mel
lemdistnnce-trnfikmnskine, udrustet med fire 
Rolls-Royce Tyne turbinemotorer med fire
bladede de Hnvillnnd propeller. Den er op
rindelig beregnet til BEA's rutenet, men ud
videt til at dække luftfnrtselsknber med me
get afvigende krav. Noget specielt er det 
meget store frngtrum i den underste del nf 
kroppen, sl'tledes nt mon næsten kan flyve 
med fuld lost enten nf passagerer eller frngt. 

Vnngunrd er en normal lnvvinget helmetnl
konstruktion med næsehjulunderstel. 

Kabinen hor pinds til 97 passagerer pl't 
1. kl. (5 pr. række), 114 med blandede klas
ser (5) og 139 maximult (6). 

Vnngunrd er bygget på erfaringerne med 
Viscount og er efter nogle l'trs udvikling nu 
under bygning i følgende versioner: type 951 

til BEA med 61.2 t fuldvægt, 9.5 t betalende 
lost med 4.985 hk R.Ty.1 motorer (6 bestilt), 
type 952 til TOA med 64 t fuldvægt, 10.9 t 
bet. lost, med 5525 hk ved 15.250 omdr. pr. 
min. R.Ty.11 (20 bestilt), samt type 953 til 
BEA med 64 t fuldvægt, 13.2 t bet. lost, 
med 5525 R.Ty.11. En særlig lnngdistnnce
type og en fragttype er under forberedelse. 

Data: Spændvidde 36.0 m, længde 37.5 m, 
højde 10.7 m, plnnnreal 139 m2. Tomvægt 
37.9 t, største nytteJust 13.2 t, største brænd
stofmængde 18.5 t, største fuldvægt 64 t, 
største landingsvægt 55 tons. 

Præstationer: Rejsefort 680 km/t i 6 km 
ved 55 t. Forbruget er dn 3220 liter/time. 
Indflyvningsfort ved største landingsvægt 
235 km/t. Stortbanelængde ved havoverfla
den 1830 m, lnndingsdist. fro 15 m 1000 m. 
Rækkevidde i stille luft uden reserver 6.100 
km med 8.65 t nyttelnst ved 650 km/t. Med 
største nyttelost uden reserver -4. 700 km. 

TVPENVT 
Cessna T-87 jettræneren bruges nu for

søgsvis i USA til opskoling fra bnr bund, og 
hvis det folder godt ud, vil amerikanerne 
folge Englændernes eksempel pl't dette felt. 
Der er 200 T-37 i tjeneste. 

Sud .tlviation SO-4050 Vautour er nu leve
ret i 100 eksemplarer. 

Breguet 906 er et nyt fransk svævefly med 
18 m spændvidde, udviklet fru det delvis 
plastikbyggede 905 Fauvette. Tomvægt 460 
kg, mindste synkehnstighed 70 cm/sek, glide
tul 30. 

B1·eguet S.10 stratosfæresvæveflyet ventes 
at flyve i denne ml'tned. Den er forsynet med 
trykkabine. 

Handlev Page Dart Herald's anden proto
type kom i luften den 17/12, ført nf H. G. 
Hnzelden, der i september nødlandede første 
prototype, der kom i brand efter en motor
fejl. 

JJJnglish JJJlectric LiglLtning hor nu udført 
over 1300 flyvninger med over 40 forskellige 
piloter, og en del nf de 20 i forsøgsserien er 
afleveret. Der er afskudt Firestreak-fjern
våben og skudt med kanoner fro den, 

Republic Swallow er en jetdreven drone 
til rekognosceringsformål. Den hor delta
plan, startes med rakethjælp og lander i 
faldskærm. 

Sud A.viatio,i SB 116 er prototype for 
SE 117 Voltigeur og SE 118 Diplomnte. 
116 har stempelmotorer, de andre Bnstan 
turbinemotorer. 117 er militær, 118 civil, og 
to trediedele nf delene pl't de to typer er 
ens. 

Convaii- 880 blev rullet ud den 15. 12. og 
ventes prøvefløjet, nl'tr dette nummer udkom
me!'. Der er bestilt ialt 87 nf denne type og 
den større udvikling Oonvnir 600. 

Ka111an HTK-1 er blevet prøvefløjet med 
en elektromotor, der fik strøm pr. ledning 
frn jorden. 

SZD-19a: er betegnelsen på det polske svæ
vefly Zefir med 17 m spændvidde, fuldvægt 
375 kg, glidetal 34.1 ved 89 km/t, og synke
hnstighed 0.60 ved 84 km/t. 

Hiller X-18, der er en forsøgstype med to 
Allison T-40 turbinemotorer pl't hver 5535 
hk, der sammen med planet kan drejes om 
en tværokse til brug ved lodret start og lan
ding, ventes snart prøvefløjet. 

Canada-ir hnr leveret sin 1815. og sidste 
Sobre og sin 650. og sidste T-33. 

Piper P.tl-25 Pawnee er en lnvvinget land
brugsmaskine med 150 hk Lycoming-motor. 

Hawker P. 1127, projektet til en taktisk 
jager, skal foruden at kunne udføre det 
summe arbejde som en Hunter deruden kun
ne starte og lande lodret. 

.tlrmstl'ong Whitworth A.rgosv blev rullet 
ud den 20. december og vnr i luften første 
gong 8. Januar. 

Bell XV-S udførte 18/12 den første over
gang fro lodret til vandret flyvning, idet 
den drejede sine rotorers akse fra lodret til 
vandret stilling. 

Marcel Dassault MD-415 skol prøveflyves 
i marts. Det er en militær træner og trnns
porttype med to Bnstnn turbinemotorer, 
plads til 10 pnssngerer og rejsefort 550 
km/t. 

Long1·en Centaur er en højvinget ameri
kansk trnnsporttype med en 300 hk stjerne
motor, nyttelnst 820 kg, rejsefort 160 km/t. 

Il-18, den russiske trnfikmnskine med fire 
turbinemotorer skal være bestilt nf det tjek
kiske OSA og vil muligvis blive licensbygget 
i Østtyskland. 
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--*-· KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
Ttlt/oner: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Postgirokonto: n6.80. 
Ttlegrdmadr,ss,: .Acroclub. 
Kontor og bibliotek er lben fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen . 

HOTOBFLYVEBADET 
Formand: Ingeniør .Arne W. Kragels. 

SVÆVEFLYVEBADET 
Formand: Civilingeniør Hans Harboe. 

HODELFLYVEBADET 
Formand: u:ktor J. Holm Jørgensen. 

DANSKE FLYVEBE 
Formand: Generallojtn3Dt C. Forslev. 
Generalsemtzr: Direktør .Aug115t Jensen, 
Dansk Pool for Luftfartforsikring, Østergade 24, 
Tlf. Minerva 1841. 

KDA sammenkomst i febr. 
KDA indbyder til foredrag tirsdag den 

10. februar kl. 1945 i Nationalmuseet, 
Ny Vestergade 10. 

Mejeriejer ESPER BOEL, der for et 
årstid siden var på en længere flyvetur 
over Afrika, vil fortælle om 
GENNEM 8/4 AFRIKA PA 7 UGER -
27.000 KM I SPORTSFLYVEMASKINE 

Foredraget vil blive ledsaget af farve
lysbilleder. 

Der er adgang for KDA's personlige 
medlemmer, organisationsmedlemmer og 
firmamedlemmers personale. 

Næste mødeaften bliver torsdag den 
12. marts. 

NYE MEDLEMMER 
Godsejer Frantz Lassen 
Ingeniør Kiiucl Agdrd Pedersen 
l\Inskinarbejder Peder Mortensen 
Bent Petersen 
Flyvermath J oltnny S ore11sen 
Oberstinde He11n11 R. Po11lsen 
Direktor, oberstløjtnant J. Poulsen 

RUNDE FØDSELSDAGE 
Chefredaktør A.lf. Krabbe Sch-iott::-Chri

stensen, Nytorv 5, Ålborg, 50 år den 12. 
februar. 

Vicepresident I'. Bech-Nielsen, SAS, Kø
benhavns lufthavn, Kastrup, 50 lir den 17. 
februar. 

Direktør I. Lassen Sfodstrnp, Hobrovej 
33, Ålborg, 65 år den 26. februar. 

Redaktør Jorgen Sanduad, Politiken, Rild
husplndsen, V., 60 lir den 1. marts. 

Direktør N. K. Nielsen, Set. Pauls Pind.~ 
1, K., 70 år den 2. marts. 

Nye bøger i biblioteket 
L. Bridgman: Ja11e's a.Zl ilte lYorld's A.IR

GRAFT 195S-59. 
Ett dr i lufte,~ 1958. 

Rettelse 
Commertas Cessna 175, som vi omtnlte i 

nr. 12 side 258, hedder ikke OY-AEG som 
nævnt, men AEC. 

Samtidig kan vi oplyse, at Sportsflyve
klubbens Cessnu 172 nu er blevet dansk ind
registreret som OY-AER. 
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Meddelelse fra motorflyverådet 
I FLYV no. 11/58 meddelte vi, ut IIDA 

var villig til at yde sine medlemmer en eks
tra service vedrørende påmindelse, inden de
res certifiknt og luftdygtighedsbevis udløb, 
således nt de ikke ved forglemmelse pådrog 
sig ekstra udgifter eller uhehngeligheder med 
myndighederne. 

Da mnn imidlertid kun hnr hørt fru gan
ske fl't medlemmer, opfordrer vi dem endnu 
engang, idet vi mener, at flyvningen i sig 
selv er dyr nok; hvorfor risikere bøder'/ 

Derimod har der været flere forespørgsler 
angående rådets juridiske nssistnnce. En rede
gørelse desangående er des,·ærre ikke mulig 
her i bindet, men vi kun anbefale enhver, 
der hnr behov for juridisk nssistunce, nt hen
vende sig til lnndsretsngfører Søren Gud
mand, Vestervoldgnde 14, (l\Iinervu 6800), 
idet rådet hnr sikret sig, at fordelen herved 
ligger på medlemmernes side. 

A. Krngets. 

Godtfred Madsen død 
Et af aeroklubbens trofaste medlemmer, 

malermester Godtfred Madsen, døde nytil.rs
dag efter lang tids sygdom, 52 år gammel. 
Godtfred l\Indsen lærte at svæveflyve i 
Sportsflyveklubben og senere at motorflyve 
summe steds. Foruden flyvning havde han 
en anden hobby, idet han komponerede. 

KALENDER 
10/ 2 Mødeaften i KDA (Nationalmuseet). 
20/ 2 Generalforsamling i Danske Flyvere. 
1/3 Frist for ansøgning om udveksling. 

10/3 Klubaften og keglespil i Danske Fl. 
12/3 Mødeaften i KDA (Nationalmuseet). 
12-21/6 XXIII' flyrnudstilling i Paris. 
13/6 Skovtur i Danske Flyvere. 

Motorflyvning 
11/2 Klubaften i Sportsflkl. (Radiokompas) 
18/ 2 Klubaften i Sportsflkl. (Piper-film) 
25/ 2 Klubaften i Sportsflkl. (VOR). 
24/ 4 Rally i Tanger. 
23-25/ 5 Rally i Quiberon (Fr.) 
24-31/ 5 Stjernerally i Milano (It.) 
30/ 5-1/ 6 Rally i Luxemborg 

6- 7/ 6 Rally ved Florens (It.) 
10-22/ 6 Int. rally v. Rotterdam (Holl.) 
13-14/ 6 Rally Basse Normandie (Fr.) 
26-20/ 6 Tour de Sicile (It.) 
27-28/ 6 Rally i Ab: les Bains (Fr.) 
::10/ 6-5/ 7 Flyveuge i Rom og Venedig (It.) 

4- 5/ 7 Rally i Anjou (Fr.) 
0-11/ 7 .å.ir Races og kunstflyvekonk. 

(Eng.) 
11-12/7 Rally Pescara (It.) 
18-19/7 Rally i Verona (It.) 
25-26/7 l\Iiudefest for Bleriots knnalfl. 

(Fr.) 
August '1.'our de Suisse internat. (Schw.) 

8- 9/8 Rully i Colmar (Fr.) 
11-13/ 9 Rally i Baden-Baden (Tysk!.) 
26-27 / 9 Rally i Genes (It.) 

Svæveflyvning 
1/ 3 Flyvedagskonkurrencerne begynder. 

15/ 3 Repræsentantskabsmøde (København) 
21-30/ 3 Instruktørkursus. 
28/ 6-12/ 7 Danmnrksmesterskab. 
12/ 7-26/7 Svævefly,eskole. 
Okt. Byggekontrollantkursus. 

Modelflyvning 
S. 2. Flyvedagskonkurrencerne ( decentr.) 
1. 3. Repræsentantskabsmøde (Odense). 
5. 4. Vårkonkurrence, fritflyvende. 

19. 4. Vårkonkurrence, linestyrede. 
3. 5. Dl\I, fritfly,•ende modeller. 
5.-11.7. Sommerlejr. 

23. 8. DM, linestyrede modeller. 
6. 9. Nordisk lnndskamp. 

20. 9. Høstkonkurrence, fritflyvende. 
20-27/9 Criterium d'Europe (Belgien). 

4.10. Høstkonkurrence, linestyrede. 
31.12. ÅrsrekordAr og holdturnering slutter. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
Als har købt en brugt Bergfnlke II i 

Tyskland og venter den snarest i drift. 
II 01·sens flyver stadig med Rhiinlerche'n, 

som vi havde lejlighed til at prøve i efter
året og fandt meget tiltalende. 

Kolding har bestilt en ny Rhiinlerche fra 
Schleicher til snarlig levering. 

Vejle har købt den omtalte Bergfalke II. 
Flyvevdbnet har fået sine tre Rhiinndler'e 

hjem og er ,·cd at beklæde og færdiggøre 
dem. 

Ringsted havde næsten 100 deltagere til 
sin 15-årsfest 6/12 og kunne opvise hele 
tre nye sange foruden en trnditionel. Efter 
spisningen svang man benene på Benløse 
kro til ud på morgenstunden. -S-teorikursus 
afholdes i janunr-fcbruar. 

PFG havde et halvt hundrede deltagere 
til sin hyggelige fest 13/12, hvor de tilskade
komne Fl. Lund og Per Baeh heldigvis 
kunne deltage. Den forestående overgang til 
DK-skoling har gjort det til en attraktion 
at nå at få A og B efter EK. 

Tingskou flyver første Cherokee i 
Canada 

Poul Tingsko1t, gl. Aviatormedlem, indfløj 
i september det første kanadisk-byggede eks• 
emplar af Cherokee-svæveplanet, som han og
så selv arbejder på et eksemplar af. - Ved 
ca konkurrence i Alberta blev han nr. 5 
med en TG-2 af 15 deltagere. 

Aerodynamik på Folkeuniversitetet 
Folkeuniversitetet afholder på Danmarks 

tekniske Højskole fra 12/2 til 19/3 ialt seks 
forelæsninger om "Aerodynamik - luftens 
mekaniske egenskaber" ved civilingeniørerne 
II elge Petersen og B. Maribo Pedersen. 

I form af forelæsninger og spørgetimer 
gennemgås luftens egenskaber, forskellige 
strømningsformer, modstand og opdrift, for
klaring af turbiners, møllers og flyvemaski
ners funktion, fænomener og problemer ved 
trnns- og supersonisk bevægelse og lidt om 
modelforsøg. Foredragene ledsnges af demon
strationer, film og lysbilleder. 

S-teorikursus i København 
Polyteknisk Flyvegruppe regner med i 

denne mllned at indlede sit årlige S-teori
kursus, der også står åbent for medlemmer 
af andre s,·æ,·efly,·eklubber. Nærmere ved 
henvendelse til PFG, Øster Voldgade 10, K. 
(Pu 5800). 

Mere verboten -
Notnm-Danmurk nf 10. januar bringer 

meddelelse om et forbudt om1·åde omkring 
forsogsnnlægct , cd Risø. 

.A.eroklubben har gennem luftfartsdirekto
rntet protesteret mod dette forbud, som er 
til gene og fnre for flyvningen og desuden 
ikke opfylder sin hensigt, der skulle være at 
hindre eventuel nedstyrtning af luftfartøjer 
i området. Dette \"il kræve afspærring af det 
meste af Danmnrk og Syds,·crige. 

REDAKTION 
Kongelig Dansk Aerokluh, Østerbrogade <lO, 
København Ø. - Tlf. ØBro 29 og 249, 
.Ansvarsb. redaktør: Kaptajn John Foltmann, 
Væmedamsvej 4 .A, Kbh. V. - Tlf. BVa 1295, 
Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt. 
Redaktionen af et nummer slutter den 10. i fore• 
gieode mioed. 
Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 

EKSPEDITION 
Ejvind Christensen, Vesterbrogade 60, Kbh. V. 
Tlf. Central 13.404. - Postgiro 23.824. 
Abonnementspris: 12 kr. Arlig. 
Rubrikannoncer: 80 øre p,. mm. 
Sidste indleveringsdato for aooooce,: den u. 
.Alle henvendelser ang. adresseændriogu rettes til 
ekspeditionen. 



RAPPORT OM 
SFRUNTVRENS FULDKOMMENHED 

--· - --~ 

8.000 FUNKTIONSPRØVER. I højere grad end nogen anden 
trafikflyvemaskme blev Boeing 707 konstrueret og bygget som 
en strukturmæssig helhed - og såvel prototypen som enkelte 
dele bestod mere end fire års prøveflyvning samt afprøvning 
af dele på jorden. Understellet, der ses herover, gennemgik 
således 8 000 funktionsprøver. 

TANKPRØVE. Selv om Boeing har bygget flere luftfartøjer 
med trykkabine end noget andet firma, gennemgår jetflyets krop 
kabinetrykprøver under vand, hvor man simulerer 50 000 .flyv
ninger• i stor højde. Ved hvert forsøg påvirkes den af belast
ninger, der svarer til normale kræfter under flyvning, ~åsom dem 
der fremkommer under start og landing, og som skyldes kabine
trykket, vindstød samt vægten af passagerer og fragt. 

PINEBÆNKEN. En KC-135 jetdrevet trani:port- og tankflyve
maskine fuldførte for nylig en 15 måneders prøve, der kµlml
nerede I et forsøg, hvor man ødelagde den for at fastslå de 
absolutte grænser for, hvor længe den kan holde. Under prø
verne tilførte man kræfter, der bøjede plantippen over en bue 
på 4,8 meter. Flaps, spoilers, motorfundamenter, slderor og andre 
dele beviste alle, at de var i stand til at holde til langt større 
påvirkninger, end man kan forestille sig, at de vil møde under 
praktisk flyvning. 

»REVNE-STAN OSERE« som vist på billedet herover begrænser 
enhver mulig skade til afgrænsede arealer - selv en sådan 
skade, som man under prøven har påført den med et tungt 
stålblad. Boeing 707 og den til kortere rækkevidde bestemte 
720 nyder helt Igennem godt af den udstrakte erfaring, Boeing 
har indvundet ved at bygge mere end 1600 store flermotors 
jetluftfartøjer - flere end nogen anden fabrik i verden. 

Følgende luftfartselskaber har bestilt Boeing jetlinere: AIR FRANCE • AIR INDIA 
AMERICAN • B.O.A.C. • BRANIFF • CONTINl!NTAL · CUBANA •LUFTHANSA• PAN AMERICAN 
QANTAS • SABENA • SOUTH AFRICAN • T W A • UNITED • VARIO • Ogsd MATS 

BIIE'ING 
En familie af jetluftlinere 



86.000 
GANGE TUR-RETUR TIL MAANEN 

Tusindvis af millioner af kilometer tilbagelæg
ges »by air« over hele verden i løbet af et 
år. Lagt sammen ville sidste års lufttrafik 
blive til 86.000 rejser tur/retur til månen. 

Og medens kilometerantallet vokser, stiger 
også kravene til materiel . .. og til olieproduk
terne. 

På Esso-Iaboratorierne arbejdes der derfor 
også til stadighed for at løse morgendagens 
opgaver - eller for at sige det præcisere: For 
at holde forskningen det stykke foran den 
tekniske udvikling, der er nødvendigt for at 
bevare sikkerheden i luften. Og for at bevare 
førerstillingen. Esso er stadig mærket, der 
hæves til skyerne. 

8 AF 10 INTERNATIONALE LUFTLINIER BRUGER ESSO 

AVIATION PRODUCTS 

EJVIND CHRISTENSEN. KØBENHAVN V 





Foto : • Tht AtroplAnt•. 

l 
90 

HUNTIN6 
Et Hunting Group selskab 

• 

En intensiv og grundig bedømmelse af typen Mk 1 har 
banet vej for den nuv.erende proditktionstype, Mk 3. 

Forbedringerne omfatter hydraulisk betjent udstyr, Mar• 
tin Baker udskydningss.eder, reservetanke i vingetippene 
og en vindsk.erm fremstillet i eet stykke. 

Alle Jet Provost er udstyret med Armstrong Siddeley 
Viper reaktionsmotor. 

AIRCRAFT LIM/TED 
LUTON, BEDFORDSHIRE, ENGLAND samt 1450 O'CONNOR DRIVE, TORONTO, CANADA 
Repræsenteret i Danmark af Northern Trading Co., H. C. Andersens Boulevard 20, København V. 
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Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB qg DANSKE FLYVERE 
Nordens ældste og førende tidsskrift for flyvning 

Nr. 3 

GRØNLAND OG FLYVNINGEN 

SKIBSKATASTROFEN for nylig, 
hvor døt splinternye skib >Hans 

H edtoft« forulykkede med tab af 95 
menneskeliv, har ptlny sat flyvningen 
ptl Gronland i søgelyset. Fra flere si
der har man udtalt forundring over, 
at man ptl en tlrstid, hvor der efter 
sagkundskabens mening er en betyde
lig risiko ved at sejle, ikke i stedet 
befordrer i hvert fald passagererne ad 
luftvejen. 

I flyvekredse kan man kun slutte 
sig til denne forbavselse, og her vil 
man i det hele taget undre sig over, 
at man stadig har tid og rtld til at be
fordre folk ad søvejen mellem Dan
mark og Gronland. 

Erfaringen mange andre ste-der fra, 
f.eks. de engelske erfaringer mht be
l ord ring af soldater til og fra kolonier 
og andre baser, viser klart, at det er 
for dyrt at sejle, fordi alt for meget 
mandskab er bundet alt for lang tid 
under transport. 

Mtlske er billetprisen ad luftvejen 
lidt dyrere end ad søvejen, men med 
nutidens lonninger - og ikke mindst 
de særligt høje lønninger i Grønland 
- mtl det kunne betale sig at ofre den 
lidt dyrere flyvebillet og til gengæld 
undgtl spildte arbejdsdage. 

Mens andre lande allerede for kri
gen gjorde deres yderste for at for
binde moderland og kolonier ad luft
vejen, gjorde vi i7!genting. Efter kri
gen havde vi pludselig ftlet flyveplad
ser i Grønland, og dermed var en del 
af problemet lost. Alligevel har man 
ikke benyttet lu/ ttransport i det om
fang, det nutildags kunne forventes, 

-hverken til eller i Grønland. 
Forhtlbentlig bevirker de overvejel

ser, man gør sig efter katastrofen, at 
der i højere grad vil blive banet vej 
for benyttelsen af flyve/ orbindelser til 
denne ikke længere nær stl fjerne del 
af det danske rige. 

Marts 1959 32. årgang 

LIVSFORSIKRING OG FLYVNING 
Hvorfor kræves der nu tillægsbetaling? 

FLYV har flere gange n.et fore
spørgsler vedrørende problemet livsfor
sikring i forbindelse med flyvning, og 
senest har en af vore lærere, J. Lom
holt Olesen, Aarhus, sendt os følgende: 

SOM det forhåbentlig er aJle privatflyvere 
bekendt, kræves det - såfremt man øn

sker, at en livforsikring skal dække flyve
risiko udover som passager i offentlig god
kendt lufttrafik - at man anmelder dette 
overfor forsikringsselskabet. Flyverisikoen vil 
herefter kunne dækkes ved betaling af et 
årligt risikotillæg på ½ o/o af forsikringssum
men ( 1 ½ o/o for ambulanceflyvning og vist
nok 5 o/o for militærflyvning) i de første 5 
år. Dette dækker dog ikke det noget vage 
begreb >sportsmæssige flyvepræstationer«. 
Disse bestemmelser er en skærpelse indført i 
1957; tidligere dækkedes flyverisiko for for
sikringssum indtil 20.000.- kr. uden risiko
tillæg. En ulykkesforsikring kan, så vidt jeg 
ved, overhovedet ikke tegnes med dækning 
for flyverisiko. 

Dette syn, som forsikringsselskaberne an
lægger på privatflyvningen, er selvfølgelig i 
første række et økonomisk spørgsmål for den 
enkelte flyver. På længere sigt må det imid
lertid først og fremmest være et alvorligt 
handicap for propagandaen for privatflyv
ningen. I alle livsforsikringspolicer kan man 
læse, at flyvnng ligestilles med >. . . anden 
farlig sport eller foretagender, der i farlig
hed kan sættes i klasse hermed«. Med hvil
ken ret omtaler man nu flyvning på denne 
måde? Og hvordan skønner man, at man må 
fastsætte særlige vilkår for livsforsikringer, 
der skal dække flyverisiko? Foreligger der 
f.ex. nogen statistik, der kan underbygge 
dette skøn? For automibilkørsel kræves dog 
intet risikotillæg - for atter at drage denne 
sammenligning som altid forekommer i dis
kussioner om risiko og flyvning. For os, ·der 
både er kendt med kørsel på de danske lan
deveje og flyvning, er der vist ingen tvivl 
om, at vi vælger luftfartøjet fremfor bilen, 
såfremt vi udelukkende ser på risikoen. Man 
kunne fristes til at tro, at forsikringsselska
berne var lidt antikverede i deres syn på 
flyvningen; men hvorfor så den ovennævnte 
skærpelse så sent som forrige år. 

Hvad siger llvsforslkrlngsselskabeme 
Ovenstående brev fra hr. J. Lomholt Ole

sen har været forelagt de danske livsforsik
ringsselskabers udvalg for flyverisiko, og ud
valget siger følgende : 

De danske livsforsikringsselskaber har for 
år tilbage nedsat et aktuarkyndigt udvalg, 

hvis opgave det skulle være at indsamle sta
tistik og andre oplysninger om såvel militær 
som civil flyverisiko og derefter fremsætte 
forslag til fælles regler for danske livsforsik
ringsselskaber, som kunne anvendes ved be
dømmelse af flyverisikoen. Nævnte udvalg 
er iøvrigt et permanent udvalg, der med 
mellemrum søger at indhente nye oplysnin
ger og, hvis disse nye oplysninger giver an
ledning dertil, foreslår ændringer af de 
gældende regler. 

!øvrigt skal det bemærkes, at langt den 
største del af den flyverisiko, som eksisterer 
her i landet, er flyverisikoen for passagerer 
i offentlig lufttrafik. Denne risiko dækkes 
af danske livsforsikringsselskaber uden no
gen form for tillægspræmie og uden hensyn 
til, om flyvningen foregår med offentlige 
danske luftfartøjer eller med udenlandske. 
Også dansk ulykkesforsikring dækker (inden
for grænsen 200.000 kr. ved dødsfald øg 
400.000 kr. ved invaliditet) gratis for risiko 
ved offentlig lufttrafik. 

Denne form for flyverisiko lader sig for
mentlig i nogen grad sammenligne med 
risikoen ved at køre automobil, men dette 
kan næppe være tilfældet, hvis man går 
over til at betragte risikoen ved militær
flyvning og risikoen ved privatflyvning i 
dens forskellige former allerede af den 
grund, at det kun er meget lille udsnit af 
befolkningen, der beskæftiger sig med mili
tærflyvning eller med privatflyvning, mens 
det derimod efterhånden er en meget almin
delig ting, at folk benytter offentlige luft
ruter, ligesom det er almindeligt, at folk 
kører i automobil. 

Det er vanskeligt at fremskaffe det 
nødvendige statistiske materiale 

Overfor militærflyvning og privatflyvning 
har udvalget derfor set sig nødsaget til efter 
bedste evne at skaffe sig statistisk materiale 
dels hos de militære myndigheder og dels 
hos de civile luftfartsmyndigheder, således at 
man ad denne vej blev i stand til at fast
sætte rimelige tillægspræmier afpasset efter 
de forskellige former for risiko. 

!øvrigt er det klart, at det statistiske 
grundlag bide for militærflyvning og for 
privatflyvning i et land af Danmarks stør
relse kun kan være forholdsvis spinkelt, og 
selvom det suppleres med vejledende udta
lelser fra erfarne folk, kan det vanskeligt 
danne et altfor sikkert grundlag for præ
miefastsættelsen, som derfor i nogen grad 
bliver skønsmæssig. Dette er også årsagen 

Fortsættes nederst næste side. 
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Beeohcraft Bonanza 

Bekæmp havarierne: 

AOPA's 
,,180° rating" 

D ET er en kendt sag, at man ikke kan 
flyve efter sin følelse i skyer og tåge, 

men kun ved hjælp af specielle instrumen
ter og efter speciel uddannelse i brugen af 
disse. Det er dog få den anden side en ting, 
mange uerfarne piloter tvivler lidt på, indtil 
de en enkelt gang har prøvet det. 

Nu må den uerfarne privatflyver ikke 
flyve i skyer, tåge og lignende; men erfa
ringen viser, at det for ofte sker, at en pilot 
trods sine bedste forsøg på at undgå det, 
kommer ind i vejr, der bliver stadig dår
ligere. 

Den amerikanske organisation AOP A 
(Aircraft Owners and Pilots Association) 
har studeret ulykker og havarier med min
dre flyvemaskiner for at finde frem til me
toder til at undgå disse, og har fastslået, at 
et meget betydeligt antal ulykker skyldes, at 
uerfarne piloter kommer ind i dårligt vejr, 
forsøger at klare sig, men p.gr.a. moderne 
flyvemaskiners manglende spiralstabilitet 
kommer i et spiraldyk, der enten får maski
nen til at bryde sammen luften eller dykke i 
jorden. 

I samarbejde med flyveinstituttet på uni
versitetet i Illinois har man undersøgt pro
blemet og fundet frem til en simpel metode, 
hvorpå piloter uden at have lært egentlig 
inst.rumentflyvning i hvert fald kan manøv
rere deres flyvemaskine de 180° rundt, som 
kan bringe dem ud af det dårlige vejr igen. 

til, at udvalget stadig fortsætter sin virk
somhed ved at indhente nyt materiale og 
stadig er opmærksom på muligheden af re
vision af de fastsatte regler. 

!øvrigt skal det bemærkes, at den revision, 
der blev foretaget i 1957, som medførte, at 
der herefter skulle betales tillægspræmie for 
privatflyvere for alle forsikringer uanset 
størrelsen, ikke uden videre kan betegnes 
som en skærpelse, idet tillægspræmien for 
beløb over en vis størrelse indtil 1957 var 
betydeligt større end efter 1957. 

Med hensyn til ulykkesforsikring skal det 
oplyses, at privatflyvere kan få dækket risi
koen ved privatflyvning i forbindelse med 
ulykkesforsikring ved betaling af den af Dansk 
Pool for Luftfartforsikring bestemte tillægs
præmie. 

Der er ikke noget at sige til, at privat
flyvere ser på privatflyvning med nogen 
større optimisme end forsikringsselskaberne, 
men dette behøver ikke at være ensbetyden
de med et antikveret standpunkt hos forsik
ringsselskaberne. Tviertimod følger disse ud
viklingen vågent og med interesse. 

I en senere artikel vil FLYV komme til
bage til privatflyvningens forsikringsproble
mer i almindelighed. 
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Mange af eksperterne er af den opfattelse, 
at man inden en elev går solo dels skal have 
overbevist ham om, at han ikke kan flyve 
uden sigt og dels skal have lært ham frem
gangsmåden ved >180° svinget<. 

De to ulykkestyper 
Spiraldykket, som amerikanerne meget 

malende kalder >graveyard spiral« eller 
>kirkegårds-spiralen«, optræder på følgende 
måde: efter at være kommet ind i instru
mentforhold begynder flyvemaskinen af en 
eller anden grund at svinge. Piloten lægger 
enten ikke mærke til det, eller han kan p . 
gr. a.den slags »svimmelhed«, der optræder 
under sådanne forhold, ikke korrigere svin
get. Krængningen øges, næsen går stadig 
mere ned, farten stiger. Piloten konstaterer 
fartstigningen og trækker pinden til sig; 
herved bliver svinget mere snævert, næsen 
går yderligere ned, farten stiger endnu mere, 
og han trækker pinden endnu mere i maven. 
På meget kort tid ligger han i et sving med 
60- 70° krængning og oppe på maximalt til
ladte hastighed, og jo bedre aerodynamisk 
udformet en maskine han har, desto hurti
gere går det. 

Den anden ulykkestype skyldes, at ma
skinen kommer til at flyve i »bølgegang«, 
når piloten under instrumentforhold prøver 
at flyve efter fartmåler og højdemåler, men 
p.gr.a. manglende kendskab til disse instru
menters reaktionstid ikke tager hensyn her
til. I stedet for at stabilisere farten får han 
luftfartøjet bragt ind på en bølgebane med 
stadigt voldsommere stigninger og dyknin
ger, som kan få planet til at bryde sammen. 

Forsøg med piloter a.f forskellig 
erfaring 

For nærmere at studere forholdene ud
valgte man tyve piloter i aldre mellem 19 
og 60 år med fra 31 til 1625 timers flyve
erfaring og med varierende erfaring m.h.t. 
typer og på andre områder, men alle uden 
erfaring i instrumentflyvning, hverken i luf
ten eller på link. 

Til forsøgene anvendte man en Beech
craft Bonanza C-35 som repræsentant for de 
mere moderne og komplicerede privatflyve
maskiner - og en forholdsvis vanskelig re
præsentant. Forsøgspiloterne fik et grund
læggende kendskab på typen, men ingen 
havde fløjet den solo. Man gik ud fra, at 
kunne de mestre 180°-teknikken på denne 
type, ville de kunne gøre det på enhver type 
under 1350 kg fuldvægt. Der blev kun brugt 
de krævede instrumenter til VFR-flyvning 
samt en drejningsviser. Kunstig horisont, 

"kursgyro og variometer blev fjernet. Til 
den simulerede blindflyvning blev maskinen 
udstyret med orangefarvede vinduer og pi
loterne med blå briller. Luftfartøjet blev 
lastet til fuldvægt og med tyngdepunktet i 
bageste stilling. 

Først lod man >forsøgskaninerne« prøve 
at flyve simuleret instrumentflyvning i ca. 
500 m højde. Af de tyve endte de nitten 
i et spiraldyk under deres første forsøg. Det 
tog fra 20 sekunder til 8 minutter, i gen
nemsnit 178 sekunder. Den 20. kom i et 
hårdt stall. 

Resultaterne bekræftede, at flyvemaski
nernes manglende spiralstabilitet i forbin
delse med manglende instrumentflyvnings
uddannelse er væsentlige faktorer, som fører 
til alvorlige ulykker. 

Instruktøren rettede ud af spiraldykket 
ved 300 km/t, således at de maximalt til-

ladte 320 ikke blev overskredet. Umiddel
bart forinden fik piloten ordre til at fjerne 
brilJerne, så han blev helt klar over situatio
nens alvor. Uanset deres erfaring blev de 
alle meget forbløffede! 

180° sving-teknikken 
Den fremgangsmåde, hvorefter det viste 

sig, at man kunne lære uerfarne piloter at 
komme ud af det dårlige vejr, de rendte ind 
i, er følgende: 

0. Drejningsviseren centreres med side
roret. Det hører egentlig ikke med til tek
nikken, da det kræver en del og skal gøres 
fortsat. 

1. Hænderne væk fra styrepind eller rat! 
Hermed overlades situationen i høj grad til 
flyets egen stabilitet, og muligheden for at 
overbelaste flyet udelukkes. Den største fart, 
der opnås er den, flyet er trimmet til, for
udsat det ikke får lov at gå i spiraldyk. 

2. Ud med understellet. Gøres ved rejse
fart. Den øgede luftmodstand mindsker risi
koen for alt for store hastigheder. 

3. Tilbage med gashåndtaget - til lidt 
over tomgang. 

4. Trim til en afmærket i trimstilling, 
som medfører den ønskede lave hastighed, 
når tyngdepunktet ligger i agterste stilling -
for Bonanza, ca. 150 km/t. 

5. Reguler propelstigning og gashåndtag. 
Propellen indstilles til høje omdrejninger 
(lav stigning), gassen reguleres til en af
mærket stilling, der svarer til den krævede 
motorydelse for at holde nøjagtig samme 
højde i den trimmede stilling. 

De foregående skridt udføres hurtigt i 
angivet rækkefølge, uanset de udsving flyet 
kommer ind i. Jo hurtigere, man gør det, 
jo mindre slemme stillinger kommer man 
ind i. 

6. Læg mærke til kompasvisningen og 
bliv klar over, hvad kompasset skal bringes 
til at vise for at komme på modsat kurs af 
den oprindelige. 

7. Drej med sideroret, så drejningsvise
ren giver et udslag svarende til ¾ af et 
normalt førstegradssving. 

8. Gå ud af svinget under hensyntagen 
til kompasfejlene. 

9. Centrer drejningsviseren og kontroller 
kursen. Er denne rigtig, så hold den. Er 
den mere end 30° gal, så korriger den. 

Hvis man i løbet af nogle få minutter 
ikke kommer ud og får klart sigt igen, ta
ger man straks fast på punkt 

10. Mindsk motorstyrken til en bestemt 
størrelse, der giver 1 ½ til 3 m/sek. synke
hastighed, så man langsomt taber højde. 

Punkt 1 - hænderne væk - anses for det 
psykologiske vanskeligste, men samtidig det 
mest effektive skridt. 

Hver af de tyve personer fik undervisning 
i teknikken og udførte derpå tre sådanne 
forsøg. Af disse 60 forsøg var de 59 fuldt ud 
tilfredsstillende, ved et glemte piloten at 
stille propel og motor og tabte højde under 
proceduren, men de øvrige han udførte var 
OK. Piloterne lærte teknikken på melJem 
1 J/2 til 3 timer simuleret instrumentflyvetid. 

Resultaterne af disse forsøg er så inter
essante, at man må overveje, om vi ikke 
også kan udnytte dem her i landet. Oven
stående er kun et kort resume af resulta
terne, som i fuld udstrækning og med de
taljerede anvisninger for instruktørerne fin
des i et lille hefte: der hedder >AOPA's 
180° Rating«, og som ikke mindst vore in
struktører bør interessere sig for. 



V I ved ikke, om det er almindeligt kendt 
blandt vore læsere, at den danske mili

tære flyvning ikke længere er begrænset til 
flyvevåbnet, men at også hæren har flyvere. 
Men det har været tilfældet i nogle år, og 
det er artilleriet, de sorterer under. 

I april 1958 skete der en væsentlig udvik
ling på dette område ved oprettelsen af det 
såkaldte »Artilleriflyverbatteri Vandel«, og 
for at få lidt mere at vide det, har FLYV 
for rtylig aflagt besøg i Vandel. Artilleri
flyvningen blev startet omkring 1950 på 
forsøgsvis basis med flyvevåbnets KZ VII
maskiner, og i 1951 tog man fat på at ud
danne nogle af hærens officerer til artilleri
flyvere på flyvestation Avnø. 

Til brug for hæren blev der bygget en 
serie af den specielle AOP-type KZ 10, som 
var i brug i 1952- 54, indtil den efter nogle 
ulykker blev standset og ikke siden er kom
met igang igen, selv om der vist aldrig er 
blevet påvist nogen fejl ved typen. Det er 
egentlig en lidt mærkelig affære, og det er 
ganske interessant at konstatere, at proto
typen har gyldigt civilt luftdygtighedsbevis 
og stadig flyver meget. 

I nogle år måtte artilleriflyverne nøjes 
med at vedligeholde træningen på flyve
våbnets KZ VII'er, men i maj 1957 fik vi 
som led i det amerikanske våbenhjælppro
gram en snes Piper Super Cub, der stod i 
Belgien. Man tog så fat på at omskole til 
denne type, og i april ifjor blev batteriet 
oprettet. 

Bruger kun et hjøme af Vandel 
I hærens organisation er artilleriflyver

batteriet henhørende under det 4. (sønder
jyske) feltartilleriregiment, som har hjem
sted i Varde, men det står naturligvis til 
rådighed for samtlige artillerienheder. 

Hjemstedet er flyvevåbnets flyvestation 
Vandel, hvis chef er kaptajn K. Simonsen. 
Ved vort besøg havde man endnu til huse 
i signalgården nord for pladsen, men byg
ningstjenestens håndværkere var i fuld gang 
med at ombygge baglokalerne i den store 
hangar nogle kilometer syd for pladsen, så 
artilleriflyverne helt og holdent får til huse 
her, hvor deres luftfartøjer allerede bor. 

Sagen er jo den, at en Piper Super Cub 
naturligvis ikke har den ringeste brug for en 
moderne flyvestations kilometerlange start
baner, og den har forøvrigt ikke godt af at 
køre flere kilometer på rullebanerne dertil. 

I de allerfleste tilfælde kan starten foregå 
på rullebanen ved hangaren - hvor man jo 
også i mange år har startet svæveplaner med 
flyslæb - og hvis der er for meget sidevind, 
kommer starten fremtidig til at foregå på 
et specielt lille område, man indretter i nær
heden af rullebanen. Artilleriflyverne kom
mer på den måde til at operere temmelig 
uafhængig af anden trafik på pladsen. 

Uddannelsen til artilleriflyver 
Artilleriflyverbatteriets chef er kaptajn 

B. 0. Fabricius og næstkommanderende kap
tajnløjtnant N. P. Tvede. De har begge 
fået en 8 måneders uddannelse til dette for
mål i USA og fløjet adskillige af den ameri
kanske hærs typer. 

Uddannelsen foregår nu iøvrigt på den 
måde, at eleverne, som er sergenter, over
sergenter eller løjtnanter, kommer på et 3 
måneders elementærkursus på Avnø og fly
ver ca. 30 timer på Chipmunk, hvorpå de 
samme steds fortsætter på et specielt AOP-
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Hærens flyvemaskiner er af denne ganske enkle Plper L•18 Super Cub•type med 90 hk Contlnental•motor. 

kursus på Cub'en. Det giver ca. 70 flyve
timer til. 

Så bliver de overtaget af batteriet og kom
mer i Vandel på et 4 måneders artilleri
flyverkursus. Her er hovedformålet at lære 
at løse de artilleristiske opgaver, mens det 
flyvemæssige efterhånden bliver noget se
kundært. Naturligvis viderebygges deres fly
vemæssige kunnen, men til taktisk anven
delse. 

De artilleristiske opgaver er artilleriobser
vation, opklaring, rekognoscering, og egent
lig også ting som nedkastning af forsyninger, 
lysbomber, telefontrådsudlægning, fotoop
gaver o.lign. men hertil egner Cub'en sig 
ikke. 

Cub'en og dens egenskaber 
Piper PA-18 Super Cub er en meget en

kel type, udstyret med en 90 hk Continental 
motor og et elementært instrumentbræt. Der 
er plads til pilot og observatør bag hinan
den, og så heller ikke til meget mere. Der er 
ingen flaps, ingen elektrisk installation og 
altså ingen fast radio. Den må kun flyve om 
dagen under VMC-forhold, og den må kun 
have 5 knob sidevindskomponent, men den 
starter på så kort plads, at man nemt finder 
feltflyvepladser til den. Den amerikanske mi
litære betegnelse er L-18. 

Til en feltflyveplads stilles det krav, at 
der kan blive en stribe på 10 m bredde, 150 
m længde og med minimumsafstand til hin
dringer i længderetningen på 20 X hin
dringshøjden. Endvidere skal den være no
genlunde jævn. 

Ved vort besøg fik vi forevist anvendelsen 
af kort startteknik. I næsten stille vejr star
tede de fra rullebanen mod øst og kom selv 
ved start øst for hangarvejen nemt op. Pilo
terne gav fuld gas ( det lyder for resten ikke 
af så meget), slap sl'l bremserne, rullede vel 
40- 50 m og steg derpå imponerende. 

Når en artilleriafdeling rekvirerer assi
stance, sender man en artilleriflyvesektion 
ud, bestående af to fly, to køretøjer, 2 fly
vere, 2 observatører, 1 flyvemekaniker og 3 

menige, vælger en feltflyveplads i forbindel
se med afdelingens stilling, går ind på afde
lingens radionet og foretager de ønskede ob
servationer. 

Man skulle måske tro, at de langsomme 
ubevæbnede Cub-er var et godt bytte for 
fjendtlige jagere i en krigssituation. Men 
deres kamouflering og deres manøvredygtig
hed i lav højde (de flyver nu mindst i 300 
fod ( 90 m), men vil i tilfælde af alvor gå 
ned i trætophøjde) er god beskyttelse. Un
der den anden verdenskrig var det ofte ja
gerne, det gik ud over under forsøg på ned
nedskydning af artillerifly, som forøvrigt 
næppe er et vigtigt mål for jagere, og som 
- da de opererer over eget område - kan 
forvente nogen beskyttelse fra deres eget 
artilleri. 

Mens hæren således nu har sine egne 
maskiner, så har artilleriflyverbatteriet altså 
på flere punkter snævert samarbejde med 
flyvervåbnet, som også står for vedligeholdel
sen (i Vandel under ledelse af flyverløjtnant 
af specialgruppen, Å. H. Mathiesen), som 
hjælper ved uddannelsen og som har tilsyn 
med de flyvesikkerhedsmæssige forhold. Det 
er således nok mere end et tilfælde, at kap
tajn Simonsen, der er en af landets mest er
farne flyvere m.h.t. anvendelse af lette luft
fartøjer fra små pladser, er blevet stations
chef netop i batteriets opbygningsår, hvor 
hans erfaringer kan komme artilleriflyverbat
teriet til gode. 

PW. 

Nyt restriktionsområde ved Blokhus 
Ifølge Notam-Danmark af 28.1.59 er fare• 

områderne ved Blokhus og Trnnum nedlagt 
frn 15. februar, men i stedet etableres et en
kelt område ved Blokhus, ikke blot som fore
område, men direkte som restriktionsbehæftet 
område, hvori der foregår bombning, skyd
ning fra luftfartøjer mod luft- og jordmål, og 
som går fra jorden til 9.150 m højde. 

De nærmere grænser fremgår af Notnm. 
Flyvning i området må kun finde sted efter 
forud indhentet tilladelse fra flyveledelsen 
Ålborg eller København. 
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Sfempelmcfcr,.,Jufflinernes 
fremfid 

ALT tyder på, at et meget stort antal 
flyvemaskiner i nærmeste fremtid vil 

blive udbudt til salg, uden at der vil dannes 
særlig lange køer af købere - ja, måske 
uden at der overhovedet viser sig købere. 
Det er ikke nogen særlig hyggelig situation, 
som er under optræk, og de sælgere, som vil 
komme til at lide under manglen på købere, 
er de store luftfartselskaber rundt om i ver
den. Og det vil komme til at koste penge, 
med mindre der kan findes på en eller an
den udvej. Men denne udvej mener den 
engelske flyvemotorfabrik Napier at have 
fundet. 

Varerne, som udbydes på markedet, er de 
store stempelmotor-udstyrede luftlinere, 
hvoraf der i øjeblikket er over 3.500 i brug 
rundt om i verden. Sådanne typer som 
DC-6, DC-7, Super Constellation og andre 
lignende stempelmotor-udstyrede typer vil 
blive udbudt til salg for at skaffe plads og 
penge til nye, hurtige jetdrevne luftlinere, 
som vil blive en livsbetingelse for ethvert 
større luftfartselskab, hvis det vil gøre sig 
noget som helst håb om at kunne klare sig 
i den kommende jernhårde konkurrence på 
verdensluftruterne. 

Hvem skal købe de brugte stempel
motorluftlinere 

Problemet er dobbelt. For det første vil 
passagererne fortrække de hurtigere og mere 
komfortable jetdrevne eller turbinemotor
drevne luftlinere, hvis de har valget mellem 
disse og stempelmotor-luftfartøjer. For det 
andet vil turbine-luftlinerens stærkt forøgede 
arbejdskapacitet - næsten det dobbelte 
passagerantal og dobbelt så stor fart - be
tyde, at der ret hurtigt vil være et overskud 
af befordringsmulighed på verdensluftruterne 
til stede, med mindre de ældre stempelmo
tor-udstyrede luftlinere tages væk fra ru
terne. 

For et halvt års tid siden regnede ICAO 
(International Civil Aviation Organization) 
med, under forudsætning af at lufttrafiken 
ville fortsætte med at stige gennemgående 
15 % om året, at der vil være et overskud 
af kapacitet på 3.360 millioner ton-kilometer 
tilstede i 1960 og 2.500 ton-kilometer i 
1961. IATA (International Air Transport 
Association), som er luftfartselskabernes in
ternationale organisation, er imidlertid af 
den opfattelse, at ICAO, som er luftfarts
myndighedernes internationale organisation, 
ikke har taget hensyn til, at der i perioden 
fra nu og til de to nævnte terminer er ble
vet taget luftfartøjer ud af driften, enten 
for at blive >stillet til side« eller for at 
blive solgt. 

Det er givet, at et betydeligt antal stem
pelmotor-luftlinere vil blive >stillet til side« 
Men ikke dem allesammen. Der vil i det 
store hele være to kategorier af købere til 
de luftfartøjer, der bliver tilovers. For det 
første er der de luftfartsselskaber, som er 
nødsaget til at købe et vist antal for at ud-
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Store problemer ved overgangen til jetdrlft 

fylde hullet, indtil deres bestilte jetluftlinere 
bliver klar til aflevering. For det andet er 
der de mindre, hovedsageligt uafhængige sel
skaber - såsom charterselskaber - der, i 
hvert fald i øjeblikket, mener at turbine
motordrevne luftlinere er alt for kostbare til 
de formål, hvortil de skal anvendes. 

Disse to kategorier er de mulige købere 
til det overskydende materiel. Men hvilke 
priser vil sælgerne, de store luftfartsselska
ber kunne få for deres stempelmotor-luftli
ner~? Et af de store amerikanske luftfart
selskaber er så pessimistisk, at det har ud
talt: »Bare den dag ikke kommer, hvor vi 
må give det hele væk ganske gratis.< 

Priserne daler stærkt 
I begyndelsen af 1957 havde en brugt 

Constellation eller en DC-6 en pris på ca. 
10 mill. kr., men i midten af 1958 var pri
sen gået ned til det halve, og det var blevet 
mere og mere vanskeligt at finde købere 
efterhånden som disse luftfartøjer blev ud
budt til salg. Tag for eksempel to af de 
mange amerikanske luftfartselskaber, som 
benytter DC-7, American Airlines og United 
Air Lines. Det første påtænker at skille sig 
af med samtlige 60 luftfartøjer og det andet 
med 36 i løbet af 1961. Disse tilfælde er ty
piske for situationen. Og alene i USA an
vendes der på ruterne i øjeblikket over 200 
DC-7'ere. 

I mellemtiden tyder alt på at markedet 
for handel med brugte flyvemaskiner er ble
vet mættet. Det tidspunkt, hvor en luftliner 
til en værdi af 15 mill. kr. vil blive solgt 

Hovedparten af de firmotor11 typer, som der nu er 
betydelige afsætnlngsvanskellgheder for, er af Doug. 

las og Lockheed typerne. BIiiedet viser 
Douglae-famlllen. 

for ca. 1,2 mill. kr., er ikke så langt borte. 
Sådan ser mange af de store luftfartsledere 
i hvert fald på situationen. Efter meddelel
ser fra Amerika er der planer fremme om at 
prøve på at forhindre, at markedet bliver 
fuldstændig overfyldt med brugte flyvema
skiner. De forholdsregler, der påtænkes gen
nemført går bl.a. ud på at lade stempelmo
tor-luftlinerne blive udbudt til salg lidt efter 
lidt for på den måde at prøve på at skaffe 
en rimelig balance mellem udbud og efter
spørgsel. Endvidere vil man. prøve på at 
finde nye markeder, at skabe nemme beta
lingsvilkår, og at beholde stempelmotorma
skinerne for bl.a. at bruge dem til charter
flyvning, fragtflyvning, langsommere post
befordring o.s.v., efter at de er blevet erstat
tet af jetlinere eller turbine-motor-luftfar
tøjer. 

Stempelmotoren udskiftes med turbine
motoren 

Napier's forslag til en løsning af proble
met er at udskifte stempelmotorerne i de 
luftlinere, som skal blive ved med at flyve, 
med firmaets Eland turbinemotorer. Dette 
ville f.eks. forny en tre år gammel DC-7 og 
gøre den konkurrencedygtig i jet-alåeren. 
Omkostningerne ved ændringen ville beløbe 
sig til ca. 7 mill. kr. for en DC-7, Super 
Constellation eller DC-6, medens det for en 
tomotoret type som Convair 340 ville blive 
ca. 3 mill. kr. Napier hævder, at driftsom
kostningerne vil blive reduceret med 5-10 
procent som følge af turbinemotorens bedre 
økonomi, og at endvidere en af de store ame
rikanske flyvemaskinefabriker, nemlig Doug
las, er villig til et samarbejde, såfremt den 
kan få garanti for, at et vist marked for 
sådanne ombygninger er til stede. 

Hvis priserne på stempelrnotor-luftlinere 
bliver ved med at falde, er det slet ikke 
udelukket, at en forholdsvis ny firemotoret 
luftliner af en af de ovennævnte typer vil 
kunne købes og få sine motorer udskiftet 
med Eland turbinemotorer for en samlet 
pris af ca. 8 mill. kr., medens en tomotoret 
type vil kunne købes og forynges for ca. 3,6 
mill. kr. eller derunder. 

Der er allerede et luftfartsselskab, R.E.A.L. 
i Brazilien, foruden den canadiske regering, 
som har afgivet ordre på udskiftning af 
stempelmotorerne i et antal Convair med 
Eland turbinemotorer. 

Hvordan hele denne udvikling vil forme 
sig i de nærmest følgende år, er det meget 
vanskeligt at forudsige. Det eneste givne er, 
at en mængde store, firemotorede luftlinere, 
som kun er nogle få år gamle, vil blive ud
budt til salg. Og - hvis de bliver købt, vil 
køberne efter alle solemærker at dømme an
vende dem i chartertrafikken og derved til
føre luftfartselskaberne, som driver de regel
mæssige ruter, en højst ubehagelig konkur
rence. 

Med mindre der er passagerer nok til 
begge parter! 



Første del af det nye 
SAS-hus indviet 

SOM omtalt i sidste nummer åbnede SAS 
18. januar første del af det nye SAS-hus 

i København, den såkaldte Air Terminal, 
efter først at have pra:senteret den for et 
stort antal indbudte dagen i forvejen. 

SAS-huset bliver et nyt og karakteristisk 
led i det centrale København, hvis tyngde
punkt flytter mere og mere vestpå, og hvor 
en lang række luftfartselskaber efterhånden 
også har kontorer i Vesterport-området. 

SAS-huset ligger i Hammerichsgade og 
stra:kker sig fra Vesterport station helt ud 
til Vesterbrogade, hvor det 22-etagers nye 
SAS-hotel, Royal Hotel, er ved at have nået 
fuld højde. 

Air Terminal-fløjen er derimod kun byg
get i to etager - over jorden i hvert fald. 
Centret i denne er en stor hal, hvor venten
de passagerer kan opholde sig. Hallen er 
indrettet med magelige møbler og grønne 
planter, men virker med sine bare flader og 
lysstofrør-belysning lidt rigelig kølig. I den 
ene ende af hallen fører en trappe op til 
Air Terminalens bar, som er indrettet til 
hurtig servering. Her fører også en trappe 
ned til toiletterne og venterum m.m. i kæl
deren. 

I den modsatte (nordlige) ende af hallen 
fører døre gennem en glasvæg ind i luft
rejsebureau'et, hvor man kan købe billetter 
til alle jordens egne, men hvor der også er 
valutahandel, biludlejning og anden service. 

På SAS-torvet, der er bygget over bane
graven, er den midlertidige terminal, der i 
¾ år efter bedste evne har betjent de rej
sende, blev fjernet. Her ankommer og afgår 
busserne til lufthavnen, her er holdeplads 
for hyrevogne, parkeringsplads til 60 vogne 
og benzin- og service-station, ligesom der i 
husets underste kælder er garageplads til 
120 biler, vaske- og smoreha\ler, benzin
tank etc. 

Det nye elektronanlæg 
Som det første luftfartsselskab uden for 

USA har SAS taget et moderne elektron
:.nlæg i brug for at holde kontrol med plads
situationen på ruterne verden over. 

Denne >elektronhjerne« er installeret i 
kælderen og er udstyret med 640.000 >hu
skeceller<, der styres fra et kontrolpunkt. 
Her forsyner man anlægget med de stadigt 
ændrede billeder af situationen, og fra plads
bestillingen på 1. sal kan man gennem 39 
>spørgesætc nårsomhelst få besked, om der 
er plads på den og den rute på den og den 
dag. Svaret kommer på¼ sekund i form af 
lyssignaler, og hvis der er udsolgt, gives der 
besked om op til 9 andre afgange, der kan 
erstatte den ønskede. 

Efterhånden er det meningen, at man fra 
enhver SAS-station både i Skandinavien 

Med dl&1e apparater styres den nye elektronhjerne 
fra kælderen I SAS•hUHt, Til hpjre et af 1pprge-

1ættene. 

og på hele rutenettet, skal kunne anvende 
>hjernen«, som til enhver tid kan give op
lysninger om 50.000 rutestra:kninger. 

Foruden elektronhjernen er der også in
stalleret et hypermoderne telefonanlæg. 

!øvrigt har SAS's salgsafdeling under le
delse. af salgschef E. Østbirk fået erstattet 

Til venstre et kig ud I den atore 
hal I Air Termlnal'en. Til hpJre sea 
den udefra ved nat og med Royal 
Hotel's hØJe bygning I baggrunden. 

sine spredte kontorer rundt om i byen med 
moderne, rationelle kontorer over Air Ter
minalen, hvor der også er møde- og konfe
renceværelser, kantine, undervisningslokaler 
m . m. 

SAS-husets arkitekt er professor Arnø Ja
cobsen, og bygherren er et datterselskab af 
SAS, der hedder SAS Invest A/S. 

Oosta Andree død 

Den kendte svenske flyver, G/ista Andree, 
omkom den 21. januar, tre dage efter sin 
60-års-fødselsdag, ved en flyveulykke i Gote
borg lufthavn, idet en flyvemaskine, hvori 
han var passager, måtte foretage en und
vigemanøvre p.gr.a. et uheld med en trafik
flyvemaskine, og herunder forulykkede den. 

Et langt flyverliv fik herved sin afslut
ning. Andree var i 1920 den første svenske 
flyver, der fløj over Kanalen i sportsflyve
maskine, den første svensker over Alperne 
og i 1929 fløj han i en Moth til Kapstaden 
og retur. 

Ilan virkede som flyveinstruktør, fald
skærmsudspringer, flyveskribent og var i 
mange dr havneleder i Goteborg og senere i 
Visby. 

Han ha,·de mange venner blandt danske 
flyvere, og det er med vemod, de har mod
taget meddelelsen om hans død. 
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a NYT UDE OG 
il=lli~•~•H 

Den ny toldlov 
Den 1. februar trl\.dte den ny toldlov i 

kraft, og ifølge denne er balloner og luft
skibe, fly,·emaskiner, sncveplnncr og droger, 
rotoclmteR, dele til luftfurtoje1·, katu1mlter 
og lignende stnrtnnordninger til luftfartøjer, 
Htationært flyYctræningsudstyr og dele til 
sidstnævnte vnrcr toldfri. 

Derimod sknl mnn erlægge en told pi\. 10% 
for at f1I. lcjlighccl til ut redde sit liv med 
fuldskærme s111nt dele og tilbehør dertil. 

.. 

? 

Trafiken på Københavns Lufthavn, 
Kastrup i januar 
.Ankomne pnssngcrcr . . . . . . . . . . . . . . 10.884 
AfgliMc pnssngcrer .............. 20.745 

Her ses Vlckere Vanguard-prototypen starte pi'l sin første prøveflyvning. Det er en ualmindelig 9konomisk 
type til op til 139 passagerer. Prøveflyvningerne skrider hurtigt og planmæssigt fremad. 

40.57!) 
Tnmsitpnss. 2 X 17.782 ............ 35.564 
.\ndrc pussngercr . . . . . . . . . . . . . . . . 1.524 

Totnl .... 77.667 
Tilsvarende tul for janunr 1058 vur 65.240 

(stigning 10%). Antal starter og landinger 
i januar 1050 vor 4.033 og hernf 3.471 i luft
trnfik-. '.l'ilsvurcndc tal for januar 1958 vnr 
henholdsvis 3.754 og 3.214. 

Trafikken på Arhus Privatflyveplads 
Århus Privutflyvepluds ved Kirstinesminde 

havde i 1958 en 28 % flere starter og lan
dinger end liret forud, nemlig 15.201 imod 
11.857. 

Al'lms Luftfart meddeler, nt 10 elever i 
li.rets løb erhvervede A-certifikut, 2 fik B og 
2 instruktørbevis, medens 9 ele,•er for tiden 
er under uddannelse. 

Trafikken på offentlige lufthavne i Danmark. i 1958 
-

Lufthnn,c Starter og lnndinger Antal pussugere1· 
Luftgods udenfor 

København I luft-
'rotal 

Lokal- Transit- Andre Total i tons 
tmfik pnss. puss. pnss. 

Ålborg .......... 2.577 15.0!)!) ri8.187 8.342 2.155 68.684 653 
Arlms .......... 1.712 2.875 53.970 108 572 54.656 655 
Rønne .......... 1.302 3.420 37.075 - 732 38.707 427 
Odense .... .... 964 10.353 2.036 - 7.13G 10.072 328 
Esbjerg ........ - 5.087 - - 1.468 1.463 13 

. •.,..r_ ... 

Inlt .... G.:'i55 37.734 15,t074 8.450 12.058 173.5 2 2.07G 

K11benhnvns 
Lufthavn .... 50.87-l 05.001 750.540 501.61'.! 54.048 1.396.200 37.940 

I 57.420 103.385 I 003.614 600.062 66.lOli 1.560.78:! I 40.0lG 

Stiguiugen i pnssagertnllet for de fem pro\'inslufthavne i forhold til 1957 er henholds\'is 
8,(i, 12,1, 17,S, 30,6 og+ 14,8 pct. 

KDA's 
JUBILÆUM 
Foruden de kon
tante bidrag, vi 
tidligere har om• 
talt, fik KDA 
mange andre ga
ver, hvoraf her 
visea et udsnit. 

~'BB6ER Ill .. 
Green & Pollinger: The Observer's Book 

of .Afrcraft. 288 sider. 272 illnstrutioner. 
li kr. Frederick ·warne & Co., London & 
New York. Tilsendt fru Knud Rasmussens 
boghandel. 

Denne lille nyttige og billige typcbog med 
Hilhnetter og fotografier af en mnssc l11ft
fart11jstyper fra hele verden foreligger 1111 i 
sin 1059-udgnve (det er iovrigt en mnngel, 
at årstallet ikke fremgår af omslngct). Her 
er kommet mange nye typer med, såsom 
X-15, Crnsader, NA-39, DC-8, Tu-114 og 
A \V Argosy, hvorimod man leder forgæves 
efter sil betydelig en type som Convair 880. 
fait er der beskrevet 148 typer. 

0 

Bergmann & Svensson: Et Ar i Luften 
1!!58. 320 sider, rigt illustreret, kr. 21,00. 
AB Allhem, i\falmo. 

IIar s\'enskerne intet fly\'e tidsskrift mere, 
har de til gengæld Allhem's fantastisk flotte 
og billige llrbog, der 1111 er kommet for 10. 
gnng. Den omfatter forholdsYis få, men til 
gengæld sil meget desto mere omfattende kn-
11itler, h,·oruf især må fremh1t•,•es genernllt. 
Ljungdnhls artikel "Militiir Brytningstid". 
I denne behandler den svenske flyvevllben
ehef en del nktuellc problemer for et lille 
lunds forsvor, som også kun interessere i 
Danmark. 

Tilsvarende behnndler II. Soderberg i sin 
artikel "Hur skal det gå fot· jetflyget" de 
spændende sporgsmlll for trafikflyvningen 
\'ed overgangen til jetalderen, og af en anden 
nrtikcl noterer ,·i forøvrigt, nt svenskerne 
forlader ordet "ren" til fordel for det engel
ske "jet". 

Iøn-igt knn næ\'nes nrtikler om det fran
ske flyvevåben, om flyenes udvikling, fragt
flyvning, Cnravcllen m.m. Den sportslige og 
11rivnte fly,·ning er stedbarn i dette nummer 
mccl kun lidt om Vi\I i svæveflyvning, intet 
om privat- og modelflyvning. 

Bogen afsluttes med en o\'ersigt over flyve
begi\'enheder i Sverige og udlandet i 1957. 
Når bogen ikke udsendes, så hele 1958 kan 
nå med, burde krøniken i hvert fuld dække 
så meget af dette lir som muligt for at være 
nogenlunde aktuel. 
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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 AF HAWKER SIDDELEY AVIATION DIVISION 
Repræsentant: Mogens Harttung Jens Kofodsgade 1 København K. 

.. 

; j 

" ,., ,,. 



· ' J, 

I 
ROLLS-RO YCE CONWA Y 
BY-PASS JET MOTOR 
har nu opnået fuldt luftdygtigheds
certifikat fra Air Registration Board 
med en minimums-rating på 17 .000 lb. thrust. 
Conway-motorer bliver nu leveret til 
flyvemaskinfabrikkerne. 

ROLLS ROYCE's ERFARINGSGRUNDLAG MED DRIFT AF JETMOTORER I AIRLINE OPERATIONEN ER ENESTJ 
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DART 
- den første og gennem 4 år den eneste propel-jetmot 

i offentlig lufttrafik har fløjet over 6 millioner timer. Dri· 

tiden mellem hovedeftersyn af Dartmotorer er i øjeblikk 

op til 2300 timer. 

TYNE 
- en højt udviklet propel-jetmotor, som vil blive taget i br 

i løbet af 1960 med ratings på 4.985, 5.525 og 5.730 e. H 

Tyne-motoren har et specifikt brændstofforbrug af sam1 

størrelsesorden som de seneste compound-stempelmotor 

AVON 
- den første turbo-jetmotor, der blev taget i brug på d 

Nordatlantiske rute, og som nu er i daglig drift, pål 

gyndte regelmæssig rutetrafik med en godkendelse på 1.0 
driftstimer mellem hovedettersyn. 



ET-

UDVIKLET PA BASIS 

AF PRAKTISKE 

ERFARINGER 

By-Pass-princippet, som Rolls-Royce 

har ført bevis for i Conway-motoren, 

akcepteres nu som den korrekte for

mel for al jettransport og for visse 

militære anvendelser. 

Den ny R. B. 141 serie By-Pass jet

motorer er baseret på 7 års udvik

li ngserfaringer indenfor By-Pass-prin

cippet opnået med Conway-motoren 

samt på 6 års driftserfaringer for andre 

gasturbinemotorer indenfor luftfarts

selskaberne. Den første motor af 

denne serie er allerede blevet udvalgt 

til den nye British European Airways 
medium-range jet-airliner. 

JETMOTORER 

ROLLS-ROYCE LIMITED, DERBY, ENGLAND 
AERO ENGINES • MOTOR CARS • DIESEL AND PETROL ENGINES · ·ROCKET MOTORS· NUCLEAR PROPULSION 
Aero Engine Represe11tative: Mogens Harttung, Jens Kofods Gade 1, Kobenhavn K. 
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1. Scheibe Zugvogel 3, 
2. Schelcher K·S med Wasserkuppe i baggrunden. 
3. Sling1by T-45 Swallow. 
4. Lem 55 Libelle. 
5. FES 530 Lehrmeister. 
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Hvad skal vi nu købe? 
Efter udskiftningen af skoleglidere med tosædede typer bliver det aktuelt med mere 

moderne ensædet materiel 

N YREGISTRERING af en halv snes 
svæveplaner i 1958 bragte, selv om 

deres gennemsnitsalder var ca. 7 år, den 
samlede gennemsnitsalder af vor flåde ned 
fra 12 til IO år, idet der også blev slettet 
nogle gamle. Flere anskaffelser er forestå
ende, forst og fremmest af tosædede til er• 
statning for de forsvindende ensædede gli
dere. 

For et årstid siden bragte vi to artikler 
om, hvilke typer man skulle købe, hvis man 
havde råd . Det er gået over forventning, og 
får vi igen et godt flyvelotteri i jubilæums
året, hvor også tolden er forsvundet, kan vi 
komme et godt skridt videre med moderni
seringen af flåden. 

Mht de tosædede er valget ikke så svært. 
Har man råd, køber man en ny K-7 Rhon
adler eller Berg/alke Il/55. Ellers en brugt 
af disse typer eller en ny eller brugt Rhon
lerche, som især har interesse, hvis flyve
pladsen er for dårlig og kuperet til de store 
spændvidder. 

At købe brugte Kranich'er fra Sverige an
ser vi for en kortsynet disposition, selv om 
de kan fås billigt. De er forældede, uprak
tiske og ikke velegnede til skoling. Brug hel
lere penge til en brugt 2G i første omgang. 

Andre typer under overvejelse er den pol
ske Czap/a, der er billig, men ligesom falder 
lidt imellem Rhonlerche-klassen og Rhonad
ler/Bergfalke-klassen, idet præstationerne 
svarer til førstnævntes og spændvidden til 
sidstnævntes. lovrigt kender vi ikke i praksis 
dens egenskaber. 

FES 530 Lehrmeister er en anden og lidet 
kendt type. Den er osttysk og bør måske un
dersøges, da den kan have prismæssige for
dele. Der er kun instrumentbræt fortil, men 
agtersædet er hævet, hvilket også skulle give 
bedre udsyn end p1'1 visse andre typer. Præ
stationerne nærmer sig stærkt den bedre 
klasses for samme pris som en Rhonlerche. 
Den vil også blive bygget fritbærende med 
15 m spv. 

Ensædede typer l den åbne klasse 
Når vi har et tosædet skolefly i hver klub, 

bliver det aktuelt med noget bedre ensædet 
materiel. Man kan ikke lære folk at flyve 
på den fine klasse og så forvente, at de der
på vil være tilfredse med at flyve Baby (men 
de tager ikke skade af at aflægge sølv-diplom 
med den!) . 

I sportslig henseende opdeles de ensædede 
nu i den åbne klasse og standardklassen. I 
den åbne klasse kommer man til VM ud for 
så dyr og voldsom konkurrence, at man må 
have et fly med glidetal mindst 35 for at 
kunne gøre sig gældende. Noget af det billig
ste i den henseende er Zugvogel 3, der kom
mer på 22- 23.000 kr. herhjemme, eller Sk)•
lark 3, som vil nærme sig de 27.000. 

Typer som 'Jaskolka og den østtyske Libelle 
i den åbne klasse er væsentligt billigere, 
men ligger præstationsmæssigt ikke over 
standardklassen. Libelle kommer forøvrigt 
også med I 5 m spændvidde. 

Man mærker i det hele taget en udvik
lingstendens, der går ud på at omkonstruere 
eksisterende typer, der ligger lidt over stan
dardkassen, så de passer i denne (men en 

type, der fra starten er konstrueret hertil, 
er vel at foretrække), mens den åbne klasses 
typer vil adskille sig tydeligere fra standard
klassen. 

Men hvad så med en type som Lo-150? 
Den er ikke større end standardklassen, men 
går p.gr.a. sine flaps i den åbne. Med et 
glidetal på 34 ved så høj en fart som 105 
km/t har vi jo set, den kan give de større 
typer noget at tænke på. Prisen her i landet 
vil være ca. 23.000 kr. Men som Wolf Hirth 
selv skriver til os, er det ikke en type for 
middelmådige piloter, altså ikke en klubtype. 
Den er i udpræget grad beregnet på store 
distancer og flyvning mod vinden af ek~ 
perter. 

Standardklassen 
Standardklassen må siges at være blevet 

en succes, og mange mener, den efterhånden 
vil være den vigtigste. OSTIV og FAI har 
ifjor revideret de oprindelige regler, og de 
vigtigste er: 

Spændvidden må ikke overstige 15.000 
mm ( ! ) . Det skal være en enkel type uden 
raffinementer som flaps, optrækkelige under
stel o. lign. Den skal have luftbremser, som 
beviseligt kan holde den under den tilladte 
hastighed i et lodret dyk. Den skal være til
ladt til skyflyvning ved en disponibel last 
på 99 kg. Den oprindelige tosædede klasse 
er bortfaldet. De detaljerede regler er stadig 
genstand for overvejelser i OST IV og F Al, 
men hovedtrækkene ligger fast . 

Når man skal betragte standardklassen, er 
det naturligt at se, hvad den internationale 
ekspertkomite, der bedømte 10 af disse typer 
i Polen, fandt ud af. Efter inspektion på 
jorden afprøvede de Ka-6 Rhonsegler, Pik-
3c og Mucha Standart i luften og valgte 
derpå Rhonsegler som bedste type. 

I sine kommentarer til VM omtaler Philip 
Wills denne udtagelse og siger, at resultatet 
var rigtigt, men forudsætningerne for det 
forkert . Komiteen burde have fløjet alle ty
perne, og så Skylark 2, og så ville valget 
have været svært, fordi denne i flyveegen
skaber og præstationer i hvert fald ikke er 
dårligere end Rhonsegler, men sidstnævnte er 
billigere og burde derfor have prisen. 

Om de to typer, der i virkeligheden kom 
med i slutrunden, skriver Wills, at de efter 
hans mening slet ikke er på hojde med de 
andre m.h.t. stabilitet og flyveegenskaber. 
:.Faktisk så jeg ved en landing ude i ter
rænet en af de tre udvalgte stalle i 3 m 
højde, tabe en vinge så godt som nogen 
Harvard og brække midt over.« (Han hen
tyder vist til Pik-3 c). 

Wills tvivler også på, at andre end de 
engelske typer opfylder OSTIV-kravet om, at 
luftbremserne virkelig kan begrænse dyk
hastigheden til den tilladte - OSTIV har 
fremtidig skærpet kravene om bevis herfor. 

Rhonsegler: Af Ka 6, der oprindelig 
havde 14.0, senere 14.4 m spændvidde, fin
des nu Ka 6B med 15 m spændvidde og Ka 
6 BR, som desuden har hjul med bremse, 
ingen mede samt :.all-flying« haleplan. 15 m 
udgaven skal være endnu bedre at flyve end 
Ka 6. Køber man denne type, er man sikker 
på at have noget af det allerbedste. Den kan 
fås fa:rdig eller således, at man selv beklæ-



der den, men ikke som tegning eller bygge
sæt. 

Pik-3c Kajava er nu forbedret fra proto
typen rnht de nye OSTIV-krav, er mere 
stabil, har bedre styregrejer og er gjort lettere 
at montere. Kan leveres midt i 1959. Den 
fås som et meget komplet byggesæt uden 
instrumenter for ca. 13.000 kr. plus trans
port. Der kræves så ca. 1000 arbejdstimer 
endnu. Tegninger til at hjemmebygge den 
fra grunden af er endnu ikke færdige. 

S,?,D-22 Mucha-Standart er udviklet af 
Mucha-100, men må nærmest betragtes som 
en ny type. Den klarede sig fint ved VM 
(med piloter på hjemmebane!) og har 
mange interessante træk. Leveres med fuldt 
instrument- og oxygenudstyr - og kan fås 
umalet + 7 o/o. Der er fuld garanti for 
præstationer. 

,?,ugvogel 4, udviklet af den større Zug
vogel 3, blev nr. 2 konkurrensernæssigt ved 
VM ført af Persson. Den har i modsætning 
til de foregående stålrørskrop, der jo har 
sine fordele, men blev altså ikke særlig an
erkendt af OSTIV. Glidetallet angives til 
lidt mere end de foregåendes: 

Breguet 905 Fauvette var. den eneste helt 
ny type i klassen, og netop dette og dens 
revolutionerende konstruktion gjorde, at den 
ikke korn i toppen i nogle af konkurrencerne. 
Her har M . Cayla endelig lavet en type med 
stor udnyttelse af moderne plasticmaterialer 
(samt træ og stålrør), og den er forbløffende 
let. Videreudviklet bliver det en type af in
teresse - men hvordan bliver den at repa
rere? 

Schleichers Ka-8 må vies særlig opmærk
somhed. Holder den, hvad den lover i kraft 
af sin gode familie, har vi her det udpræ
gede klubfly, som kan bruges fra første flyv
ning på ensædet og op til høje præstationer. 
Stålrørskroppen skule give den robusthed, 
vi savner på Olympia, prisen er betydeligt 
lavere og præstationerne bedre (Schleichers 
præstationsopgivelser plejer at være realisti
ske, for ikke at sige beskedne). Den kan le
veres i byggesæt til klubbygning. 

Slingsby T-45 Swallow har efter de før
ste prøver fået 1.6 rn mere spændvidde og er 
et engelsk forsøg på at få et mindst muligt 
og billigst muligt fly frem, så man kan tag'e 
konkurrencen op med kontinentets typer. 
Leveres også i byggesæt. 

Pas på uprøvede typer 
Denne artikel er ment som et lille bidrag 

til anskaffelsesdiskussionerne i landets klub
ber. Den kan kun skitsere de omtalte typer. 

a 

En ting må vi imidlertid tage os iagt for: 
at købe katten i sækken. Det har vi gjort 
før og kunne godt undvære de små Spatz'er 
og den første L-Spatz til fordel for noget 
bedre. Til gengæld var vi heldige med Rhon
segler. 

Vi må derfor tilstræbe ved køb af nye 
typer at få disse demonstreret enten her eller 
i deres hjemland og få lejlighed til at flyve 
dem, som vi gjorde med Rhonadler'en, eller 
i det mindste basere afgørelsen på helt neu
trale og pålidelige udenlandske kilder som 
med Rhonlerche. PW. 

~- Diverse svæveplaner 

Ar K. Spv. L. Areal Tom Last Fuld G.v. Synk v. Min Max Pris ca 

Type vægt vægt fart fart 
m m m• kg kg kg km cm km km km kr. 

t sek t t t 

Czapla 53 T 16.0 8.7 24.0 280 160 440 17 66 103 55 40 160 13.500 
Lehrrneister 56 T 17.0 8.0 19.0 280 200 480 25 80 80 72 200 14.000 
Zugvogel 3 54 TS 17.0 7.1 14.5 245 120 365 35 80 58 67 58 22 .000 
Libelle 57 T 16.5 6.8 14.9 240 90 330 30 80 70 70 57 240 16.000 
Ka-6BR 58 T 15.0 6. 7 12.4 185 115 300 30 80 65 67 58 200 16.500 
Pik-3c 58 T 15.0 6.4 13.1 190 100 290 30 75 60 64 55 250 20.500 
Mucha St. 58 T 15.0 7.0 12.8 210 95 305 28 75 75 71 59 250 15.700 
Breguet 905 58 TSP 15.0 6.0 11.3 148 102 250 32 72 60 60 200 26.000 
Zugvogel 4 58 TS 15.0 7.1 13.4 220 115 335 31 80 65 70 58 200 19.000 
T<.a-8 58 TS 15.0 7.0 14.2 190 120 310 28 75 65 70 52 190 14.500 
Swallow 57 T 13.2 7.0 13.8 195 122 317 26 68 76 58 - 224 17.500 

K = konstruktion (T = træ, S = stålrør, P = plastik). G = glidetal. 
Pris efter gældende priser ca. 1. januar 1959 med ensartet instrumentudstyr, incl. transport 
og indregistrering i Danmark. 

Ir, d ,s/lmce 

----,!!-- .2 "'4/fl.#ffri d1J t. 

-----+ hHl/11.rclur 
- - - - /rcli•rrtbøri ~ 

1958 

Distancekortet 1958 er mere beskedent end det fra 
1957, dels p.gr.a. vejret, dels da vi ikke havde DM. 
Interessant er Avlator's nordjyske indsats og de 
forholdsvis mange efterårsdistancer. - Småpunkte• 

rede linier betegner flyslæb til startstedet. 

Flyvedagskonkurrencerne begynder 
1. marts begynder sYæveflyvernes flyve

dagskonknrreneer, h,·is vejret tillader det. 
Vi hnr indtrykket af, at mange klubber vir
kelig forbereder sig på at kunne lægge ud 
fra første dag. Iønigt kan vi meddele, nt 
de forbehold, der blev tnget mod resultat
listen i nr. 1, er bortfaldet. 

Flyvegårdsindsamlingen 
Som næ,·nt i sidste nummer fortsætter vi 

indsamlingen blandt svæveflyverne om et 
grundbeløb til brug ved virkeliggørelse uf 
flyvegårdsprojektet. Klubberne koncentrerer 
sig især om at få de medlemmer med, som 
ikke nåede med i første omgang. Hnr du ikke 
ydet dit bidrag, kan det nås endnu. Send 
det ind til KDA's _postkonto 256.80, mærket 
"flyvegårdsindsamlingen" - nlle belHb er 
velkomne, store som små - men 1•i skal 
allesam,men vwre me<lf 

1\fidt i februar var Yi nået op på 8.130 kr. 

DM l svæveflyvning flyttet 
Efter fremsatte ønsker a.h.t. ferieperioden 

er DM i Sl'æveflyvning flyttet til tidsrummet 
5.- 10. juli. Stedet er endnu ikke fastsat. 
Der ventes meget stor deltagelse i år, således 
ventes fra udlandet Feddersen, Oowboy og 
denne bror S ·vend Werm·itth Je11se1i hjem til 
Dl\I. 
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er skabt med henblik pi fremtiden 

- og opfylder derfor fuldt ud dagens kraVi 
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Termik I gråvejr og kulde 
Modelflyve•a10nen Indledet 

D ER var nogen spænding om jubilæums
årets første større modelflyvekonkurren

ce, flyvedagskonkurrencerne, der var ansat 
til søndag den 8. februar og efter bestem
melserne for i år ikke kunne udsættes. Da
gene forud hvilede en så tæt tåge over lan
det, at lufttrafikken var næsten lammet, men 
heldigvis løftede den sig nogle hundrede me
ter i vejret til fastelavnssøndag. 

Det var frostvejr, så markerne var til at 
færdes på; men der skete adskillige havarier 
ved de hårde landinger. 

Det var ganske interessant, at det grå 
skylag landet over viste sig at være forbun
det med termik, der i mange tilfælde forme
lig sugede modellerne ind i skyerne, så de 
forsvandt, hvis ikke termikbremserne i tide 
fik dem ned. 

Vi opnåede da også det sjældne, at der i 
tre af klasserne blev opnået førstepladser 
med 5 maximum-flyvninger a. 180 sekunder. 
Det har vi vist ikke oplevet før. 

Det foregik på Djursland, både ved Grenå 
og ved Lime. Ved Grenå var det dels Ole 
>Kattegat< Christiansen, dels Frank Dahlin, 
som gang på gang sendte deres Skymaster
modeller op i termikken og hver gang fik 
dem ned med termikbremserne, uden at de 
fløj længere væk, end at de kunne bruge 
dem til næste start. Der var ikke brug for 
reservemodeller. 

Selv om de begge er 16 år og således 
juniormedlemmer, havde de taktisk klogt 

indrettet det, så Oles resultat kom i den 
åbne klasse og Franks i juniorklassen. Ole 
og Frank fik samtidig deres c-diplomer. 

Mens der ellers var nye navne i toppen 
af juniorklassen, kæmpede Borge Hansen og 
Hans Frederik Nielsen igen om de næste to 
pladser, som de besatte i modsat række
følge af sidst. Børge var sammen med sin 
klub begyndt at flyve på Amager fælled; 
men da vinden her var for ugunstig, kørte 
de resolut 30 km op i Nordsjælland, hvor de 
fandt en egnet mark og sikrede sig sejren i 
holdkonkurrencen med 2331 sek. Hans Fre
derik fløj i Odense. 

Der var kun få deltagere med motormo
deller. Widell vandt som ifjor over Nien
stædt i wakefieldklassen, begge med lidt bed
re resultater. Hans Schiøtt Sørensen præste
rede fem maximum i gasmotormodelklassen. 
I hastighed vandt Svend Nielsen, Vording
borg med 150 km/t. 

Deltagelsen var trods det mindre indby
dende vejr (det var jo noget råkoldt) af lidt 
større omfang end ifjor. Der deltog 21 klub
ber fra 6 distrikter med 97 deltagere og 104 
modeller. Størst deltagelse havde den helt 
nye klub 313 Svalen fra Fraugde ved Odense 
med 12 deltagere. 

Resultaterne blev: 
Svævemodeller ( liben) : Ole Christiansen 

(533) 900 sek., Børge Hansen (105) 870, 
H. Fr. Nielsen (201) 837, Ruddi Kusch 
(623) 830, Jørgen Rasmussen (523) 757. 

Svævemodeller (junior) : Frank Dahlin 
(533) 900 sek., Finn Sørensen (532) 828, 
Knud Rasmussen (505) 691, Jørgen Meld
glird (530) 691, Finn Gravesen (505) 687. 

Gummimotormodeller: Karl E. Widell 
(105) 790, E. Nienstædt (116) 708, P. Høj
holdt (528) 612, K. Kongsberg (105) 506, 
J. Marcussen (105) 197. 

Gasmotormodeller: Hans S. Sørensen 
(523) 900, Chr. Schwartzbach (225) 722, 
P. Kile (506) 537, O. Christiansen (533) 
180. 

Hastighed: Svend Nielsen (222) 150 km/t, 
Ib Hansen (403) 123 km/t, Jens Jørgensen 
(535) 118 km/t. 

Holdkonkurrence: 105 København 2331 
sek., 523 Djursland 2284, 505 Argus, Silke
borg, 2131, 623 Haderslev 2073, 530 Midt
jyden, Stoholm, 2039. 

Modelflyvesommerlejren flyttet 
For at kunne benytte samme indkvarte

ringsmuligheder som svæveflyverne er mo
delflyvernes sommerlejr flyttet til ugen 28/6 
til 4/7. Stedet er endnu ikke fastsat. 

Repræsentantskabsmøder 
Modelflyveklubberne indleder repræsen

tantskabsmødesæsonen med deres møde i 
Odense søndag den 1. marts, hvor bl.a. di
striktsordningen kommer til debat. 

Svæveflyveklubberne følger efter søndag 
den 15. marts i København og holder lørdag 
aften et møde om havarierne. 

Begge råds mangeårige formænd afglir. 

Nordisk landskamp I modelflyvning 
Modelflyverådet har nu taget fat pli forbe

redelserne til den nordiske landskamp i mo
de1flyvning, der skal afholdes den 6. septem
ber, og som pliregnes at finde sted ved Has
lev, idet klubberne i Haslev, Næstved og 
Vordingborg, der jo har gode erfaringer fra 
Sydsjællands Cup, har piltaget sig hoved
parten af det praktiske arrangement. 

NYESTE VIDUNDER HAR OGSÅ GOODYEAR 
SLANGELØSE DÆK SOM STANDARDUDSTYR 

TRAFI KFLYVN I NGENS 
HJUL, BREMSER OG 

GOODJiEAR 
AVIATION PRODUCTS 
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Flyvnlngans ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

~ 
Cessna 175 

Mere end 700 stk . model 175 blev solgt i 1958, 
det første år denne type var på markedet. 
Cessna t ilbyder nu et bllligt»Automatic Flight 
System« til Cessna 175. 
Systemet er ll gettl. Det kan købes i samlesæt. 
1. Kursdel, 2. Balance og 3. Højdekontroldelen. 
Med »Automatlc Flight Systemet« flyver man 
hurtigere, mere direkte, og man har hænderne 
frie til at navigere og betjene radiokompas etc. 
Denne, og flere raffinerede ændringer I Cessna 
175 gør denne type tll et lækkert stykke værktøj 
for manden med et rimeUgt rejsebehov ••• 

Først pi pletten . .• .• •.• med C~a 
''Is COMMERTAS 

TELEFON Ml 2123 

Luftfa rHorsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Mlnerva 1841 

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

Hiller Helikopter 
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FLYVEVABNET 
Kaptajnløjtnant af speciulgruppen H. H. 

,forge11sen er udnævnt til kaptajn. 
Flynrløjtnant af specialgruppen A. Olse11 

er udnæmt til kaptajnløjtnant. 
Ingenior 8. A. Ill11gind er udnævnt til af

delingsingeniør. 
Iugeniør P. H. Nielsen er udnævnt til in

geniør i 25. lønningsklasse. 
Kaptajnløjtnant 1~. Oaspersen er afgået 

fra forsvarsstaben fm den 15/ 4 at regne. 
Delingsforer i hjemmeværnet Liva Olsen 

er udnævnt til kompngniehef i kvindeligt fly
verkorps. 

Rettelse 
I omtult•n af udnævnelser i sidste nummer 

vnr der indløbC't en ombrydningsfejl, hvorved 
oberstløjtnant F. TV. Bistn,p, der fratræder 
som stabschef ved Grønlands kommando og 
:ms:cttes som chef for mathskolen fru 1. maj , 
samtidig er gået den modsatte vej. Det er 
imidlertid oberstløjtnant E. L. Rostrup, der 
fratræder som clief for mathskolen for at 
blive stabs<'hcf ved nrnnlands kommando fra 
1/fi. 

Flyveulykken ved Tranum 
Den 27. jauunr forulykkede en Republic 

I!,-84G Thunderjet under skydning mod jord
mål ved skydeområdet Tranum i Thy. Føre
ren, den 25-årige flyverløjtnant Kaj Age 
Larsen frn Hejningc ved Slagelse omkom. 
'l.'ilsyneladende har han rettet for sent op 
nf dykket mod målet. Kaj Åge Larsen var 
oprindelig tekniker i flyvevåbnet, men kom i 
l!J53 på flyveskolen. 

Den Oyvende vinduespudser 
anbefaler sig med 1. kl.s arbejde 

BØRGE RAFN 
Vodroffsvej 17 A • Kbh . V. Telefon Hilda 2682 

Cykler og autocykler , Radio og fjernsyn 
Konto oprettes 

K. V. Kjeldfort, Aaboulevarden 64, Luna 622 

Køb bilen i Shell-Huset 
OPEL VAUXHALL CHEVROLET PONTIAC 

OLDSMOBILE BUICK CADILLAC 

Oluf Svendsen Afs 
Ring til Th. Hovaldt, Telf. 504225 

Hultmann 70 

Vores allesammen 
E. Hultmann fyldt, 
den 27, 2, halvfjerd 
lr og var genstan, 
for megen hyldest 

I flyvevåbnet e 
der måske ikke fle 
re øl mange, de 
kender den gaml, 

,aeroplansnedkere 
som kom til hæren, 

flyvning omkring 
1916, men til gen 
gæld kendes han a 
enhver svæveflyver 
landet og af mang, 
motorflyvere, 

Hultmann er et 
institution, og v 
håber Ikke, de 71 
flr ham til at læg 
ge helt op. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
Bil'kerøcl bur solgt sin 2 G og Delfin til en 

nyoprettet klub på Bornholm og selv købt 
to medlemmers private Rhiinlrnssurd, medens 
man til skoling vil købe en brugt Rhønlerche. 
K lubben byggC'r en typegodkendt let trans
portvogn og vil stille tegninger til rådighed 
for 1111dre klubber. 

Jfonlrnp bygger hangar. 
Ilolstebro-Strtter er suurt færdig med sin 

hangar og har købt Vejle's 2G. 
Jlorsens har flojet hele vinteren, da det 

gælder om at nå så langt som muligt, inden 
Peder l\Iortensen desværre emigrerer til Ca
nada. 

Næstved overvejer at købe en 2G. 
Silkeborg var den klub, der ifjor præste

rede flest flyvninger, nemlig 2532. .Alene 
2G'en udførte 1083 flyminger. l\Ion det ikke 
også er rekord for et fly på et år? 

Instruktørkursus i påsken 
Med det stadigt voksende antal tosædede 

svævefly ( der i år forventes ut stige med 
mindst seks) har vi efterhånden en enorm 
skolingskupacitet, hvis ellers de andre for
hold følger med. Med en passende økonomisk 
udnyttelse på 1000 starter pr. år skulle de 
kunne præstere over 20.000 flyvninger eller 
betydeligt mere end noget års samlede antal 
hidtil. Dermed skulle vi kunne skole flere 
hundrede frem til C-diplom om året .... . 

Et af de "men"er, mange nu vil fremsætte, 
gælder det nødvendige antal instruktører. 
Men nu er der igen lejlighed til at få ud
dannet et dusin i svæveflyverådets kursus i 
Odense omkring påske. For forste gang vil 
der ikke blive undervist i EK-skoling, men 
kun i uddannelse på tosædede svævefly. 

FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

G. Q. FALDSKÆRME 

LUFTFOTOGRAFlAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

HELIKOPTERE 

K. L.G. TÆNDRØR 

ILTAPPARATER 

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



• DOUGLAS DC-8 
• 

Tegning og foto: 
Douglas DC-8 

L ri 
Konstrueret af Douglns Aircrnft Co., 

USA. Første flyvning 30. mnj 1058. 
Lnngdistance-trnfikfly til op til 176 pns

sngerer, udstyret med fire jetmotorer udven
dig under den pilformede vinge. 

Produceres i tre hovedudgnver: Domestic, 
Internntionnl og Long Rnnge Internntionnl. 
Domestic er beregnet til ruter i USA, hnr 
120 t fuldvægt og enten fire Pratt & Whit
nety JT-3O-6 motorer pA hver 5900 kg reak
tionskraft eller fire JT-4A-3 pA hver 7700 
kg, hverved især startegenskaberne bliver 
bedre. 

International-udgnven hnr 130 t fuldvægt 
og fire JT-4A-3 motorer eller Rolls-Royce 
Conway 507 motorer pi!. hver 7.500 kg. Mens 
rækkevidden pi!. domestic-udgnven er 7.800 
km, er den for internntionnl en. 8.600 km. 

Endelig tilbyder Douglas den længerefly
vende udgave med JT-4A-9 eller Conway 12 
pi!. en. 0.000 kg renktionskraft. Den fAr 140 
t fuldvægt og næsten 0.500 rækkevidde. Alle 
nævnte rækkevidder er med fuld betalende 
lnst. 

Den normale indretning bliver til 116 pas
sagerer med 5 pr. række, i turistversion til 
140 (6) og maximalt med 176 (6). 

Luftdygtighedsbevis for de første typer 
med amerikanske motorer ventes opnAet til 
efterl'lret og med Conway i februar 1960. 
Leverancerne til samtlige 16 selskaber, ven
tes pl'tbegyndt inden udgangen af 1960. lait 
er der bestilt 138. 

Data (fælles) : spændvidde 42.6 m, læng
de 45.9 m, højde 12.9 m, planareal 256 m!!. 
(International med JT-4A.-3) : Tornvægt 59.4 
tons, brændstof 63.7 t, bet. last 18.2 t, fuld
vægt 130 t, max. lmfdingsvægt 89 t. 

Præstationer (lut., JT-4A-3) : rejsefart 
945 km/t i 9 km højde ved 100 t vægt. Fart 
ved anfly,·ning 243 km/t. Startbanelængde 
2560 m. Landingsbane fra 15 m: 1250 m. 
Rækkevidde (max) 10.800 km uden reserver 
med 7.35 t bet. last og 81.700 liter brænd
stof ved 885 km/t i 11.2 km højde. Række
vidde med fnld bet. last 8550 km. 

NORTHROP TALON 

GEF .. 
Tegning: 

Northrop T-38 
Talon, foto: 

T-38 i forgrun• 
den og en mook• 
up af N°16&F 

bagved. 

Konstrueret af Northrop Aircraft Ine., 
USA. 

Northrop T-38 Talon er en tosædet træner 
til videregAende uddannelse, beregnet pi!. at 
gengive moderne jageres egenskaber. Den 
sknl erstatte T-33. 

Tnlon er udstyret med to General Electric 
J85 jetmotorer pA hver 1150 kg reaktions
kraft uden og 1680 kg med efterbrænder. 
Motorerne hnr luftindtag fornn planroden og 
udstødning i hnlen. Kroppen er formet efter 
arealreglen. Den korte vinge hnr kun pil
form pl't forkanten. Der er bevægeligt hale
plan i et stykke uden separat højderor. 

Denne træner er konstrueret helt fra be
gyndelsen til overlydspræstntioner og for-

ventes at fl'l en maximumfart pl't l\Iach 1.3. 
l\Iens man normalt konstruerer tosædede ' 

træningsudgaver af jagere, kommer der her 
en ensædet jagerudgave af træneren, nemlig 
Northrop N-156F, der betegnes som en let
vægtsjager med en fuldvægt pl'l 5¼ tons, 
maximumfnrt Mach 1.5, taktisk aktionsra
dius pl'l 1200 km. Den er specielt konstrueret 
med henblik pl't NATO-landene og skulle 
være forholdsvis billig. 

Data: Spændvidde 7.7 m, længde 13.1 m, 
højde 3.6 m. Fuldvægt 4.970 kg. 

Præstationer: l\Inximumfart 1380 km/t i 
11 km højde (Mach 1.3). Tjenestetophøjde 
16.8 km, rækkevidde 1930 km. 

TYPENYT 
Fairey Rotodyne har fløjet 307 km/t over 

en lukket 100 km bane, 18% mere end den 
gældende helikopterrekord. BEA. har til hen
sigt at bestille 6 af en videreudviklet ver
sion. 

'l'SR-2 er en ny betegnelse pl'l den tidligere 
OR-339 specifikation til en Canberra-efter
følger. Den vil blive udviklet i fællesskab 
·af Vickers-Armstrongs og English Electric. 

A.vro OF-100 altvejrsjageren er bygget i 
ialt 692 eksemplarer, og produktionen er nu 
standset. 

Slingsby Sailplanes Ltd. ejes nu af Shaw 
Slingsby Trust Ltd., hvis overskud vil gl'l til 
støtte for engelsk svæveflyvning. 

A.el'odyne er et projekt, som Alexander 
Lippisch arbejder pil. i USA. Den er bereg
net til lodret stnrt og landing og fAr antnge
!ig en ringformet "vinge". 

J.,'iat G-91 vil blive bestilt i 50 eksempla
rer af USA til NATO-brug. G-9lR har æn
dret næse med tre kamerner, G-91N særligt 
navigationsudstyr. 

A·uro "I 48 er en ny trafikfly,•emaskine til 
korte og mellemlnnge ruter, udstyret med to 
Rolls-Royce Dnrt-motorer, som ventes at 
flyve forst i 1060 og som bliver en ny kon
kurrent til ll~okker Friendship og Ilandley 
Pnge Dart Eieruld. 

Oonvair 880 begyndte sine køreprøver den 
O.l. og var i luften første gang den 27.1. 

Su.unders-Roe P.581 helikopteren bygges 
nu i en lille serie, udstyret med 425 hk 
Bla!'kburn Turmo motor i l\Ik. 1-udgaven. 
Senere udgaver ventes at fl't en 600 hk 
motor. 

Lockheed G-L-224 H1i11ii11i11gbird er en lod
ret sturtende type med to J 44 jetmotorer. 
Den skal kunne starte fra en C-130 Hercu
les i luften og vende tilbnge til denne igen i 
luften. 

Hughes YHO -'2IIS er den amerikanske 
hærs betegnelse for den tosædede Hughes 
269A. helikopter, der i øjeblikket afprøves. 

North A.1nerican B-"10 Valkyrie -vil blive 
et fællesarbejde mellem flere fabrikker, idet 
Lockheed sknl bygge bagkroppen, Boeing 
vingen og Chance Vought hnlen. 

Sud A.viation SE 116 Voltigeur's 2. pro
totype forulykkede den 9.1. 

Northrop '1'-88 har nu fl'tet navnet Talon . 
.tlmbrosini Pioclllio er en ny udgave af 

Rondone privatflyet, udstyret med 160 hk 
Lycoming-motor. 

Bell D-188.A. er et projekt til en lodret 
startende jager med 8 GE J.85 motorer (2 
drejelige i hver plantip, to midt i kroppen 
og to i halen). Fart : l\Iach 2,0. 

IL-18 Moskva er sat i drift af Aeroflot 
pl'l den 8.350 km lange l\Ioskva-Khabarovsk 
rute, der flyves pl't 14 timer. 

Boeing "10"1 Intercontinental foretog sin 
første flyvning den 11. januar. 

Oonvair B-58 Hustler er nu bestilt i ialt 
66 eksemplarer og 40 til vil blive bestilt 
næste !'tr. 

YHO-1DJ er amerikansk hærbetegnelse 
pi!. SO 1221S Djinn-helikopteren, der af
prøves i USA. 

N orth A.merican X-15 var i luften for før
ste gang den 1.2. - uden dog at forlade den 
B-52, der bar den til vejrs. 

Helio L-28.A. er det nmeriknnske flyvevA
hens betegnelse pi!. den 5-sædede Eielio 395, 
der i øjeblikket afprøves. Den starter og 
lander meget kort. 

Oa-nadail- 540 blev rullet ud den 19.1. og 
fløj første gang 2.2. Det er en 440, forsynet 
med Eland-motorer. De ti nybyggede 540, 
der er bestilt som CC-109 af det kanadiske 
flyvevl'tben, leveres fra et senere tidspuikt 
i Ar. 

PZL-102 er en polsk tosædet lavvinget 
privntfly,·emnskine med 65 hk polsk motor 
eller 65 eller 85 hk Continental. Rejsefnrt 
155 km/t, disponibel last 190 kg, række
vidde 500 km. 
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-*-KONGELTG DANSK ll.EROKLUB 
(DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Øst<rbrogade 40, København Ø. 
Telefoner: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Postkonto: 256.80. 
Telegramadresse: A~roclub. 
Kontor og bibliotek er !ben fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

MOTORFLYVERADET 
Formand: lngenior Arne W. Kragels. 

SVÆVEFLYVERADET 
Formand: Civilingeniør Hans Harboe. 

MODELFLYVERADET 
Formand: Lektor J. Holm Jørgensen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Generalmajor H. Pagh. 
Generalsekretær: Direktør August Jensen. 
Dansk Pool for Luftfartsforsik.ring, Østergade 24. 
Tlf. Minerva 1841. 

KDA's mødeaften 12. marts 
Efter l denne mødesæson blandt andet 

at have behandlet problemerne l den 
jetalder, vl nu er lgang med, og udvik
lingen pA. rumfartens område, afslutter 
KDA sæsonen torsdag den 12. marts 
kl 1945 i Nationalmuseets festsal, Ny 
Vestergade 10, med et foredrag af le
deren af Danatom, clvlllngenlør Ban s 
Barboe om: 
BAR ATOMREAKTORER EN FREM

TID SOM FLYVEMOTOBER'l 
Foredraget ledsages af film. 
Der er som sædvanlig adgang for så.

vel personlige medlemmer, organisations
med.lemmer og firmamedlemmer, og 
man er velkommen til at tage en led
sager med til dette aktuelle foredrag. 

Esper Boels foredrag 
Torsdag den 10. januar fortalte mejeri

ejer Esper Boel for mange interesserede om 
den flyverejse, han sammen med direktør 
Svend Hansen i Cessna 180 sidste forår fore
tog rundt omkring i Afrika. 

Flyvningen var foregået forbløffende plan
mæssigt, så snart de havde forladt Europa. 
Rejsens formål var bl.a. at bane vej for 
yderligere eksport af danske produkter på 
det voksende afrikanske marked, men des
uden blev der også tid til lidt storvildtjagt, 
hvor Boel ikke efter traditionen fremstillede 
sig som nogen helt, men fremsatte nye og 
forfriskende kommentarer til. 

Causeriet var ledsaget af en masse farve
lysbilleder fra turen. 

KDA's filmaften I Saga-teatret 
den 20. januar 

Forevisningen af den nye Lindbergh-film 
på aeroklubbens 50-års dag gav en nettoind
tægt på kr. 12.172,50. Dette beløb er blevet 
fordelt til følgende tre fond med kr. 4.057,50 
til hver: 

1. Foreningen Danske Flyvere's hjælpe
fond. 

2. Pressens Luftfartsmedarbejderes hjæl
pefond. 

3. Kongelig Dansk Aeroklub's legat for 
forulykkedes skandinaviske flyveres 
trængende efterladte. 
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Runde fødselødage 
Direktør Ok1-i8 Pedersen, Pan American 

W orld Airways, H. C. Andersens Boulevard 
12, V. 50 år den 25. marts. 

Grosserer Jø1·gen Høyberg, Rebslagervej 
14, NV. 50 år den 26. marts. 

Generalløjtnant Tage Andersen, Flyvesta
tion Vedbæk, 60 år den 4. marts. 

Nye medlemmer 
Ritmester Herbert Leschly. 
Instruktør A. W. Andresen. 
Direktør Jørgen Holm. 
Captain Michael E. MoGuinn. 
Fuldmægtig Børe,~ Hemdorff. 
Journalist Erik Randel-Thomsen. 
Laborant H. Mølleskov Jensen. 
Baron M. Wedell-Wedellsborg. 
Ingeniør H. 0. G-. R. Nedergdrd. 
Frøken Ursula Sharply. 
Hans Clausen. 
Grosserer Tage Storup. 
Fotograf Gerhard Nielsen. 
Snedkermester Svend Gammeltoft. 
Fabrikant Svend Hjelmgart. 
Direktør Willie Wulff. 
Gårdejer Søren Kmt,msen. 
Fru Lohla Falwner. 
Møbelhandler Robert Højland. 
Specialarbejder Bertel Kofoed. 
Overassistent Poul Christensen. 
Montør Svend Buhl. 
Programsekretær H. Jensen. 
Flyvermath Jørget~ Carlsen. 

KALENDER 
1/3 Frist for ansøgning om udveksling. 

10/3 Klubaften og keglespil i Danske Fl. 
12/3 Mødeaften i KDA (Nationalmuseet). 
12-21/6 XXIII' flyveudstilling i Paris. 
13/6 Skovtur i Danske Flyvere. 
Motorflyvning 
24/4 Rally i Tanger. 
17-19/5 Foire Internationale aux Avions 

d'occasion, Cosne-sur-Loire (Fr.) 
23-25/5 Rnlly i Quiberon (Fr.) 
24-31/5 Stjernerally i Milano (It.) 
30/5-1/6 Rnlly i Luxemborg 
6- 7/6 Rally le Zoute (Belgien) 
6- 7/6 Rnlly ved Florens (It.) 

19-22/6 Int. rally v. Rotterdam (Holl.) 
13-14/6 Rally Basse Normandie (Fr.) 
26-20/6 Tour de Sicile (It.) 
27-28/6 Rally i Aix les Bnins (Fr.) 
30/6-5/7 Flyveuge i Rom og Venedig (It.) 

4- 5/7 Flyvelægemøde i Vittel (Fr.) 
4- 5/7 Rally i Aujou (Fr.) 
9-11/7 Air Races og kunstflyvekonk. 

(Eng.) 
11-12/7 Rally Pescnrn (It.) 
18-19/7 Rally i Verona (It.) 
25-26/7 Mindefest for Bleriots knnnlfl. 

(Fr.) 
August Tour de Suisse internat. (Schw.) 
8- 9/8 Rally i Colmnr (Fr.) 

11-13/9 Rally i Bnden-Bnden (Tysk!.) 
26-27/9 Rally i Geues (It.) 
Svæveflyvning 
1/3 Flyvedagskonkurrencerne begynder. 

15/3 Repræsentantskabsmøde (København) 
21-30/3 Instruktørkursus (Odense) 
30/5-7/6 Int. kouk. ,,8 Jours d'Angers" 

5-19/7 Danmarksmesterskab. 
19 /7-2/8 Svæveflyveskole. 
Okt. Byggekontrollantkursus. 
Modelflyvning 

1. 3. Repræsentantskabsmøde (Odense). 
5. 4. Vårkonkurrence, fritflyvende. 

19. 4. Vårkonkurrence, linestyrede. 
3. 5. DM, fritflyvende modeller. 

10/5 Windypoknlen (København) 
16-18/5 Nord. linestyringskonk. (Ålborg) 
28/6-4/7 Sommerlejr. 
22-23/8 VM i A2 (Belgien) 
23. 8. DM, linestyrede modeller. 

6. 9. Nordisk landskamp. 
20. 9. Høstkonkurrence, fritflyvende. 
26-27/9 Criterium d'Europe (Belgien). 

4.10. Høstkonkurrence, linestyrede. 
11/10 Fritflyvningsstævne (Silkeborg) 
31.12. Årsrekordår og holdturnering slutter. 

Overfenrik G. Knudsen Bonde. 
Fabrikant Hans Ernst. 

Nye bøger I KDA's bibliotek 
Willie Wulff: Verdens første Luftfarts

selskab. 
Owen Thetford: British Naval Aircraft 

1912-58. 
B. Robertson : von Richthofen and the 

,,Flying Oirkus". 
C. H. Gibbs-Smith: Ballons. 
Harold Mnnsfield : The Ohallenge. 
Edv. J. C. Rnmbush: Luftballoner og 

Luftsejlads. 
C. Førslev: 25 Aars Flyvning ved Hæren. 
Bernt Bnlchen: Kom Nord med meg. 
Handboek van de Koninklijke Nederlandsc 

Vereniging voor Luchtvaart 1959. 
William Green & G. Pollinger: The Ob

server's Book of A.IRORAFT 1959. 
Bergmann & Svensson: Ett dr i luften 

1958. 
Chr. Nees: Om Luftsejlads baseret pd 

Fugleflugt ( 1869). 
Your 1958 Gessna 112. 
Your 1958 Oessna 175. 

Sportsflyveklubbens generalforsamling 
Sportsflyveklubben afholdt den 3.2. sin 

ordinære generalforsamling, der varede i 4½ 
time. Af beretningen fremgik, at medlems
tallet var steget fra 387 til 413 i 1958, samt 
at der var fløjet 1703 timer, varierende fra 
28 timer på den totnlhavarerede KZ III og 
83 timer pli den nye Cessnn til 623 timer 
på KZ IIl'en DKU. Assurandør Otto Thom
sen har skænket klubben første rate på 500 
kr. til et lånefond til unge, der vil lære at 
flyve. 

Det blev med akklamation vedtaget at ud
nævne kaptajn John Foltmann til æresmed
lem. 

Driftsregnskabet balancerede med ca. 
133.000 kr. og status med en. 117.000 kr. 

Efter en lang debat blev beretningen god
kendt, og der blev givet decharge for regn
skabet. 

Med stort flertal blev det vedtaget at øge 
kontingentet for alm. medlemmer fra 25 til 
50 kr. og for aktive fra 40 til 100 kr. årligt. 

Ai. bestyrelsen var Jørgen Frederiksen ud
trådt i årets løb. Endvidere afgik forman
den, grosserer 0hr. Fahrner og kassereren 
Arne Kragels samt disponent Mogens Holck, 
der ikke ønskede genvalg. Til bestyrelsen 
genvalgtes fabrikant Jorgen Høver og nu
valgtes fabrikant Svend Hjel111gart, fotograf 
Gerha1·d Nielsen, direktør Bent Stig Møller 
og frk. Kirsten Lund. Den består desuden af 
vinhandler E. M. Selig111an, der ikke var på 
valg. 

- Bestyrelsen har senere konstitueret sig 
med Høyer som formand, Stig Møller som 
næstformand, Hjelmgnrt som kasserer og 
Kirsten Lund som sekretær. 

HUSK-
at ansøgningsfristen for KDA's udveks

lingsrejser 1959 udløber NU! Foruden USA 
og Cnnndn er der chancer for at komme til 
Spanien eller Italien. 

-!?~~-
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Fairey flyver det tørste 
lodret .startende trafikf!Y 

Fairey Aviation fortsætter sin succes og bar nu bygget 
muligvis verdens vigtigste transportfly, Fairey Rotodyne. 

Med 48 passagerer eller 4½ tons fragt om bord 
starter det lodret som en helikopter, og når det bar 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 · AUST~ALII!N · CANADA 

HAYES MIDDLESEX 
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Rundt om Ækvator 
1.500.000 gange 

Hvis De var verdens eneste flyve-passager - og De 

skulle flyve lige så meget, som alverdens luftfartselskaber 

tilsammen gjorde sidste år - kunne De godt sige Deres job og 

lejlighed op med det samme. De ville nemlig ikke komme 

hjem igen, før De havde fløjet rundt om Ækvator 

I ½ millioner gange ... eller sagt i tørre tal 60.000.000.000 km! 

Der er ingen større fare for, at tankeeksperimentet skulle 

blive til virkelighed nogensinde. Flere og flere mennesker flyver. 

Og overalt hvor der flyves, bruges der Esso produkter, 

fordi Esso stadig er på højde med alle bestræbelserne for 

at gøre flyvning af i dag til verdens sikreste 

og hurtigste rejseform ...................... _lll!!!!!!'U~s, s--
AVIATI O N PRODUCTS 

EJVIND CHRISTENSEN, KØDEHHAVff Y 
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På nøglepunkter på luftfart

selskabernes verdensruter 

står tekniske rådgivere til 

disposition med bistand I 

alle spørgsmål vedrørende 

smøring og brændstof til 

flyvemaskiner. Dette er en 

del af den service, som ydes 

af verdens mest erfarne 

brændstof-leverandør. 

Shell Aviation Service 



Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Nordens ældste og førende tidsskrift for flyvning 

Nr. 4 

SAS,konØikten 

PA det tidspunkt, hvor disse linier 
skrives, er den konflikt, som ind

lededes den I. marts, endnu ikke af
sluttet. Igennem længere tid havde 
der været forhandlet mellem SAS's 
direktion på den ene side og tre skan
dinaviske pilotforeninger på den an
den. Det gjaldt dels en forhøjelse af 
det flyvende personels lan som følge 
af indførelsen af de kommende jet
linere såsom Caravelle og DC-8, og 
dels vedrørte det kvotaproblemet med 
hensyn til forholdet mellem antallet 
af de tre landes flyvere, idet nord
mænd og ,danske fastholdt fordelin
gen efter kvotaen 2/7 til henholdsvis 
Norge og Danmark. Svenskerne, som 
på grund af manglen på flyvere i 
Norge og Danmark efter krigen havde 
fået et større antal flyvere end 3/7 af 
det samløde antal ansat i SAS, holdt 
derimod fast på, at alle svenske fly
vere skulle beholde deres nuværende 
anciennitet. 

Da der ikke kunne opnås enighed, 
erklærede SAS's direktion de tre lan
des besætningsmedlemmer for lock
outede fra den I. marts; men inden 
dette trådte i kraft, lykkedes det at 
opnå enighed med den danske og 
norske besætnings/ orening, således at 
lock-outen kun ramte den svenske be
sætningsforening samt de danske fly
vemaskinister, som er medlemmer af 
den svenske forening. 

Den totale lammelse, der truede 
skandinavisk luftfart, blev således 
undgået, og i den forløbne tid har 
trafikken udviklet sig langt gunstigere 
end ventet. Ved en omlægning af tra
fikken, og ved indsættelsen af samt
lige tomotorede luftfartøjer, efterhån
den suppleret med DC-6'erne, er det 
ikkø blot lykkedes at klare hele Eu
ropa men også at vedligeholde visse 
oversøiske forbindelser. 

Tilbage er at ønskll, at konflikten 
snarest må ophøre, og at de indtrufne 
divergenser ikke må havø skadet hver
ken SAS' økonomi eller det gode for
hold mellem det skandinaviske besæt
ningspersonel. 

Aprll 19.59 32. årgang 

Stort Øyvelotteri 1959 
Vi skal sælge 250.000 lodsedler fra 1. maj til 30. juni 

Som det sikkert er de fleste bekendt, har 
KDA for kort tid siden Hiet justitsministe
riets tilladelse til at måtte afholde et nyt 
FL YVELOTTERI, og i anledning af aero
klubbens 50-års jubilæum er der blevet givet 
tilladelse til at sælge 250.000 lodsedler a. 1 
krone. Dette er opnået ved hjælp af støtte 
fra forsvarsministeriet og ministeriet for of
fentlige arbejder. 

Den omstændighed, at KDA i året 1959 
har fiet en bevilling på 250.000 lodsedler, 
medfører imidlertid, at der ikke kan søges 
om et nyt flyvelotteri før i 1961. Det vi1 alt
så sige, at pengene for de lodsedler, som vi 
nu skal til at sælge, skal gælde for 2 år. Til 
gengæld medfører det, at klubberne til næste 
år slet ikke behøver at beskæftige sig med 
noget flyvelotteri, men helt og holdent kan 
hellige sig den praktiske flyvning. 

Aeroklubben er godt tilfreds med denne 
ordning, fordi man er af den opfattelse, at 
det er bedre at lægge alle kræfter i en 
gang, fremfor at skulle tage hårdt fat på et 
salgsarbejde år efter år. Fra forskellig side 
er det desuden meget stærkt tilrådet at und
gå et flyvelotteri i 1960, fordi dette er det 
store olympiade-år, som uden tvivl vil få 
sit meget store landslotteri. 

Alle i klubben skal være med. Vi henstil
ler til klubbernes bestyrelse om at gøre alt, 
hvad de kan, for at interessere samtlige med
lemmer for salgsarbejdet. Hvert eneste med
lem af klubben må tage et nap med. Det er 
ikke nok, at bestyrelsen selv vil gøre et ar
bejde. Salget af lodsedler for flyvelotteriet 
kan ikke gennemføres af nogle få personer. 
Her må alle hjælpe til, og vi nærer ingen 
tvivl om, at alle også gerne vil tage del i 
arbejdet. Det er jo vor egen sag, det gælder, 
og vi skal vise, at vi kan klare os selv. Vi 
har fået denne håndsrækning, der giver os 
tilladelse til at sælge 250.000 lodsedler, og 
denne chance skal vi udnytte fuldt ud. 

Det bliver selvfølgelig ikke et arbejde, der 
går af sig selv. Der skal lægges kræfter i, og 
først og fremmest skal salgsarbejdet organi
seres og lægges til rette på en sådan måde, 
at den størst mulige kreds af personer kom
mer til at deltage i arbejdet. 

Når De har læst denne artikel, tag så fat 
på forberedelserne med Qet samme. Lad 
være med at vente og tro, at det nok skal 
gå, for det gør det nemlig ikke, med min
dre der virkelig bliver lagt en fornuftig og 
gennemtænkt plan for arbejdet. 

1969 

Da det har vist sig, at biler som gevinster 
spiller en meget stor rolle for salgets succes, 
har vi også denne gang sørget for, at der 
ikke blot er 1, men 2 biler blandt gevinster
ne. Og da vinderne måske alligevel hellere 
vil have noget andet, har vi ordnet det så
ledes, at der kan købes for et beløb, svaren
de til bilens værdi. Gevinstlisten kommer 
derfor til at se således ud: 

Hovedgevinst 
De kan vælge mellem en af følgende 

biler: Opel Rekord, Simca Elysee, Volvo 
P 544 eller Vauxhall Victor - eller >Ønsk 
hvad De vil for 19.000 kroner«. 

Andre gevinster 
1 Goggomobil T 700 eller >Ønsk hvad De 

vil for 13.000 kroner-. 
4 Ruhe fjernsyn med FM (17"). 

16 flyverejser tur/retur for 2 personer med 
SAS til Paris, Bruxelles, Oslo, Stock
holm, Ålborg, Århus og Rønne. 

Den samlede gevinstværdi er på over 
50.000 kroner. 

Og lad os så i fællesskab tage fat på for
beredelserne, således at flyvelotteriet snarest 
muligt kan melde udsolgt. 

KDA's Flyvelotteri 
Generalsekretæren. 
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Fremskridt indenfor rumfarten 
Nye vældige forsøg foretaget i både USA og Rusland - ikke uden vanske

ligheder og store skuffelser 

Af ingeniør Jørgen Florant. 

I og med den heldige opsendelse af ameri
kanernes Pioneer 4 den 2. marts i år, er 

det vel værd at forsøge gjort en slags sam
menligning mellem de amerikanske og de 
russiske bestræbelser på at bane vejen for 
menneskets endelige erobring af rummet. 

Gennem dagspresse og tidsskriftartikler 
har det for den interesserede ikke været 
svært at danne sig et nogenlunde klart bille
de af de uhyre vansk~ligheder, som speciali
sterne på Cap Canaveral ved Miami og an
dre amerikanske raketafskydningsbaser har 
haft i forbindelse med opsendelsen af de 
amerikanske jorddrabanter. Ikke alt er gået 
efter beregningerne, men offentligheden syn
tes gennemgående at være blevet holdt godt 
underrettet. Måske har det skortet lidt på 
detailoplysninger om vanskelighedernes art 
- spørgsmål, som det iøvrigt syntes svært at 
forklare ikke sagkyndige i tilstrækkelig let
fattelig form. Til gengæld har man ikke 
holdt sig tilbage med at fortælle om, hvor
mange forsøg - heldige såvel som uheldige 
- der ialt er foretaget, ligesom tidspunkt og 
sted for satellitternes eller andre forsøgsra
ketters opsendelse heller ikke har været 
mørkelagt. 

Eksemplet smitter - så også fra russisk 
side er der nu ved at blive blændet lidt op 
for oplysninger om de vanskeligheder, der 
her gik forud for opsendelsen af >Mechta«
satellitten den 2. januar i år. 

Ifølge oplysninger givet på en pressekon
ference holdt af russiske videnskabsmænd i 
Moskva den 6. januar, er der al god grund 
til at tro, at det kostede russerne 11 eller 12 
mislykkede afskydninger, før det lykkedes at 
putte »Drømmeskibet< i en bane, som måske 
skulle have gået omkring månen og jorden, 
men som kom til at ligge omkring solen. 

Lidt data 
Russernes første forsøg på at ramme må-

Klargøring af en amerikansk Thor•Able må.neraket. 
Dette forsøg mislykkedes, men den 2. marts lykke
des det at få. Pioneer I V forbi må.nen ud i en bane 

omkring solen, 

nen blev foretaget kort efter opsendelsen af 
Sputnik I den 4. oktober 1957. Forsøgene 
fulgt herefter slag i slag med i gennemsnit 
ca. een opsendelse pr. måned i løbet af året 
1958. Enkelte af raketterne var forsynet med 
sprængladninger i den hensigt visuelt at 
konstatere, hvor på månen rakettens nedslag 
evt. ville ske. 

Man havde først rigtig heldet med sig 
den 2. januar i år med opsendelsen af 
, Mechta<, som passerede månen i en af
stand af ca. 7520 km den 3. januar kl. 9:57 
GMT. Satellittens hastighed og vægt på 
nævnte tidspunkt angives til ca. 41.100 km/t 
henholdsvis ca. 1472 kg. 

Vægten af container indeholdende instru
ment- og radioudstyr plus elektrisk strøm
forsyning udgjorde alene 362 kg eller ca. 
25 % af den samlede satellitvægt. 

>Mechtac er blevet den første asteroid 
skabt af menneskehænder. Dens elliptiske 
bane omkring solen er af russerne anslået 
til at have en excentricitet på 0, 148, · me
dens største og mindste afstand fra jorden 
angives til 197 ,5 mill. km henholdsvis 146,5 
mill. km. Storaksen i banen, hvis længde er 
340 mill. km danner en vinkel med jordba
nens storakse på 15°. 

Radioforbindelsen med satellitten blev 
holdt i 62 timer svarende til en tilbagelagt 
distance på 2,54 mill . km. 

Nærmest solen var »Mechta< den 14. 
januar, og nærmest jorden vil den være om 
fem år - en begivenhed, som herefter vil 
gentage sig hvert femte år. Selve omløbs
tiden i banen vil blive på 450 dage. 

Russerne har ikke direkte nævnt noget om 
de mislykkede forsøg, der gik forud for 
»Mechta's« start, men har kun refereret til 
denne begivenhed som »den første heldigt 
gennemførte interplanetariske rejse<. Et 
journalistspørgsmål om, hvorvidt forsøget 
var det første, der var blevet foretaget , blev 
på nævnte pressekonference besvaret med, 
at man her havde heft held til at opsende 
»en helt ny interplanetarisk raket«, hvilket 
mest sandsynligt skal tydes derhen, at man 
har anvendt en ny transportabel afskyd
ningsplatform af forbedret konstruktion med 
mulighed for at begrænse de fejl, som hidtil 
er indtruffet under selve afskydningen af 
raketterne. 

De bedste raketmotorer - ? 

Nye og bedre raketmotorer må også have 
haft deres andel i >Mechta-successen«. Rus
siske teknikere har for nylig udtalt sig om, 
at man var i gang med at bygge raketmoto
rer efter beregninger foretaget af prof. V. 
Tegorow fra det matematiske institut under 
»Det Russiske Videnskabernes Selskab«. 
Y egorow's beregninger, påstår man, skulle 
skåne russerne for de fejl i raketmotorerne, 
som amerikanerne har erlaret. 

Med hvilket formål - ? 

»Mechta«s egentlige opgave er det måske 
svært at klarlægge som følge af de mange 
modstridende opfattelser, der er kommet til 
orde i' spørgsmålet om, hvorvidt det har væ-

ret russernes mening at ramme månen, lade 
satellitten gå i en bane omkring denne eller 
blot lade den fortsætte videre ud i verdens
rummet, således som det er sket. En del vi
denskabsmænd i udlandet er af den opfat
telse, at det har været hensigten at ramme 
månen. Denne tese støtter sig til, at satelit
ten medførte apparatur, med hvilket det 
ville have været muligt at tilbagesende op
lysninger om a rten af de aflejringer, som 
forekommer på månens overflade, lagdelin
gen i månens indre struktur samt om styrken 
af vor drabants magnetiske felt. En russisk 
udtalelse om, at raketten blev afskudt med 
for stor starthastighed og i en fejlberegnet 
bane tyder også på, at man skulle have væ
ret ned på månen. I kontrast hertil står 
prof. A. Bragonravoffs redegørelse, hvori der 
peges på, at satellitens bestemte opgave var 
at passere så nær til månen som muligt. 
Som følge af, at satellittens hastighed lå no
get over de 40.000 km/t, som om de var ble
vet overholdt, ville have bevirket, at den var 
gået ind i en bane omkring jorden og må
nen, var det ganske naturligt, at apparatet 
nu måtte fortsætte sin flugt videre ud i sol
systemet. Dette sidste falder godt i tråd med, 
at også vestlige videnskabsfolk er af den 
formening, at det før den endelige måne
landing foretages, vil være nødvendigt at 
foretage en serie satellitopsendeiser i baner, 
som trinvis kommer månen nærmere og nær
mere. Med disse apparater kunne der fore
tages vigtige obsevationer og fotograferinger, 
som ville være af stor betydning for kommen
de landinger. 

Et enestående fremskridt 
Hvad enten resultatet af Mechta's opsen

delse er tilfredsstillende eller ikke, har rus
serne opnået en enestående succes alene ved 
at vise, at de har kunnet give et legeme 
med en vægt på nær 1,5 ton en hastighed 
større, end hvad der egentlig er nødvendig 
for at overvinde jordens tyngdekraft. Det 
må ligeledes an tages, at satelli Uens instru
mentudstyr, som syntes at have arbejdet 
upåklageligt, har givet mange vigtige oplys
ninger om: 
1. Månens magnetiske felt, 
2. intensitet og variation i samme af den 

kosmiske stråling uden for jordens mag
netfelt, 

3. Photon-registrering i den kosmiske strå• 
Jing, 

4. undersøgelse af radioaktivitet på månen, 
5. fordelingen af de tungere partikler i den 

kosmiske stråling, 
6. gassammensætningen af det interplane

tariske stof samt koncentrationen af me
teorer og meteoriter, 

7. udløsning af en natriumsky med det for
mål at undersoge de selvsamme fænome• 
ner, som forekommer i en komethale, 
forårsaget af den kortbølgede solstråling. 

Resultatet af de ovenfor nævnte viden
skabelige observationer samt oplysninger til 
brug for foretagne baneobservationer blev 
sendt til talrige jordstationer i Rusland via 
tre radiosendere i satellitten. De anvendte 
frekvenser lå på 19,993 ; 19,995; 19,997 og 
183,6 Mc. 

De fantastiske perspektiver, som opsendel
sen af , Mechtac og , Pioneer IV« lader ane, 
er det endnu for tidligt at udtale ~ig om. 
Disse ligger alle på et sådant plan, at selv 
den mest spændende Science Fiction novelle 
vil komme til at virke kedelig. 

j.fl. 



Til venstre et dejligt billede af den tomotorede Twin-Pioneer over Preetwick, Til hpjre ses den enmotorede Pioneer under langsomflyvning med slots og flaps ude, 

,,Pionererne'' fra Prestwick 
Fra ei besøg hos Scottish Aviation i Prestwlck 

Af flyveinstruktør Johs. Thinesen. 

SOM en mellemproportional mellem heli
kopteren og jetflyet - de to antipoder, 

hvad angår start- og landingsplads - er 
fremstået et begreb som STOL, der som be
kendt står for >Slow Take Off & Landing«. 
I denne forbindelse skal det erindres, at i 
år - 1959 - er det 20 år siden, at Daniel 
Guggenheim-konkurrencen blev afholdt om 
den sikre flyvemaskine. De to deltagende 
rpaskiner, Curtiss Tanager og I!andley Page 
Gugnunc, var faktisk forløberne til vore da
ges STOL-typen. Den tyske Fieseler Storch 
fra 1936 var i virkeligheden STOL. Kravet 
om STOL voksede med udviklingen efter 
krigen, hvor tjekkerne byggede den Storch
inspirerede L 60 Brigadyr, amerikanerne 
Helio Courier, tyskerne Do 27 og englæn
derne - undskyld skotterne Pioneer og Twin
Pioneer. 

Det begyndte som en flyveskole 
De to kendte skotske flyvere, daværende 

markis af Clydesdale, nu hertug af Hamil
ton, samt dav. F.lt. D. F. Mclntyre, grund
lagde i 1935 Scottish Aviation. De havde 
forinden opnået at gøre deres navne kendte 
ved i 1933 som de første at flyve over Mt. 
Everest. Som hjemsted valgtes et område 
ved byen Prestwick i de frodige græsarealer 
ved floden Clydes munding, ca. 4 km fra 
byen Ayr og ca. 45 km SSV for Glasgow. 
Området var kendt for sine gunstige meteo
rologiske forhold for flyvning. 

Man lagde ud i 1936 med en flyveskole, 
da den færdiganlagte flyveplads var blevet 
indviet i februar. Man fik kontrakt med 
Air Ministry om uddannelse af piloter til 
RAE og RAFVR (RAF Volunteer Reserve). 
I 1938 udvidedes skolen, så også navigatø
rer blev uddannet. Ved krigsudbruddet i 
1939 havde Scottish Aviation uddannet 
1300 piloter og 2000 navigatører. Man hav
de op til 120 1-4 mot. maskiner i luften 
daglig. Krigen gav Scottish Aviation >luft 
under vingerne«. De allierede fandt snart 
ud af, at det var nemmere at levere flyve
maskiner fra USA til den gamle verden ad 
luftvejen end ad søvejen. Den transatlanti
ske færgeorganisation startede en færgerute 
via Gander, Reykjavik til Prestwick, der blev 

udbygget med to startbaner og udvikledes 
til den moderne trafiklufthavn, den er i 
dag. 37000 maskiner blev færget over >dam
men« til Prestwick fra 29/12 1940, hvor den 
første Hudson landede i Prestwick, til VE
dag> Den dag i dag er Prestwick stadigvæk 
en af de vigtigste udfaldsporte for den trans
atlantiske flyvning, såvel militær som civil. 
Her mellemlander bl.a. SAS, KLM, BOAC, 
Air France, TOA og PANAM. Såvidt plad
sens udvikling, men hvad med sjælen i fore
tagende, Scottish Aviation? Firmaet nød na
turligvis godt af krigskonjunkturerne, så et 
personale på 6500 var beskæftiget, da man 
var på toppen. I 1944 fik man godkendelse 
til at bygge og vedligeholde civile flyvema
skiner, så man i 1945 kunne komme i gang 
med at ombygge Dakotas og Skymasters til 
fredelige DC 3'ere og DC 4'ere til civil 
passagerflyvning. Scottish Aviation startede 
sit eget luftfartsselskab, Scottish Airlines, der 
åbnedes med ruten Pretstwick- Belfast. Da 
BEA efter nationaliseringen overtog den in
denrigske lufttrafik, fortsatte Scottish Air
lines nogen tid med charterflyvninger. Man 
havde 23 maskiner sat ind på evakueringen 
af engelske tropper fra Pakistan og Indien 
samt den lille luftbro til Berlin i 194 7 og 
den store do. i 1949. 

Prestwlck Ploneer bliver til 
Scottish Aviation fik gennem sin flyve

skole udviklet sine værksteder, så man efter
hånden fik overdraget opgaver under krigen 
som ombygning og vedligeholdelse af ameri
kanske land- og søflyvemaskiner. Denne tek
niske aktivitet bevirkede, at man blev inter
esseret i at starte en selvstændig fabrikation 
af flyvemaskiner. I 1945 blev de første stu
dier til et 1-mot. højvinget monoplan med 
ultragode start- og landingsegenskaber be
gyndt og akcepteret af det engelske forsy
ningsministerium. Indskrænkningerne, der 
blev vedtaget i 1946, bevirkede, at man 
måtte fortsætte med Pioneer for egen reg
ning og risiko. Den blev udstillet på jorden 
i Farnborough 1947. November samme år 
var den for første gang i luften. I 1953 
overtog Air Ministry de 4 første Pioneers til 
brug i Malaya, hvor dens gode start- og 

landingsegenskaber kunne udnyttes fuldt ud 
i det vanskelige jungleterræn. 

>Pioneen: er af helmetal, udstyret med 
en Alvis Leonides 540 hk stjernemotor. Ka
paciteten er pilot samt 4 passagerer. Den er 
konstrueret til brug for forbindelsesflyvnin
ger i fronten, hvor den skal kunne anvendes 
på små, ujævne pladser på mindre end 100 
meters udstrækning på længste led! Den 
skal kunne stige og glide stejlt, for at kunne 
starte og lande på lysninger i junglen. Man 
kræver af den, at den skal kunne klare lan
ge perioder under åben himmel med en nød
tørftig vedligeholdelse af mindre kvalifice
ret mandskab uden adgang til tekniske hjæl
pemidler i større udstrækning. Efter 2 års 
prøver i Famborough opgives selve start
distancen i vindstille og med fuld last til 69 
m og yderligere 165 m for at stige over en 
15½ m høj hindring. Store spalteklapper 
langs hele forkanten og store fowler flaps 
fra krængerorene til kroppen på bagkanten 
af planerne har været medvirkende til 
ovennævnte gode flyveegenskaber. De vig
tigste data er: Spv. 15 m, længde 10½ m, 
højde 3,12 m, fuldvægt 2,6 t, planbelastn. 
72, 7 kg/m2, hk-belastn. 4, 7 kg/hk. Største 
hastighed er 233 km/t, marchhastigh. 187 
km/t, stallingshastigh. med 30° flaps 69 
km/t. Landingsafløb 55 m, do. over 15 m 
hindring: 183 m. Aktionsradius 1313 km. 

Twln-Ploneer - STOL passager
luftfartøj 

Scottish Aviation var af den opfattelse, 
at der måtte være et behov for lufttrans
port også på sådanne steder, hvor det tek
nisk eller økonomisk var vanskeligt eller 
umuligt at anlægfge en lufthavn. Altså hvor 
der kan være tale om fødelinier til lufthavne 
med langdistancetrafik, til mindre inden
landske ruter, for flyvning fra små pladser 
fra by til by o.s.v. Svaret var Prestwick 
Twin-Pioner, som er en tomotoret, forstør
ret Pioneer. Det er et højvinget, afstivet 
monoplan med et tre-finnet haleparti. Hvi
lende på det solide, gode >gammeldavse« 
trehjulede understel danner kroppens læng
deakse en vinkel med det vandrette plan på 

(Sluttes næste side) 
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Flyvningens fcrsihringer 
I fortsættelse af vor artikel om livsforsikring 

sidste nummer bringer vi her en oversigt over andre af 
den private flyvnings forsikringsproblemer. 

Af filialbestyrer N. P. Brandt. 

MED den stigende interesse der er for an
skaffelse af luftfartøjer og iøvrigt fordi 

der netop i de kommende år - ikke mindst 
igennem selvbyggermaskinerne - vil ske en 
tiltr.engt fornyelse af den flåde af luftfar
tøjer, der er til rådighed for danske privat
flyvere, har man ment, at en redegørelse 
vedrørende flyvningens forsikringer ville 
have interesse for en betydelig kreds af 
:t>FL YV c:s læsere. Der vil derfor i det føl
gende blive redegjort for de forsikringer, der 
har interesse i forbindelse med flyvning, 
samt de problemer, der knytter sig hertil. 

1. LovpUgtlg ansvarsforsikring 
For hvert luftfartøj skal der, for at luft

dygtighedsbevis kan udstedes, være tegnet 
og holdt i kraft en ansvarsforsikring, place
ret i et dertil anerkendt selskab, der såvel 
med hensyn til forsikringsbetingelser som 
højeste erstatningssummer skal opfylde be
stemte krav. 

Med hensyn til højeste erstatningssummer 
forlanges der fra myndighedernes side, at 
disse mindst skal andrage: 

Kr. 500.000 ved personskade, dog ikke 
over kr. 100.000 for enkelt person og kr. 
50.000 ved tingskade, når det drejer sig 
om motormaskiner. For ansvarsforsikring 
tegnet for svæveplaner skal højeste erstat
ningssummer andrage: 

Kr. 300.000 ved personskade, dog ikke 
over kr. 100.000 for en enkelt person og kr. 
30.000 ved tingskade. 

Den lovpligtige ansvarsforsikrings formål 
er at dække ejerens ansvar for skade, der 
ved luftfartøjets anvendelse påføres perso
ner og ting udenfor dette. 

11 ½ •, så n.esen stikker kækt opad. Kroppen 
er en semiskalkonstruktion med b.erende 
metalbeklædning. Der er plads til en be
sætning på to og op til 16 passagerer med 
2 stk. 540 hk Alvis Leonides motorer. Phi
lippine Air Lines har 5 Twin-Pioneers i or
dre til 19 passagerer og med to 600 hk 
Pratt & Whitney motorer. 200 Twin-Pio
neers er planlagt i serieproduktion, heraf 
er ca. halvdelen fremstillet og leveret til 
bl.a. RAF, >De Kronduifc: (KLM-filial på 
New Guinea), Borneo Airways, den persi
ske shah m.fl. Der produceres 1 pr. uge. 

De vigtigste data: Længde 13,8 m, spv. 
23,32 m, højde 3,7 m, planareal 61,3 m2, 
fuldvægt 6,1 t, planbelastn. 98 kg/m2• Stør
ste hastigh. 269 km/t, marchhastigh. ( 50%) 
216 km/t, min. hast. 95 km/t, aktionsradius 
1040 km. Mindste startdist. 95,2 m, min. 
land.afløb 128 m. 

Udover Pioneer-produktionen har Scottish 
Aviation eftersynsarbejder for RCAF på CF 
100 og Sabre jagere. Ved årsskiftet havde 
man 2300 ansatte, heraf ca. 350 lærlinge, 
som under uddannelsen går et helt år på 
fabrikkens egen dagskole. 

Johs. Thinesen. 
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De anførte summer er som nævnt de 
højeste erstatningsbeløb, ansvarsforsikringen 
skal dække med for at kunne godkendes af 
luftfartsdirektoratet. Beløbene danner imid
lertid ikke grænse for den erstatning, der i 
forbindelse med et skadestilfælde kan blive 
tilkendt en eller flere personer. 

Muligheden for at der skal indtræffe ska
destilfælde, hvor de lovpligtige højeste-be
løb ikke slår til, er måske navnlig størst for 
tingskadesummens vedkommende, hvorfor 
jeg vil anbefale, at de der har ansvaret for 
et luftfartøj, træffer aftale med forsikrings
selskabet om en forhojelse af ikke mindst 
tingskadesummen. 

En forhøjelse vil formentlig være mest 
aktuel for de luftfartøjer, der færdes på 
flyvepladser, hvor der er mulighed for at 
:t>forulempec: store kostbare passagermaski
ner. Eksempelvis kan nævnes, at en gen
stand, der tabes på en rullebane og derfra 
suges ind i motoren på en jetmaskine, hur
tig kan forvolde skade på motoren, der langt 
overstiger de kr. 50.000, tingskadesummen 
under ansvarsforsikringen andrager. 

Det her omtalte problem vil formentlig 
falde bort, når den såkaldte Rom-konven
tion ad åre bliver ratificeret, idet det er 
tanken, at de højeste erstatningssummer, der 
derefter kræves ansvarsforsikring for, samti
dig skal danne grænsen for det erstatnings
beløb, ejeren af et luftfartøj kan komme til 
at udrede i erstatning, medmindre skaden 
er hidført med forsæt. 

!øvrigt vil de højestebeløb, der kræves 
efter Rom-konventionen, være stigende 
med luftfartøjets størrelse som udtryk for, 
at risikoen er stigende med luftfartøjets 
størrelse. Noget tilsvarende kommer iøvrigt 
til udtryk også ved de hidtidige præmiean
sættelser, en praksis, der vil være af aller
største interesse for selvbyggerne, idet selv
byggerluftfartøjernes vægt ligger lavere end 
de hidtil normalt anvendte mindste luftfar
tøjer, nemlig KZ 3, KZ 7 og lign. 

2. Passager-ansvarsforsikring 
Ved den lovpligtige ansvarsforsikring er 

der skabt en dækning for skade på ting og 
personer, udenfor luftfartøjet. 

For skade på personer i luftfartøjet kan 
der tegnes en såkaldt passageransvarsforsik
ring, der ved transport af passagerer mod 
betaling tillige omfatter skade på passagerer
nes bagage. 

Medens luftfartsdirektoratet kræver pas
sageransvarsforsikring tegnet, når der befor
dres passagerer mod betaling, er det en fri
villig sag, om man ønsker at sikre sig mod 
erstatningskrav fra passagerer ved en sådan 
forsikring, når det drejer sig om privatflyv
ning uden betaling. 

Ansvaret for skade på passagerer, der be
fordres mod betaling, afgøres i overensstem
melse med bestemmelserne i lov om befor
dring med luftfartøj, hvoraf det fremgår, at 
ejer og/eller besætning er fri for ansvar, 
såfremt det må antages, at skaden ikke skyl
des fejl eller forsømmelser af ejer og/eller 
besætning. 

Beviset herfor ligger hos ejer og/eller 
besætning af luftfartøjet, medens det i andre 
forhold normalt er den skadelidte, der skal 
føre bevis for, at skadevolderen har gjort sig 
skyld i fejl eller forsømmelser. 

Denne bestemmelse svarer til den om
vendte >bevisbyrde«, som også gælder ved 
motorkøretøjsforsikring. 

Da man er klar over, at man igennem 
denne bestemmelse har sørget for, at der er 
pålagt ejeren af luftfartøjet forpligtelse ud
over det normale, har man til gengæld be
stemt, at hans ansvar skal være begrænset til 
kr. 18.250 for hver passager. Dette beløb 
gælder i almindelige danske papirkroner, 
sålænge det drejer sig om en flyvning hvis 
begyndelse og slutning ligger indenfor Dan
marks grænser og under forudsætning af, at 
der ikke har været foretaget mellemlanding 
i udlandet. 

Hvis det drejer sig om en flyvning, hvis 
begyndelse eller afslutning er udenlandsk 
lufthavn, eller hvis der har været foretaget 
en mellemlanding i udlandet, drejer det sig 
om en såkaldt international flyvning, hvor
efter det anførte maximum på kr. 18.250 
skal udredes i guldkroner, med det resultat 
at erstatningsmaximumet stiger til ca. kr. 
60.000. 

En passager-ansvarsforsikring på kr. 
18.250 bør derfor kun være tegnet i de til
fælde, hvor luftfartøjet udelukkende anven
des indenfor Danmarks grænser. I alle an
dre tilfælde bør forsikringsrummen under 
ansvarsforsikringen andrage mindst kr. 
60.000 pr. sæde. 

De anførte grænser for ejerens ansvar på 
henholdsvis kr. 18.250 og 18.250 guldkroner 
gælder kun under forudsætning af, at der 
før rejsens begyndelse er udstedt en billet, 
hvoraf fremgår startsted og bestemmelses
sted, samt at erstatningens størrelse er be
grænset i overensstemmelse med W arszawa
konven tionens regler, Hvor sådan billet ikkø 
er udstedt, samt når skaden er forårsaget af 
ejeren eller hans folk med forsæt eller grov 
uagtsomhed, kan de anførte grænser for er
statningens størrelse ikke påberåbes af luft
fartøjets ejer. 

De læsere, der driver rundflyvning og 
taxaflyvning, bør derfor se deres billethæfter 
efter, således at de undgår ubehagelige over
raskelser. 

De grænser pi 18.250 kr. henholdsvis 
guldkroner, der er nævnt ovenfor, gælder 
ikke, når der ved privatflyvning flyves med 
passagerer, ligesom heller ikke den om
vendte :t>bevisbyrdeq: er gældende ved privat
flyvning. 

Ejeren af et privat luftfartøj bør, såfremt 
han flyver med passagerer, sikre sig en pas
sager-ansvarsforsikring, hvis maximum pr. 
passagersæde i dag mindst bør være kr. 
100.000 under hensyntagen til det stadige 
stigende erstatningsniveau. 

En passager-ansvarsforsikring med en min
dre sum yder ikke den nødvendige sikker
hed, idet ejeren af luftfartøjet løber risikoen 
for i skadestilfælde at komme til at yde er
statning af egen lomme for den del af er
statningsbeløbet, der overstiger summen på 
den tegnede passager-ansvarsforsikring. 

For luftfartøjer, der udlejes uden fører til 
privatflyvning, bør der også være tegnet 
passager-ansvarsforsikring for op til f.eks. 
kr. 100.000, idet en flyvetur med en eller 
flere venner i værste fald kan blive ruine
rende for lejeren af luftfartøjet. 

Det er min overbevisning, at de der ud
lejer luftfartøjer til privatflyvere, har et 
tungt moralsk ansvar, hvis luftfartøjet ud-



lejes uden at en passager-ansvarsforsikring 
er tegnet med en tilstrækkelig forsikrings
sum. 

S. Ulykkesforsikring 
I dansk flyvning har vi desværre ikke 

været sH.net for havari, hvor fører og pas
sagerer er blevet kvæstet eller dræbt. 

Jeg vil derfor for god ordens skyld næv
ne, at de ulykkesforsikringer, der tegnes på 
forsikringsselskabernes normale forsikrings
betingelser, ikke uden videre dækker f.eks. 
flyvning som pilot eller passager i privat
maskine eller under svæveflyvning. 

For privatflyvningens vedkommende vil 
det formentlig være mest praktisk, at den 
enkelte selv tager stilling til sit forsikrings
problem vedrørende ulykkesforsikring, bl.a. 
fordi præmien kan variere efter den enkelte 
flyvers kvalifikationer. 

For svæveflyvere vil det sikkert være mest 
hensigtsmæssigt, at klubben ordner ulykkes
forsikringsspørgsmålet kollektivt, idet der 
formentlig på denne side vil kunne opnås 
en >mængderabat«. 

For passagerer i privatflyvemaskiner kan 
der tegnes ulykkesforsikring f.eks. knyttet til 
passagerpladserne på samme måde som pas
sageransvarsforsikringen. 

For den, der vil sikre sine passagerer fuldt 
ud, er det ikke nok enten at tegne passager
ansvarsforsikring eller at tegne passager-uly
kesforsikring. 

Disse to forsikringer vil i visse tilfælde 
dække over hinanden, således at den ene 
kunne synes at være overflødig. Der vil 
imidlertid kunne opstå mange situationer, 
hvor der ikke vil være dækning, hvis der 
f.eks. kun er tegnet ulykkesforsikring eller 
kun er tegnet passager-ansvarsforsikring. 

Hvis man tænker sig en passager, der 
korner til skade og efter måske et længere 
sygeleje er fuldt restitueret, vil den pågæl
den have krav på f.eks. tabt arbejdsfortjene
ste. 

Er der kun tegnet ulykkesforsikring med 
forsikringssummer ved død eller invaliditet, 
er der ingen forsikring, der dækker den 
tabte arbejdsfortjeneste, og den ansvarlige 
fører må udrede erstatningen selv. 

For et ulykkestilfælde, hvor ingen kan 
gøres ansvarlig, men hvor passagereren bli
ver invalid, vil en passager-ansvarsforsikring 
ikke være tilstrækkelig, idet denne kun vil 
dække, såfremt føreren er ansvarlig. 

I forbindelse med spørgsmålet om ulyk
kesforsikring vil jeg nævne, at de forret
ningsfolk eller virksomheder, der anskaffer 
luftfartøj og ansætter besætning til at føre 
dette, har pligt til at holde besætningen lov
pligtig ulykkesforsikret. 

Hvis den pågældende har en lovpligtig 
ulykkesforsikring i forvejen, bør han gøre 
sit forsikringsselskab opmærksom på, at for
sikringen nu også skal omfatte besætningen 
på en flyvemaskine, således at selskabet kan 
få lejlighed til at fastsætte præmie herfor. 

Hvis den pågældende ikke i forvejen har 
nogen lovpligtig ulykkesforsikring, er det 
meget vigtigt, at han sørger for, at forsik
ringen bliver tegnet, idet ejeren af luftfartøjet 
ellers risikerer selv at komme til at udrede 
erstatningen efter ulykkesforsikringslovens 
regler. 

Det vil her føre for vidt at redegøre for, 
hvor store erstatninger der ydes efter den 
lovpligtige ulykkesforsikring. 

Der gøres imidlertid opmærksom på, at 
hvis nogen - efter selv at have undersøgt 

Den 9. marts landede OY-ABW, den fprste af den kendte Plper Apache type, der registreres I Danmark, I 
Kastrup. Billedet viser til venstre piloten Mr. Robert lba sammen med direktør B, Worzlger-Chrlsten•en 
fra ICl•Avlatlon, der repræaenterer Plper I Danmark, VI hlber I nær fremtid at kunne give lmaeme vore 
Indtryk af typen . . En anden Plper type I Danmark er landbrugsverslonen PA-18A, som Agro-Keml har flet. 

ulykkesforsikringslovens dækning - skulle 
finde, at dækningen ikke er tilstrækkelig, 
kan der for besætningen tegnes ulykkesfor
sikring, hvor præmien fastsættes i overens
stemmelse med luftfartøjets førers kvalifika
tioner. 

4. Kaskoforsikring (Forsikring af selve 
luftfartøjet) 

Kaskoforsikringen dækker: 
a) skade på luftfartøjet som følge af en 

>udefra kommende voldelig påvirkning<, 
hvilket vil sige sammenstød af praktisk 
taget enhver art, herunder sammenstød 
med >Moder jorde, faste genstande på 
denne, med flyvemaskiner i luften o.s.v. 

b) Skade på luftfartøjet ved tyveri eller 
hærværk. Herunder dækkes også tyveri 
af værktøj, redskaber, instrumenter o. 
lign., når tyven enten har opbrudt et 
låset luftfartøj eller har gjort indbrud i 
den hangar, hvor luftfartøjet er anbragt. 

c) Skade ved brand, uanset om branden er 
opstået i luften eller på jorden. 

Kaskoforsikringen har imidlertid visse 
undtagelsesbestemmelser, hvoraf jeg blot skal 
nævne, at forsikringen ikke dækker alminde
delig vedligeholdelse eller - som det udtryk
kes i policerne >udgift til udbedring af slid
tage, materiale- eller konstruktionsfejl, me
kanisk brud samt skader, der skyldes vejr
ligets indflydelse«. 

Interesserede bør ved selvsyn i en police
formular gennemgå undtagelsesbestemmel
serne fuldt ud. 

For kaskoforsikringen gælder iøvrigt en 
selvrisiko, hvis størrelse afhænger af mange 
ting og som aftales i hvert enkelt tilfælde 
ved forsikringens tegning, dog kan en selv
risiko, der er større end hvad der i det på
gældende tilfælde ville være normalt, give 
anledning til et nedslag i præmien. 

Den præmiesats, der betales for kaskofor
sikringen, vil normalt afhænge af: 

a) hvilken slags flyvning luftfartøjet skal 
anvendes til, 

b) hvilke erfaringer (antal flyvetimer) føre
ren eller førerne har, 

c) hvor luftfartøjet skal anvendes (geogra
fiske område), 

d) selvrisikoens størrelse, 
e) om forsikringssummernes størrelse for

hold til nyværdi o.m., 
f) luftfartøjets type. 

Såfremt en ejer af et luftfartøj imidlertid 
ikke ønsker at afholde udgiften til en fuld 
kaskoforsikring, kan der tegnes en forsikring, 
der alene dækker luftfartøjet for skader, op
stået ved brand, medens dette henstår på 
jorden, uanset om det henstår i fri luft, i 
hangar eller befinder sig hos reparatør. 

Vil man yderligere billiggøre denne brand
forsikring, kan det aftales, at luftfartøjet 
kun skal dækkes imod brand, når det står 
i hangar eller midlertidigt i fri luft i han
garens umiddelbare nærhed. Til gengæld 
dækkes ikke skade, der skyldes at motoren 
har været >rørte . For disse brandforsikringer 
gælder normalt ingen selvrisiko. 

5. Livsforsikring 
Formanden for det af livsforsikringsselska

berne nedsatte tremands-udvalg har i en 
artikel i sidste nummer af FLYV behandlet 
dette problem. 

• • • 
Hvad jeg her har anført, må endelig ikke 

betragtes som en fuldstændig gennemgang 
af flyvningens forsikringsproblemer; men jeg 
har bestræbt mig for at give en oversigt 
over de mest elementære ting, som i det 
væsentlige skulle sikre et luftfartøjs ejer og 
hans passagerer, hvorfor jeg henviser den 
interesserede læser for yderligere viden om 
spørgsmålene til at drøfte disse med sit for
sikringsselskab. 

N. P, Brandt. 
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Oversigt over udgifterne og deres 
fordeling: 

Tegning og licens, stålrørskrop, 
hovedbjælker, beslag og astralon 
fra Tyskland . . .. ...... . . ... . 

Transport fra Tyskland . . ... . . . 
Told .................... . .. . 
Krydsfiner, lim, bolte, kontrol m.v. 
Fyrretræ til ribber og bjælker . . . . 
Prøvning af samme ........... . 
Lærred ....... . ............. . 
Overfladebehandling . . . .. . .. . . 
Diverse små omkostninger ... . . . 
Brand- og ansvarsforsikring, samt 

5885 kr. 
350 > 

45 » 
1600 » 

95 » 
195 » 
435 » 
380 » 
150 » 

Flyveklubben Horsens har i vinter udført ca. 350 flyvninger med OY-BGX. Kolding Flyve
klub har lige fbt et eksemplar fra Tyskland, og Københavns Svæveflyveklub samler en 

for tiden. 

R 
H 
0 
N 
L 
E 
R 
C 
H 
E 

indregistrering ............. . 
Instrumenter ............... . 

330 » 
500 » 

lait . . . . 9985 kr. 

RHØNLERCHE-BYGGERI 

TRODS mange advarsler fra bedrevidende 
danske svæveflyvere, men dog også in

spireret af opmuntrende klap på skulderen 
af de mere positivt indstillede, besluttede vi 
i Flyveklubben Horsens at bygge et tosædet 
svæveplan af typen Rhønlerche Il. Beslut
ningen blev truffet omkring 1. marts 1958 
efter afholdelsen af en halv snes bestyrelses
og et par medlemsmoder i løbet af en 
måned. 

Et snedkerværksted, som ikke blev brugt, 
med diverse snedkerimaskiner, høvlebænke 
og værktøj blev gratis stillet til rådighed af 
en lærer ved ingeniorskolen. Værkstedet lig
ger ca. 5 km uden for byen. 

Ingen af os havde bygget svæveplaner før, 
men ved flittigt studium i den moderne ud
gave af > Werkstattpraxis fiir den Bau von 
Gleit- und Segelflugzeugenc og med småfidu
ser af Bent Halling, der fungerede som byg
gekontrollant, blev de tekniske vanskelighe
der overvundet. 

Vi fik stålrorkrop, hovedbjælker og samt
lige beslag leveret færdige fra fabrik i Tysk
land. 

Arbejdstimernes fordeling: 

Skæring af lister samt fremstilling 
af samtlige ribber og bjælker 
incl. skabelonel' ..... . .... . . 

Bedding til pålimning af ribber 
til, samt afretning af torsions-
næse .... . ... . ........ .. . 

Pålimning af krydsfiner til tor-
sionsnæse ............... . 

630 timer 

100 » 

75 » 
Færdiggørelse af planer til be

klædning . . . . . . . . . . . . . . . . . . 200 > 

Samling af krængeror klar til be-
klædning ................. . 

Samling af højreror klar til be-
klædning . . ... . ......... . . . 

Samling af sideror klar til be-
klædning .... ............. . 

Samling af haleplan klar til ma-
ling ...... . .............. . 

Beklædning med lærred ....... . 
Færdiggørelse med maling, juste

ring, astralon til førerskærm 
m. V. 

70 » 

25 

30 » 

50 » 
130 > 

260 > 

Med samme indregistrering ville et færdigt 
plan have kostet ca. 13.500 kr. Der var alt
så et udbytte ved selvbyggeriet på ca. 3500 
kr. + et komplet sæt tegninger og en bunke 
erfaringer. Besparelsen i penge bliver dog 
langt mere udpræget, hvis man bygger helt 
fra grunden af. På et svæveplan i samme 
klasse som Rhønsegler vil man sikkert kunne 
regne med en gevinst på omkring 10.000 kr. 
ved et velorganiseret selvbyggeri. 

Peder S. Mortensen. 

Med FLYV i Rhiinlerche 

KORT efter at · Flyveklubben Horsens 
efteråret havde taget sin OY-BGX i 

brug, havde jeg lejlighed til at prøve vid-
IalL ... 1560 timer underet. Det var en grå efterårsdag med lavt 

til loftet. Jeg tog først en solotur i forsædet 
og derpå en tur fra bagsædet med Peder 
Mortensen som ballast og kontrollant fortil. 
Så var han fuldt tilfreds og overlod mig 
planet til 8 flyvninger, dels med klubbens 
elever på forskellige trin, dels med nogle 
gæster, der skulle have den demonstreret. 

Til sammenligning kan nævnes, at en 
schweizer, ifølge Schweizer Aero Revue, fær
digbyggede en L-Spatz i løbet af 800 timer, 
udfra samme færdigbyggede dele som vi. 
Han var alene om arbejdet og havde sik
kert prøvet før . 

Oversigt over udgifterne og deres 
procentvise fordeling mellem 

medlemmerne: 
A .. . . . . . ....... . ... 43 % 
B . ...... .. . ........ 12 o/o 
C .. . ............... 7% 
D ....... . .......... 6o/o 
E ..... . ............ 6o/o 
F ... .. ............. 5o/o 
G .................. 4o/o 
H .............. . ... 3% 
I ..... .. ..... .. .... 3o/o 
J .. .... ........... . 3% 
K .................. 2o/o 
L .. .. ........... ... lo/o 
M .................. lo/o 
Ikke medlemmer ~ 

100 °lo 

Den meget hurtige omskoling viser, hvor 
netm og problemløs Rhonlerchen er at flyve. 
De øvrige flyvninger gav mig lejlighed til et 
lidt nøjere kendskab fra instruktør-stand
punkt. 

Rhonlerchen er uhyre let og behagelig at 
flyve - takket være stor rorharmoni nem
mere end en Baby. Der er normalt udsyn fra 
forsædet og tilfredsstillende fra bagsædet, 
hvor man takket være førerskærmens større 
bredde lettere ser fremad forbi eleven end 
i visse andre typer, ligesom jeg også kunne 
se bagud-nedad under vingen. . 

Spilstarten er ganske normal, og vi fik 
med små 1000 m wire i næsten blikstille 
vejr 280 til 310 m udløsningshøjde. I sam
menligning med den 2G, jeg normalt har 
instrueret på, får man mindst et helt minut 
ekstra pr. flyvning til at instruere i. Man 
kan tale sammen, og man kan lave ordentlig 
lang indflyvning med brug af bremser. 

Stallingsegenskaberne virkede ganske lige
til, og i sving er det en fornøjelse at flyve 
den - den er som nævnt harmonisk og bli
ver liggende i kurven uden nævneværdige 
korrektioner. Jeg tror, den vil være rar at 
flyve termik i. 

Luftbremserne er kun »spoilers« på pla-
nets overside. Man kan være uheldig og få 

Den stadigt atlgende kurve vi- knoerne i klemme mellem håndtag og krop
ser den præsterede arbejdstid I sidens rør, men det kan rettes. Bremsernes 
"/, af den fulde tid fordelt over virkning er ikke helt så stor som f.eks. på en 
de 27 uger, bygningen varede. Baby, men tilstrækkelig, og i givet fald kan 
Endvidere er hver uges delta• 
gerantal vist. I flyvelotter-peri• virkningen forstærkes med sideglidning, som 
oden mltte kun hlndværkere den er god til; men det skulle ikke være 
bygge, resten skulle sælge lod- nødvendigt og er næppe ønskværdigt ved 

sedler I 
-skoling. 

Landingen er normal, men i det stille 
vejr ruller den jo et stykke på hjulet. Selv 
om forkroppen er lav, så indstigningen er 

______________________ ..1...... _ _ _,... ~,-e,,. 
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Trafikken på. Københavns Lufthavn, 
Kastrup i febrµar 
Ank passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . . . 16.194 
Afg." passagerer .................. 17.386 

- 33.580 
Transitpass. 2 Xl6.364 ............ 32.728 
Andre passagerer ....... , . . . . . . . . 2.135 

68.443 

Tilsvarende tal for februar 1958 var 
67.703 (stigning 1,1%), Antal starter og 
landinger i februar 1959 3.367 og heraf 2.807 
i lufttrafik. Tilsvarende tal for februar 1958 
var henholdsvis 3.812 og 3.028. 

Stærk t!'tge i begyndelsen af mll.neden har 
influeret pli. tallene. 

nem, kan man på denne type lære eleverne 
ordentlig landing med lav hale. 

På jorden er Rhonlerchen særdeles nem 
at transportere og hurtig og enkel at mon
tere og demontere. Mange konstruktionsen
keltheder kendes fra andre ~chleichertyper. 

Jeg vil uden betænkning lade elever gå 
solo på Rhonlerche og afslutte S-uddannel
sen på den. Har man en Baby, kan man 
naturligvis bruge den, men en klub med 
Rhonlerche som skoleplan har overhovedet 
intet behov for en Baby. Eleverne vil sikkert 
meget hurtigt kunne gå over på et plan af 
Olympia-klassen - måske slægtningen K 8 er 
den helt naturlige udvikling. Selv om den 
større Rhonadler/ Bergfalke-klasse anses for 
idealet til moderne skoling, fordi man så 
har lært at flyve på et svæveplan med store 
ydelser, er Rhonlerche sikkert nemmere at 
skole på for mindre erfarne instruktører, og 
med sin korte spændvidde og højtliggende 
bæreplan samt robuste konstruktion er 
Rhonlerche meget velegnet til ujævne og 
vanskelige flyvepladser. 

Dato: Spændvidde 13.0 m, længde 7.3 m, 
planareal 16.34 m, sideforhold 10.3. Profil 
Go-533. Tornvægt 210 kg, last 190 kg, 
fuldvægt 400 kg. Planbelastning 24.5 kg/m2• 

Præstationt r: Størst tilladte fart 170 km/t, 
i urolig luft 120 km/t, i flyslæb 120 km/t, i 
spilstart 90 km/ t. Spind tilladt. Mindste 
synkehastighed med 360 kg: 1.1 m/sek. ved 
62 km/t, bedste glidetal 17 .5 ved 78 km/t, 
stallingsfart 56 km/t. 

PW. 

Bell XV-3 kon
vertlplan, der 
starter med lod
rette rotorakser, 
har nu som f!lr-

ete luftfartøj 
med faste vin
ger og svingba
re rotorakser be
væget elg fra 
den ene tilstand 
til den anden og 

tilbage igen. 

FAI-rekordeme 
FAI har anerkendt en ny verdensrekord 

i hastighed for linestyrede modelfly, idet rus
seren Ivan Ivannikov den 5.9.58 opnåede 
301 km/t med en reaktionsdrevet model. 
Endvidere har Rusland fået anerkendt en 
rnrighedsrekord for helikoptermodeller med 
gasmotor (2.5 ccm) på 18 min 40 sek. 

Den tyske helikopter Borgward Kolibri I, der er 
konstrueret af den kendte helikopterpioner profes
sor Henrich Focke, er I fuld gang med sine prpve
flyvnlnger. Focke byggede allerede fjlr krigen• en 
vellykket helikopter, der opstillede flere rekorder 
og endog fl!IJ lndendpra, flirt af Hanna Reittoh, 

Intet nyt om general Førslev 
Den tidligere chef for Flyvevll.bnet, gene

ralløjtnant 0. Førslev1 har virret forsvundet 
siden onsdag den 21. januar i år. Hvad der 
er hændt generalen, vides ikke, og på det 
tidspunkt, hvor disse linier skrives, forelig
ger der endnu intet, der kan belyse den 
tragiske begivenhed. 

Salgsudstilling og flyveopvisning l 
Skovlunde 

I samarbejde med Berlingske Tidende af
holder Sportsfly\'eklubben i dagene 2. og 3. 
maj i år en salgsudstilling og et flyvestævne 
på Skovlunde Fly\'eplads. Det er hensigten, 
at man lørdag den 2. maj vil foranstalte 
salgsudstilling, hvor både nye og brugte 
flyvemaskiner (og iøvrigt også svæveplaner) 
vil blivr udstillet og forevist de eventuelle 
købelystne. Det er første gang, man realise
rer denne ide herhjemme, og man regner 
nabolande vil komme til stede. 
med, at også eventuelle købere fra vore 

L11rdng aften er det hensigten at arran
gere et flyverbal i den store hangar på Skov
lunde Flyveplads. 

Sqndng den 4. maj indbydes der til et 
flyvestævne, og man regner med, at mange 
tusinder vil finde vej til Skovlunde denne 
dag, hvor nit bliver gjort parat- til at mod
tage de mange besøgende. 

Flyveulykken ved Hjørring 
Den 27. februar forulykkede en Republic 

F-84<1 Thunderjet lige uden for bygrænsen 
af Hjørring. Piloten, flyverløjtnant Leif A.r
dal, blev dræbt. Ulykkens årsag er ikke 
ltendt. Ardnl, der efter uddannelse, i Canada 
rnr på omskoling til F-84G, fløJ sammen 
med en instruktør i 6 km højde, da han 
pludselig dykkede ned. 

Transland Ag-2, der bygges af Tranaland Alroraft I Kalifcmien, har nu flet luftdygtighedsbevis. Den er 
specielt kcnst,rueret til landbrugeflyvning, 
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Verdens nyeste, hurtigste lang-distance jetline1 
Boeing 707 Intercontinental, der vises her på sin uden mellemlanding på selv de længste flyvJ 
første flyvetur, vil helt reformere verdens luft- ruter. Marchhastigheden er over 950 km i time~ 
ruter, når den senere på året bliver sat i regel- Intercontinental er et søsterskib til 707 Strato 
mæssig drift. liner, men med større aktionsradius. Skønt del 

Denne nye Boeing jetliner har større aktions- er verdens nyeste langdistance-jetliner, er Inte 
radius og højere lasteevne end nogen anden continental gennemprøvet - bag den står me I 
jet-transportmaskine. Med en aktionsradius på end 4½ års prøveflyvninger med 707's prototyp

1 mere end 8000 km med fuld last kan den flyve såvel som et udstrakt afprøvningsprogram, dE 
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~oeing 707 JNTERCONTINENTAL 
ev gennemført ved produktionen af denne. 
17 Stratoliner, der har været i drift siden sidste 
ctober, har vist sig at have enestående passager
ikke. Publikums modtagelse har - for at bruge 
udtryk fra et af de luftfartsselskaber, der an

mder Boeing 707 - ,. været den mest begej
rede, nogen ny flyvemaskinetype nogensinde 
ar mødt i flyvningens historie". 

Følgende luftfartsselskaber har bestilt 707 og 720 (til 

kortere distancer). *betyder købere af lntercontinental: 

"AIR FRANCE· "AIR INDIA• Al\lERICAN • *B.O.A.C. 

BRANIPF • CONTINENTAL • CUBANA • "LUFTHANSA 
0 PAN AMERICAN • QUANTAS • 0 SABENA • *SO UTH APRICAN 

TWA • UNITED • VARIG • Ogs.l MATS 
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Den private flyvning og 
luftrun1spro blen1erne 

I referatet af flyvesikkerhedsmødet 
i nr. 2 gengav vi ganske kort 
aeroklubbens indlæg. Pd opfordring 
bringer vi det her i fuld udstræk
ning for bdde over for vore 
medlemmer og andre brugere 
af luftrummet at klargøre 
aeroklubbens stilling. 

AEROKLUBBENS FÆLLESINDLÆG 

KONGELIG Dansk Aeroklub repræsen
terer et ret stort antal af de danske 

civile luftfartøjer og piloter, fortrinsvis dem, 
som flyver VFR, og som enten dyrker flyv
ning som hobby og sport eller bruger deres 
luftfartøjer til turist- eller forretningsrejser. 
Vore motorflyvere har på mange måder fæl
les interesser med de erhvervsforetagender, 
der anvender mindre, fortrinsvis I-motors 
maskiner. 

De >store«, d.v.s. grupperne lufttrafik og 
militærllyvning, kan måske være tilbøjelige 
til at overse denne form for flyvning, men 
vi må erindre om dens eksistens og om, at 
også den må forventes at vokse. 

Og vi må for en sikkerheds skyld erindre 
om, at man i luften lige så lidt som på land
jorden eller søen kan tillade sig at skelne 
mellem trafikkens formål. Manden, der kø
rer, sejler eller flyver for sin fornøjelses 
skyld, har lige så stor ret til at benytte hen
holdsvis vejene, havet og luften som de, der 
gør det i deres erhverv. 

Vore ønsker er i sagens natur at kunne 
færdes i fred og med de færrest mulige re
striktioner. Derfor ønsker vi principielt alle 
kontrolzoner, indflyvningsområder, luftveje 
og områder med militære restriktioner ind
skrænket til et minimum. 

Vi er imidlertid klar over, at det i luften 
som andre steder er nødvendigt med en vis 
trafikregulering, og vi er naturligvis i høj 
grad selv interesseret i at kunne færdes i 
luftrummet i størst mulig sikkerhed. 

Da der nu er så stor forskel på de højder 
og hastigheder, som moderne trafikflyvning 
og militærllyvning anvender sig af, og de 
som de mindre og langsommere luftfartøjer 
færdes i og med, vil vi foreslå, at man til
stræber størst mulig frivillig adskillelse af 
disse trafikarter, således at man - bortset 
fra ,hvor det er nødvendigt a.h.t. start og 
landing - søger at holde den hurtige trafik 
højt oppe, men til gengæld giver den lang
sommere trafik størst mulig frihed i de lave
re luftlag, f.eks. under 2.000 meter. 

MOTORFLYVERADETS INDLÆG 
Omfanget af den motorllyvning, vi her 

skal behandle, er lidt vanskeligt at fastslå, 
da vore medlemmer ikke blot omfatter pri
vatflyvere, men også mange koncessionsha
vere af forskellig art. Men vi kan i hvert 
fald fastslå, at der i Danmark er ca. 80 ci
vile I-motors flyvemaskiner og ca. 300 inde
havere af gyldigt A-certifikat. 

Motorllyverådets fremtidsplaner går ud 
på at fremme såvel den hidtidige form for 
privatflyvning som de nyere typer, der er 
under udvikling. Selv om de ikke skarpt kan 
adskilles, kan man måske inddele vore mo
torllyvere i tre grupper: 

1. Den første gruppe bygger og flyver 
amatorbyggede flyvemaskiner og dyrker 
først og fremmest flyvning som hobby og 
sport og i mindre grad til rejser. Al denne 
flyvning foregår under VMC-forhold og så 
vidst muligt uden radio eller andre fordy
rende komplikationer, som disse entusiaster, 
der formentlig kun flyver et ganske ringe 
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antal timer årlig, normalt ikke vil have ru
tine nok til at betjene tilfredsstillende. 

2. Den anden gruppe er den hidtil over
vejende og omfatter den nuværende elemen
tære uddannelse, omskoling til andre typer, 
fornøjelsesflyvning, konkurrenceflyvning, tu- . 
ristrejser samt en del flyvning af blandet 
privat og erhvervsmæssig art. 

3. Efter eksemplet fra USA, men natur
ligvis tilpasset europæiske forhold, er der 
ved at dukke en tredie gruppe frem, nemlig 
forretnings- og firmaflyvning, hvor den en
kelte forretningsmand eller det enkelte fir
ma holder flyvemaskiner og anvender dem 
på samme måde som nu~ biler, så de med 
kort varsel kan rejse i forretningsøjemed i · ' 
ind- og udland. I nogle tilfælde vil forret
ningsmanden selv være pilot, i andre tilfæl
de vil man ansætte erhvervspiloter med høj
ere certifikat til at flyve disse en- og fler
motors luftfartøjer, der vil have højere præ
stationer og bedre udstyr end vi ellers har 
været vant til i årene efter krigen. 

Flyvepladser: For at fremme denne ud
vikling mangler vi flere og bedre flyveplad
ser - især små pladser, der ikke behøver at 
have større areal end de nuværende, men 
have det udlagt, så vi får 1ængere start- og 
landingsbaner, Specielt i hovedstadsområdet 
vil alle parter ".ist være bedst tjent med en 
adskillelse mellem den hurtige og tunge tra
fik på Kastrup og den mindre og langsomme 
på en anden og mere enkel plads. 

VFR-minimumsreglerne: Vi er meget be
tænkelige ved forslagets øgede krav til sigt
barhed og skyafstand, da de i vort klima 
alt for ofte vil hindre vore former for flyv
ning. Måske ville det hjælpe noget, om man, . 
kunne hæve den grænse, hvorunder der 
gælder lempeligere forhold, fra de nuvæ
rende 300 til f.eks. 600 m, især hvis man 
også kan have de stadigt omsiggribende ind
flyvningsområders underkant i denne højde. 

Vi føler det ikke særligt betryggende i 
dårligt vejr at være hi;nvist til at færdes i 
det yderst begrænsede Jag mellem 150 og 
300 m, hvor to slags farer truer os. 

Den ene er det stadigt stigende antal luft
fartshindringer, der ur!en videre får lov til 
at skyde op i dette luftlag, og som ofte er 
utilstrækkeligt belyst. 

Den anden er, at stedse større dele af 
Danmark har bymæssig bebyggelse, der som 
bekendt skal overflyves i større højde. Det 
er svært at skelne mellem bymæssig og ikke
bymæssig bebyggelse, og hvis man ikke kan 
komme højere op, risikerer man alt for let, 
at luftfartsdirektoratet foranlediger tiltale 
rejst mod en for lav flyvning. 

Endelig foregår en del flyvning her i lan
det over vand, hvor man også gerne vil 
kunne flyve i nogenlunde sikker højde. 

Endnu et punkt i VFR-reglerne vil vi ger
ne have op til drøftelse, nemlig den specielle 
danske regel om, at man skal have lodret 
jordsigt. Den tvinger os på smukke som
merdage til at bumle af sted i uroen under 
et skylag på f.eks. % cumulusskyer i stedet 
for mere bekvemt at flyve over disse. 

IFR-flyvning 
Den danske bestemmelse om, at man uan-

set udstyr og dygtighed aldrig kan få lov at 
flyve IFR-flyvning med enmotors flyvema
skiner er desuden til gene - især efterhånden 
som vi får flere og bedre udstyrede luftfar
tøjer, der i deres hjemland er beregnet til 
den slags flyvning. 

Den tvinger til lav flyvning i dårligt vejr, 
hvor man i mange tilfælde på fuld forsvar
lig vis kunne gå op over det, og den umu
liggør det stigende antal flyvende forret
ningsfoJk at flyve om natten. Der er ikke 
grund til, at de danske regler her skal være 
strengere end udlandets. 

I den forbindelse skal vi henlede opmærk
so111heden på en mulighed, der måske vil 
interessere SAS, i hvert fald salgsafdelingen: 
Ligesom mange af de nuværende amerikan
ske turister gør Europa i lejet bil, kan man 
forvente, at en del af de langt flere turister, 
SAS regner med at flyve hertil i de kom
mende år, vil gøre Europa med deres fami
lie i lejede privatfly af samme typer, som 
de flyver med hjemme i Staterne. 

De vil forvente at flyve efter samme reg
ler som hjemme, og de vil ikke forstå de 
specielle danske restriktioner på dette om
råde. Hvis disse ikke ophæves, vil SAS gå 
glip af disse kunder, som i stedet går med 
konkurrenterne til andre lande, hvor de kan 
leje flyvemaskiner med disse tilladelser - og 
så vil de for resten også kræve at kunne 
komme til Kastrup på sådan måde. 

Militære restriktioner 
Trafikken om de militære flyvestationer 

må naturligvis i alles sikkerhedsmæssige in
teresse reguleres. Men de store cirkler, man 
har trukket om dem, dækker betydelige 
landområder, og de generer folk, som har 
ejendomme derunder. Ligesom disse men
nesker kan køre til og fra deres gård i bil, 
må de kunne flyve til og fra i deres private 
fly, omend måske ad bestemte ruter og høj
der. Der har været udvist forståelse for et 
par af den slags tilfælde for nylig, men det 
vil måske være på sin plads rent principielt 
at sikre folk denne ret. 

Trafikmæssige restriktioner kan ikke helt 
undgås, men lad os få færrest mul\ge gene
rende skydeområder, og mon så ikke vi, der 
er forsamlet her idqg, trods mange forskel
ligartede interesser i hvert fald kan blive 
enige om at bekæmpe restriktionsområder 
som de to, der ifjor blev oprettet ved Kors
ør og Frederikshavn. De er små, men gene
rende og meningsløse, og dem må vi snarest 
have ophævet! 

SV ÆVEFLYVERADETS INDLÆG 
Dansk svæveflyvning omfatter ca. 80 luft

fartøjer og ca. 800 piloter, som årligt fore
tager en 40-50.000 operatio_ner, idet starter
net hovedsagelig foregår som spilstart og i 
mindre grad i flyslæb. Dette operationsantal 
lyder måske ikke af så meget, men koncen
treres på et relativt ringe antal dage, for
trinsvis i weekend'en på 7-8 måneder i 
sommerhalvåret, hvorlor intensiteten på dis
se tidspunkter er ret stor. Der kan således 
godt på samme tidspunkt være 25 svævefly 
i luften samtidig over D;mmark. 



Paraplane Commuter, der byg
ges af Lanler Alrcraft Corp, I 
New Jersey, er et ultraslkkert, 
bllllgt forretnlngsfly, der kan 
flyve fra fabrik til fabrik. Den 
viste version 110 er ensædet, 
men følgea af den tosædede 120 
og senere en firesædet udgave, 

Flyvningerne foretages fra lufthavne, fly
vestationer, mindre flyvepladser, særlige god
kendte svæveflyveområder samt i mindre 
omfang p!i. tilfældige marker. Hovedparten 
af landingerne foregår på startstedet. 

Den tidligere fremherskende uddannelse 
på ensædede åbne skoleglidere vil antagelig 
i 1959 helt forsvinde og være erstattet af 
uddannelse på tosædede svævefly - en ud
vikling, der for længst er foregået i andre 
lande, men som af økonomiske grunde er 
trukket ud i Danmark, der er et af de få 
lande, hvor svæveflyvningen - hvis værdi og 
betydning for den øvrige flyvning jo er en 
kendsgerning - endnu ikke støttes af staten. 

Dermed vil omtrent hele flåden af svæve
fly ikke længere være >begrænset<, d.v.s. 
bundet til startpladsen, men have tilladelse 
til at dyrke distanceflyvning, og de nye flys 
bedre præstationer bevirker, at hver start 
rækker højere op i luftrummet, og at man 
opholder sig der længere. 

Overgangen til mere rationel skoling og 
kravet om, at denne skal føres helt frem til 
S-certifikat, bevirker at en svæveflyver nu 
på ca. 1 år imod tidligere ca. 4 når frem 
til at være i besiddelse af certifikatet og 
dermed kan dyrke egentlig svæveflyvning, 
herunder distanceflyvning. 

Man må derfor forudse samme udvikling 
som i udlandet, nemlig at den egentlige 
svæveflyvning vil træde mere i forgrunden 
og antallet af distanceflyvpinger stige be
tydeligt ( det har hidtil kun været et par 
hundrede om året), medens uddannelsen 
dog samtidig vil tage til i omfang og inten
sitet. 

Vor aktivitet, som de sidste år har vist 
en tydelig stigende tendens, forventes såle
des i fremtiden at stige på alle områder. 

Fremtidsplaner og problemer 
Svæveflyverådets fremtidsplaner går ud 

på at ophjælpe denne udvikling. Hertil kræ-

PARAPLANE 
Hvl• alle luftfartøjer aom dette 
kunne flyve 8A langsomt som 
25 km/t, ville luftrumsproble
meme være meget lettere at 

løse, 

ves først og fremmest flere og bedre flyve
pladser, hvor svæveflyvevirksomheden især i 
weekend'en og om aftenen i sommerhalv
året kan udfolde sig nogenlunde uhindret af 
anden lufttrafik. 

Allerede nu hindres svæveflyvningen visse 
steder en del af militær flyvning og rute
flyvning. Men svæveflyvning kan iøvrigt ud
mærket finde sted sammen med anden flyv
ning, når begge slags flyvning udføres dis
ciplineret og om fornødent under fa:lles fly
veledelse. I den forbindelse skal erindres om, 
at alle svæveflyveinstruktører også er ud
dannede som svæveflyveledere ( trafikle
dere). 

Manglen på egnede flyvepladser, ikke 
mindst i de tættere befolkede egne af lan
det, hvor medlemspotentiellet er størst, er i 
øjeblikket en stor hindring for udviklingen. 
(Til spilstart kræves en bane på mindst 800 
rn, til flyslæb mindst 600 m). 

Til skoling kan sådanne pladser ligge 
næsten hvorsomhelst, men til egentlig svæ
veflyvning må de ligge, hvor der er nogen
lunde brugbare muligheder for termisk svæ
veflyvning, d.v.s. ikke for tæt ved vand. 
Endvidere skal de ligge således, at man kan 
flyve et andet sted hen, fortrinsvis i den 
fremherskende vindretning, uden at hindres 
af geografiske forhold eller restriktionsbe
hæftede områder. 

Vore ønsker og problemer i den henseen
de er følgende: 

Kontrolleret luftrum 
Da vi ikke flyver med radio, ikke er i 

stand til at overholde kvadrantregler, ikke 
kan >gå rundt igen<, hvis en indflyvning til 
landing ikke passer eller hindres af anden 
trafik på pladsen, ønsker vi det størst mu
lige frie luftrum at udfolde os i - og prin
cipielt kontrolzoner, indflyvningsområder og 
luftveje begrænset til det mindst mulige. 

Luftvejenes underkanter ønskes hævet til 

2.000 rn, så svæveflyvning derunder mulig
gøres. Da svæveflyverne flyver efter prin
cippet >se og blive detc, har godt udsyn fra 
førersædet og ifolge sagens natur er tvunget 
til ustandselig at se sig om for at finde bedst 
mulige opvindsforhold, ser vi gerne, at den 
trafik, som ikke på samme måde er i stand 
hertil, løftes mest muligt op over det luft
rum, vi fortrinsvis bruger. Det vil være i alle 
parters interesse. 

Militære restriktioner 
Antallet af militære områder i Jylland, 

hvor vore svæveflyvemuligheder er bedst, 
generer allerede stærkt - og det samme gør 
Værløse-området. Vi overvejede i efteråret 
et tilbud om at overtage Herning flyveplads 
og gøre denne til et fremtidigt centrum for 
hojere svæveflyvning, men måtte opgive det 
p.gr. af det 700 m >loft<, man a.h.t. Karup 
har lagt over pladsen - ganske uanset at 
Herning-flyvepladsen lå der, før Karup 
korn! Derfor vil de have set, at vi nu prø
ver at gennemføre en økonomisk langt mere 
krævende plan om en speciel svæveflyvegård 
længere mod syd.,. ) 

VFR-regleme 
En øgelse af især den lodrette skyafstand 

vil stort set umuliggøre svæveflyvning med 
den lave skybasis, vi normalt har herhjem
me, især på oerne. Termikken findes som 
bekendt under curnulus-skyerne, og den er 
stærkest tæt under disse, hvor svæveflyverne 
derfor er tvunget til at søge hen. !øvrigt 
savner man jo instrumenter til måling af 
disse afstande, hvorfor regler af denne art 
er delvis illusoriske, da deres overholdelse 
helt beror på et skøn. 

De øgede krav til sigtbarhed, f.eks. i kon
trolzoner, vil gøre os for stærkt afhængige 
af de enkelte flyvelederes indstilling på de 
pågældende lufthavne. 

Skyflyvning 
For at muliggøre overflyvning af vand

områder m.m., og for at vi herhjemme kan 
erhverve betingelser til de internationale 
guld- og diamantdiplomer, ønsker vi en le
galisering af skyflyvning, d.v.s. mulighed for 
at vinde nødvendig højde i cumulus- og 
cumulo-nimbus-skyer. 

Man kunne her enten som i England sim
pelthen tillade sådan flyvning overalt uden 
for kontrolleret luftrum eller som i andre 
lande give os visse faste områder, især i 
Midtjylland, til dette formål. Endvidere øn
sker vi mulighed for med meget kort varsel 
at få tilladelse til skyflyvning langs visse 
ruter eller i visse sektorer uden for kontrol
leret luftrum. 

Resume 
Svæveflyvningen er jo i sin udførelse på 

mange måder væsensforskellig fra de forskel
lige former for motorflyvning og kan derfor 
ikke så nemt indordnes under de samme 
regler, men har brug for en særlig hensyn
tagen. Vi er lige så interesserede som de øv
rige brugere af luftrummet i, at vi alle kan 
færdes i størst mulig sikkerhed, og vi har 
allerede nogle måneder, før indbydelsen til 
dette .flyvesikkerhedsmøde fremkom, truffet 
forberedelse til at få nogle af disse proble
mer drøftet med luftfartsdirektoratet. 

Vi er glade for denne lejlighed til at 
kunne forelægge vore problemer for et større 
forum og for til gengæld at høre de øvrige 
flyveres problemer, og vi tror, at denne ori
entering vil være gavnlig for alle parter ved 
de fortsatte forhandlinger. 

'°) Flyvevåbnet har siden forsøgsmæssigt gi
vet lejlighed til flyvning til 1500 m. 
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1 Briks Madsen mente, at det ikke bør 
komme an på dåbsattesten, men på ens er
faring og han foreslog derfor en begynder
klasse for modelflyvere, der endnu ikke 
havde c-diplom, og en klasse for viderekom
ne med c-diplom i pågældende gruppe. 

Da dirigenten endelig skred til afstem
ning, stod det 12 stemmer mod 12 ! Og for
manden, hvis stemme var afgørende, havde 
ikke stemt! Nå, en fornyet - skriftlig - af
stemning skabte flertal på 15 mod 12 for 
forslaget. Det er dog ikke meningen i inde
værende år at ændre systemet i den allerede 
løbende holdturnering. 

Til modelflyverådet genvalgtes Børge Han
sen og Ole Meyer Larsen, mens Hans Schiott 
Sørensen fra Djursland blev nyvalgt. Widell 
og Jorgcn K. Hansen blev suppleanter. 

Rådet har endnu ikke konstitueret sig, 
men man regner med, at Ole Meyer Larsen 
fra Næstved bliver modelflyvernes nye for
mand. 

Endnu en af Madsens 
modelØyve-memoirer 

Nu er forårets modelflyvekonkurrencer I fuld gang, og mon vi ikke i ir kan fl Uge si sikker radioatyret Det er mærkeligt, men begyndere har nu 
flyvning at se som den, Rolf Dllot fra SVerige præsenterede ved Sydsjællands Cup lf)or. altid et fantasiprojekt, hvormed de håber 

at erobre verden. 

MODELFLYVERNE 
SKIFTER FORMAND 

For kort tid siden var der en, som ville 
bygge en radiostyret jetmodel ! 

Mit eget begynderprojekt bestod i en 3,2 
meter stor model. Den blev, som så ofte se
nere, færdig til et stævne og skulle indflyves 
i kraftig blæst. De første par gange sprang 
højstartssnoren som en sveden sytråd, og da 
den senere blev lagt dobbelt resulterede det 
i, at hele bunden med højstartskrog o.s.v. 
blev rykket af. 

Ny konkurrenceopdeling ej ter er/ aring fremfor alder. 

MENS det plejer at blæse bravt, når vi 
samles til modelflyvekonkurrence i 

Odense, var det stille dejligt forårsvejr 
søndag den 1. marts, da modelflyveklubber
nes repræsentanter mødtes på Mulernes Le
gatskole og holdt det årlige møde, med 
Jørgen Surlykke Petersen som en myndig 
dirigent. 

Formanden, lektor Johs. Holm Jørgensen, 
aflagde for sidste gang årsberetningen, idet 
han efter at have siddet i modelflyverådet 
siden 1951 og været formand siden 1953 
fandt, at han havde ,aftjent sin værne
pligt«. 

Dette med værnepligten kom man ind på 
under diskussionen, fordi modelflyverådet 
havde ønsket at diskutere den distriktsleder
ordning, som dirigenten havde indført i 
1944, eftersom man for første gang ikke 
havde kunnet nybesætte ledige poster. 

Der viser sig at være færre og færre, der 
er villig til at gøre et stykke arbejde i mo
delflyveorganisationen, lige som der er langt 
mindre interesse for den teoretiske side af 
modelflyvning, end i »gamle dage«. 

Der var imidlertid enighed om, at det 
ikke med hensyn til konkurrencer var nød
vendigt med 6 distrikter mere, fordi man 
f.eks. til vår- og høstkonkurrencer nemt kan 
komme sammen to steder i landet takket 
være de forbedrede trafikforhold. 

Men når det gælder distriktsledernes op
gaver med at vejlede og opildne klubberne, 
da er de nuværende distrikter store nok, og 
de meget energiske og succesrige distrikts
ledere i 2. og 5. distrikt ønskede ikke at ud-
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strække deres virksomhed til endnu større 
områder, fordi de fandt det uoverkommeligt, 
hvis det skal gøres godt. 

Heldigvis lykkedes det nu at U alle seks 
poster besat igen, og gennem klubinstruktør
kursus og på anden måde håber vi stadig 
at kunne få nye emner frem, så de gamle 
efterhånden kan få afløsning. Distriktsleder
ne er nu: 1. distrikt ( Kobenhavn og Nord
sjælland) Karl Erik Widell, 2. distrikt (øv
rige Sjælland og øer) Ole Meyer Larsen, 3. 
distrikt (Fyn) Jørgen Surlykke Petersen, 4. 
distrikt (Nordjylland) Ole Bisgård Christen
sen, 5. distrikt (Midtjylland) Egon Briks 
Madsen og 6. distrikt (Sydjylland) Niels 
Linnet. 

Under forslag var der en lang debat om 
den klasseinddeling for svævernodelier og 
kunstflyvemodeller, som man de sidste år 
har opdelt i junior- og senior- (åben) klasse 
med aldersgrænse 18 år. 

Modellen afgik iøvrigt ved en ,brat død«. 
Den forsøgte at flyve imellem to træer som 
kun stod et par meter fra hinanden! 

Til orientering 

Pil given foranledning skal vi oplyse, at 
den i nr. 2 og dette nummer averterede sven
ske bager "l\Iotorflyg for Alia" er udkommet 
i 1945, mens "Segelflyghandboken" i svensk 
udgave udkom i 1043-44 og er en svensk 
oversættelse af Wolf Hirth'a klassiske 
"Hundbuch des Segelfliegens". Det er ultsA 
ikke en ny bog, og pA adskillige punkter er 
den ikke up-to-date, men den indeholder 
ikke desto mindre meget læseværdigt stof om 
svæveflyvning. 

DNO TIL SALO 
4-sædet Auster, gået 150 timer siden hovedeftersyn -
stålpropel, kabine-varme, kunstig horisont, kursgyro. 

Fast pris kr. 23.000.00. 
O. JUUL=THOMSEN 

Aarhus 44044 - privat Aarhus 78181 



MP. HoulbePg 
tPækkeP sig 
tilbage 

Pl'l det sidste møde i FAI's modelflyvekommission meddelte for
manden, Ale:i, Houlberg, at han ikke modtog genvalg, og kommissio
nens medlemmer ml'itte endnu en gang sande, at nl'lr Houlberg har 
truffet en beslutning, kan man ikke U ham fra den. I hans sted 
valgtes belgieren Ro1tssel til formand. 

Houlberg har været international modelflyveformand siden 1947, 
men han fortsætter som formand for den engelske modelflyveorganisa
tion SMAE, og her regner man ikke 12 år for noget. 

I realiteten fejrer den engelske modelflyvning i år 50-årsjubilæum 
for sin organisation, idet den første sammenslutning blev startet i 
februar 1909, og af den udviklede Sl\IAE sig i begyndelsen af tyverne. 

Houlberg, som vi gentagne gange har haft besøg af her i landet, 
hvor han har familie, har været med de fleste af disse 50 llr som 
aktiv modelflyver, idet han vandt sin første konkurrence i 1012. 

Når man læser den engelske modelflyvnings historie, kan man ikke 
undgå at lægge mærke til, at i England har man taget modelflyvning 
seriøst lige fra starten og tillagt den betydning. 

En lang række kendte navne i flyvningens verden var med allerede 
fra 1909, sl'lsom nuv. Lord Brabazon, Lord Wakefield, major Baden 
Powell, Sir Richard Fairey, A. V. Roe, Sir Frederic Handley Page 
og mange flere. 

Omkring 1930 var den engelske civilflyvnings chef Sir Sefton 
Branoker præsident, derpå et andet kendt flyvernavn the Master of 
Semphill og siden 1945 Lord Brabazon, mens Hert1tgen af Edinb111'gh 
er protektor. 

Den BEDSTE GAVE 
til enhver FLYVE-interesseret 

2 bogværker af blivende værdi: 

M O TO R F LV 6 F D R AL LA 
- Den storartede motorflyvehåndbog er skrevet af oberst
løjtnant i det svenske flyvevåben, Nils Klndberg, og anbefales 
af general G. A. Westrlng i Svenska Dagbladet foruden af hele 
den øvrige fagpresse. Letlæseligt, stort format, over 100 
illustrerede sider. 
Aldrig har De fået 
så meget for så lidt! REKLAMEPRIS d. kr. 4,75 

Den 500 sider store FLY&HANDBOKEN 
- Specielt for svæveflyveinteresserede har alverdens fornem
ste eksperter i samarbejde med den skandinaviske elite 
skrevet den 520 sider store svæveflyvehåndbog med flere 
hundrede illustrationer, solidt Indbundet I bedste biblioteks
bind. PRIS kun d. kr. 18,75 

Til FL YG-UNIONEN, box 4237, Malmø 4, Sverige. 
Send omg. pr. postopkrævning 

____ ekspl. MOTORFLYG a. d. kr. 4,75 

» SEGELFL YG (500 sider) a. d. kr. 18,75 

Navn: _________________ ___ _ 

Adresse: ____________________ _ 

Alle de vigtigste egenskaber 
fin des hos den 
tjekoslovakiske Super Aero flyvemaskine 
Pålidelighed, økonomisk brændstofforbrug på 1 Ilter 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. 

Pris d. kr. 156.000,-. 

~ 
~ OMNIPOL· PRAHA 

TJEKOSLOVAKIET 
Generalrepræsentant for Skandinavien: 

HAMMERS LUFTFART, Vesterbrogade 54, København V. 
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Fly,11l1gøns ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Minerva 1112 

~ 
Cessna 
Land-0-Matic understel 
To store chromvanadlum stålfjedre, der holder 
til det utrolige - og Ikke kræver vedligehol
delse. -
25.000 eksemplarer I drift under all e himmel
strøg. 
Prøver foretaget af U. S. air fo rce viser, at 
Land-0-Matic stålfjedre kan holde tll påvirk
ninger svarende til 12 daglige landInger og 
starter i 114 år. 

C~ . essna forretningsfly 

"Is COMMERTAS 
TELEFON Ml 2123 

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. 

Den 8yvende vinduespudser 
anbefaler sig med 1. kl.s arbejde 

BØRGE RAFN 
Vodroflsvej 17 A. ((bh. V. Telefon Hilda 2682 

Køb bilen i Shell-Huset 
OPEL VAUXHALL CHEVROLET PONTIAC 

OLDSMOBILE BUICK CADILLAC 

Oluf Svendsen Afs 
Ring til Th. Hovaldt, Telf. 504225 

124 

Harboe gået af 
Svæveflyvernes repræsentantskabsmøde 

vedtog at indføre .lokale· rekorder samt at 
give medlemmerne iflyvevdbnet stemmeret. 

Det mr en stor beklngelse, de 65 repræ
sentnnter for svæveflyveklubberne den 15/3 
tog nfsked med civilingeniur Ilan.s Ilarboe, 
der p.gr.n. mnngel pli tid trak sig tilbage 
som formnnd efter med kort afbrydelse at 
have været svæveflyvernes leder siden han 
nfloste direktør E-inar Dessari ved nyordnin
gl!n i l!l50. l\Ian hliber imidlertid pli en an-

Direktør Einar Dessau fik Gtitapokalen overrakt af 
den afg~ende formand, civilingeniør Hans Harboe. 

den plads at kunne bevnre huns forbindelse 
med KDA. 

Årsberetningen, der foruden af Harboe 
blev nfleveret uf det flyvetekniske medlem 
Kaj V. Pedersen og fondsformanden Mogens 
Henriksen, varede hele formiddagen og be
hnndlede grundigt svæ\'eflyverlidets store ar
bejdsfelt. 1958 viste endnu lidt fremgang i 
nntal flyvninger til 15.474, men lidt tilbage
gang i tid og distance p.gr.u. dlirligere vejr. 
Det væsentligste fremskridt var de mange 
nye tosædede fly, der giver os en enorm 
skolingskapncitet, hvis de udnyttes rigtigt. 

Det vakte stor glæde, ut flyvevlibnet bur 
givet os lov ut benytte Vandel til DM og 
skole og har lempet restriktionerne for Her
ning, men skitserne til nye luftrumsregler 
blev betegnet som en trusel mod svæveflyv
ningens eksistens. 

Der var fuld tilslutning til at fremme 
planerne om en svæveflyveglird. 

Det vedtoges ut Inde den permanente flyve
skole fortsætte og at ændre propositionerne 
for lirs rekorderne ( der tildeltes B. S. Søren
sen for højdevinding og Cowboy for blide fri 
distance og mlilflyvning), sli man fremtidig 
kun flir den ved fri distance, nllr det er fri 
distnnce og ikke mlilflyvning. Det meddeltes, 

Velholdt KZ 7 sælges 
Billet mrk. nr. 41 modt. FLYV's eksp., 

Vesterbrogade 60, København V. 

Cykler og autocykler • Radio og fjernsyn 
Konto oprettes 

K. V. Kjeldfort, Aaboulevarden 64, Luna 622 

at Cowboy har udsat en vandrepokal for 
lirets bedste trekantflyvning. 

Endvidere vedtog man at oprette et sæt 
rekorder, hvortil der kræves start i Dan
mark, altsli "lokale rekorder", som englæn
derne hnr dem ved siden uf de andre, som 
uflucnger af indehaverens nationalitet. 

l\Ian drnftede desuden, hvad vi kun gøre 
for nt fli flere juniormedlemmer (billigere 
priser, der retfærdiggures ved bedre udnyt
telse nf flyene) og for at fli flyvelotteriet ud
solgt. 

Det ,·edtoges fremtidig ut gi\'e medlemmer
ne pli flyvestationerne stemmeret pli lige fod 
med de civile klubbers. 

'.l'il rlidet genvalgtes Mogens Buch Peter
sen og nyvnlgtes Per Bach og Carsten Tho
masen. Rlidet konstituerer sig senere, men 
det ·ventes, nt Kaj V. Pedersen bliver for
mand. 

Som suppleanter valgtes Børge Clrristia11-
sen og Erik 1'uft og til fondsbestyrelsen des
uden Ingo Frederiksen, Niels Sejstrr1p, Lau
rits Rasmussen og Kaj Rø,·bek Gltriste11" 
sen. 

- Lørdag nften vistes den pragtfulde 
polske film fru VM, hvorpå der var en ha
vari-diskussion, indledt nf P. II. Nielsen og 
Kaj V. Pedersen. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
,lis havde en overraskelse til medlemmerne 

pli generalforsamlingen den 28.2. : i en nær
liggende skoleglird var OY-BRX, klubbens 
i dyb hemmelighed ankomne Bergfulke stillet 
til skue! Flyvningen skulle være begyndt nu 
pli eksercerpadsen ved Sønderborg. 

A viator sluttede sit s-teorikursus den 17.3. 
med eksamen. Klubben har afholdt fest og 
bingospil til fordel for flyveglirden. 

Svæveflyveklubben pc'I Bornholm af 1959 
(til daglig kaldet B.59) er nu en kendsger
ning. Ove Rasmussen er formand. 

Birkerød har startet et duplikeret klub
blad ved navn "Notam-Birkerød" for at 
holde sammen pli sine over en. 750 km2 
spredte medlemmer. 

Horsens hnr ogsli begyndt et klubblad med 
1mvnet "Turbulens" og har afholdt s-teori
prøve. 

Københavns Sværefly·vekl1tb er det nye 
navn pli den tidligere Sportsflyveklubbens 
Svæveflyvesektion. Klubben optager nye 
medlemmer, der har lejlighed til at være 
med ved samlingen af Rhonlerchen. 

Jllidtjydsk holdt generalforsamling 26.2. 
Der var genvalg til bestyrelsen og "igenvalg" 
til sekretær af Jø1·gen Bie, der har holdt lidt 
pause. Jens Wistisen, der i mange lir vnr 
kasserer, blev udnævnt til æresmedlem. Go-
4'en nliede ifjor 680 flyvninger og hnr bevist 
sig som et godt skolefly. Jaskolka'ens gen
nemsnitsflyvetid pr. start vnr 2 timer 64 
min. 

Odense Flyveklttb vnr sli smilt ignng alle
rede i februar, da materiellet efter vinterens 
overhaling var ved nt være klar. Klubben 
plitænker ut udvide sin hangar, der i man
gel nf en statshangnr i lufthavnen ogsll ud
lejes til motorflyvere. 

Polyteknisk Flyvegr11.ppe llbnede sæsonen 
den forlirsmilde 1. mnrts med den gode gam
le Polyt 2. S-teorikursus slutter i denne mil
ned. 

Ringsted har afsluttet s-teorikursus den 
17.2. 

l ' ejle fik sin Bergfalke i februar. Klub
bens medlemmer i Haderslev bur dannet en 
"Huderslev flyvegruppe" med G. W. Schiitze 
som leder og en lignende undergruppe er un
der oprettelse i Fredericia. Klubben har 
købt en hangar til 4 svævefly. Det overvejes 
nt anskaffe motorfly næste år. 

Vestjysk, har atter filet Børge Christian
sen i sin nærhed og kom igung med flyvnin
gen den 15.2. med 2G'en. 



--- -i----- DE HAVILL'AND. CARIBOU 

•Sti 
I 

· Konstrueret af The de Havilland Aircraft 
of Canada, Ltd. Første flyvning juli 1958. 

De Havilland DHC-4 Caribou er en trans
portflyvemaskine til militært og civilt brug, 
udstyret med to 1450 hk Pratt & Whitncy 
R-2000 stempelmotorer og beregnet tih1t ud
føre korte sturtor og l11ndinger pil. primitini 
flyvepladser. 

Cnribou l'r en højvingct helmctnlmaskinc 
med usædvanligt lmjt hale1mrti, hvorved der 
knn køres last ind gennem døre i bagkrop
pens underside, ligesom der under flyvning 
kan udkastes last. 

Den har nogenlunde samme lastclm11a<'itet 
som en DC-3, men endnu bedre start- og 
landingsegenskaber end Bcaver og Otter. 
Den er i første omgang beregnet til brug 
for hæren til transport af tropper, udstyr og 
forsyninger i forholdsvis uudviklede områ
der, hvoraf man især i Canada har mange 

og derfor i en årrække har udviklet specielt 
egnede typer hertil. Til passagertransport 
kan den indrettes til 30 passagerer. 

Der er foreløbig bestilt 2 til den kanadi
Hke og 5 til den amerikanske hær til forsøg. 

Data: Spændvidde 29.2 m, længde 21 m, 
hnjdc !l.7 m ( !), plhnareal 8.7 m2. Tornvægt 
7.350 kg, største nyttelast 3100 kg, fuldvægt 
10.900 kg (forhøjes til 11.800 kg i produk
tionsudga\'cn) . 

Pi·æstationcr: Ilejsefnrt 275 km/t ved 
havoverfladen, 294 km/ t i 2300 m. Største 
rækkevidde 2.170 km, rækkevidde med 2.700 
kg b{ltnlende last 965 km. Tophøjde 8000 m. 
Startdistance 100 m, til 15 m: 245 m. Lnu
dingsdistance fra 15 m: 213 m. 

Tegning og foto: De Hav11111.nd DHC-4 Caribou. 

ARMSTRONG WHITWORTH 
ARGOSY 

I ::~ - ~ -.: •-• . . III 

Konstrueret af Armstrong Whitworth Air
craft Ltd., England. Første flyvning 8.1. 
1959. 

Civil fragt- og passagerfly og militær 
transportfly med fire Rolls-Royce Dart 526 
turbinemotorer pA. hver 2100 hk (motorag
gregatet til brandskottet som pA. Viscount). 
Kroppen kan indrettes med porte bA.de fortil 
og agtertil, idet halepartiet er ophængt pil. to 
bomme fra vingen. 

Leveres som A W 650 Argosy til 71-83 pas
sagerer i trykkabine, som militær A W 660 
til faldskærmstropper, som A W-670 Air Fer
ry til biltransport (6 biler, 30 passagerer) 
og som A W 671 Airbus til 126 passagerer. 
De to sidstnævnte har en bredere krop uden 
trykkabine. 

Armstrong Whitworth har sat en serie pil. 
ti i produktion straks og har iøvrigt nu fA.et 
t>n ordre til RAF. Konstruktion og produk
tion foregår i snævert samarbejde med 

Gloster, Vickers, .A.vro og andre firmaer. 
Data: ' Spændvidde 35.05 m, længde 26.44 

m, højde 8.23 m, planareal 135 m2. Tom
vægt 20.8 t, brændstof 12 t, største bet. last 
12.7 t, fuldvægt 37.1 t, største landingsvægt 
35.3 t. 

Præstationer: Rejsefart 487 km/t i 6 km 
ved 31.8 t vægt. Anflyvningafart 185 km/t. 
Startbanelængde 1240 m, landingsdistance 
fra 15 m : 900 m. Rækkevidde. uden reserver 
max. 4600 km med 4.26 t bet. 1. ved 451 
km/t i 7 km højde. Rækkevidde uden reser
ve ved max. bet. I. : 1150 km. 

Tegning og foto: Armstrong Whltworth AW-650 
Argoøy. 

TYPENYT 
Short. SX-A 7 Seacat er et kortdistancc

o\'erflade-til-luft missil, som skal erstatte 
den engelske flådes 40 mm antiluftskyts-ka
noncr. Short arbejder desuden pA. en lann
baseret udga,·e med navnet Tigercat. 

,1IcD011nell 119 blev rullet ud den 30/1. 
Det er et lavvinget transport- og trænings
jetfly efter UCX-specifikationen. Den er for
synet med fire J34-jetmotorer under vingen. 

Ryan Vcrtijet er efter tre måneders vind
kanalforsøg nu begyndt pil. sine egentlige 
flyveprøver. 

Dorigla-s D0-7B tilhørende Åmerican Air
lines ombygges af Douglas til fragtfly i et 
antal af ti eksemplarer. 

Boci.ng 788 er et projekt til en troppe
transport og fragtudgave af KC-135. Bag
kroppen er hænglct og kan løftes, så man 
kan køre ind bagfra. 

Piaggio P. 166 firmaflyet til 6-8 passa
gerer og forsynet med to 340 hk Lycoming
motorer er nu begyndt at komme af produk
tionslinien. Den er udviklet af P.136-amfi
biet. 

8hort Britannic 8, som er en militær frngt
ndgavc af Britannia med helt ny krop og 
højvinget planarrangement. l\Iotorerne er 
Rolls-Iloyce Tyne turbinemotorer. Prototy
(len ventes at flyve i l!l61, og der er bestilt 
Pt mindre antal til RAF. Fuldvægt 88.4 t, 
storstP nyttelast 34 t, der kan trnnsportercs 
:!250 km med 580 km/t. 

Avi-a Arrow altvejrsjngeren er nu endelig 
skrinlagt, efter at der e1· anvendt over 2 
milliarder kroner pli. dens udvikling. I stedet 
skal Canadn forsvares af Bomarcmissiler. 

Handley Page Victor 2 fløj første gang 
20/2. Den har 3 m større spændvidde end 
Victor 1, og dens Conway RCo 11 motorer 
yder over 50%. større kraft end Sapphire• 
motorerne pA. .l\Ik. 1. Den fA.r ikke større 
hnstighed, men større operationshøjde af 
denne grund (op mod 18 km). 

Engl·ish Electric Oan'berra T. 13 er en ud
ga vc til New Zealand af T.4, mens B(l)12 
er en tilsvarende version af B(I)8. 

Boeing 707 Intcrco,itinental kan nu for• 
· synes med endnu mere brændstof, hvorved 

fuldvægten går op fra 134 til 142 tons og 
største nyttelast til 20.2 . 

Tupolev Tu-104B har fået luftdygtigheds• 
bevis og gA.r snart ind pA. Aeroflots ruter. 

Jackaroo Paragon er en lavvinget, 4-sædi;t 
type til 4 personer, frngt, landbrugsflyvning, 
skoleflyvning o.lign., forsynet med 180 hk 
Lycomingmotor. Den ventes at flyve i for
dret 1960 og skulle i produktion koste under 
60.000 kr. 

Oessna leverede 367 civile fly i januar. 
Fairey Rotodyne er bestilt i 5 eksemplarer 

af New York Airways, der har reserveret 
15 til. 

Oanadair OL-44D til fragtbrug er bestilt 
i 5 eksemplarer af et amerikansk firma og 
et andet forhandler om at købe 10. 

PZL-102 
Polsk rejse, og sportsØy 

Helmetal 
2 personer 
85 hk Continental motor 
Pris kr. 38.000. Warszawa 

MOTOIMPORT . WARSZAWA 
Repr.: Eli V. Nielsen . Tlf. 850793 
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---*--.KONGELIG DANSK AEROKLU\B 
(DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø, 
Telefoner: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Postkonto: 256.80. 
Telegramadresse: AEroclub. 
Kontor og bibliotek er i.ben fra kl. 10-16, 
loroag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen, 

MOTOBFLYVEBADET 
Formand: ingeniør Arne W. Kragcu. 

SVÆVEFLYVEBADET 
Formand· 

MODELFLYVEBADET 
Formand: 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Generalmajor H. Pagh. 
Generalsekretær: Direktør August Jensen. 
Dansk Pool for Luftfartsforsikring, Østergade 24. 
Tlf. Minerva 1841. 

Generalforsamling i 
Kongelig Dansk Aeroklub 

KDA afholder sin ordinære general
forsamling den 26, april kl. 19,45 l 
Borgernes Hus, Rosenborggade, Køben
havn. 

Dagsordenen er følgende: 
1. Aflæggelse af årsberetning. 
2. Fremlæggelse af regnskab til 

decharge. 
3. Behandling af forslag, 
<l. Valg af medlemmer til hovedbesty

relsen. 
5. Valg af revisorer. 

Harboe's foredrag om atomflyve
maskiner 

Civilingeniør Hans Harboe's foredrag i 
KDA den 12. marts var en interessant af
slutning pil. sæsonen. ,,Har atomreaktorer en 
fremtid som flymotorer?" lød titlen, og hvis 
nogen har ladet sig afskrække af emnet, har 
de taget fejl, for atomreaktorer er lettere at 
forklare end elektromotorer, og Harboe gav 
os en yderst letforstll.elig forklaring pil., hvor
dan en atomreaktor fungerer, viste dens an
vendelse stationært gennem filmen fra Cal
der Hall's bygning og mobilt ved en film om 
undervandsbll.den Nautilus. 

,,Man skal være uhyre dristig for at pil.
stil., at man ikke har løst de store problemer 
i forbindelse med atomreaktorers anvendelse 
som flymotorer om 10 eller 20 ll.r," udtalte 
Danatoms leder og gennemgik fordelene 
(ubegrænset rækkevidde, ringe volumen) og 
ulemperne (tung afskærmning, strll.lingsfaren 
m.m.). 

Til slut viste Harboe nogle russiske pro
jekter og omtalte atomreaktorers mulighed 
som drivkraft for rumraketter. 

10 % rabatten ophører 
Det er med stor beklagelse, at KDA mil. 

meddele sine medlemmer, at den rabat pil. 
10 %, som medlemmerne hidtil har haft pil. 
SAS' indenrigsruter, ophører fra og med 
denne mll.neds udgang. Det er en bestemmel
se, som er blevet truffet af SAS' direktion i 
Stockholm, og som gælder aeroklubberne i 
Danmark, Norge og Sverige. 

126 

Nye medlemmer 
Overfenrik G-. Knudsen Bonde 
Fabrikant Hans Ernst 
Direktør Bent Stig Møller 
Overlærer Svend Fl. Olsen 
Luftkaptajn Poul Westerberg 
Radiotekniker Kjeld Henningsen 
Fru Magda Westerberg 
Ingeniør Karl-Olaf Valen.tin 
Svenn Btrandberg 
Kontorist fru Jonna Nielsen 
Restauratør Nis Mortensen 
Murermester Helge Denlov 
Møbelhandler Bendt Bendtsen 
Salgschef Per Frigast Larsen 
Murerformand Johan Dreyer Hansen. 

Runde fødselsdage 
Direktør H. Davids Thomsen, Loftleidir 

H/F, V. Farimagsgade 4, V. 50 ll.r den 4. 
april. 

Nye bøger l biblioteket 
E. F. Werner: Aircraft Instrument Main.

tenance. 

KALENDER 
16/4 Generalforsamling i KDA (National

museet). 
3/5 Flyvestævne i Skovlunde. 

12-21/6 XXIII' flyveudstilling i Paris. 
13/6 Skovtur i Danske Flyvere. 

Motorflyvning 
1/4 Kapt. Foltmann fortæller (Sports

flkl.) 
4/4 Certifikatfest (Sportsflyveklubben) 
8/4 Filmaften (Sportsflyveklubben) 

15/4 Filmaften (Sportsflyveklubben) 
22/4 Sæsonafslutning (Sportsflyveklubben) 
24/4 Rally i Tanger. 
17-19/5 Foire Internationale amt Avions 

d'occasion, Coene-sur-Loire (Fr.) 
23-25/5 Rally i Quiberon (Fr.) 
24-31/5 Stjernerally i Milano (It.) 
30/5-1/6 Rally i Luxemborg 

6- 7/6 Rally le Zoute (Belgien) 
6- 7/6 Rally ved Florens (It.) 

19-22/6 Int. rally v. Rotterdam (Holl.) 
13-14/6 Rally Basse Normandie (Fr.) 
26-29/6 Tour de Sicile (It.) 
27-28/6 Rally i Aix les Bains (Fr.) 
30/6-5/7 Flyveuge i Rom og Venedig (It.) 

4- 5/7 Flyvelægemøde i Vittel (Fr.) 
4- 5/7 Rally i Anjou (Fr.) 
9-11/7 Air Races og kunstflyvekonk. 

(Eng.) 
11-12/7 Rally Pescara (It.) 
18-19/7 Rally i Verona (It.) 
25-26/7 Mindefest for Bleriots kanalfl. 

(Fr.) 
August Tour de Suisee internat. (Schw.) 

8- 9/8 Rally i Colmar (Fr.) 
11-13/9 Rally i Baden-Baden (Tysk!.) 
26-27 /9 Rally i Genes (It.) 
Svæveflyvning 
30/5-7/6 Int. konk. ,,8 Jours d'Angers" 
5-19/7 Danmarksmesterskab (Vandel) 

19/7-2/8 Svæveflyveskole (Vandel) 
Okt. Byggekontrollantkursus. 
Modelflyvning 
5. 4. Vll.rkonkurrence, fritflyvende. 

19. 4. Vll.rkonkurrence, linestyrede. 
3. 5. DM, fritflyvende modeller. 

10/5 Windypokalen (København) 
16-18/5 Nord. linestyringskonk. (Ålborg) 
28/6-4/7 Sommerlejr. 
22-23/8 VM i A2 (Belgien) 
23. 8. DM, linestyrede modeller. 

6. 9. Nordisk landskamp. 
20. 9. ·Høstkonkurrence, fritflyvende. 
26-27/9 Criterium d'Europe (Belgien). 
4.10. Høstkonkurrence, linestyrede. 

11/10 Fritflyvningsstævne (Silkeborg) 
3L12. Årsrekordlr og holdturnering slutter. 

Danske Flyvere's generalforsamling 
Under ledelse af landsretssagfører Børge 

Moltke-Leth- afholdt foreningen Danske Fly
vere sin ordinære generalforsamling tirsdag 
den 24. februar. 

Under beretningen meddelte den fungeren
de formand, direktør August Jensen, at for
eningen ved udgangen af 1958 talte 473 or
dinære medlemmer, 31 ekstraordinære med
lemmer og 2 æresmedlemmer. ialt 515 med
lemmer. Der var i li.rets løb tilgll.et 23 nye 
medlemmer. Det blev meddelt, at forenin
gens protektor, Hans Majestæt Kongen pil. 
sin 60-ll.rige fødselsdag ville fil. overrakt et 
maleri af majestæten i flyvergeneralsuni
form, udført af tegneren Otto Ohristensen. 
Beløbet, som maleriet kostede, var indsamlet 
blandt foreningens medlemmer. 

Efter beretningen blev der givet decharge 
for regnskabet. 

Danske Flyvere's fond var vokset til kr. 
175.000,00. I Il.rets løb var der tilgll.et ialt 
kr. 9.820, 00 og deraf var de 9.000 kr. en 
gave fra direktør Knud Lybye's dødsbo i hen
hold til testamente. Det blev endvidere med
delt, at fondet nylig havde modtaget en gave 
fra Kongelig Dansk Aeroklub pil. kr. 4.157,50. 
Beløbet var ¼ af nettooverskuddet fra den 
midnatsforeetliling i Saga-teatret, som KDA 
havde arrangeret i anledning af sin 50-ll.re 
fødselsdag. De andre to trediedele var delt lige
ligt mellem Pressens Luftfartsmedarbejderes 
Hjælpefond og KDA's legat for forulykkede 
skandinaviske flyveres trængende efterladte. 
Som generalløjtnant Føreleve efterfølger til 
formandshvervet valgtes enstemmigt gene• 
ralmajor H. J. Pagh. Kaseeren, tobakshand
ler Rud. Olsen, genvalgtes, og som nye be
styrelsesmedlemmer valgtes 1 uf tf artsinspektør 
L. M. 8. Jacobsen, og kaptajn Fl. L. F. Bi
monse,1. Statsautoriseret revisor Ivar H. 
Iversen genvalgtes og luftfarteinspektør Ar
vid Hansen nyvalgtes til revisorer. 

Bestyrelsen bestll.r herefter af følgende : 
Generalmajor H. J. Pagh, formand, direktør 
August Jensen, generalsekretær, tobakshand
ler Rud. Olsen, kasserer, kaptajn B. Fl. A111-
led,, luftfartsinspektør L. M. 8. Jacobsen, 
oberstløjtnant K. Jørgensen, kaptajn Fl. L. 
F, Simonsen, kaptajn G-. M. Wegner og un
derdirektør Maa: Westphall. Revisorer: etats• 
aut. revisor Iver H. Iversen og luftfartsin
spektør Arvid Hansen. 

To Sbell-film med dansk tale 
A/S Dansk Shell præsenterede for nylig 

to nye farvefilm fra sit film-bibliotek. De 
har begge tidligere været vist i KDA med 
engelsk tale, men er nu forsynet med dansk. 

Den ene er "De eller vi", den fantastiske 
insektfilm, der bl.a. viser store græshoppe
sværme, som bekæmpes fra luften, og den 
anden er "Skyernes sang", der behandler det 
internationale luftfartssamarbejde, og viser 
glimt af trafikflyvningen fra alle egne af 
jorden. Den gør det pil. udmærket illustre
rende mil.de, men sil. hurtigt gll.r udviklin
gen inden for trafikflyvningen, at den hvad 
angll.r anvendte flyvemaskinetyper og tek
niske hjælpemidler meget hurtig kommer til 
at virke forældet. 

Begge filme udlll.nes gratis af Shell. 

-Ir~~-
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Kongelig Dansk Aeroklub, Østerbrogade 40, 
København Ø. - Tif. ØBro 29 og 249. 
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Væmedamsvej 4A, Kbh. V, -Tif, EVa 1295. 
Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt. 
Redaktionen af et nummer slutter den 10. I forc
glende mi.ned. 
Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 
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Ejvind Christensen, Vesterbrogade 60, Kbh. V. 
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- og opfylder derfor fuldl ud dagens krav. 
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Flyv med SAS · · · · · · · .•..•.. ~ \it. > 

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 · 
.•........ . "'a'c., > 

Rejs bedre 

skift til fly 

sigSAS 
LIVIND CHRISTEN!EN,KØBENHAVN V. 
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for begyndere og 
viderekomne i Royal 
Air Force udstyret 
med Armstrong 
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Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Nordens ældste og førende tidsskrift for flyvning 

Nr. 5 

Hjælp 
til selvhjælp 

M ENS man i de fleste andre lande 
udnytter flyvesportens værdi ved 

gennem store statsbidrag at lade man
ge flere få lejlighed til at dyrke disse 
flyvegrene, og mens man f.eks. i Sve
rige ved siden af statsbidraget giver 
tilladelse til et kæmpelotteri, så er 
FLTVELOTTERIET den danske 
f lyvesports eneste mulighed for at 
skaffe større midler til klubbernes og 
centralvirksomhedens mangesidede ar
bejde. 

Muligheden for at skabe en stor 
indtægt ved afholdelsen af et kæmpe
flyvestævne, der samtidig er en posi
tiv propaganda for flyvningen, har 
desværre påny måttet opgives, da vi 
ikke kan få tillade le se til at anvende 
en egnet flyveplads. 

Det er et stort arbejde at sælge lod
sedler, og den bedste salgs tid falder 
sammen med den be.dste årstid for 
flyvningen. Derfor mener aeroklub
ben at vi ikke kan klare denne store 
opgave år efter år, uden at sælgerne 
bliver trætte. 

Ligesom til/ ældet var i Elleham
meråret har vi i aeroklubbens jubilæ
umsår fået tilladelse til at af holde et 
større lotteri end normalt, nemlig 
denne gang en kvart million lodsed
ler. Til gengæld kan vi ikke forvente 
at få et lotteri i 1960. 

Vi skal med andre ord strenge os 
ekstra an for at sikre de for aeroklub
ben livsnødvendige penge til brug i 
de kommende to år. Til gengæld kan 
vi - hvis det lykkes at sælge ud - få 
bedre tid til mere direkte flyvemæs
sige opgaver. 

Arbejdet med at sælge et stort lot
teri på et år er ganske givet betyde
ligt mindre end det samlede arbejde 
på to års mindre lotterier. 

Det større lotteris mere lokkende 
gevinstsamling gør også salget lettere, 
men vi kommer ikke uden om, at det 
kræver en kæmpeindsats af hvert ene
ste medlem under KDA at få afsat 
samtlige 250.000 lodsedler og derved 
få mulighederne udnyttet til det yder
ste. 

Lad os tage fat straks med fuld 
energi! 

Maj 1959 32. årgang 

Garavelle'n sceffes i driff 
Midt i maj går SAS Ind i jetalderen 

En af dø franske prototyper I BAS-bemaling. SAS brugte den til træning, Indtil den tprste skandinavisk 
Indregistrerede blev leveret den 13, april, 

FREDAG den 15. maj bliver en stor dag 
i skandinavisk trafikflyvnings historie, for 

den dag sættes de første Sud-Aviation Cara
velle ind på SAS-ruterne. 

SAS foretager hermed et stort og dristigt 
spring i udviklingen: fra stempelmotorerne 
hopper man direkte over i de rene jettyper 
uden som mange andre luftfartselskaber at 
have fået erfaringer i form af turbinemotor
drevne typer med propeller. 

Yderligere foretager SAS i modsætning til 
tidligere, hvor man har holdt sig til gennem
prøvede typer, det vovestykke at være først 
- sammen med Air France - til at sætte en 
så ny og revolutionerende type i drift. 

Når vi siger vovestykke, er det fordi alle 
nye flyvemaskiner viser sig at have børnesyg
domme i større eller mindre grad, og det er 
naturligvis altid det sikreste at lade konkur
renterne tage sig af dem først og så bag
efter få eksemplarer, hvor de er rettet. 

Men der ligger en stor reklameværdi i at 
være først med hypermoderne udstyr, og 
man må afveje denne salgsmæssige og pre
stigemæssige fordel mod risikoen for tilbage
slag. 

!øvrigt er der naturligvis gjort alt muligt 
for at mindske børnesygdommene til et mi
nimum. Der er fløjet med prototyperne i 

næsten fire år, når Caravelle'n nu sættes i 
drift, og de har tilsammen fløjet i over 2200 
timer, ligesom Rolls-Royce Avon motorerne 
jo er særdeles gennemprøvede med ialt over 
1 J/2 million flyvetimer bag sig. De er fore
løbig godkendt til at gå 1.000 timer mellem 
hovedeftersynene. 

Når man sammenligner med de tidligere 
stempelmotordrevne trafikflyvemaskiner, sy
nes indsættelsen af de jetdrevne typer i det 
sidste halve årstid at være forløbet forholds
vis smertefrit, netop som følge af de over
ordentlig grundige prøver, der nutildags går 
forud, og der er god grund til at antage, at 
det går lige så godt med Caravelle. 

På. ruter til 24 byer i 17 lande 
Det er god luftfartpraksis at påvise, hvor 

mange byer i hvor mange lande man flyver 
til, og i indeværende sommerprogram øger 
SAS sin indsats til ialt 85 byer i 42 lande, 
f.eks. er Montreal for nylig kommet med i 
rutenettet. 

Det er meningen, at Caravelle-flåden skal 
betjene 24 byer i 17 lande i Europa og det 
mellemste Østen, og dette program begynder 
man altså på den 15. maj. Når det er i fuldt 
sving, hævder SAS at flyve med jetdrevne 
fly til flere byer i verden end noget andet 
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luftfartselskab. Dette er vel nok en følge af, 
at mens de store selskaber, der i vinter gik 
ind i »jetalderen<, gjorde dette på lang
ruter, så er Caravelle'n jo en mellemdistan
cetype. 

De byer, som SAS i sommer får jet-for
bindelse mellem, er i Europa: København, 
Stockholm, Helsinki, Diisse!dorf, Stuttgart, 
Miinchen, Wien, Prag, Budapest, Geneve, 
Milano, Rom, Athen og Istanbul, og i det 
mellemste Østen og Afrika: Ankara, Beirut, 
Damascus, Bagdad, Basra, Teheran, Aba
dan, Kuwait, Cairo og Khartum. 

Af disse er Kuwait en ny by på SAS-net
tet (andre byer i sommer er Palma på Mal
lorca og Turku (Abo) i Finland) . 

SAS har som bekendt bestilt 16 Caravelle, 
hvoraf 4 skal anvendes af Swissair. De før
ste 6 til SAS selv skal leveres i indeværende 
år. De indregistreres og får navne som føl
ger: 

LN-KLH Finn Viking 
LN-KLI Einar Viking 
OY-KRA Vagn Viking 
OY-KRB Orm Viking 
SE-DAA Eskil Viking 
SE-DAB Ingemar Viking. 
Heraf blev Finn Viking leveret 13. april, 

endnu en følger ca. 1. maj, to til sommer 
og to til efteråret. 

De første ruter, de indsættes på, er de 
forskellige ruter med varierende mellemlan
dingssteder til det mellemste Østen. Enkelte 
byer kommer dog først med til juli, når 
man har fået leveret flere, f.eks. Helsinki, 
Geneve, Milano og Rom. 

Hvad betyder det i tidsbesparelse'? 
Ved en flyvevægt af 36.3 tons har Cara

velle i 9 km højde en anbefalet rejsehastig
hed på 750 km/t, unægtelig et betydeligt 
spring fremad i forhold til de nu anvendte 
stempelmotordrevne typer (DC-7C f.eks. 
557 km/t, Convair 440: 465 km/t). 

Men der bruges tid til landing, modvind, 
kørsel på jorden o.s.v., og alt dette er natur
ligvis særligt mærkbart på kortere ruter og 
ruter med mange mellemlandinger, hvorfor 
den fartplanmæssige rejsetid ikke afkortes 

EHDPUN IH MIDDLE EIST RDUTES 
SUMMER, 1959 
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slet så voldsomt, som man måske skulle 
vente. SAS siger, at rejsetiden som gennem
snit forkortes med mere end en trediedel. 

Nogle konkrete eksempler belyser, hvad 
man sparer på ruter fra København: 

Således kan man til Stockholm starte kl 
2125 enten med en DC-GB og være fremme 
2300 efter 95 min flyvetid eller med Cara
velle og være fremme 2235 efter 70 min. 
Man har altså sparet 25 min eller 26 %. 

Til Helsinki tager det 2 timer 35 min med 
DC-6, men 1 time 40 med Caravelle. Der 
spares 55 minutter eller godt 35 %. 

Skal man til Rom, kan man afrejse kl 
1350 enten med DC-7C om torsdagen 
eller fra juli med Caravelle om lørdagen. 
Begge har to mellemlandinger, DC-7C i 
Hamburg ( 45 min) og Ziirich (50 min) 
og Caravelle i Diisscldorf (30 min) og 
i Geneve (50 min). DC-7C'en ankommer 
til Rom kl 2010, mens Caravelle er der 
1915. D.v.s. DC-7C bruger ialt 6 t 20 min, 
Caravelle 5 t 25 min. Der spares 65 min ved 
at flyve jet, altså ca 10 %. 

Ser man bort fra opholdene i de to luft
havne, som for DC-7O ialt er 95 min og for 
Caravelle 80 min, er rejsetiden hhv. 4 t 45 
min og 4 t 05 min, besparelse altså kun 40 
min eller 8½ '%. 

Skal man til Teheran, tager det med DC
GB indtil midten af juli 19 timer med 5 
mellemlandinger, men derefter 14 t 15 m 
med Caravelle med 6 mellemlandinger. Be
sparelse 4 timer 45 min eller 25 '%. 

Træning og prøveflyvninger 
Træningen af besætningerne på Cara

velle begyndte først i marts under lock
out'en, først med danske og norske piloter, 
efter konflikten også med de svenske. Til 
træningsprogrammet havde man lånt en 
fransk Caravelle. Der flyves med tre mand 
i førerrummet. 

De kortere flyvetider på de enkelte stræk
ninger giver anledning til problemer mht. 
serveringen, selv om man specielt har måttet 
indrette herefter. 

Allerede når dette nummer udkommer, vil 
man begynde at kunne mærke den propa-

Dot europæiske SAS-ru
tenet i aommeren 1959. 
De tykkere optrukne ru
ter vil efterhlnden blive 
bellpjet med SE-210 
Caravelle, Som man øer, 
er det fpret og frem
mest rutenettet til det 
mellemste Østen, der Ur 
disse rnoderne luftlinere 

I li,;:tne omgang. 

ganga, SAS naturligvis udfolder omkring 
sin indtræden i jetalderen. 

Således foretages der demonstrationsflyv
ninger på de forskellige ruter, og efter pla
nen skulle en sådan have fundet sted søndag 
den 26. april på ruten København- Diissel
dorf-Wien-Athen-Beirut. 

Som de fleste andre trafiktyper udvikler 
Caravelle sig også stadig, så tidligere offen t
liggjorde data er ikke helt korrekte. 

De nyeste SAS-tal, der dog endnu beteg
nes som foreløbige, ser således ud: 

Data: Spændvidde 34.3 m, længde 32.0 
m, hojde 8.7 m, planareal 146.7 m2• - Stør
ste nyttelast 8300 kg, største volumetrisk be
grænsede nyttelast 7700 kg. Normalt passa
gertal: 70. 

Præstationer: Startbanelængde ved fuld
vægt ved havoverfladen: 1800 m, normal 
rejsefart i 9 km højde 750 km/t (forbrug 
3200 liter/time), tophojde på en motor: 
5.100 m. Rækkevidde i stille luft ved øko
nomisk rejsehastighed uden reserver 4500 
km, med normale reserver 3300 km, største 
rækkevidde med normale reserver og fuld 
passagerlast: 2100 km. Banelængde ved stør
ste landingsvægt ved havoverfladen : 1860 
m. Stallingsfart 175 km/t. 

Fuldvægten har dog andre steder været 
angivet til både 44 og 45 t, så typen har 
stadig udviklingsmuligheder, også med de 
stærkere motorer (RA 30 og Ra 50), der 
senere kan anvendes. 

Caravelle på. Air France ruterne 
Madame de Gaulle døbte den første o.f 

Air France's Caraveller "Lorraine" den 24. 
marts. Air France sætter typen pCt Paris
Istanbul-ruten dem 12. maj og pCt ruten til 
London og Nice i juni. 

SAS-konfllktens løsning 
Allerede inden vort sidste nummer med 

lederen om SAS-konflikten udkom, var den 
- heldigvis - blevet forældet ved konflik
tens ophør. 

Ved forhandlinger den 23. og 24. marts 
med den svenske besætningsforening lykkedes 
det at net til enighed om, at kvotnsporgsmå
let skulle afgøres ved voldgift inden 1. mnj. 
Lonspørgsmålet blev løst på summe vilkår, 
som SAS alerede var nået til enighed med 
de danske og norske besætningsforeninger 
om, og hvorefter der gives et tillæg på 13 % 
for flyvning med DC-8. I forvejen ligger 
mnximallonningerne på en. 55.000 kt-. 

Efter konfliktens ophør tog SAS straks 
fat på at gøre trafikken normal igen, og i 
løbet af en ugestid var dette gennemført. 

Besmtningskonflikten i SAS er ikke et 
isoleret fænomen. Lignende konflikter har 
der det sidste årstid været adskillige af, ikke 
mindst i USA, hvor besætningerne hnr stillet 
meget store krnv ved overgangen til jettrn
fik, og også fået gennemført en del nf dem . 

• 
Douglas DC-8 tU København 

Douglns DC-8 er nu så vidt fremme med 
prøveflyvningerne, der udføres med en hel 
række flyvemaskiner, nt typen nn sknl de
monstreres i Europa. 

Det sker antagelig i forbindelse med Pnris
Salon'en i juni, og ,·ed samme lejlighed ven
tes denne verdens største jet-trnfikflyvema
skinen på besøg i Kastrup. 



Med 11!1~ på 

FORSVARETS 
FJERNKENDINGS
SKOLE Ved h)ælp af modeller, lysbllleder m.m. undørvisos I flykending pl et af skolens kursus, ha 

medlemmer af Kvlndellgt Flyvekorps. 

FORSVARETS Fjernkendingsskole kunne 
den 1. april i år fejre 10-årsjubilæum, 

og det var en passende anledning for os til 
at aflægge den et besøg. Imidlertid har der 
været drevet fjernkending, ikke mindst inden 
for søværnet, i mange år. Men først under 
den anden verdenskrig blev det klart, hvor 
vigtigt det er at kunne skelne ven fra fjende, 
og så blev det for alvor sat i system. 

Efter krigen oprettedes fjernkendingssko
len i 1947 som søværnsinstitution, men det 
blev snart klart, at skolen også havde inter
esse for de øvrige værn, især for flyvevåbnet. 
I praksis kom skolen derfor til at fungere 
for alle interesserede parter, selv om den 
endnu ikke er lovfæstet som sådan. Et i 1950 
nedsat udvalg med repræsentanter for de tre 
værn afgav i oktober 1951 betænkning om 
en sådan fælles fjernkendingsskole, men vi
dere er man ikke kommet med formaliteter
ne, og skolen henhører stadig under søvær
net. 

Den har til huse på flådestation Køben
havn på Holmen i den i 1896 byggede røde 
bygning, der indtil besættelsen husede flå
dens enestående modelsamling, som nu 
mangler et rigtigt hjem, for huset blev om
bygget under besættelsen og indrettedes i 
1948-49 direkte til fjernkendingsskolen. 

Skolens chef er kommandørkaptajn R. 
Steen Steensen, som tillige er leder af skibs
kendingsafdelingen. Næstkommanderende er 
flyverløjtnant I (R) J. Lindegård Christ1m
sen, som leder flykendingsafdelingen. Af øv
rigt personel skal nævnes den civiltansatte 
instruktør W. H. Poulsen, der både har en 
enorm hukommelse for utallige skibe og fly 
og samtidig har den lige så nødvendige ev
ne til at give denne viden fra sig på effek
tiv og interessant vis. Assistent J.-R. Lund 
leder skolens filmsafdeling. 

Flykendingsafdelingens arbejde består i at 
afholde kursus i flykending, først og frem
mest for instruktører, og af disse er der hid
til uddannet ca. 300. Endvidere skal den 
hjælpe de i flykending uddannede med at 
opretholde deres træning, og endelig skal 
den - hvad der ikke er mindst vigtigt -
fremstille undervisningsmateriale til disse 
formål. 

To træningsprogrammer 
Selv om skolen naturligvis følger udvik

lingen af flytyper med stor omhu og har et 
omfangsrigt materiale med oplysninger om 
alle mulige typer, så må man naturligvis be
grænse undervisning til et nødvendigt antal 
af disse - ellers kan folk simpelthen ikke 
overkomme at lære dem. 

Man har derfor to træningsprogrammer: 
et mere omfattende med ca. 120 typer til 
brug for flybesætninger o. lign. og et be
grænset program på knap det halve antal 
fortrinsvis til brug for folk, der ser typerne 
fra jorden. 

Sidstnævnte program er koncentreret på 
to flytræningskort i postkortformat, et med 
45 flytyper og et andet med 9 helikopter
typer. Nærmere detaljer findes på 10 træ
ningsflytavler. 

Det store program findes på en trænings
liste med tilhørende 16 tavler. 

Desuden har man fremstillet typesæt med 
et blad for hver type med et eller flere bille
der, treplanssilhuetter, historie og beskrivelse 
samt data. 

Koen brøler muh! 
Det er ikke mindst for luftmeldekorpset, 

at skolen holder kursus, og foruden 4 årlige 
kursus for uddannelse af instruktører (varig
hed 5 uger) holdes der f.eks. sommerkursus 
for luftmeldekorpset enten til almindelig 
opfriskning af ~undskaberne eller til uddan
nelse til hjælpeinstruktør. Man har for re
sten også måttet lægge nogle af disse kursus 
til vintertiden a.h.t. landmændene. De varer 
en uge. 

Inden man tager fat på at lære eleverne 
at skelne de enkelte typer fra hinanden, må 
de lære faget fra grunden, altså betegnel
serne på de enkelte dele på et fly, de særlige 
hovedtræk man skal mærke sig o.s.v. Også 
rækkefølgen er vigtig; man foretrækker: 
Krop, bæreplan, motorer, understel, hale, og 
husker rækkefølgen af forbogstaverne KB 
MUH (>Koen brøler muh'«). 

Når man så skal til at lære de enkelte 
typer, må de gennemgås en for en, og det er 
begrænset, hvor meget man kan :.fordøje« 
ad gangen. Til støtte ved undervisningen 
bruges lysbilleder eller billedbånd, og der 
anvendes således standardopgaver med 30 
billeder, som man først får 4-5 sekunder til 
at studere hvert i; men senere når man er 
mere trænet, skal det kunne klares med et 
sekund pr. billede. 

Foruden billeder bruges modeller, og fjern
kendingsskolen har derfor en omfattende 
modelsamling, dels i undervisningslokalet, 
dels nydeligt udstillet i vitriner. 

Modellerne er både støbte modeller, som 
man selv lader fremstille ( og som man også 
hjælper andre lande med), samt træmodeller 
og endelig bruges også de gængse plastik
modeller, når disse er nøjagtige nok, hvad 
mange af dem er. De støbte modeller er ens-

farvede grå eller sorte til brug som silhuetter, 
men der findes også nydeligt malede model
ler, så man rigtigt kan se, hvordan de er 
kamoufleret og nationalitetsmærket etc. 

Undervisningen støttes også med filmsfore
visninger i skolens egen biograf, og man 
har således en god samling af forevisnings
apparater til film, lysbilleder og billedbånd 
samt almindelige billeder i episkop. Også 
båndoptager bruges i undervisningen, for 
udtalen af de mange udenlandske typer er 
også et problem, og der må ikke ske misfor
ståelse af denne grund ved telefoniske mel
dinger. 

Undervisningen kan yderligere gøres inter
essant ved flykendingslegetøj: firkort, pusle-
spil o. lign. • 

Instruktøruddannelsen 
Uddannelsen af instruktører er særlig vig

tig, og der er til dette formål udarbejdet en 
særlig håndbog for flykendingsinstruktører, 
ligesom han også får en slags scrapbog, hvori 
han kan supplere samlingen af oplysninger 
om de enkelte typer selv. 

Minimum standard for instruktører er ba
seret på træningslisten, og en pilot eller be
sætningsmedlem regnes for kvalificeret fly
kender, når han er i stand til at kende 
mindst 60 % af alle træningslistens fly un
der visning af lysbilleder i glimt af 1 / 10 eller 
1/25 sekunds varighed. 

For at opretholde træningen af instruk
tører, luftmeldefolk, operativt personel i fly
vertaktisk kommando og søværnet o.s.v. ud
sendes månedlige opgaver, og ved samme 
lejlighed kan man også tilsende dem sup
plerende oplysninger i dette under stadig ud
vikling værende emne. 

Eget trykkeri 
Fjernkendingsskolen fremstiller selv sit 

undervisningsmateriel på et lille trykkeri, 
hvis årlige oplagstal af undervisningsblade 
skrives med syvcifret tal. 

Foruden det omtalte mere normale under
visningsmateriel har skolen også fremstillet 
specialmateriel, som f.eks. en stor flyplakat 
for Grønland med de typer, man normalt ser 
deroppe, og materiel til vore styrker i Gaza
området med oplysninger om den brogede 
samling typer, der flyves med i det mellem
ste Østen. 

Man vil derfor forstå, at skolen udfører 
et omfattende arbejde, for i det foregående 
har vi jo kun befattet os med flykending, 
mens der også arbejdes med skibskending 
og i mindre omfang med panserkending. 
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HVORFOR 

VALGTE 
ARGOSV 

I de Forenede Stater transporteres mere luftfragt end i resten af hele 
c:. i , den øvrige verden - s! derfor er det ikke så underligt, at luftfart-

selskaberne i USA er meget nøjeregnende med hensyn til omkostningerne. 
Dette er en af grundene til, at Riddle Airways har bestilt en Armstrong Whitworth 650 Argosy. Dette betyd· 
ningsfulde gennembrud på dollar-markedet er en hyldest til økonomien ved dette nye britiske luftfartøj - verdens 
første tryktætte propelturbinedrevne fragtbus. 
Præsidenten for Riddle Airways, Mr. Georg L. Giles, siger: •Foruden decs lave direkte driftsudgifter, vil Argosy'en 
have fordel af de indirekte udgifter, takket være ringe betjeningsomkostninger ..... A. W. 650 er det første luftfartøj, 
som er konstrueret og bygget med dette formål for øje. Ved en ringe ændring af organisationen vil Argosy's 
muligheder for hurtig omladning spare os for mindst 200/o alene i udgifter til hjælpemandskab.« 
Armstrong Whitworth Argosy byder på billigere fragtrater, fordi: 
1. Den er 300/o billigere i drift end Riddle's nuværende tomotorede fragtmaskiner. 
2. Luftfartøjets raffinerede lastnings· og losningssystemer i forbindelse med døre i begge ender af kroppen og i 

hele dennes bredde muliggør en hurtig omladning af fragten og hjælper med til at reducere de indirekte 
udgifter til et minimum. 

3. Argosy'en er yderst nem at have med at gøre - den er konstrueret således, at alt er let tilgængeligt - og 
den kan benytte almindelige landingsbaner. 

4. En omfattende service organisation med lagre af de vigtigste reservedele er allerede oprettet de fleste steder 
i verden. 

5. I de Forenede Stater er det muligt at gennemføre en trafik fra kyst til kyst indenfor 24 timer med kun een 
mellemlanding - eller med indtil fire. 

Argosy'en bringer omkostningerne ved luftfragt ned på jorden. 

Repræsentant: Mogens Harttung . Jens Kofodsgade 1. Københa'Vn K. 



FLYVELOTTERI" 
-AVISEN 

Nr. 1 MAJ 1959 

Den nye avis 
Fl)'uelotteri-avisen henvender sig ikke blot 

til alle flJ'veklubberne, men også til alle an
dre organisationer o.l. samt til hver eneste 
enkeltperson, som hjælper til med at sælge 
FLTVELOTTERIETS lodsedler. Det er 
hensigten at lade avisen udkommer huer 14. 
dag i den periode, som FLYVELOTTE
RIET varer. Ganske vist bliver den ikke 
trykt hver gang, idet de to numre, som ud
kommer I 5. maj og I 5. juni, bliver duplike
rede meddelelser. Hovedsagen er imidlertid, 
at vi i hele salgsperioden holder kontakt med 
de flest mulige af vore mange hjælpere for 
at orientere dem om salgets forløb m.m. 

Vi /år jo ikke noget lotteri til næste år. 
Det bliver et >hvileår«. Derfor gælder det 
denne gang om at lægge alle kræfter i for at 
samtlige 250.000 lodsedler kan blive solgt. 

KDA's FLTVELOTTERI. 

Så begynder vi igen 
Vi har fået >en hjælp til selvhjælp«. Ju

stitsministeren har givet os tilladelse til at 
måtte sælge 250.000 lodsedler a 1 kr. til 
fordel for flyvesporten i Danmark, og nu 
skal vi vise, at vi også kan sælge dem alle 
sammen. Det skaber nemlig respekt om hele 
vort arbejde for flyvningens fremme. 

På nærværende tidspunkt kan vi allerede 
sige så meget, at der synes at være en over
ordentlig stor interesse hos de fleste af klub
berne for at ville gøre en meget stor indsats, 
og det er naturligvis blevet hilst med glæde. 
Flyvelotteriet er jo ikke noget enkeltmands
job, men i aller højeste grad et job, som 
samtlige tre tusinde medlemmer skal være 
med til. Her - som ved så mange andre lej
ligheder - skal >løftes i flok« for at få op
gaven løst. Men det tror jeg også, vi alle 
samvien er klar over - og villige til. 

Godt salg alle sammen! 
J.F. 

• 

I Jubllæumdret er der og
si en bil som andenpræmie, 
nemlig den store Goggo
mobil T 700 - eller kØb 
hvad De vil for 13.000 kr. 

Læg kræfterne i fra begyndelsen 
Selv om hele salgsperioden strækker sig 

m•er 8 uger, si!. lad være med at ræsonere 
at der er tid nok. For det er et skidt princip. 
Nej - det, der skal gøres, er at tage fat 
lige fra den aller første dag, salget ml!. be
gynde, nemlig den 1. maj. Og lad være med 
at begynde i det smil.. Gør hellere det mod
satte: slll. salgs11pp11ratet stort op lige med 
det samme. Den slags er der slagkraft i. 
Det er noget, der imponerer - og virker 
med til at skabe publicity omkring salget af 
lodsedlerne. 

Det hele kommer ogsll. til at gi!. meget 
lettere, ull.r man tager den tunge ende først. 

Altsll. - fuld kraft lige fra starten. 

Det er de sidste lodsedler, der tæller! 
Husk på, at alle 250,000 lodsedler skal 

sælges. Udgifterne er nemlig lige store, hvad 
enten der sælges få eller mange. Men det 
samme kan ikke siges om indtægterne. Når 
først der er solgt så mange lodsedler, at 
udgifterne er blevet dækket, så gælder det 
om at blive ved, således at der også kan 
komme et klækkeligt overskud ud af salgs
arbejdet. 

Det er derfor ikke ukorrekt at sige, at det 
er de sidste lodsedler, som skaber overskud
det, og det er ved fordelingen af dette især 
af vital betydning for de tre råds arbejde, 
at vi har solgt helt ud. 

Gevinsterne 
l'i ha1· gjort alt for a.t skaffe de bedst 

1111ilige ge, ,inster og tror også det er lykke
des. Iler er nogle a.f dem: S om hovedgevinst 
er der -ralget mellem. 611. af de følgende fire 
biler: OPET, REKORD, SIMOA ELYSEE, 
l'OLT'O P ,544 eller Y A UXJIALL l 'IOTOR, 
011 1wis køberne ikke er tilfredse hermed, 
ka11 ri i stedet tilbyde "Køb hvad De ·vil for 
19.000 kr.". Blandt de andre gevinster er 
den. nye .~tore GOGGOMOBJL T "100 eller 
"Køb lwad De 1•il fo1· 13.000 kr.". Og så er 
de,· 4 R11.l1e 1"1" fjernsyn med 1PM samt 16 
flyverejser 111ed SAS til Pa1-is, Bru:relles, 
Oslo, 8toc:kholm, Alborg, Ar1~U8 og Rønne. 

Den sa.mlede gevinst ~ærdi er på over 
50.000 kr. 

Hvordan skal salgsarbejdet 
lægges an? 

Ja, det kan gøres på mange måder. Det 
nemmeste ville unægtelig være, at samtlige 
ca. tre tusinde af vore medlemmer hver 
havde fire eller fem gode venner, som ville 
hjælpe til, og disse ca. femten tusinde per
soner hver ville aftage en femten, tyve lod
sedler. Så ville der være udsolgt i en fart! 

Så let går det næppe. Men prøv alligevel 
systemet inden for Deres egen kreds. 

Der er imidlertid mange andre metoder. 
En af dem er at prøve på at sælge lodsedler
ne udenfor de større byer. Tag nogle stykker 
sammen på cycle, pr. bil eller med tog ud i 
omegnen og sælg lodsedlerne i stationsbyer
ne, landsbyerne og på de enkelte gårde. Det 
vil ikke vare længe, inden De gør den er
faring, at der virkelig kan sælges mange 
lodsedler på denne måde. 

Hvert enkelt medlem kan også prøve på 
at oprette små salgscentraler hos de hand
lende eller hos bekendte i omegnen. Prøv det 
en uges tid eller to, men pas endelig på, at 
lodsedlerne ikke ligger og driver ude om
kring. Salgscentralerne må passes, men de 
skal nok give bonus. 

Erfaringen har vist, at den bedste salgs
metode er at få fat i en bil, dekorere den 
med flyvelotteriets plakater m.m., være nogle 
stykker i vognen - og så køre rundt i by og 
på land. Det kan nemt give et salg på mindst 
5-600 lodsedler om dagen. 

1959 

Plakater op overalt 
l\Inngler De plakater, si!. sæt Dem snarest 

muligt i forbindelse med flyvelotteriets kon
tor. Reklamen betyder si!. uhyre meget. Brug 
hellrre een plakat for meget end een for 
lidt. Det samme gælder de skiltestrimler, der 
er ble\'rt fremstillet med ordet FLYVE
LOTTERIET trykt med sort pli gult papir. 
Hvis første oplag bliver brugt 011, si!. trykker 
Yi nogle flere. 

Der skul reklame til, og det besørger pla
katerne og strimlerne. 

Fil alle medlemmer til at forsyne deres 
person- og varebiler med strimlerne i hele 
s11lgs11erioden. Det vil slll FLYVELOTTE
RIET fast i publikums bevidsthed. 

Hvad siger justitsministeriet,? 
,Justitsministeriet siger: 

at omkostningerne ved bortlodningen, bort
set fra udgifterne til indkøb af genvin
ster, ikke ml!. overstige 25.000 kr., 

at lodsedlerne kun sælges til den pil.lydende 
værdi, d.v.s. 1 kr. pr. stk. , 

at der ikke ml!. indrykkes bekendtgørelse om 
bortlodningen i dagblade, bortset fra 
meddelelser om bortlodningens resultat, 

at salget pli søn- og helligdage først tager 
sin begyndelse efter kl. 16,00, 

at gevinsterne ikke ombyttes med pengehefob, 
at der ikke ved salget af lodsedler under 

nogen form ydes provision eller andet 
rnderlag, 

at der ikke som forhandlere anvendes børn 
under 13 11.r, 

at salg af lodsedler ved henvendelse i husene 
ikke sker ved personer under 18 lir, at 
iøvrigt de forskrifter, som politiet finder 
det fornødent at kræve iagttaget, over
holdes. 

I denne forbindelse kan det meddeles, at 
politimestrene i samtlige politikredse landet 
over har fil.et underretning direkte fra KDA 
om fiy,-elotteriets afholdelse, samt at KDA 
står for salget nf samtlige lodsedler. 

Flyvelotteriets flotte hovedgevinst: Vælg en af 
dl&1e biler - eller kØb hvad De ellers vil for 

19,000 kr. 

Opel Rekord Vauxhall Victor . 

-Slmca Ely•ee Volvo PS<M 
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NY BJERG== 
SVÆVEFLYVESKOLE 
I TYSKLAND 

Ernst Jachtmann 

etableret startbane 

pd bundløs eng 

ved Oberammergau 

ET af Vejle Sva:veflyveklub's medlemmer 
har i fjor oplevet indvielsen af en alpe

svæveflyveskole i et terræn, der overgår alt, 
hvad man hidtil har set i Tyskland. Man 
har bl. andet flere gange fløjet guld C-høj
der. 

En af tysk motorløs flyvnings pioner, den 
51 år >unge< rekordflyver Ernst ]achtmann, 
som før drev en svæveflyveskole på flyve
pladsen Riem ved Miinchen, har med en 
fantastisk idealisme og under opbydelse af 
enorme fysiske og økonomiske anstrengelser 
og personlige afsavn gjort det muligt at ud
nytte et terræn, som ikke har været tilga:n
geligt på gr. af mangel på start- og landings
plads. 

Forhistorien er den: Ernst Jachtmann var 
allerede for tre år siden klar over, at han 
ikke kunne vedblive at være i Miinchen på 
grund af den store stigning i trafikflyvnin
gen på pladsen. Derfor var han allerede den 
gang på udkig efter noget andet. Ved en 
flyvning med Garmisch-Partenkirchen som 
startsted kom han tilfældigvis til at overflyve 
egnen omkring Oberammergau og fik der 
meget kraftig opvind. Da han begyndte at 
flyve rundt for at udforske opvindfeltet, 
fandt han, at det var ualmindelig udbredt. 
Kort efter landingen i Garmisch tog han 
sin vogn og kørte til Oberammergau, hvor 
han begyndte at studere terrænet. Snart 
kunne befolkningen træffe på ham der meget 
hyppigt, bevæbnet med en kikkert og klat
rende rundt i bjergene for at observere rov
fuglenes flugt og vejrforholdene. Han kom 
til det resultat, at her skulle det være! 

Men hvad med start og landing? Den 
eneste mulighed var en stor eng, der stra:k
ker sig ca. 1,5 km i E-W-retning i dalen 
mellem Unter- og Oberammergau. Da han 
første gang tog engen i ojesyn, forefandt 
han den ufremkommelig, ja nærmest bund
los, og gennemtrukket af tilgroede afvan
dingsgrøfter. Men det var ikke den va:rste 
hindring! Det viste sig nemlig, at engen til
hørte 80 (firs) forskellige mennesker, der 
hver besad et lille stykke, og som næsten 
alle var i besiddelse af bjergboernes anti
pati mod forandringer og især mod dette 
nymodens flyveri. Efter langvarige forhand
linger og med sognerådets hjælp lykkedes 

det at afslutte 80 stk. lejekontrakter på 
15 år! 

Nu begyndte et sandt Sisyphos-arbejde, 
som kun kunne lykkes for et menneske med 
en så stærk tro på målet, som Jachtmann 
havde det. Der foresvævede ham noget i 
retning af, at flyvepladsen, når den blev 
fuldført, skulle stå åben for flyveglad ung
dom af alle nationer, der her i fredelig kap
pestrid ville måle deres kræfter i den skønne 
leg med de store glidende fugle. 

Jachtmann og to uforfærdede medarbej
dere fattede hakke og spade og begyndte at 
grave grøfter. De fleste, der så dette arbejde, 
smilede enten medlidende eller forlod hoved
rystende pladsen, overbevist om, at det al
drig ville lykkes at få sumpen blot nogen
lunde tørlagt. Det viste sig også umuligt! 
Men på dette tidspunkt, hvor enhver havde 
givet op, fortsatte Jachtmann med uformind
sket energi at fuldføre sine planer. 

Han afventede vinterens komme, og da 
engen var frosset til, begyndte han ved 
hjælp af amerikanske lastvogne og chauffø
rer, der velvilligt blev stillet til disposition 
af den stedlige kommandant, at køre slagger 
og sand på. Det ene læs efter det andet. På 
den måde lavede han en 5 meter bred og 
50 m lang startbane. Med dette gik 2 år, 
for pladsen kunne anvendes. 

Det er et imponerende stykke arbejde for 
den motorløse flyvnings udbredelse, der her 
er lagt for dagen, og resultatet er af en så
dan art, at jeg vil anbefale enhver, der kom
mer i nærheden af Oberammergau, at af
lægge Jachtmann et besog. Flyvemuligheder
ne er ganske fantastiske, således fik jeg på 
6 flyvninger over 8 timer til trods for min 
relative uerfarenhed i termikken og kom
plette ukendskab til skræntflyvning. 

Her er særlig gode betingelser for klubber 
til at afholde sommerlejr med eget plan og 
for på denne måde at opnå sierdeles billige 
sølv- og guldbetingelser. Jachtrnann er ual
mindelig imødekommende overfor skandi
naver, på grund af, at SAS for nogle år 
siden forærede ham en ny Kranich, efter at 
han mistede en ved et havari ved jorden på 
flyvepladsen Miinchen-Riem. 

Summa summarum: Jeg har i hvert fald 
ikke været i Oberammergau for sidste gang! 

G. W. S. 

Civilingeniør 
Per Kampmann død 

Per KampmaM, 
der har spillet en 
afgørende rolle for 
dansk og skandi• 
navisk trafikflyv-

ning. 

EFTER nogle måneders sygdom afgik ci
vilingeniør Per Kampmann den 7. april 

ved døden, 67 år gammel. 
Per Kampmann var et af de storste navne 

i dansk industri, i første omgang gennem 
firmaet Kampsax's virksomhed rundt om i 
verden, men siden også ved tilknytning til 
en lang række af vore førende virksom
heder. 

Inden for flyvningen øvede Kampmann 
også en årelang betydningsfuld virksomhed 
og må betegnes som en af skaberne og en 
af de drivende kræfter i SAS. 

I 1937 tiltrådte han som næstformand for 
Det Danske Luftfartselskabs bestyrelse, og 
siden 1940 var han DDL's formand. Han 
tilførte sidst i trediverne DDL ny kapital , 
hvorved DDL kunne få nye flyvemaskiner 
og udvide sin virksomhed. 

Efter krigen begyndte det nordiske sam
arbejde så småt i SAS, først på ruten over 
Atlanterhavet og siden også i Europa. Inden 
længe smeltede det hele sammen i SAS, som 
gav nordisk trafikflyvning en position og 
størrelse, som små lande hver for sig ikke 
havde kunnet magte. Hvordan SAS siden 
voksede op, blev pioner på polarruterne og 
nu i denne måned også går foran mange 
af sine konkurrenter ved at indsætte jetfly 
på de kortere ruter, er jo velbekendt. 

Fra dansk side var Per Kampmann en af 
de ledende i det vanskelige arbejde med 
at skabe SAS og få den rette form over det. 
Han havde den idealistiske tro på dette 
hidtil mest strålende eksempel på praktisk 
skandinavisme, og han havde ingeniørens og 
industrilederens saglige overblik over mulig
hederne og gennemfø~te dem med energi og 
diplomati. 

Per Kampmann var derfor også selvskre
vet til at modtage KDA's ærespokal, og han 
var den anden, som bestyrelsen valgte til 
denne hædersbevisning, idet den i 1950 blev 
overrakt ham for hans indsats ved skabelsen 
af SAS, specielt for hans arbejde hermed i 
1949. 

Det herlige ter• 
ræn, hvor Jacht
mann fik lavet 
flyveplads pl 
engen i billedets 

hØJre side. 



Efter en to-års prøveperiode, hvorunder 
eksperter fra det vesttyske forsvarsmi
nisterium undersøgte og prøvefløj flyve
maskiner bygget af 12 konkurrerende 
fabrikker, valgte Vesttyskland at købe 
og licensbygge Lockheed's berømte 
«fjernvåben med en mand i» - F-104 
Star.fighter. 

Aldrig tidligere har en enkelt flyvema
skine præsteret så meget og så godt som 
denne U.S.Air Force type: interception, 
overlegenhed i luften,jordstøtte og reko
gnoscering - og med bevis for minimal 
vedligeholdelse og små driftsudgifter. 

Den nuværende F-104, er indehaver af 
verdensrekord i hastighed og højde samt 
syv re~order for stigetid. Den vil blive 
udviklet endnu mere for at kunne op
fylde de specielle krav, som Vesttyskland 
og andre allierede stiller til en jager, som 
kan anvendes til flere formål fremfor 
mange, der tjener hver sit formål. 

Til dens i forvejen imponerende præ
stationer kommer dens evne til at kunne 
operere under alle vejrforhold både som 
jagerbomber og til løsning afinterceptor
opgaver samt endvidere den brugbarhed 
til taktisk rekognoscering. 

Den omstændighed, at tyske fabrikker 
skal bygge denne videre-udviklede ver
sion på licens, vil gøre det muligt for 
Vesteuropas nationer at anskaffe den 
til en forholdsvis billig pris. 
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B. L. E. U. - et nyt fuldautomatisk 
anflyvnings= og landingssystem 

Af luftfartskontrolør S . 0 . Madsen. 

DESVÆRRE er det jo en kendsgerning 
at det endnu ikke den dag i dag er 

muligt altid at lande selv det bedst radio
navigatorisk udstyrede luftfartøj i bestem
melseslufthavnen, men at vejrforholdene for 
ofte gør det nødvendigt at soge til en alter
nativ - til ærgrelse for passagerne og til ud
gift for selskabet. Da de vejrminima, som det 
nu engang af hensyn til sikkerheden er nød
vendigt at respektere, yderligere stiger i takt 
med nye luftfartøjstypers større landingsha
stighed, er det klart, at der udfoldes store 
anstrengelser for at nå frem til et landings
system, der gør det muligt for luftfartøjet 
altid at lande i destinationslufthavnen - og 
ikke noget som helst andet sted. 

Vi ved, at det idag er muligt på absolut 
betryggende måde at lande et luftfartøj un
der alle vejrforhold på f.eks. ILS eller GCA 
- eller begge dele i forening; men det lan
dingssystem, der spørges efter, er det, der 
gør det selvfolgeligt at lande under en hvil
ken som helst vejrforekomst. Der må nød
vendigvis stilles meget store krav til et så
dant systems nøjagtighed og driftssikkerhed. 
Om det er på trapperne med BLEU's Auto
matic Landing System, vil tiden vise. 

Installationer på jorden 
Det nye system er udviklet af Royal Air

craf t Establishment, Bedford, og BLEU står 
simpelthen for Blind Landing Experimental 
Unit. En normal ILS med Localizer og Gli
depath er suppleret med to kabler lagt ud 
med eet på hver side af landingsbanen i en 
afstand af ca. 75 meter fra banens center
linie. De begynder ca. 1500 m fra tærskelen 
og slutter så langt inde på landingsarealet, 
hvortil en kursindikering måtte være på
krævet. Det ene kabel er fodet med 1100 
perioder og det andet med I 700 perioder. 
Der vil herefter over de to kabler dannes 
elektromagnetiske felter, der i luftfartøjet på
virker en særlig rammeantenne og sammen
lignes i en almindelig modtager. 

En sådan supplerende installation til en 
bestående ILS må anses for en overordentlig 
enkelt foranstaltning, der ikke kræver større 
tilsyn og derfor også er velegnet til mindre 
eller isolerede lufthavne, hvor der ikke i for
vej en opretholdes en større teknisk organi
sation. 

Udstyret i luftfartøjet 
For at kunne benytte BLEU må luftfar

tøjet være forsynet med normalt ILS-udstyr, 
autopilot, kompas, lufttrykshojdemåler og 
radiohojdemåler - eller med andre ord in
stallationer, som i forvejen findes i alle tra-

fikluftfartøjer. Dertil kommer som allerede 
nævnt en ekstra modtager og en speciel 
modtageantenne og en vist nok endnu udøbt 
>koblingsenhed«, der har til opgave gennem 
autopiloten at søge for, at anflyvningsproce
duren gennemføres som onsket. 

En BLEU anflyvning 
- Men lad os prøve at foretage en fuld

automatisk anflyvning og landing på det nye 
system. 

Under hele proceduren fra A til G på 
hosstående skitse er autopiloten i virksom
hed. Fra A til B kan piloten vælge mellem 
Localizer og kompas til fastlægning af ind
flyvningsretningen og holder 1000 til 1500 
fod konstant efter lufttrykshøjdemåleren. 
Fra B påbegyndes glidningen mod jorden -
normalt ca. 2 ½ til 3 grader - ved hjælp af 
Glidepath-senderen, medens Localizeren sta
dig tager sig af azimuth . I punktet C i ca. 
300 fods højde begynder den egentlige lan
dingsprocedure, og autopiloten skiftes her 
automatisk til styring af signaler fra de ud
lagte kabler. Over punktet D er luftfartøjet 
nået ned i ca. 150 fods højde, og der af
brydes automatisk for signaler fra Glide
path-senderen, idet radiohøjdemåleren nu 
træder i funktion , og luftfartøjet fortsætter 
automatisk i rette glidevinkel endnu nogle 
få sekunder ned til ca. 60 fods højde i 
punktet E, hvor det begynder at flade ud. 
Nået ned i ca. 20 fod over F ophører auto
matisk styring baseret på de to kablers mag
netfelter, luftfartøjet rettes op og styre
organerne sættes under kontrol af gyrokom
passet for at bringe overensstemmelse mellem 
banens og luftfartøjets QDM. I punktet G, 
hvor luftfartøjet sættes ( >touchdown«), ud
kobles al automatik og afløses af manuel 
styring ad banens centerlinie - igen ved 
hjælp af de udlagte kablers magnetfelter. 

Under hele anflyvningen holdes luftfar
tøjet automatisk på en forud bestemt, kon
stant fart. 

Der skulle indtil nu forsøgsmæssigt være 
foretaget mellem 2000 og 3000 fuldautoma
tiske landinger med BLEU, og det påstås, at 
hver eneste landing har været fuldendt og 
ikke har kunnet udføres bedre manuelt un
der gode sigtbarhedsforhold. 

- Uden at pille ved Bedfords laurbær 
turde det måske lige nævnes, at det ameri
kanske Bell Aircraft har taget konkurrencen 
op med et andet fuldautomatisk anflyvnings
og landingssystem baseret på en jordetableret 
medvirken - at holde luftfartøjet under fuld 
kontrol under indflyvning til landing. 

Billedet Illustrerer tekstens forklaring al de forskellige laser i den automatiske anflyvning og landing. 

Generalløjtnant 
Chr. Førslev 

General C, F9ralev, 
llyvev&bneta 19rste 

chef, 

Generalløjtnant Christian Forslev, 
hvis skæbne havde været ukendt, siden 
han forsvandt den 21. januar, blev den 
29. marts fundet druknet i Furesoen, i 
nærheden af Næsseslottet. Alle om
stændigheder ved fundet bekræfter for
modningen om, at der er tilstødt ge
neralen en ulykke, da han den 21. ja
nuar spadserede langs Furesøen. Så
vidt man har kunnet rekonstruere, er 
generalen gået ud på en af de lange 
badebroer og er her enten snublet på 
de våde planker eller er blevet ramt 
af et ildebefindende, hvorved han er 
styrtet i vandet og druknet. 

GENERALLØJTNANT Forslev ville være 
fyldt 68 år den 27. januar. Sidste gang 

han sås offentlig, var ved KDA's 50-års jubi
læum, hvor han som formand for Danske 
Flyvere var med til at lykønske aeroklubben. 
General Førslev havde været militær hele sit 
liv. Som 14-årig dreng kom han ind på den 
daværende Hærens Elevskole, gik derfra vide
re, kom på officerskolen og blev i 1914 pre
mierløjtnant ved artilleriet. Hans livsgerning 
skulle imidlertid ikke komme til at ligge i 
hæren, men ved flyvevåbnet. I 1918 blev 
han elev ved Hærens Flyveskole, og fra nu 
og til han i 1956 tog sin afsked, blev den 
militære flyvning hans livsgerning. 

Førslev var flittig, han var energisk, han 
var videlysten - og han var ualmindelig godt 
begavet. Alt det i forening gjorde ham til 
sidst til den øverste chef for det våben, hvor 
han var begyndt som flyveelev. Efter sin før
ste flyveuddannelse kom han på et toårigt 
ingeniørkursus på >Ecole superieure d'aero
nautique et de construction mecaniquec i 
Paris. Da han kom hjem, var han blevet så 
interesseret i det franske sprog, at han tog 
eksamen som translatør i fransk. I 1931, kun 
40 år gammel, blev Christian Førslev chef 
for Hærens Flyvertropper. Han var i mel
lemtiden blevet oberst. Da han efter den 
anden verdenskrig udnævntes til militær- og 
luftattache i Washington, blev han general
major, og toppen nåede han, da han i 1950 
udnævntes til generalløjtnant og chef for det 
nye flyvevåben. 

Det var en meget stor opgave, han der gik 
ind til. Han blev sat i spidsen for noget helt 
nyt, for en sammensmeltning af hærens og 
marinens flyvevæsener til et selvstændigt en
hedsvåben: flyvevåbnet. Der var mange 
vanskeligheder at løse, men Førslev var en 
mand, som alle havde tillid til, og hvis rede
lighed, villie og sunde menneskeforstand alle 
så op til. Derfor havde man valgt Førslev 
til denne meget krævende post, og det lykke
des ham også at skabe den ro og det grund-



Flyvevåbnet skifter chef 

General K. Rambørg, 
flyvavlbnetø tredie 

ohef, 

General Tage Ander• 
aøn, dør fra Jull bllvør 
chef for NATO-nord• 

regions luftstyrker. 

Generalløjtnant Ta.ge Andersen frntrædcr 
Htillingcn som chef for flyvevåbnet fra ud
gangen af juni 1950 at regne og ansættrs 
til rådighed for forsvarsmiuistcrict fra den 
1/ 7 1050. Generalløjtnant Tage Andersen 
oYcrtngcr fra nævnte dato po!!ten som 
NATO-nordregionens flyyerchef i Oslo. 

Uencralmajor Km-t R. Ra,nberg udrnl•vncs 
til GencrallHjtnant fra 1/7 at regne og an
sættes fm samme dnto som chef for flyvc
vl'tbnet for rt tidsrum nf 3 l'tr. 

Knptajn Erl-iny J. Harder er frn udgnngen 
af april udnævnt til oberstløjtnaut og ansat 
som chef for rekrutskole Sjælland. 

Oberstløjtnant W. Lo11sdalc e1· fratrådt 
stillingen som chef for SOC-Jylland og ansat 
til rådighed for flyverstaben fra den 1/5. 

Oberstløjtnant E. P. Will-11.mse,~ er frn den 
n/3 ansat til rådighed for flyvestation Ål
borg. 

Kaptajn li.. B. 8ore11se1~ anvættes ved 
flyverstuben fra den 1/5 at regne. 

Flyverkommandoens presseofficer, ka11-
tajnløjtnant A. H . Dollel'iis er blevet ansat 
som næstkommauderende ved flyvestation 
Avnø. Hans pinds som presseofficer oYcr• 
tages nf kaptajn Brn11,y.Jfo.11se11. 

Større transportmaskiner til 
flyvevåbnet 

Som led i den amerikanske våbenhjælp vil 
flyvevåbnet få leveret tre Douglas C-54 
transportmaskiner, de to indrettet til fragt 
og den tredie til passngertrunsport. l>e er 
fortrinsvis tænkt til forbindelse med Grøn
land. 

Snart Super Sabre til Flyvevåbnet 
Efter de hidtidige planer skulle de North 

Americun F-100 Super Sabre, som flyve
våbnet får som led i den amerikanske våben
hjælp, begynde at komme til landet midt i 
denne måned. 

lag, som var nødvendigt for et nyt våbens 
fremtidige eksistens. 

Som menneske var Christian Førslev en 
af de mest retliniede personer, der har eksi
steret. Han gik aldrig på akkord, man kunne 
blindt stole på hans ord, han var ærligheden 
selv, og var altid parat til at hjælpe der, 
hvor det tillrængtes. Han havde mange ven
ner - og , ennerne kunne lide ham. Ham 
åbne væsen, hans trofasthed, hans fuldkomne 
foragt for snobbethed og alt hvad dertil hører, 
og hans stærke personlighed gjorde ham af
holdt i vennernes kreds. 

Christian Førslev vil blive savnet og han 
vil blive mindet i dybeste ærbødighed. 

MED 11!1~ I VERTOL 44 

V ERTOL-helikopteme, de lange banan
lignende helikoptere med bærerotor både 

for og bag, har før været set i her i landet, 
når de forskellige militære udgaver kom på 
besøg, men først i midten af sidste måned 
blev en af dem for alvor demonstreret, nem
lig den civile Vertol 44, som civilingeniør 
Mogens H art tung fra Dana via foreviste 
pressen, SAS, grønlandsudvalget, luftfarts
væsenet, flyvevåbnet og søværnskomman
doen. lait opholdt den sig 8 dage her i 
landet. 

Vertol 44 er en civil version af den vel
kendte og gennemprøvede H-21 Work Horse, 
der i sine forskellige udgaver anvendes meget 
både i USA og andre lande, f.eks. i den 
svenske marine. 

Model 44 fik civilt luftdygtighedsbevis i 
1957 og bruges bl.a. af New York Airways, 
ligesom SABENA ved verdensudstillingen 
ifjor forstærkede sin helikopterflåde midler
tidigt med to Model 44, og det var en af 
dem, der besøgte Danmark. 

Den leveres i tre udgaver: 44A til fragt
flyvning eller i militær udgave til 20 sol
dater, 12 bårer eller andre arrangementer, 
44B til passagerflyvning med 15 passagerer 
og 44C som forretningsmandens helikopter. 

Ingen påstår, at Vertol 44 er et kønt luft
fartøj, men pæn maling pynter dog noget på 
den i civil påklædning. D emonstrationen for 
pressen begyndte i Kastrup, hvor den ene 
halvdel af selskabet gik ombord og startede, 
mens vi andre pr. bus på 55 minutter korte 
til Rungsted Golfbane og modtog den, for 
den var fløjet en lang omvej. 

Efter en frokost i golfklubbens smukke 
hus, hvor Mr. Pierpoint fra Vertol viste film 
af denne og andre typer og klart udtalte, at 
Vertol 44 er forældet og uøkonomisk, men 
snart følges af den bedre Vertol 107, blev 
det vor tur til at flyve den modsatte vej. 

Landet på Esrom sø 
Jeg sad ude i førerrummet sammen med 

piloten, Mr. Nebergall, og havde en en
teressant tur. Udsynet er godt som i de 
fleste helikoptere ( andre flytyper burde lære 
lidt deraf), og indretningen forekommer kon
ventionel. Herude mærker man ikke direkte, 
at der er to bærerotorer, men piloten mær-

ker det alligevel derigennem, at den er 
meget large mht tyngdepunktforskydninger. 
Passagererne i kabinen fik lov at spadsere 
rundt. 

Når man følger med på styrepinden, mær
ker man kun få bevægelser under alminde
lig flyvning, og den synes ikke svær at flyve, 
men kunne dog ikke helt trimmes til at flyve 
uden at blive rart. 

Landinger i autorotation kan laves ved 
normal fart fra alle hojder af en proveflyver, 
men normale piloter skal holde sig fra inter
vallet mellem 300 og 500 fod. 

Vi fløj nordpå langs kysten med en fart 
af ca. 70 knob i et par hundrede fods højde, 
rundede Kronborg i under tårntophøjde, 
fortsatte ind over Gurre Sø og landede i ret 
frisk vind på Esrum so på de tre store nylon
pontoner. 

Efter at have sejlet lidt rundt på soen 
med vandsprojt piskende omkring os gik vi 
atter i luften og satte kursen sydpå, stadig 
ikke langt over trætoppene. Det er en lidt 
usædvanlig hojde at iagttage landskabet fra, 
og da piloten spurgte om navnet på en by, 
var jeg ikke sikker på, det var Hørsholm, 
fordi jeg ikke kunne se slottet - for vi kom 
ganske tæt på og kunne se det over trætop
pene, der omgiver det! 

Fra Skodsborg fløj vi ude over vandet, 
ind over havnen og steg fra Kløvermarken 
op til anstændig højde til overflyvning af 
Amagers bebyggelse inden landingen foran 
hangar B i Kastrup. 

Lydias er Vertol 44 ikke især ikke ude 
i førerrummet, men det blev stadig frem
hævet, at vi kan glæde os til Vertol 107, 
der har to turbinemotorer og dermed den 
for trafikflyvning krævede sikkerhed foruden 
mindre larm og mange andre fordele. Vi 
glæder os til at se den til sommer. 

PW. 

Data: Rotordiameter 13.41 m, strirste 
lmngde 26.3 m, kroplu•ngde 16.0 m, hHjde 
4.70 m. Tomvmgt 4070 kg, last 2430 kg, fnld
ha•gt 0.500 kg. 

l'rwsta.tio11 ar med H25 hk "rright Cyclo
nr :l\Inximumfnrt Ycd jorden 204 km/ t , sbir
ste rejsefart 163 km/ t, stigeevne ,•.j. 5,3 
m/ sek., tophøjde med jordvirkning 1500 m, 
uden : 1070 m, rækkevidde m. res. 585 km. 

Vertol 44 over Rungsted golfbane. 
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I løbet af 1958 har der været en afgang på 
59 personlige medlemmer ( deraf 30 ud

meldt og 24 slettet på grund af restance; 
5 er afgået ved døden) og en tilgang på 86, 
således at nettotilgangen i årets løb bliver 
2 7 medlemmer. 

For firmamedlemmernes vedkommende 
har der været 1 tilgang. Blandt æresmed
lemmer er 1 afgået ved døden. 

KDA's samlede medlemstal pr. 31/12 
1958 var derefter følgende: 

4 æresmedlemmer 
23 livsvarige medlemmer 
49 firmamedlemmer 

7 51 personlige medlemmer 
lait 827 medlemmer 

Hertil kommer endvidere 2.108 organisa
tionsmedlemmer ( 2 .113 året forud), der for
deler sig på 89 klubber således: 
Motorflyvekl. 16 kl. 1.003 medl. ( 16-1001) 
Svæveflyvekl. 25 » 543 » (25- 529) 
Modelflyvekl. 48 » 517 » ( 49- 538) 
Statsautoriserede 
danske flyvemekanikere 45 > 45) 
Moder og foredrag. Der har i årets løb væ
ret afholdt 6 foredrag- og filmsaftener, som 
alle har været omtalt i FLYV. 
KDA's ærespokal blev for året 1957 over
rakt flyvechef i SAS, luftkaptajn Emil 
Damm, ved en reception den 6. maj. Ved 
samme lejlighed fik den forrige indehaver 
af pokalen, generalløjtnant Tage Andersen, 
overrakt aeroklubbens guldplakette. 
Tissandier diplomet. KDA havde indstillet 
til F.A.I., at Tissandier diplomat for Dan
marks vedkommende blev direktør Einar 
Dessau og luftkaptajn Emil Damm. 
Udvekslingen med USA, Canada og Frank
rig. KDA deltog atter i 1958 i en udveks
ling mellem fem unge GAF-kadetter og fem 
unge flyveinteresserede danske samt en mili
tær og civil leder fra hver side. Endvidere 
var der udveksling med to kanadiske og to 
franske kadetter. 

Som militær leder for det danske hold i 
USA, der besøgte staten Michigan, deltog 
oberstløjtnant J. P. Willumsen, og som civil 
hjælper stud. polyt. Carl Georg Rasmussen. 

De fremmede kadetters ophold i Danmark 
blev muliggjort ved et tilskud fra tipsmid
lerne på 6.400 kr., dels ved hjælp fra flyve
våbnet, Odense Flyveklub, Silkeborg Flyve
klub og Bornholms Flyveklub. 

Takket være Verdensvenskabsforbundet 
lykkedes det at få ordnet indkvarteringen i 
København i private hjem, og aeroklubben 
udtaler sin tak herfor. 
Garnets. KDA har i årets løb fortsat sit 
arbejde med at afskaffe carnettvangen, og 
dette er også delvis lykkedes mellem en 
række lande i Europa. 

Der har i årets løb været udstedt 38 car
nets til motorflyvere og 1 til svæveplan. 
Dette er en fortsat nedgang, idet tallene for 
1956 og 1957 var henholdsvis 72 og 47. 
Reduktion i billetprisen på SAS-indenrigs
ruter. I løbet af året har 49 af KDA's med
medlemmer benyttet sig af den reduktion på 
10 %, og denne har været fordelt på ialt 
94 enkeltbilletter. 
Andel i Tipstjenestens overskud. KDA fik 
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for året 1958 tildelt 10.000 kr. at anvende 
til følgende formål: 1) Arbejde for model
flyveklubberne (kr. 1.200,-). 2) Arbejde 
for svæveflyveklubberne (kr. 1.200,-). 3) 
Teorikursus i motorflyveklubberne (kr. 
1. 2 00,-). 4) Udveksling mellem Danmark, 
USA, Canada og Frankrig (kr. 6.400,-) . 
Bolig/ ond en. Boligfonden er i det forløbne 
år vokset med kr. 1.065,-, således at den 
pr. 31/12-58 udgjorde kr. 7.918,-. 
Biblioteket. KDA's bibliotek er blevet ud
videt med 71 bind. Udlånet er stadigt sti
gende (over 400 bind), og bibliotekets læse
sesal benyttes hver dag af medlemmerne. 
Flyvelotteriet. Justitsministeriet gav KDA 
tilladelse til afholdelse af et flyvelotteri på 
150.000 lodsedler a 1 kr. og takket være en 
energisk fælles indsats fra KDA og de til
sluttede klubber lykkedes det at få solgt 
samtlige lodsedler. 
Indforsel af flyvemateriel. Ved forhandling 
med Direktoratet for Vareforsyning er det 
i årets løb ved aeroklubbens mellemkomst 
lykkedes at skaffe indførselsbevillinger til 
følgende flyvemateriel, som er blevet købt 
af klubber og erhvervsforetagender: 
5 flyvemaskiner til ialt kr. 462.500,00 

IO svæveplaner og 
1 transportvogn til ialt .. kr. 118.400,00 

Indførelsesbevillinger ialt . . kr. 580.900,00 
I denne forbindelse skal også nævnes, at 

det er lykkedes at opnå toldfri indførsel for 
flyvemaskiner o.lign. 

Motorflyvning 
Der blev i årets lob udstedt 53 nye A

certifikater mod 57 i 1957. Antallet af gyl
dige certifikater pr. 31/12- 1958 var 308 
(304 i 1957). 

Ifølge indberetninger fra klubberne har 
den samlede flyvetid for 1958 været 3.320 
timer mod 3.200 timer året forud . 

I lobet af 1958 har danske privatflyvere 
deltaget i 3 rallies i udlandet med ialt 7 
luftfartøjer og 8 personer (1956: 73 luftfar
tøjer og 131 personer; 1957: 16 luftfartøjer 
og 18 personer) . 

Flyvedagskonkurrencerne blev i 1958 af
holdt på Esbjerg Lufthavn den 23. og 24. 
august med 9 deltagere. 

Den nordiske motorflyvekonkurrence blev 
afholdt i Sverige (Norrkoping) med KSAK 
som arrangør den 6. og 7. september. Der 
deltog et hold på tre privatflyvemaskiner fra 
hvert af de fire nordiske lande. Holdene blev 
placeret i følgende rækkefølge: Sverige (96, 7 
points), Norge (150,0 points), Finland 
(273,5 points) og Danmark (492,6 points). 
I den individuelle konkurrence sejrede Nils 
M attson fra Sverige og erobrede >Den nor
diske Flyverpokal«. 
Hjemmebygning af flyvemaskiner. Det 
møde, som KDA arrangerede i oktober 1957, 
hvor generalmajor Nils Søderberg fra Kungl. 
Svenska Aeroklubben gjorde rede for, hvor
dan man i Sverige havde grebet sagen an 
ved hjemmebygning af privatflyvemaskiner, 
er resulteret i, at der af privatpersoner i Io
bet af 1958 blev taget fat på bygning af 6 
tosædede og fem ensædede flyvemaskiner 
(henholdsvis typerne Jodel D 112 og Druine 
Turbulent). 

Svæveflyvning 
De sidste års fremgang for svæveflyvevirk

somheden fortsatte i 1958 mht. antallet af 
flyvninger, der gik godt 7·% frem til 15.474, 
hvorimod antallet af flyvetimer, distance
flyvninger og diplomer p.gr.a. det dårlige 
vejr gik lidt tilbage. Antallet udstedte S
certifikater var 5 7 mod 51 i 195 7. 

Den væsentligste fremgang ligger i den 
omstændighed, at klubberne takket være fly
velotteriet og egen indsats endelig kunne 
tage fat for alvor på at forny deres flåde af 
svæveplaner, idet de forældede ensædede 
skoleglidere, der for længst er udskiftet i an
dre lande, nu erstattes med moderne tosæ
dede svæveplaner, der muliggør uddannelse 
af nye svæveflyvere på hurtigere og mere ef
fektiv vis. 

Igennem flere år har svæveflyverådet ar
bejdet på at oprette sit eget svæveflyvecen
trum i Jylland og er kommet til det resultat, 
at den bedste og økonomisk mest forsvarlige 
losning vil være købet af et landbrug i Midt
jylland. Hvis der kan opnås nogle lån til 
favorable vilkår fra en eller flere interesse
rede erhvervsvirksomheder eller institutioner , 
vil gårdens drift kunne hvile. i sig selv, uanset 
at en del af arealerne skal bruges til at flyve 
fra. Ved årets slutning iværksatte svæve
flyverne selv en indsamling for at skaffe en 
startkapital, og det indsamlede beløb nær
mer sig de planlagte 10.000 kr. 

Alt tegner således til en fortsat god ud
vikling af svæveflyvesporten i Danmark, vel 
at mærke hvis man fortsat kan få den for
nødne plads i luftrummet til at udfolde sig 
i. De fremsatte skitser til nye lufttrafikregler 
og til regulering af luftrummet har været af 
en sådan art, at de fuldkommen vil umulig
gøre egentlig svæveflyvning i hele Danmar.k, 
hvis de ikke bliver ændret i væsentlig grad. 

Dette har KDA påpeget ved flyvesikker
hedsmødet i januar i år, og aeroklubben må 
gå ud fra, at man ved fortsatte forhandlin
ger med luftfartsdirektoratet vil kunne finde 
frem til bestemmelser, der på forsvarlig vis 
løser sikkerhedsproblemerne, men samtidig 
giver svæveflyverne mulighed for fortsat at 
udøve deres form for trafik i luftrummet. 

Modelflyvning 
Modelflyvevirksomheden har i beretnings

året udfoldet sig efter samme retningslinier 
otl" i sto:t set samme omfang som det fore
gaende ar. 

Der har været afholdt de normale cen
trale konkurrencer og kan noteres stigende 
interesse for de lokalt gennemførte holdtur
neringer, især i den nye juniorklasse, hvor 
der var hård kamp lige til årets sidste dage 
om resultatet. 

Vore deltagere ved verdensmesterskaberne 
i England opnåede især i klassen for gummi
motormodeller en nydelig placering. Det in
ternationale samarbejde er også fortsat på 
andre områder, bl.a. deltog vi med et stort 
hold ved den nordiske landskamp i Jarls
berg i Norge. Denne klassiske konkurrence, 
der begyndte efter krigen, har ligget stille 
nogle år, men er nu kommet igang igen på 
lidt ændret vis. I anledning af KDA's jubi
læum har vi inviteret de øvrige lande til at 
komme til Danmark til denne konkurrence 
i 1959. 

I forbindelse med jubilæet er det værd at 
nævne, at det i 1959 også er halvtreds år 
siden den egentlige modelflyvevirksomhed 
begy~dte i Danmark med de første forenin
ger, udstillinger og konkurrencer, og det er 
vort håb, at indeværende år også manifeste
rer sig som et fremgangsår for denne betyd
ningsfulde gren af vor virksomhed. 



1, 

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 WA i forbindelse med Sperry Gyroscope 
Co. Ltd. og G.E.C. Ltd. 

SIR W. O. ARMSTRONO WHITWORTH AIRCRAFT L TD., Baginton, Coventry, England 
MEDLEM AF HAWKER SIDDELEY AVIATION DIVISION 
Repræsentant: Mogens Harttung • Jens Kofodsgade 1 . København K. 



øjeste 
punkt-til-pun 
fa-rt 
nogen jetliner 
i den 
klasse ., 

kan præstere ... Boeing 1211 
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, 
firemotorede jetluftfartøjer - flere end noget andet firma i verden. 
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Følgende luftfartselskaber har bestilt 

Boeing 707 og 720: 

AIR FRANCE 

AIR INDIA· AMERICAN 

B.O.A C. • BRANIFF • CONTINENTAL 

CUBANA • IRISH · LUFTHANSA 

PAN AMERICAN • QANTAS • SABENA 

SO UTH AFRICAN • TWA 

UNITED ·VARIG· Ugså MATS 



Modelflyvernes nye formand 
om aktuelle problemer 

Bankassistent 
Ole Meyer Lar
sen, Næstved, 

M ODELFL YVERADET har nu konsti
tueret sig med Ole Meyer Larsen som 

formand og Børge Hansen som næstformand. 
Ole Meyer Larsen er 27 år gammel og 

bankassistent i Næstved. Han blev medlem i 
begyndelsen af 1946, da klub 208 Vingerne 
i Næstved blev tilmeldt og formand for 
klubben i 1947. Efter en mindre paladsrevo
lution omdøbtes den i 1948 til 208 Ørnen, 
som den har heddet siden. 

I 1951 blev Ole Meyer Larsen distrikts
leder i 2. distrikt, et hverv han siden har 
bestridt med stor energi og dygtighed, men 
som han nu søger en efterfølger til. Samme 
år blev han indvalgt i modelflyverådet, som 
han siden da har været medlem af. Han 
kender således problemerne til bunds i vor 
organisation. 

I 1952, inden aldersgrænsen blev skærpet, 
kunne han endnu lige nå at komme med på 
den anden af KDA's udvekslingsrejser til 
USA, hvor han besøgte staten Texas. 

Selv om han har c-diplom med svæve
model og a-diplom i gruppe C og D samt 
internationalt, så har han mere helliget sig 
organisationsarbejdet end selv stilet mod 
toppen i konkurrencerne. 

Han har organiseret de populære efter
årskonkurrencer Sydsjællands Cup, der har 
været blandt de mest velbesøgte konkurren
cer de senere år, og erfaringerne herfra vide
reføres i år i den nordiske landskamp i 
Haslev. 

Ole Meyer Larsen har som led i sit di
striktsarbejde afholdt flere klubinstruktør
kursus. 

Vi må øge tilgangen og bremse 
afgangen 

På FL YV's forespørgsel om den nye for
mands syn på modelflyveorganisationsarbej
det udtaler Ole Meyer Larsen: 

>Jeg anser vort nuværende medlemstal på 
ca. 500 modelflyvere som et absolut mini
mum, ja nærmest som en nødsituation, som 
vi snarest muligt må se at komme ud af. 

Den flyvemæssige aktivitet må derimod -
set på baggrund af dette medlemstal - siges 
at være tilfredsstillende. 

Vor statistik fortæller os, at vi har en 
medlemsfornyelse på 50 ~ om året. Dette 
viser, synes jeg, at tilgangen af nye med
lemmer er tilfredsstillende, mens det gælder 
om at bremse afgangen, som forekommer 
urimelig stor. Nu vil vi jo altid have en na
turlig afgang som andre organisationer ikke 
kender til, nemlig den afgang der finder 
sted til svæve- og motorflyveklubberne samt 
flyvevåbnet, og som naturligvis ikke skal sø
ges bremset. 

Det skal derimod afgangen af de medlem
mer, som - hånden på hjertet - egentlig 
aldrig når at blive modelflyvere. Mange 
medlemmer - altfor mange - forvinder i 
det blå altfor hurtigt. Ofte i løbet af få uger. 
Naturligvis er der nogle imellem, som finder 
ud af, at >dette her er ikke noget for dem<. 
Men jeg er bange for, at der også er mange. 
der mister lysten, fordi de overlades til sig 
selv og ikke får den nødvendige hjælp. Er
faringen viser jo også, at kan vi blot føre 
en mand frem til b-diplom-stadiet, er han så 
meget sikret, at der skal mere end en til
fældighed til før han forsvinder. 

Derfor må vi sætte ind på uddannelsen af 
instruktører og klubledere. Ja, vi må endog 
starte med at uddanne flere lærere til in
struktørkurserne. Og når instruktøren er ud
dannet og skal tage fat på arbejdet, må vi i 
højere grad end hidtil støtte ham, både med 
råd og vejledning og med hjælpemidler. 

Samtidig må vi erkende, at det ligger lidt 
tungt med interessen for selve organisatio
nen. Folk vil gerne flyve - men det er svært 
at finde folk, der er villige til at påtage sig 
arbejde som distriktsledere og i klubbesty
relser. Det er egentlig ganske typisk, at en 
af vore ældre klubber for et par år siden 
var sin opløsning meget nær, fordi ingen 
ville påtage sig bestyrelsesjob - samtidig med 
at klubbens medlemmer fløj på livet løs. 

Vi må i: tide stimulere interessen for or
ganisationsarbejdet. Ellers står hele model
flyveafdelingen måske en skønne dag i sam
me situation. 

Vi må sælge dobbelt så mange lodsedler 
i år 

Samme forhold gi:clder iøvrigt også for 
økonomien, der igen er uløseligt knyttet til 
flyvelotteriet. Det er jo en kendt sag, at vi 
modelflyvere i de senere år har solgt alt for 
få, at vort budget kun har kunnet bringes 
i balance på grund af meget stor velvilje fra 
aeroklubbens andre afdelinger. Denne vel
vilje kan vi ikke vedblivende påregne - der
for må vi selv sælge så mange lodsedler, at 
vor eksistens sikres. Og vi kan iøvrigt heller 
ikke være andet bekendt. Lad os derfor i år 
sælge dobbelt så meget som sidste år - så 
kan vi med god samvittighed slappe af næste 
år, hvor der jo intet lotteri bliver! 

Modelflyvekonkurrencer 
Vejrguderne viste sig fra en meget umild 

side ved vflrkonkurreneerne for fritflyvende 
modeller den 5. april. Der blev fløjet ved 
København og Herning med relativt smil 
resultater. 

Nu håber modelflyverne pil godt vejr til 
danma1·ksmesterskaberne for fritflyvende mo
deller i Odense den 3. ds. Den nye formand 
Ole Meyer Larsen er konkurrenceleder. 

Ved denne lejlighed bliver sammensætnin
gen uf det danske hold til den nordiske 
landskamp til september bestemt, og resul
taterne er også vejledende for udtagelsen 
uf vore hold til VM, der med svævemodeller 
finder sted i Belgien og med gummimotor
modeller i Frankrig. 

Aviators l\Iodelflyvere i Ålborg arrangerer 
i pinsen en nordisk linestyringskonkurrence i 
Ålborg lufthavn. 

HER ER CHANCEN 
for at få et svæveplan til DM. AVIATOR's 
Spatz, OY-AXU, bygget 1954, i meget fin 
stand - superfin overflade - 2-farvet -
gennemsnit 16 min. pr. start på 1.000 
starter - sælges for kun kr. 6.700 ind. 
instr. ved hurtig handel. AYIATOR, Aalborg 

Nyt fra svæveflyveklubbeme 
A.ls's premiere blev forsinket, du spillet 

ikke var klar til påske, men i stedet fløj 
man med flyslæb fru Sønderborg flyveplads 
den 5. april med OY-BRX. 

A·1>iator holdt standerhejsning langfredag 
og har filet ca. 15 elever pil sin begynder
skole. Bergfulke'n er som ny efter vinterens 
overhaling. 

Birkerød har filet sin nye transportvogn 
indregistrenet. Den netop overhalede Baby 
blev svært havareret af en instruktør i på
sken. Klubben hnr lånt en anden af Kuben
havns Svflkl. 

Bomholin 1959 modtog 5/ 4 sin 2G og Del
fin fru Birkerød, har lflnt et spil samme sted 
og fik en transportvogn i tilgift. 

Holstebro har mistet Stener Hansen, der 
emigrerer. Ib Randers er formand i stedet. 

Horsens har nu også mistet sin ledende 
kraft Peder Mortensen. Svend Bonefeld er 
ny formand. Klubben stiler mod en K -8 som 
næste fly. 

Polyteknisk ødelagde i påsken sin Polyt II 
ved et havari med en elev pil hujstart. S
teoriprøven havde 22 deltagere. 

Kolding indviede sin Rhonlerche II OY
BVX i påsken. Der er visse smilforbedringer 
i sml. med Horsens, f.eks. flere vinduer i 
agtersædet. 

Jfidtjydsk indledte sæsonen 5. april, hvor 
bl.a. Go-4'en med sin nye hængslede furer
skærm kom i sving efter vinterens over
haling. 

Silkeborg havarerede sin 2G let palmesøn
dag, du en S-pilot landede den pil hungar
tnget, der også blev beskadiget. 

Vejle's Bergfulke OY-ESX kom i luften i 
påsken. 

Arlws havde atter en bitter påske, du en 
instruktør i landing med Krunich'en pil Tir
strup rev hulen af den pil en betonpæl. -
Det var 4 havarier ved sæsonens begyndelsr 
trods alle formaninger ... 

Flyvedagskonkurrenceme begyndt 
Den 8. marts blev de første præstationer 

for i flr opnået, men påskevejret blev ikke 
for godt. Dog kom der højdevindinger pil 
2- 3.000 m fra flyvestationerne i ,Jylland. 
Furste distancer kom 5/ 4. l\Iidt i april vnr 
stillingen : 

Varighed 
1. Karup ........... . 
2. Ringsted ......... . 
3. Vejle ............. . 
4. Skrydstrup ....... . 

Højdevinding 

10 t. 36 min. 
1 t. 47 min. 
1 t. 20 min. 
1 t. 07 min. 

(6) 
(2) 
(1) 
(1) 

1. Karup ............... . 4.195 m (3) 
2.880 m (1) 
1.420 m (2) 

2. Skrydstrup ........... . 
3. Ringsted ............. . 

Distæice 
1. Skrydstrup 51 km - 76 p. (1) 
2. Ringsted ........ 3H km - 33 p. (1) 

Hastighed 
1. Skrydstr1111 .......... 53,8 points (1) 

Svæveflyvekonkurrencer i mange lande 
l\Iens det ikke ser ud til, at vi kan fil vort 

Dl\I flyttet bort fru de store ferieuger i juli, 
går mnn i flere og flere lunde over til at 
holde sine nationale konkurrencer i foråret, 
hrnr termikken erfaringsmæssigt er bedre. 

Således er der engelske mesterskaber fra 
!J- 18. maj i Lusham. Også Tyskland og 
Holland holder tidlige konkurrencer, mens 
svenskerne har deres pil en uge fra 5.- 12. 
juli pil Alleberg, og franskmændenes varer 
fire uger fra 20/ 6 til 15/ 7 i St. Yan. 

Vort eget Dl\I afholdes som bekendt 5- Ul. 
juli pil Vandel, og Dl\I-udvnlget er i fuld 
gang med forberelserne. Kaj V. Pedersen 
bliver Dl\I-chef. Der rnntes endnu større del
tagelse i flr end i 1957. 
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Indholdsfortegnelse til 
FLYV 1958 

er nu færdig og tilsendes gratis 
på forlangende fra forlaget 

VESTERBR0GADE 60, KBH. 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 papsider 
med solid limning i ryggen og på
trykt rygtitel. 

FLYVs FORLAG 
EJVIND CHRISTENSEN 

VESTERBROGADE 60 - KBHVN. V. 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Minerva 1841 

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

Udstilling og flyvestævne i Skovlunde 

Som meddelt i sidste nummer afholdes der 
den første weekend i maj en udstilling og et 
flyvestævne i Skovlunde, arrangeret af 
Sportsflyveklubben og Berlingske Tidende. 

Til udstillingen om lørdagen ventede man 
ved redaktionens slutning typer som Jodcl 
D-112, l\Ieta-Sokol, Cessna 150 og 175, Piper 
Apache, hele tre Dornier Do-27, Piper Super 
Cub, Aero Commnnder m.m. samt også for
skellige brugte fly nf kendte typer, der er til 
salg. 

I flyvestævnet sondag eftermiddag vises 
de fleste af disse typer i luften, flyvevåbnet 
deltager med en redningsaktion med Pem
broke og S-55 samt et hold Chipmunks fra 
Avnø, der bliver faldskærmsudspring, pud
ringsflyvning, ambulanceflyvning, adskillige 
orkestre o.s.v. - kort sagt en fin optakt til 
flyvelotteriet. 

Lars Ellehammer død 

Den gamle Lars Ellehammer, flyvepione
rens fætter, der var vidne til forsøgene på 
Lindholm i 1906, dode den 25. marts, 89 år 
gammel. 

Cykler og autocykler • Radio og fjernsyn 
Konto oprettes 

K. V. Kjeldfort, Aaboulevarden 64, Luna 622 

Fly,nlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Minerva 1112 

Køb bilen i Shell-Huset 
OPEL VAUXHALL CHEVROLET PONTIAC 

OLDSMOBILE BUICK CADILLAC 

Oluf Svendsen Afs 
Ring til Th. Hovaldt, Telf. 504225 

REDNINGSVESTE 

Trafikken på. København i marts 
Ankomne passagerer . . . . . . . . . . . . . . 20.443 
Afgåede passagerer . . . . . . . . . . . . . . 20.868 

41.306 
Transitpass. 2Xl!l.57!) ............ 39.158 
Andre passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . 3.337 
Total . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 83.801 

l\Iarts 1058 : 03.310 ( tilbagegnng på 10,2 
% ) . Starter og landinger: 4.800, heruf 2.052 
i lufttrafik (1058: 4.450 og 3.556, d.v.s. til
bagegang på 17 % i lufttrufik, men kun 
3,2 % ialt). 

Den unormale tilbagegang skyldes natur
ligvis SAS-lockout'en. 

Meta-Sokol til Danmark 
Det går virkelig fremad med hensyn til 

fornyelsen af vor flåde af mindre flyve
mnskiner. I Odense lufthavn kunne man så
ledes palmesøndag se ikke bnre Agro-Kemi's 
Piper Super Cub landbrugsfiyvcmnskine 
AY-AES, men også Hammers Luftfarts 
flotte l\Ieta-Sokol OY-AEZ, der udførte lan
dingsøvelse. Vi håber i nær fremtid ut kunne 
give vore indtryk af denne moderne privat
flyvemaskine. 

De opfindere - -
En flyvemaskinefabrik i USA. fik for ny

lig følgende brev : 
"Jeg bar netop gjort en fantastisk ny 

bremse til flyvemaskiner færdig. Denne 
bremse, som jeg har opfundet, er i stand til 
at bringe et fly, som gør en fart af 640 km/t, 
til standsning på mindre end 3 meter. 

Jeg er nu i gang med en opfindelse, der 
skal hindre piloten i at blive kastet ud gen
nem vindskærmen." 

Hvad London Gilding Club nå.r på. et å.r 
London Gliding Club i Dnnstable Downs, 

der ligger under luftvejssystemet nord for 
London, men tæt ved en lille "fri" trekant 
mellem luftvejene, hvor der kan udføres 
skyflyvning, præsterede i 1058 hele 10.280 
flyvninger, 2085 flyvetimer og 136 distance
flyvninger på ialt 12.300 km. 5 guldhøjder 
og 3 guld-distancer blev udført med start i 
Dunstable. 

I-kursus i Odense 
Omkring påske gennemførte svæveflyve

rådet i samarbejde med Odense Flyveklub 
det traditionelle svæveflyveinstruktørkursus 
- med mnximnmdeltagerantal på 15 mand. 
Som lærere medvirkede Per Bach, P. H. 
Nielsen, ill. Buch Petersen og Weishaupt. 
Undervisningen i A- og B-skolingsnorm var 
strøget, og så meget mere vægt blev der lagt 
på DK-skolingen. Det dårlige vejr hindrede 
bl.a. flyvning på de tre hverdage, men nllige
vel lykkedes det at opnll. de ca. 100 flyvnin
ger, der er normalen, heraf de GO på Rhon
adler'en. 

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 
VO DRO FFSVEJ 46 • LUNA 2343 
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I LU S H I N I L-1 4 M 

d • 
, 

Konstrueret under ledelse af S. V. Ilyu-
1d1in, Sovjetrusland. Første flyvning omkring 
1955. 

IL-14 er udviklet af IL-12 og er udrustet 
med to 1900 hk Shvetsov ASh-82T stempel
motorer. Det er en lavvingct helmetuikon
struktion med næsehjulunderstel, og den har 
plads til 18-28 passagerer. 

II-14 produceres ikke blot i Rusland, men 
også som Avia-14 i Tjekkoslovakiet, samt i 
Østtyskland. 

Versionen IL-14P rummer normalt 18 
ppssagerer, IL-14M, der har længere krop, 
normalt 24 passagerer. 

Typen, der i NATO-sproget kaldes Crate, 
bruges også som militært transportfly i en 

række lunde, og eksemplarer af typen er 
skænket til et antal statsoverhoveder uf 
Rovjctuuionon. 

Data: Spændvidde 31.7 m, længde 21.3 m 
(14P) og 22.3 m (141\I), højde 7.8 m, plan
ureal 98 m2. - Tornvægt 12.080 kg (M : 
12.250), fuldvægt 16.500 kg (17.250). Stør
~te nyttelast 2540 kg. 

Præstationer: l\Iaximnmhastighed 396 
km/ t ( i\I: 382), re~sehastighed i 3.000 m : 
320 km/ t (M: 358 km/ t i 2500 m), landings
fart 135 km/ t. Stigeevne ved jorden 5.3 
m/ sck ( M : 4.8 m/ sek). Rækkevidde ved 
rejsefart 1900 km, ved 260 km/t: 3200 km. 
(M: 1500 km). 

Tegning og foto: I L-14M. Fotoet vl1er en psttyak 
I L-14M, tllhprende lnterflug og fotograferet i 

Kpbenhavn. 

AGUSTA AZ-8 L 

til it 
, 

Konstrueret af Costruzioni Aeronautiche 
Giovanni Agusta, Italien. Første flyvning 
juni 1958. 

A.Z. 8L er en lavvinget trafikflyvemaskine 
til korte og mellemlange ruter, udstyret med 
fire 540 hk Alvis Leonides 502 stempelmoto
rer. Den kan ogsfl anvendes som militær 
transportfly. 

Kabinen kan indrettes til 22-26 passage
rer. Den er lydisoleret og opvarmet, men ikke 
udformet som trykkabine. 

AZ-8L sigter efter det marked, som hidtil 
er betjent af den standhaftige DC-3, og tiden 
mA vise, om det nu kan lade sig gøre at 
trænge sig ind pfl dette marked med stempel
motorer. Der er iøvrigt ogsfl planlagt versio
nen AZ-8S med 575 hk SNECMA 12S mo
torer. 

Data: Spændvidde 25.5 m, længde 19.44 
m, højde 6.6 m, planareal 66.8 m2. Tomvægt 
7.100 kg, største nyttelast 3.500 kg, fuldvægt 
10.800 kg. 

Præstationer: Største rejsefart 405 km/ t, 
økonomisk rejsehastighed 370 km/ t i 3.000 
m, ved jorden 340 km/ t. Stigeevne ved jor
den 5 m/sek, tophøjde 7.500 m. Rækkevidde 
med 2810 kg nyttelast: 1000 km, med 1975 
kg: 1600 km. 

Tegning og foto: Agusta A,Z, BL, 

TYPENYT 
Northrop N-205 er et projekt til en raket

drevet version af T-38, som er tænkt som 
træningsfly for kommende "rumpiloter", som 
hermed skulle kunne nfl hastigheder pli Mach 
3.2, tophøjde pli 60 km og 21h minuts flyve
tid under vægtløshed. 

Lockheed Jet Star vil sidst pA Aret bliVI' 
udstyret med fire P & W JT-12 jetmotorer 
og kan i denne version leveres fra oktober 
næste Ar. 

Oanadair 540 demonstreres nu bflde i 
Nord- og Sydumerika samt i Europa. 

Lockheed Starfighter leveres i 96 eksem
plarer til Luftwaffe, heri iberegnet 30 af 
den tosædetde F-104D udgave. Desuden skal 
ty11kerne selv bygge 200 af den. 

Percival EP-9 landbrugsflyet, der frem
stilles af Lancashire Aircraft Corp., kaldes 
nu Prospector. 

Sikorsky HSS-2 er en altvejrshelikopter 
til den umerikauske flflde. Det er et amfi
bium, forsynet med to 1050 hk General Elec
tric T58-6 turbinemotorer. 

SNEOMA. 0-450 Coleopteren gennemgflr 
for tiden sine første flyveprøver i et stativ, 
hvor den er tøjret til jorden. 

Fokker/ Fairchild Friendship, der leveres 
til flere og flere selskaber, har passeret de 
første 10.000 flyvetimer pA ruterne. 

Vultee Viceroy er den gamle BT-13, som 
et firma i Texas ombygger til femsædet kabi
nemaskine. 

A.ntonov A.-13 er et nyt russisk helmetal
svævefly med v-hale og optrækkeligt lan
dingshjul. Glidetal 26. 

Rya,~ VZ-3 Vert-ijet prototypen blev øde
lagt ved et havari i februar. 

Douglas overvejer at bygge en jetdrevet 
forretningsflyvemaskine. 

Vertol YHO-1-B Ohinook er en svær trans
porthelikopter, der kun medføre 2-3 tons. 
Den er bestilt til den amerikanske hær. 

McDonnell 119, der er en direkte konkur
rent til Lockheed JetStar, har nu været i 
luften. Produktionsudgaven vil antagelig bli
ve forsynet med P & ,v JT-12 motorer. 

Breguet 906 svæveflyet har fået navnet 
Choucas og ventes i luften i denne mflned. 

Wassmer Bijave er en tosædet udgave af 
Javelot-svæveflyet med stAlrørskrop. Det fløj 
første gang den 17/12 og prøveflyvningerne 
forløber godt. Glidetal 27. 

Saab Safir, der anvendes som skolefly i 
8 lande, er pflny bestilt af det svenske flyve
\0Aben i 14 eksemplarer af versionen 910. 
Den hollandske trafikflyveskole bestilte 18 
0lD og det abessinske flyvevflben 10 910 
tidligere pi!. Aret. 

Dornier Do-29, der fløj første gang i de
cember 1958, er en udvikling af Do-27 med 
to 274 hk Lycoming-motorer med skubbende 
propeller. 

Breguet 941 er et civilt og militært trane
portfly med kort start og landing, udstyret 
med fire DH Gnome turbinemotorer. Den 
ventes i luften den 31/3. 

Oo1wair BBO's anden prototype kom i luf
ten den 31/3. Den første har fløjet over 
50 timer. 

Rep1iblic F-105 Th1inderchief produceres 
nu i B-versionen, men skal ogsfl bygges som 
105D og E, der er hhv en- og tosædede alt
\'ejrsudgaver. 

Boei,~g 'l'O'l'-typen har været udsat for et 
par alvorlige uheld. Først fik en fejl i auto
piloten en 707 over Atlanten til at gfl i et 
dyk sA pludseligt, at flere kom til skade. 
Den overskred det tilladte machtal og ry
stede stærkt, men blev rettet op i 1800 m 
højde og fløjet til Gander ved "hflndkraft". 
- En anden mistede en af motorerne under 
træning i langsomflyvning med to motorer 
stoppet, hvorunder den gik i et pludseligt 
begyndende spind i 2400 m højde. 
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-*-KONGELlG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, Kobenhavn Ø. 
Telefoner: ØBro 29 og (ang. model• og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Postkonto: 256.80. 
Telegramadresse: Alroclub. 
Kontor og bibliotek er åben fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

MOTORFLYVERADET 
Formand: ingeniør Arne W. Kragels . 

SV ÆVEFLYVEBADET 
Formand: ingeniør Kaj V. Pedersen. 

MODELFLYVERADET 
Formand: Bankass. Ole Meyer Larsen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Generalmajor H. Pagh. 
Generalsekretær : Direktør Augqst Jensen. 
Dansk Pool for Luftfartsforsikring, Østergade 24. 
Tlf. Minerva 1841. 

KDA's generalforsamling 
Aeroklnbben afholdt torsdag den 16. april 

sin ordinære generalforsamling i Borgernes 
llus med lrs. Børge illoltkc-Leth som diri• 
gent. Formanden, direktor Hjalmar Ibsen, 
ufingele årsberetningen (hrnmf uddrag fin
dets side 140), og den blev taget til efterret
uing uden kommentarer. Kassereren, civil
ingeniu1· Leif Pryt::, aflagde årsregnskabet, 
for hvilket der blev meddelt decharge uden 
kommentarer. 

Efter tur afgik fra bestyrr lsen ingeniør 
1'1·yt::, direktør S'l!t:est Jen.ven og grosserer 
('. Fa11mer. Sidstnæ,•nte nnskede ikke at 
modtage genrnlg, hrnrimod de to første blev 
genvalgt, ligesom civilingenior 1Ia11s Harboe 
blev valgt. Alle ,·alg rnr enstemmige. 

Revisorerne, Irer H. I 1:erse11 og S v . .Abel 
Hansen blev ligeledes genvalgt. 

Under eventuelt blev der fremsat forskel• 
lige forslag til det fremtidige arbejde, bl.a. 
af dyrlæge Finn Nielsen og grosserer Fahr• 
ner, og bestyrelsen tog disse forslag og nn• 
sker til efterretning. 

Nye medlemmer 
Lokomotivfører G. V. Lcmersen 
Kontorassistent Svend Oedersl"jold 
Sporvognsfunktionær Eril. D. Niel8en 
Oversergent Bent S. Kristensen 
stud. mere. Ole La11gballe 
i\Iekaniker Ib .Anclersen 
Flyverløjtnant 'l.'h. Gjernlff 
,Tournalist Gunnar J[ ansen 
Ole N icolaisen. 

Runde fødselsdage 
Ingeniør W. E. Ileck, Bistr111wej 149, Bir

kerud, (i5 år den 4. maj. 
Autoforhandler Ludvig Ila11sso11, Syd

huvnsgude 19, SV, 60 år den 26. maj. 
Luftkaptajn Povl Jensen, Vultejusviigen 4, 

Bromma, Stockholm, 50 år den 27. maj. 

Nye bøger i KDA's bibliotek 
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Moclel .Afrcraft 1955, 1956 og 1!)57 
Aeromodeller 1958 
Flight I·II 1958 
,lir Pictorial 1958 
Sltell .Aviation Neios 1958 

Flyv 1058 
Pt·opel 1954-1058 
Vi flyver 1956-1958 
Flyvevåbnet 1058 
.Air World, Esso, vol 9-10 
Fl-iig Revue 1058 
50 Jal11re Motorfl1tg 
Neville Duke's Book of Flight 
Eric Leyland & 'l'. E. Scott Chard : 

H1mter llawk i karnp over sk'I/C1'ne. 
Eric Leyland & T. E. Scott Chard: 

H1mter Ilawk afslører luftens s11wg· 
lere. 

Rose Wyler & Gerald Arnes: Ud i 
Hi1nmelr11111 met. 

Udvekslingen med USA, Canada, 
Italien og Spanien 

På grundlag af indsendte ansøgninger og 
en mundtlig prøve på aeroklubbens kontor i 
København er ncclennævnte blevet udtaget 
til at deltage i sommerens udvekslingsrejser 
til henholdsvis USA, Canada, Italien og 
Spanien: 

USA 
Jielge Olsen, Vejle l\Iodelflyveklub 
!Ians 0hr. Grigo, Vejle Svæveflyveklub 
Jlfrger Christensen, i\Iodelfly,·eklubben, 

Bonzo, Viborg 
Gert Rønne, Svæ\'eflyveklubbeu på Born• 

holm af 105!.l 
Ole Zacho, Odense Model·Flyveklub. 

KALENDER 

:!/5 Udstilling i Skovlunde. 
1:1/5 Flyvestævne i Skovlunde. 

12-21/6 XXIII' flyveudstilling i Paris. 
11:1/6 Skovtur i Danske Flyvere. 

Motorflyvning 
17•19/5 Foire Internationale aux Avions 

d'oeeasion, Cosne•sur•Loire (Fr.) 
23·25/5 Rally i Quiberon (Fr.) 
~4-1:11/5 Stjernerally i Milano (It.) 
80/5•1/6 Rally i Luxemborg 

(i. 7/6 Rally le Zoutc (Belgien) 
(i. 7/6 Rally ved Florens (It.) 

1!).22/6 Int. rally v. Rotterdam (Holl.) 
13·14/6 Rally Basse Normandie (Fr.) 
26·29/6 Tour de Sicile (It.) 
27•28/6 Ro.Ily i Aix les Bains (Fr.) 
30/6·5/7 Flyveuge i Rom og Venedig (It.) 

4. 5/7 Flyvelægemøde i Vittel (Fr.) 
4- 5/7 Rally i Anjou (Fr.) 
9·11/7 Air Races og kunstflyvekonk. 

(Eng.) 
11-12/7 Rally Pescara (It.) 
18-19/7 Rally i Verona (It.) 
25·26/7 Mindefest for Bleriots kanalfl. 

(Fr.) 
August Tour de Suisse internat. (Schw.) 

8-- 9/8 Rally i Colmar (Fr.) 
11·13/9 Rally i Baden•Baden (Tysk!.) 
26-27/9 Rally i Genes (It.) 

Svæveflyvning 
30/5•7/6 Int. konk. ,.8 Jours d'Angers" 
5-19/7 Danmarksmesterskab (Vandel) 

19/7•2/8 Svæveflyveskole (Vandel) 
Okt. Byggekontrollantkursus. 

Modelflyvning 
3. 5, DM, fritflyvende modeller. 

10/5 Windypokalen (København) 
16·18/5 Nord. linestyringskonk. (Ålborg) 

7/(i l\Ioseslaget (København) 
28/6-4/7 Sommerlejr. 
18-20/7 VM i C3 (Brienne le Chateau, Fr.) 
22·23/8 VM i A2 (Belgien) 
23. 8. DM, linestyrede modeller. 
6. 9. Nordisk landskamp. 

20. 9. Høstkonkurrence, fritflyvende. 
26•27/9 Criterium d'Europe (Belgien). 
4.10. Høstkonkurrence, linestyrede. 

11/10 Fritflyvningsstævne (Silkeborg) 
31.12. ÅrsrekordAr og holdtnrnering slutter. 

Canada 
Al'lte Rohmann, Svæveflyveklubben på Born• 

holm uf 1959 
Erik Portefee Hansen, Flyveklubben Aviator, 

Ålborg 

Italien 
Knrtd Jørgense11, Modelflyveklubben Bonzo, 

Viborg 
Mogens Birger Jacobsen, Flyveklubben Avia• 

tor, Ålborg. 

Spanien 
Kai roulmid .Andersen, Kolding Flyveklub 
Bendt Themstntp, Næstved Svæveflyveklub. 

Motorflyvernes repræsentantskabsmøde 
Det årlige repræsentantskabsmøde for mo· 

torfly,•eklubbcrne fandt sted onsdag den 15. 
april i KDA's lokaler. Der deltog 21 repræ
sentanter fra D klubber ud af hhv 30 og 16 
mulige. Lrs. Kabbelgdrd Mikke/,9en ,•nr diri
gent. 

Formanden, el-ingeniør A. Jfragel,v rede
gjorde for rådets arbejde i det forløbne år 
(se ho\'edpunkter i KDA's årsberetning side 
140). 

Under diskussionen efter beretningen 
drøftede man mulighederne for lempelser af 
betingelserne for at få IFR-bevis, don øn· 
skede bedre afmærkning af radiomasterne, 
unsket om lempelse mht skygennembrud o.m. 

Der fremsattes forslag om at få luftdyg• 
tighedsbe\'isernes gyldighedstid forlænget, 
men hidtidige forsøg herpå havde været for 
gæves. 

Endvidere blev det foreslået nt få afskaf· 
fet den nylig indførte bestemmelse om, at 
der ikke måtte \'ære passagerer ombord ved 
skoleflyvning. 

Et ønske om 111,•ere forsikringspræmier for 
nye flyvemaskiner blev afvist fra en delta· 
gende forsikringsekspert, der snarere forven
tede stigende 1mcmier. 

Af rådets medlemmer var Kragels, fab1·i· 
kant Jørgen lløyer og dyrlæge Finn Nielsen 
på valg og blev alle genvnlgt såvel som 
suppleanterne journalist .Arne Christiansen 
og disponent Mogens Holck. 

Ny formand for svæveflyverådet 

Svæveflyverådet har konstitueret sig med 
ingeniør Kaj V. Pedersen som formand og 
flyveteknisk medlem, Mogens Buch Petersen 
som næstformand, Per Bach som materiel
teknisk medlem, mens Mogens Jlenrikscn 
fortsat er formand for Dnnsk Swovefly\'e• 
fonds bestyrelse. 

-!rl1~-
REDAKTION 
Kongelig Dansk Aeroklub, Østerbrogade 40, 
Kobenhavn Ø. - Tif. ØBro 29 og 249. 
Ansvarsh. redaktør: Kaptajn John Foltmann, 
Væmedamsvej 4 A, Kbh. V. - Tif. EVa 1295. 
Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt. 
Redaktionen af et nummer slutter den 10. i fore
gående mined. 
Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse . 
EKSPEDITION 
Ejvind Christensen, Vesterbrogade 60, Kbh. V. 
Tlf. Central 13.40¼. - Postkonto 238.24. 
Abonnementspris: 12 kr. årlig. 
Rubrikannoncer: 80 øre pr. mm. 
Sidste indleveringsdato for annoncer: den 15. 
Alle henvendelser ang. adresseændringer rettes til 
ekspeditionen. 



Rundt om Ækvator 
1.500.000 gange 

Hvis De var verdens eneste flyve-passager - og De 

skulle flyve lige så meget, som alverdens luftfartselskaber 

tilsammen gjorde sidste år - kunne De godt sige Deres job og 

lejlighed op med det samme. De ville nemlig ikke komme 

hjem igen, før De havde fløjet rundt om Ækvator 

I ½ millioner gange ... eller sagt i tørre tal 60.000.000.000 km! 

Der er ingen større fare for, at tankeeksperimentet skulle 

blive til virkelighed nogensinde. Flere og flere mennesker flyver. 

Og overalt hvor der flyves, bruges der Esso produkter, 

fordi Esso stadig er på højde med alle bestræbelserne for 

at gøre flyvning af i dag til verdens sikreste 

og hurtigste rejseform ................. . .... ----.~~ s,-
AVIATIO N PRODUCTS 
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Fra 15. maj 
kan De flyve med 
SAS Caravelle Jet 
Reserver Deres plads på den nye SAS CARA V ELLE ]ET .... 

maskinen, der gør flyverejser til en endnu større oplevelse. 

CARAVELLEN, der er udstyret med engelske 

ROLLS-ROYCE motorer, 

er et produkt af international teknisk kunnen og viden .... 

De flyver over 800 km i timen, afstandene reduceres, og De 

kommer hurtigere og mere veloplagt til Deres mål. 

Flyv $A$ CARAVELLE JET 
og køb altid Deres billet 
i et auto~iseret rejsebureau. 

EJVlffO CHRISTEH5EH , ){ØIENHAYN V. 
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1111 1,.,, slkk111"6 h.1111'6 .,,,, 

REPVIILIC'S F•IIIS 
771VA'IIERCHIEF . 

Republic's F-105 Thunderchief, som har faaet tilnavnet 

"Verdens mest slagkraftige enmandsfly ",· er det første 

fly, som er konstrueret ud fra erfaringer høstet i operativ 

jager-, bombe- og rekognoceringsvirksomhed. Gennem 

mere end 1000 testflyvninger i De Forenede Stater har 

F-105 bevist sin fantastiske stabilitet over for al slags 

vejr, sin manøvredygtighed i enhver højde. Dens 

ildkraft er uden sidestykke; F-105 har paa en enkelt 

mission den samme slagkraft, som hele styrken af 

amerikanske fly, der deltog i den koreanske krig. F-105, 

den sidste i en lang række af Thundercraft-typer, er 

hurtig, effektiv og overordentlig ydedygtig. Den er 

Republic's nyeste og mest effektive allierede til Europas 

eget afakrækkende svar paa aggression. 

lllEJIIIV.BLiC .AS/IATION ~ 
FARMINGDALE, NEW YORK, U.S.A. 

~~,u Ml~ Ild,~ TN~NDER-CRAFT 



Der er altid en teknisk rådgiver fra Shell 

tll rådighed - parat tll samarbejde ved 

løsningen af problemer I forbindelse med 

brændstof og olie til luftfarten. 

Bag ham sdr Shell's aldrig hvilende 

forskningsarbejde. 

Shell Aviation Service 
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år siden stifte«c...

Handley Page L~ 

• " • • (t .. 

•• .. ,. , . 
..._ ·:~ 

I 

. a frlQ!(,'~ 

eller at krrdse frit ude 
en - så er det rn·~•M'il~-

at mange a 

Opnået på fem 
decennier: 

1909-19 Handley Page frem
stiller verdens første vellyk
kede store flyvemaskiner -
de allieredes standardbombe
fly under verdenskrigen. 

1919-29 »Flyvemaskiner er 
ikke beregnet ti I fredsformål,« 
siger man. Men Handley Page 
Transport Ltd. baner vej for 
Storbritanniens oversøiske 
luftruter, som senere danner 
kernen til Imperial Airways . 

1929-39 Handley Page-vingen 
med »slot« gør verdens fly
vemaskiner virkelig sikre. 
De otte Hannibal/Heracles 
trafikmaskiner transporterer 
en halv million passagerer, 
uden at en eneste kommer 
t il skade. 

1939-49 Krigsproduktionen 
af Hampden og Halifax bom
bemaskiner er kolossal. Hver
ken før eller siden har R.A.F. 
været uden Handley Page 
maskiner i aktiv tjeneste. 

1949-59 V-bombemaskinen 
Victor er den største flyve
maskine i verden, der har 
overskredet lydens hastighed. 
Handley Page's princip for 
laminar strømning giver løfte 
om et magisk tæppes effek
tivitet i luften. 



Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Nordens ældste og førende tidsskrift for flyvning 

Nr. 6 

GRIB CHANCEN -

G RIB chancen, køb en lodseddel, 
vind en bil! Sådan går flyve

lotteriets tusinde sælgere rundt i disse 
uger og af sætter deres mange lod
sedlør. Og vi håber, at publikum gri
ber chancen for at vinde gevinster til 
en samlet værdi af 50.000 kr., hvor
ved de samtidig støtter en god sag. 

Det er samtidig en stor chance for 
flyveklubberne til at skaffe penge til 
deres sag. 0 g det er stort set vor 
eneste chance for at fremskaffe større 
beløb, både til de enkelte klubber og 
deres drift og anskaffelsesplaner og 
for-vor fælles centralorganisation, hvis 
mange opgaver medlemmerne aldrig 
bliver trætte af at påpege, og som de 
sikkert heller ikke undlader at gøre 
det yderste for gennem flyvelotteriet 
at muliggøre. 

Halvdelen af salgsperioden er nu 
gået, men som andetsteds omtalt har 
lotteriet store faste udgifter, og det 
er faktisk de lodsedler, vi sælger i 
juni, vi skal tjene på! 

- Også på andre områder gælder 
det om at gribe chancen. Ikke mindst 
inden for svæveflyvningen, der blandt 
mange andres luner især er afhængig 
af v4irgudernes. 

Når nu vejrguderne oven i købet 
på en søndag og så langt inde i flyve
sæsonen, at alle må være igang, giver 
helt enestående chancer for de helt 
store præstationer, må man regne 
med, at svæveflyverne erkender disse 
chancer og udnytter dem. 

Som andetsteds omtalt var der 
mange, der gjorde det. Men vi kom
mer ikke uden om, at størstedelen af 
vore svævefly og dygtige svæve/ [yvere 
faktisk i k k e begav sig på distance
flyvning den 19. april. Måske var de 
ude at sælge lodsedler, og det skal 
også til; men mange kunne være 
afsat, når interesserede strømmede til 
efter en landing fjernt fra start
stedet! 

. 

Junil959 32. årgang 

Messe cg flyvesf~vne 
på Skcvlunde 

Trods ugunstigt vejr gennemførtes såvel 
den første danske fly-messe som flyvestævnet begge dage. -

Dramatisk faldskærmshop og helikopterredning 
som sluteffekt. 

SOM en passende optakt til flyvelotteriet 
havde Sportsflyveklubben i samarbejde 

med Berlingske Tidende arrangeret to dage 
med en kombineret >Fly-Messe« og flyve
stævne i Skovlunde lørdag den 2. og søndag 
den 3. maj. Vor førende lodseddelsælgende 
klub de sidste par år havde regnet med 
yderligere at få afsat en masse lodsedler på 
en gang, men det blev nu noget af en skuf
felse, for dels var der ikke tilstrækkeligt med 
energiske sælgere ude, dels var det måske 
ikke organiseret effektivt nok, og - sidst men 
ikke mindst - folie var ikke særligt villige til 
at købe. Nå, men det er nu bagefter, og der 
er ikke andet at gøre end at sælge på sæd
vanlig vis. 

Alt det øvrige klappede imidlertid fint og 
der blev da også af indtægterne på de re
serverede pladser, ved parkering m.m. et 
pænt overskud til klubben. 

Dog - en ting klappede ikke: vejret! Lige 
før messen skulle åbnes lørdag morgen, be
gyndte regnen at sile ned, og det blev den 
ved med hele dagen, så der kom så godt som 
ingen til messen og kun få til opvisningen, 
som trods vejret blev gennemført - herved 
indvandt man i hvert fald en masse erfarin
ger til gavn for søndagens arrangement. 

Fugtig messe 

Fly-messer er ikke noget ualmindeligt 
udlandet, men det er vist før~te gang, en 
sådan lille salgsudstilling er arrangeret ved 
et flyvestævne her i landet. I det sidste års
tid eller to er der da også kommet så mange 
nye fly ind, ligesom interessen for nyanskaf
felser er stigende, at vi virkelig har noget at 

vise alene af dansk indregistreret materiel, 
men lidt større udenlandsk repræsentation 
havde derfor ikke været uvelkommen. 

Der var ikke mange tilskuere i regnen om 
lørdagen - også fordi indbydelserne måske 
var kommet lige sent nok ud - men i det 
fine vejr søndag formiddag gik det bedre, 
og der kom forøvrigt også en del privatfly
vere flyvende fra andre egne af landet for 
at se på mulighederne for at få mere mo
derne materiel. 

Commertas viste sin Cessna 175 OY-AEC 
og den splinternye Cessna 150 OY-AEF med 
antikollisionslys og 1staffering med selvlysen
de maling. Denne første tosædede Cessna
type i en årrække ser meget lovende ud. 

Hammers Luftfart viste den lækre firesæ
dede tjekkiske Meta-Sokol OY-AEZ, som fik 
mange komplimenter. 

Jørgen Høyer præsenterede den første 
dansk-registrerede Domier Do-27, OY-ABE 
i orangefarve til brug på Grønland, idet 
Nordisk Mineselskab har købt den. Endnu 
en ventes snart til landet. 

Og så var der de to tomotorede: ICI Avi
ation's Piper Apache, OY-ABW, og Dan
foss' Aero Commander 560 E, OY-ADS. 

Herudover var der anbragt nogle brugte 
typer, såsom en Globe Swift og en Ercoupe, 
og i nærheden var parkeret hele den sæd
vanlige Skovlunde-flåde af KZ II Coupe og 
Træner, KZ III, KZ VII, Auster osv. -
Her stod også en Wassmer-bygget Jodel D-
120, der var på vej til levering i Norge, og 
her kunne man se Dyhr Thomsens Jaskolka
svævefly m.m.m. 

Fortsættes næste side. 
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Flyvestævnerne 

Programmet var stort set det samme lør
dag og søndag eftermiddag, men kunne 
bedre udfolde sig om søndagen, hvor en 
snes tusind mennesker trodsede blæst og 
enkelte byger fulgte den præcist afviklede 
opvisning. 

Begge dage blev der indledningsvis talt af 
Ballerups borgmester, Ove Hansen, af KDA's 
generalsekretær, kaptajn John Foltmann, 
samt af Sportsflyveklubbens formand, fabri
kant Jørgen Hoyer. Og så kunne stævnets 
speaker, redaktør Povl Westphall, præsentere 
det store program. 

Der indledtes med musik af SAS-orkestret 
og Kvindeligt Flyvekorps' trommeorkester -
med ponyen »Pilotte<. Så viste tre de Havil
land Chipmunks fra Avnø, ført af flyver
løjtnanterne Carstensen, Borgnæs og E. V. 
Jensen formationsflyvning med afsluttende 
»fransk lilje«, inden de uden landing retur
nerede til Avnø. 

Direktør Herman Hammer, der også i 
lørdagens regn sad lunt i kabinen i hvid 
skjorte, demonstrerede Meta-Sokol'en med 
det usædvanlige understel med halehjul eller 
snarere >baghjul« helt henne ved planbag
kanten. 

Kaptajn Torben Juncker demonstrerede 
Zone-Redningskorpsets ærværdige KZ-IV, 
som i den stærke vind næsten stod stille i 
luften under langsomflyvning. 

Fra Commertas viste grosserer Chr. Fahr
ner og salgschef Torben Lund Hansen Cess
na 175 og 150 - sidstnævntes lys og farver 
viste i lordagsregnen tydeligt deres virkning. 

Den skiudstyrede Dornier Do-27 blev ført 
af kaptajn A. Asmussen, der netop havde 
hentet den i Miinchen og ikke var så for
trolig med den som den tyske pilot, der tid
ligere har vist dens forbloffende egenskaber, 
hvorfor hans opvisning var ret behersket. 
Han fløj den få dage senere til Grønland. 

Kaptajn Hans Venningbo demonstrerede 
Piper Apache, hvis motorer har en meget 
lidt stojende gang, kaptajn Ingolf Nielsen 
viste den sønderborgske Aero Commander, 
bl.a. på en motor, og kaptajn Orla Chri
stensen Falcks Flyvetjenestes Aero Comman
der. 

Kontraster hertil var Hans Axels Druine 
Turbulent, der dukkede op under lordagens 
stævne til almindelig forbavselse, Axels før
ste »langture på 40 minutter fra Vording
borg og med forbrug af 7 liter benzin, og 
direktør Bent Stig M øllers såkaldte >heli
kopter-båd e, der intet har med en helikop
ter at gøre, men er en Bensen rotorglider, 
anbragt på en båd, der kørtes forbi på en 
vogn. 

Jodel D-120'en foretog en kort flyvning, 
ført af en fransk dame. 

Kunstflyvning uden og med motor 
Dyrlæge Finn Nielsen trak med sin KZ III 

fabrikant Age Dyhr Thomsen op i 1.000 m 
højde, hvorfra han i Jaskolka'en, der er fuldt . 
1. Aero Commander 560E. 
2. Domier Do-27. 
3. Meta-Sokol. 
4. Cessna 150. 

5. W assmer Jodel 0-120. 
6. KZ-11 Coupe var fØr krigen første KZ-type I pro• 

duktion. OY-AEA blev fØrst færdigbygget I 1940 
og solgt til Flnland, hvorfra den nu er vendt 
hjem Igen. Den tilhører premlerlØJtnant Brlxgart. 

7. Jaskolka zo. 

kunstflyvningsdygtig, viste, hvad et svæve
fly også kan bruges til. Spind, loop, hårnåle 
og ikke mindst rygflyvning (den kan godt 
flyve termik også på ryggen!) hensatte man
ge tilskuere i forbavselse, og i et dyk med 
maximumfarten 250 km/t bøjede de elastiske 
planspidser tydeligt nedad, inden han efter 
en avanceret landing satte den præcist på 
grønsværen. 

Modelflyveklubberne Flying Old Fellows 
og Capenhagen Aeroguidance Society, der 
havde fået DM i skalamodeller flyttet a.h.t. 
stævnet, udstillede en smuk samling model
ler i kaffebaren i den lille i}angar, men kun
ne ikke flyve i det dårlige vejr begge da
gene. 

Kunstfiyvning med motor blev dygtigt ud
fort af flyverløjtnant John Skat Nielsen, 
Bogo, i hans KZ II-T, og mens det ikke 
rigtigt kom til sin ret i stor højde om lør
dagen, blev det fint om søndagen. 

I en gammel bil kom »tante Sylvia« ind 
på pladsen for at få en flyvetur, men stak 
naturligvis af i en KZ III alene og lavede 
en gang crazy-flying, som fik selv - eller 
måske netop - flyverne til at gispe et par 
gange. Det var pladsens myndige flyveleder 
Sylvester Nielsen, der viste, hvordan man el
lers ikke må flyve. 

Heilkopteropvisning og faldskærms
spring 

En Sikorsky S-55 fra flyvevåbnet viste de 
snart traditionelle redningsaktioner, ført af 
flyverløjtnant 0. G. Sindberg, som også ale
ne i en ualmindelig smuk og præcis flyvning 
viste Sikorsky'ens manøvreegenskaber. 

Den tyske faldskærmsspringer Heinz Kreb
bels, der gentagne gange for har sprunget 
her i landet, sprang ud fra Falcks Aero 
Commander, lørdag fra lav højde og søndag 
- hans 36-årige fødselsdag - fra stor højde. 
Tanken var at springe med forsinket udlos
ning, men ved udspringet fik han trykket 
styrthjelmen ned over øjnene og udløste 
straks, da han ikke kunne se på sit stopur, 
og i den stærke vind førtes han nordpå ind 
over Skovlunde og landede trods forsøg på 
at styre skærmen lige i S-banens ledninger, 
hvor han blev hængende. 

Det var en ikke ufarlig situation, men 
heldigvis skete der ikke noget, og helikopte
ren viste nu i praksis, hvad den kunne bru
ges til, da math Lindahl Nielsen blev hejst 
ned over ledningerne og befriede Krebbels . 
Der blev således lidt dramatik og nerver på 
til glæde for den sensationslystne del af pu
blikum, og for den øvrige presse, som da 
Berlingske Tidende var medarrangør, ikke 
havde været særlig ivrige efter at underrette 
deres læsere om flyvestævnet, men som nok 
skulle få uheldet med på forsiderne om man
dagen. 

Efter opvisningen, der strakte sig over to 
timer, udførte Morian Hansen, der under 
stævnet havde vist reklameslæb, i pool med 
Sportsflyveklubbens Cessna 172 rundflyv
ning, og i den store hangar kunne man se 
fl yvefi!ms. 

Det var således et stort og vellykket arran
gement, der viser, at kan man ikke få flyve
pladser til storflyvestævne, må man klare sig 
bedst muligt med små opvisninger som den
ne på de pladser, man har. Man kan godt 
få publikum til at komme, og det er en god 
lejlighed både til at gøre flyvepropaganda 
på en god måde, og til at skaffe lidt penge i 
kassen. 

PW 



MED FØRSTE 

WORLD CONGRESS 
OF FLIGHT 

6 amerikanske flyveorganisationer holdt verdens
kongres i Las Vegas i Nevada. - Sir William 
Hildred om trafikflyvningens jetalderproblemer. -

Star/ ighter gennem lydmuren i 30 m højde. 

Af ingeniør Jørgen Florant. To vidt forskellige fartp)er, der viser udviklingen: forrest en træmodel 
af North Amerloan X-15 og bagved en Convalr Atlas. 

TUSINDER af den civile og militære luft
farts folk fra over halvtreds nationer ver

den over - samt et meget repræsentativt ud
valg af de produkter de enten konstruerer, 
fremstiller, vedligeholder, benytter, studerer, 
skriver om eller blot drømmer om - var sam
let en hel spændende uge fra 12.-19. april 
i ørkenbyen Las Vegas beliggende i det syd
vestlige hjørne af, hvad amerikanerne kal
der> Tue Gi-eat American Desert, Nevada, 
USA«. 

Begivenheden, som kunne formå at samle 
alle disse mange mennesker, var afholdelsen 
af den første >World Congress of Flight« -
som man vel lige så godt straks bør nævne, 
må antages at have etableret sig som en fast 
årlig tilbagevendende begivenhed inden for 
flyvningen. Las Vegas-arrangementet forløb 
på enhver måde så vellykket, at der er al 
god grund til at komplimentere samtlige ar
rangører. 

Baggrunden for kongressen 
Hovedansvaret for denne virkelig betyd

ningsfulde begivenhed i luftfartens historie 
var lagt på Air Force Association, et af hvis 
formål det bl.a. er at udbrede kendskabet til 
flyvning og rumfart for herved at opnå stør
re national sikkerhed og en varig verdens
fred. 

AF A lagde grunden til WCF allerede i 
december 1954 under en af de mange luft
transportkonferencer hvis linie senere er ble
vet fortsat gennem afholdelsen af >Jetalder
konferencerne« i Washington DC i 1956, 
1957 og 1958. I virkeligheden var mødet i 
Las Vegas det fjerde i rækken af disse år
ligt afholdte jet-samlinger - nu udvidet til 
også at omfatte international deltagelse. 

I samarbejde med AFA om tilrettelægnin
gen af WCF deltog seks af amerikansk flyv
nings største organisationer: 
1) Air Transport Association of America 

(ATA) . 
2) Electronic Industries Association (ETA) . 
3) Flight Safety Foundation (FSF). 
4) National Aeronautic Association (NAA). 

5) National Business Aircraft Association 
(NBAA) -

6) Space Education Foundation (SEF). 
Regeringens godkendelse og støtte var 

stillet gennem det nydannede Federal Avia
tion Agency (FAA) , som siden nytår i år 
har overtaget Civil Aeronautic Administra
tion's funktion som USA's luftfartsmyndig
hed. 

Begrundelsen for at afholde WCF i en by 
som Las Vegas, som antagelig af de fleste er 
bedst kendt for sine luksushoteller, sine store 
forlystelsesetablissementer og sine fabelagtige 
spillecasinoer, er nu ikke svær at få fat i. Det 
arrangørerne af kongressen først og fremmest 
måtte se efter, var en plads med tilslutning 
til ubeboet område, over hvilket der kunne 
afholdes flyvedemonstrationer, men samtidig, 
paradoksalt nok, men mulighed for a t kunne 
huse tusinder af delegerede under absolut 
komfortable forhold. Las Vegas kan klare 
begge de her nævnte betingelser og lidt til. 
Byen har nemlig for ganske nylig ladet op
føre et nyt og arkitektonisk set højst origi
nalt >Convention Center« (byggesum $ 6 
mill.), hvor en kongressal med plads til over 
6000 delegerede, en indendørs udstillingshal 
på næsten 10.000 m!! og et stadionanlæg af 
internationale dimensioner kan danne sam
men om et hvilket som helst udstillings- eller 
·kongresarrangement. Lægger vi hertil de for
dele, Las Vegas har ved at besidde to civile 
lufthavne, hvoraf den ene - McCarran Field 
syd-vest for byområdet - har startbaner på 
over 3000 meters længde, og en militær luft
base - Nellis AFB nord for byen - med til
hørende, fuldstændigt øde ørkenområde som 
øvelses- og skydeterræn, er billedet fuldstæn
diggjort, når guderne samtidig også har sør
get for at netop denne del af Nevadastaten 
har det mest excellente vejr, man kan ønske 
sig til et flyvestævne. 

IATA- og ICAO-indlæg til kongressen 
Kongressens første dag, søndag den 12. 

april, var alene helliget en stor pressekonfe
rence præget af det sædvanlige hastværk og 

et utal af orienteringsmøder med films af. 
jag med at få de sidste udstillingsting bragt 
på plads. 

lait kom WCF til at omfatte tolv hoved
konferencer, tre store fly-demonstrationer og 
holdt af de mere prominente blandt de over 
200 udstillende firmaer. 
Den vigtigste af hovedkonferencerne - den 
fjerde >Jetalder-konference« under forsæde 
af formanden for WCF, Mr. Edward P. 
Curtis - blev indledt med et yderst inter
essant foredrag af generaldirektøren for 
IATA, Sir William P. Hildred, som talte 
over emnet >Den nye verden«. 

Sir William pegede på betydningen af at 
luftfarten i og med afviklingen af indevæ
rende sommertrafik vil få et fingerpeg om, 
hvorvidt jettrafikken vil vise sig at blive 
billigere per passagerkilometer. De nye jetfly 
er ikke blot 40 '% hurtigere end de seneste 
stempelmotor-drevne flytyper, men har også 
større kapacitet. Det er en kendt sag, at jet
flyenes operationsomkostninger per fly-kilo
meter vil være stigende, men det var fore
dragsholderens udtrykkelige håb, at omkost
ningerne per passager- og ton-kilometer i 
sidste instans må blive lavere, end hvad man 
har kunnet opnå med gårsdagens flytyper. 
Sir William erklærede også at luftfartens 
billetpriser må reduceres yderligere for at 
stimulere det fremtidige turistmarked. Den 
ny generation af jet-fragtfly vil få en så 
enorm kapacitet, at fragtraterne også må 
kunne nedskæres betydeligt. Foredragsholde
ren følte sig endvidere overbevist om, at luft
fartsselskaberne var villige til enighed i disse 
vigtige spørgsmål, hvis løsning måtte findes 
på kommende IAT A-møder. 

I sine afsluttende bemærkninger advarede 
sir William imod en for. forhastet fremkomst 
af supersoniske passagerfly med rejsehastig
heder på omkring 3200 km/t. Det var i dag 
muligt at klare jettrafikken, når blot der 
blev taget de rette hensyn til at udviklingen 
af trafikcentre, lufthavne, disses startbane
anlæg og ikke mindst navigationshjælpe
midlerne ville tage tid og kun ske etapevis. 
Fremkomsten af en eller flere supersoniske 
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passagerflytyper ville virke ødelæggende 
på denne forholdsvis rolige udvikling og her
med stille international luftfart over for 
kaos. 

Et lignende syn på udviklingen som sir 
William's blev der givet udtryk for af 
ICAO's nuværende president mr. Walter 
Binaghi, som på konferencens anden dag 
redegjorde for de forbedringer, jetalderen vil 
stille til luftfarten. 

ICAO har siden 1955 ofret megen tid på 
de problemer, som knytter sig til anvendel
sen af jetfly i den internationale luftfart. Et 
af hovedemnerne har været planlægning og 
bygning af tilstrækkelige faciliteter på jor
den - et problem som behøver fuld støtte 
fra de enkelte landes regeringer. Mr. Binaghi 
udtrykte tilfredshed med de resultater, der 
var opnået med hensyn til udbygningen af 
det internationale lufthavnssystem. Regerin
gerne har været hurtige til at lade sig over
bevise og hurtige til at handle resulterende i 
gode fremskridt med bygning af nye luft
havne og store udvidelser på allerede eksi
sterende anlæg. 

Knapt så godt syntes det at stå til på det 
navigations- og kommunikationstekniske om
råde, hvor det vil blive nødvendigt at gøre 
en betydelig indsats, før situationen er blot 
nogenlunde tålelig. I mange områder af ver
den begrænser de radiotekniske navigations
hjælpemidler sig endnu til radiofyr af for
ældet konstruktion, hvor moderne VOR-an
læg syntes at være en betingelse. 

En tilsvarende situation eksisterer på det 
meteorologiske område, hvor mangler i sam
arbejdet landene imellem truer med at umu
liggøre opstillingen af blot nogenlunde på
lidelige forudsigelser af vejrforholdene i de 
store flyvehøjder, jetflyene vil operere på. 
Det vil blive nødvendigt at intensivere det 
videnskabelige arbejde med at udforske vej
ret i disse højder, ligesom oplysninger om 
vejret på de forskellige landingspladser i 
fremtiden må gives med meget større akku
ratesse. Selv i lande med en flyvevejrtjene
ste af høj standard ligger der betydelige op
gaver og venter på at blive løst for at for
bedre den teknik og praksis, der er nødven
dig for at opfylde de nye krav jetflyene 
stiller. 

Som et eksempel på hvilke opgaver der 
vil komme til at præge fremtiden redegjorde 
mr. Binaghi for situationen i det latin-ame
rikanske område. På strækningen fra Mexico 
til Argentina vil der blive behov for 80 luft
havne, af hvilke 29 skal kunne betjene de 
største jetfly. Af disse 29 anlæg er kun 6 så 
vidt udviklet, at der vil kunne foretages star
ter med tilstrækkelig brændstofbeholdning 
til at gennemføre de lange ruteafsnit på øko-

nornisk vis. Med hensyn til navigationshjæl
pemidlerne er det planlagt, at området har 
behov for at 87 VOR-anlæg. Af disse er kun 
14 i virksomhed, ligesom kun 5 ud af 35 
teleprinteranlæg i jordtjenesten er gjort 
klar. 

Et groft overslag viser, at de årlige udgifter 
til drift af internationale lufthavne i nævnte 
område beløber sig til omkring 600 mill. kr. 
hvortil kommer ekstra ca. 460 mill. kr. til 
vedligeholdelse af udstyret på luftvejene. 
Foredragsholderen var klar over, at det ikke 
ville blive let at øge disse beløb tilstrække
lig til at opfylde de nye krav - enkelte lan
des regeringer ville simpelt hen ikke være i 
stand til at yde mere enten på grund af 
manglende midler eller som følge af bånd
lægning af kapital til andre opgaver. 

I konklusionen til sin redegørelse sagde 
mr. Binaghi, at transport ad luftvejen i sig 
selv er international, hvorfor kollektiv ind
sats af landene verden over til fordel for et 
meget stort antal mennesker betød noget 
væsentligt. 

Udstilling og flydemonstratloner 
Den smagfulde indendørs udstilling i top

klasse blev vel suppleret af det udendørs ar
rangement, hvor der blev vist så forskellige 
emner som et over fyrretyveårigt Sopwith 
Camel-fly, en Convair Atlas ICBM og en 
fuldskala træmodel af det med spænding 
imødesete X-15 fly fra North American. 

Atlas-missilen - som iøvrigt ikke var no
gen >mock-up<, men et virkelig eksemplar af 
racen trukket tilbage fra aktiv tjeneste efter 
at have spillet hovedrollen i en lang række 
statiske motorprøver - var indrettet som 
instruktionslokale, hvor de besøgende efter 
tur blev informeret om, hvordan afskydnin
gen af ICBM foregår. 

Blandt andre fjernvåben eller forsøgsra
ketter, som var udstillet, kan nævnes: Thor
Able, Martin Mace, Boeing Bomarc, North
rop Snark, Discoverer satelliten og kapslen til 
Mercury-projektet. 

Den første af flydemonstrationerne blev 
afholdt mandag eftermiddag den 13'de på 
McCarren Field, hvor de seneste amerikan
ske, civile jet- og turbinemotorfly var samlet 
med undtagelse af Boeing's 707. Dette fly 
foretog dog en enkelt overflyvning af plad
sen, kort forinden stævnet tog sin begyndelse. 
Blandt de demonstrerede typer bør særlig 
fremhæves Douglas DC-8, Convair 880, 
Lockheed Electra i American Airlines be
maling og Fairchild/Fokker F27 Friendship, 
som Bonanza Airlines med hjemsted på Mc 
Carran få dage forinden var begyndt at an
vende på ruterne mellem Las Vegas og San 
Francisco/Los Angeles. 

Størst interesse samlede sig naturligt nok 
om Convair- og Douglas-flyene, som begge 
kunne publikum-inspiceres i tidsrummet før 
de blev dirigeret ud til start. Douglas-flyet 
virker meget imponerende og syntes i virke
ligheden at have et meget lavt støjniveau. 
Det samme gælder også Convair 880, som 
kun havde behov for den korte startbane på 
McCarran. 

Tirsdagens demonstrationer blev afholdt 
på stadionanlægget og var alene helliget de 
mindre flytyper, småhelikopterne samt svæ
ve- og modelflyvningen. Der er ingen grund 
til her at fremhæve en type af de viste 
sportsfly frem for en anden, hertil var de al 
for lig hinanden, med lige fine tekniske egen
skaber og med lige mange specielle raffine
menter. 

Modelflyverne bruger nu også 
raketter 

Stævnets to begivenheder var en demon
stration af to radiostyrede modelfly og affy
ringen af en serie modelraketter. Med mo
delflyene kunne der foretages alle tænkelige 
manøvrer og aktionstiden var næsten for
bløffende lang - godt nok et stykke legetøj, 
men for folk med forstand på tingene og 
med pengepungen i orden. Prisen på en 
enkelt model blev angivet til $ 400. Med 
modelraketterne var der succes lige fra før
ste affyring - ikke en blev , fuser« og bi
faldet kendte næsten ingen ende, da en to
trins variant fungerede perfekt. 

Onsdagens militære demonstration på sky
debanen ved Indian Springs, som hører 
under Nellis Air Force Base, var naturligvis 
den helt store oplevelse; men hvem formår 
vel med ord at beskrive, hvordan det f.eks. 
føles når en Lockheed Starfighter går gen
nem lydmuren under horisontal flyvning i 
en højde på 20- 30 meter og i en afstand af 
godt 150 meter fra en tætpakket tilskuer
tribune - det er faktisk ikke nogen særlig 
behagelig oplevelse; men interessant. 

Hvad der var demonstrationens højde
punkt er det svært at dømme om, men mon 
ikke det nationalist-kinesiske kunstflyvnings
teams formationsflyvning og en Republic F-
105 Thunderchief's demonstration af den 
nye >toss-« eller LABS-bombningsteknik, 
var det mest gruvækkende. Air Force's 
, Thunderbirds« og US Navy's , Blue Angels« 
var i skarp konkurrence med andre kunst
ningsteam fra Italien og Holland, medens 
den smukkeste formationsflyvning afgjort 
blev vist af tre Avro Vulcan-bombere fra 
RAF Bomber Command's 61 ?'de eskadrille 
- måske bedre kendt under tilnavnet ,The 
Dam Busters«. 

j.fl. 

Civil 01 militær: til venstre en Dougla• DC-8 og til 1,ØJre Republlo F-t05 Thunderohlaf, 
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De kommer hurtigst frem 

med ,:Lv- og De nyder det 

mest med DOUGLAS 

) 
\ 

1 
i 

l~-1, .. , ·. 

i 

- det kendteste navn indenfor flyvning 

Derfor foretrækker flere passagerer og flere flyveselskaber 

DOUGLAS DC frem for alle andre maskiner tilsammen! 
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OPERATIV ~ E ESTE 
Med Vesttysklands valg af Lockheed F-104 
Starfighter er verdens mest gennemprøvede 
og effektive interceptor-jager blevet tilgæn
gelig for NATO-forsvarets luftstyrker. 
Foruden sine forbavsende mangesidede 
evner har F-104 vist følgende fordelagtige 
egenskaber under mere end et års operativ 
tjeneste I USAF: 

Lave vedligeholdelsesomkostninger 
Lave driftsomkostninger .... 
Verdens hurtigste (2259,5 km/t) . 
Verdens højeste (91.243 fod) 
Forenklet overgangs træning .. 

Bevist 
Bevist 
Bevist 
Bevist 
Bevist 

Aldrig tidligere har noget enkelt fly udrettet 
så mange ting så godt som den nuværende 

JET TRANSPORTS • JET FIGHTERS · JET TRAINERS 
COMMERCIAL & MILITARY PROP-JET TRANSPORTS 
ROCKETRY BALLISTIC MISSILE RESEARCH & DE
VELOPMENT · WEAPONS SYSTEMS MANAGEMENT 
ANTI-SUBMARINE PATROL AIRCRAFT • NUCLEAR
POWERED FLIGHT • ADVANCED ELECTRONICS 
AIRBORNE EARLY-WARNING AIRCRAFT · AIRPORT 
MANAGEMENT • NUCLEAR REACTOR DESIGN & 
DEVELOPMENT · GROUND SUPPORT EQUIPMENT 
'WORLD-WIDE AIRCRAFT MAINTENANCE 

US Air Force version: lnterception, Luft
overlegenhed og bombning - og med så be
viseligt lave vedligeholdelses- og driftsom
"kostninger. 
Foruden at være indehaver af verdensrekor
den i hastighed og højde har F-104 for nylig 
sat syv rekorder for stigetid. Det berømte 
,,fjernvåben med en mand i" er blevet yder
ligere udviklet for at kunne imødekomme 
de særlige krav, som Vesttyskland og andre 
Allierede stiller til en jager, som skal bruges 
til forskellige formål. Dette foretrækkes frem
for forskellige typer, der løser hver sin opgave. 
Til dens i forvejen imponerende ydelse kom
mer dens evne til at kunne operere under alle 
vejrforhold både som jager-bomber og inter
ceptor samt til taktisk rekognoscering. 

Vesttyskland valgte at købe og licensbygge 
Starfighter'en efter en to-årig prøveperiode, 
under hvilken forsvarsministeriets eksperter 
undersøgte og prøvefløj flyvemaskiner, som 
var bygget af 12 konkurrerende fabrikker. 
Efter at tyske fabrikker har fået tilladelse til 
at bygge denne videreudviklede version, vil 
det være muligt for vesteuropæiske nationer 
at anskaffe den til en forholdsvis lav pris. 

LOCKHEED 



FLYVELOTTERI.
AVISEN 

Nr. 3 JUNI 1959 

Juni den afgørende måned 
Nu er der g&et en m&ned, siden flyve

lotteriet startede. Det vil sige, at De burde 
have solgt de 90 % af de udleverede lodsed
ler. Har De det? 

Vi ved, at nogle klubber og enkeltpersoner 
e r kommet s& vidt og nogle har allerede re
kvireret flere. Hvis De ikke horer med til en 
af disse to kategorier, s& kan det n&s end
nu. Men lad endelig være med at tro, at det 
nok g&r af sig selv, for det gor det slet ikke. 
Der s k a l gores en indsats. 

Husk ogs& p&, at udgifterne er lige store, 
hvad enten der sælges f& eller mange lod
sedler. Hvis vi derfor onsker at f& et godt 
overskud, s& kan det ikke hjælpe at give op 
p& halvvejen. For i s& fald f&r vi k u n dæk
ket udgifterne - og kommer til at mangle 
overskuddet. Og det er jo ikke meningen. 
S& bliver der ikke en øre til fællesarbejdet, 
og heller ingenting til klubberne. 

Derfor: - Bliv ved med at mase p&. 

Vi skal selv 
I modsætning til hvad tilfældet er i de 

fleste andre europæiske lnnde, fll.r flyvespor
ten i Danmark ikke direkte statsstøtte. Vi 
mil. selv skaffe, hvad vi sknl bruge. Lad os 
vise, at vi har sil. megen energi og vilje, at 
vi ogsll. kan hjælpe os selv. Det skaber en 
vældig respekt for vores fælJes sng. 

Sælg, hvor folk har tid til at købe 
Det kan mange gange være svært at 

standse folk på gaden. Det er meget bedre 
at sælge, hvor folk står og venter - i en 
billetkø, for en sportskamp eIIer under pau
sen, i offentlige trafikmidler, hvis man kan 
få lov hertil, på markeder, o.lign. 

SKYD PAPEGØJEN 

Nlr vi i lr har haft stor plakat til lotteriet, kan vi 
takke et af vore trofaste medlemmer, grosserer Hen-

111,: Sohr!lder, for det, Idet han har foræret os dem. 

Få fat l endnu flere sælgere 
Erfaringerne har vist, at de klubber, som 

forstll. at fordele lodsedlerne, ogsll. opnll.r det 
største snig. Lad derfor være med at holde 
lodsedlerne samlet i en bunke pil. et sted. 
Fordel dem til mange sælgere og snlgssteder 
- og kontroIJer jævnligt, at der ogsll. bliver 
gjort noget ved salget af de mange, der har 
fil.et udleveret lodsedler til snig. 

Salg fra biler 
Hvis en klub eller en privatperson vil op 

på det helt store salg, er den bedste udvej 
at sælge fra en plakatpyntet bil, som er fyldt 
med energiske sælgere. Der må gerne være 
nogle søde piger iblandt sælgerne. Fra en 
sådan bil kan der med garanti sælges 500-
1000 lodsedler om dagen. Men det er en be
tingelse, at der snakkes til folk. 

Hvor får man bilen fra? Ja, en del klub
kammerater har biler og endnu flere for
ældre til medlemmer, og de vil sikkert gerne 
hjælpe. Og så er der de mange forhandlere. 
Det er givet, at nogle af disse er interesseret 
i reklamen, der kan opnås. Husk på der er 
fem mærker at vælge imelJem. Og iøvrigt 
kan der sælges fra en hvilken som helst bil
type, for hvis vinderen ikke vil have dem, 
der står på lodsedlen, kan han købe hvad 
han vil for et tilsvarende beløb. 

Hvor mange lodsedler kan en person 
sælge? 

Mange hundrede mænd og kvinder har i 
de fnrste tre uger af maj solgt m·er et hun
drede lodsedler hver, enkelte er oppe pil. fl ere 
hundrede, og sil. vidt det kan skønnes er top
sælgeren oppe pil. lidt over to tusinde pil. tre 
uger. 

l\Ien han gør ogsll. noget ved slaget. Hen 
er enestående. Han nøjes ikke med at plnge 
venner og bekendte, nej - han gll.r ud i 
marken som en rigtig sælger skal gøre det. 
Han toger ud til de omliggende landsbyer 
med sine lodsedler, og det giver altid resul
tat. 

Salg pø gader og pladser 
Hvis man går alene på en tilfældig gade 

· blot med et bundt lodsedler i hånden, kan 
man næsten ingen sælge. Der skal mere til. 
Gå et par stykker ad gangen som >Sand
wichmand« med en plakat for og bag, det 
hjælper kolossalt. Så har man reklameret, in
den man begynder at sælge. Rekvirer nogle 
af vore store plakater, klæb dem på pap og 
hæng dem over skuldrene. Det giver salg, 
kan De stole på. 

Når Foltmann l radioen er krævende -
Efter at generalsekretæren i sin appel i 

radioen ved lotteriets start bl.a. henvendte 
sig direkte til A g e Dy h r T h o ms e n i 
Midtjydsk Flyveklub, kom Jaskolka'en til 
Skovlunde-stævnet med inskriptionen: 

»N&r Foltmann i radioen er krævende -
s& kommer vi straks svævende.« 

Og: >Køb en lodseddel, den er ej for dyhr.« 

Vor masoot skal med igen i dette nummer, Flyve• 
lotterl•Avlsen nr, 2 blev udsendt i duplikeret form 

til klubber m.m. midt I maj, 

SPIONAGE 
eller 

AIR EDUCATION 
Det har vakt pinlig opsigt, at tre drenge 

for nylig blev anholdt af politiet og under
kastet flere timers forhør som mistænkt for 
spionage, fordi de havde siddet på en offent
lig bænk ved en flyvestation og betragtet 
virksomheden der og gjort sig notater om det 
i al åbenhed. 

Det har vakt mere end opsigt - det har 
fået borgerne i landet til at trække alvorligt 
på smilebåndene og kræve den famøse bænk 
jævnet med jorden! 

Det virker temmeligt formålsløst at prøve 
at forhindre offentligheden i at bemærke, 
hvad tier foregår på vore flyvestationer, der 
ligger i tæt beboede områder. Hvad man 
ikke må se fra bænken, kan man se, foto
grafere og notere sig fra huse i området, og 
hvis nogen fremmed magt ønsker at få op
lysninger om, hvad der foregår, så skaffer de 
sig uden besvær disse oplysninger. Det er 
urealistisk at foregive, at den slags er hem
meligheder. Det er i hvert fald, som eng
lænderne siger, højst >secrets known to 
everybody except ourselfc. 

I vore egne kredse er politiets fremfærd 
over for de tre flyveinteresserede unge nær
mest forstemmende. 

Det man anholdt dem for, gør man i de 
fleste andre lande et stort arbejde for at 
hjælpe de unge til, nemlig at få kendskab 
til og forståelse for flyvningen, hvilket man 
anser for nodvendigt i flyvningens tidsalder, 
hvis en nation skal kunne følge med i ud
viklingen. 

Man støtter økonomisk flyveklubbernes og 
andre flyveorganisationers arbejde, man in
viterer dem endog inden for på flyvestatio
nerne og forklarer dem, hvad der foregår, 
man holder flyvestævner o.s.v. 

Man kalder det Air Education (et udtryk 
vi tidligere forgæves har efterlyst en passen
de oversættelse for) og sætter det i system. 

Og her slæber man dem altså på politi
stationen - - - -
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Napoleon. havde 
..... men. ikke 

Der var sejr i luften for Napoleon 
i slaget ved Fleurus i Belgien 1794. 
Han var den første feltherre i 
verden, der under et slag blev holdt 
underrettet om fjendens bevægelser 
via observatører i en ballon. Dette 
slag blev vundet, men alligevel 
styrtede Napoleons drøm om 
et verdensherredømme til jorden. 

højtflyvende plan.er 
hurtigtflyvende jets 

Der er et langt spring fra Napo
leons første ballon til brødrene 
Wrights flyvemaskine. Det næste 
spring, som førte til nutidens hy
permoderne superjetjagere, er dob
belt så langt - målt med udvik
lingens målestok. Esso har været 
med til at udføre dette spring, ved 
at udvikle nye og bedre brændstof
ier-og derved presse udviklingen 
frem mod stadig større højder. 

AVIATION PRODUCTS 



Trafikken på, Københavns Lufthavn, 
Kastrup l april 
Ank. passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . 2!l.28!l 
Afg. passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . 28.551 

--m.s4o 
Trnnsitpnss. 2 X 27.051 . . . . . . . . . . 54.102 
Andre pnss. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5.489 

Totn 117.431 
Tilsvarende tal for april forrige år var 

108.937, heraf 103.591 i lufttrafik, stigning 
inlt 7.8%. Starter og landinger 5.275 og 
heraf 4.150 i lufttrafik (tilsvarende tal for 
april forrige år henholdsvis 5.596 og 4.439) . 

Caravelle-premleren 
Siden vort sidste nummer udkom, har 

SAS demonstreret sine første Sud-Aviation 
Cnrnvelle rundt om i Europa og det mellem
ste Østen, udført prøveflyvninger og jour
nalistflyvninger på ruterne, og den 15. maj 
afgik så den første fnrtplanmæssige flyv
ning til Cuiro, hvorefter der nu som tidligere 
omtalt flyves på flere og flere ruter, efter
hånden som der afleveres flere. 

Tirsdag den 12. maj var adskillige hun
<lrede på præsentationsflyvninger fra Ka
Htrnp og Tirstrup, og SAS var så heldig at 
få fint vejr, så man f.eks. under turene fra 
Kastrup rundt om den nordlige hnlvdel af 
Sjælland også kunne se, hvor hurtigt man 
kom rundt på den over 300 km lange rute, 
der blev gennemfløjet på godt l/2 time. Her
til blev anvendt den første danskregistrerede 
Carnvelle OY-KRA, der hedder Vngn Viking, 
men snarere burde have heddet "Krnvelleu". 

Det går hurtigt med leveruneerne, idet 
den tredie også er ankommet og den fjerde 

I vinter fik flyvevlbnet to Hawker Hunter Tralner Mk.T.53, som ses herover. - Midt I maj ankom tre 
North Amerloan F-100F Super Sabre, som er flyvevåbnets fjerde tosædede jettype og begyndelsen til vor 

fprste overlyd-eskadrllle. 

' "i 

Slkorsky S•&D er beregnet som flyvende kran, Den 
har Ingen kabine til lasten, der anbringes udven
digt . .Fra fprerkablnen kan den styres blde •for
læns« og •baglæns«, al piloten har udsigt til kra-

nens arbejdsomrlde. 

er på trapperne, og teknisk har det hidtil 
kun være småting, der hnr drillet, f.eks. ved 
ut forsinke Cairo-indvielsen hele G timer i 
starten og en 3 timer på hjemturen. 

Derimod er der nogen "modvind" på grund 
af den ydre stuj, der hnr affødt klage fru 
beboerne i omegnen og medført forespørgsler 
i folketinget. 

SAS-konfllkten afgjort ved voldgift 
Midt i maj forelå voldgiftskendelsen, der 

afgjorde avancement- og tjenesteforholdene 
for det fb·,•ende personel. Afgørelsen gælder 
ottc å r frem i tiden og er i nogen grad et 
kom11romis, idet den nok fastholder k\'Ota
tildelingen :1- 2-2, men også tager noget 
hensyn til det store antal svenske kaptajner, 
som SAS p.gr.a. underbemanding fra dansk 
og norsk side stadig Imr. 

u1Rl&m 
Oberst E. G. T. Jen11en er fra 1. juli ud

nævnt til generalmajor og skal efterfølge 
geueraimujor K. Ramberg, når denne til juli 
forlader posten som ehcf for flyvertaktisk 
kommando i Karup for at blive generalløjt
nant og chef for flyvevåbnet. 

Fra summe dato udnævnes Danmarks fly
veattache i "'ashington og Ottawa, midler
tidig generalmajor Erik Rasm,iissen, til ge
neralmajor. 

Fra sajllme dato udnævnes endvidere tre 
oberstløjtnanter til oberster. Det er oberst
løj tnnnt K11-11d Jorgensen, som er chef for 
flyvestation Skrydstrup, oberstløjtnant V-ilh. 
1·. Moriritzcn, der er til rådighed for for
svarsstaben, og oberstløjtnant l7agn Jlolm, 
der er chef for flyvcrstabens operntionsafde
li ng. 

Oberstløjtnnnt J. Ilorskjær bliver stabs
chef i flyvertaktisk kommando fra 1/7, og 
kaptajnerne Frede IJfrkelmtd og P. A. Jen
sen udnævnes til oberstløjtnanter med tjene
stesteder hhv i FSN Ålborg og i forsvars
staben. 

Oberstløjtnant N. H olst-Sorensen, til rå
dighed for flyvestation Karup, fratræder 
nævnte stilling og ansættes til rådighed for 
flyvertaktisk kommandos stab. 

Kaptajn B. ]!). Amled ved flyvertaktisk 
kommnndos stab afgår fru nævnte stab. 

Kaptajn N. Lund ansættes fra 1/8 ved 
flyverstaben. 

Sikorsky HSS-2 amflbiehellkopteren har to 1050 hk General Eleotrlo T-58 turbinemotorer foroven pl kroppen. 

Kaptajnløjtnant A. JI. Dolleris er fra 
13/4 afgået fra flY"•erstaben. 

'.Kaptajnløjtnant af res. B. W. Andm·sen 
forsættes til forsvarsstaben fra 15/6 at 
regne Det er en altvejrshellkopter beregnet til den amerikanske tilde, 
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SKIB-TIL-LUFT FJERNSTYRET VÅBEN 
MED EN SKARPSKYTTES PRÆCISION 
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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 WA i forbindelse med Sperry Gyroscope 
Co. Ltd. og G.E.C. Ltd. 

SIR W. O. ARMSTRONO WHITWORTH AIRCRAFT L TD., Baglnton, Coventry, England 
MEDLEM AF HAWKER SIDDELEY AVIATION DIVISION 
Repræsentant: Mogens Harttung • Jens Kofodsgade 1 • København K. 
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MED !r1~~ I PIPER APACHE 

PIPER Apache, der fløj første gang i 1952 
og siden er blevet udviklet og forbedret 

og produceret i betydeligt over 1.000 eksem
plarer, er USA's billigste fly i sin klasse -
det er en tomotors 4-5-sædet rejseflyvema
skine for forretningsmanden. 

Som nævnt i FLYV blev den første dansk
indregistrede Apache (navnet er fra en indi
anerstamme) for nogle måneder siden fløjet 
til Danmark. Den tilhører ICI Aviation A/S, 
der også repræsenterer Piper i Danmark, og 
som anvender den til egen firmaflyvning (for 
ICI Motors A/S), demonstrationsflyvning, 
avisflyvning, taxaflyvning etc. 

OY-ABW er af Apache Super Custom 
versionen med ekstratanke i planerne, gene
rator og vacuum-system på begge motorer. 
Den blev demonstreret for FLYV af luftkap
tajn H. P. Venningbo. 

Piper Apache er en lavvinget helmetal
konstruktion. Man kommer ind i den meget 
rummelige kabine ved ad et trin at gå op på 
højre planrod og derfra ind gennem en dør. 
Forinden kan man gennem en Jem bag pla
net bekvemt stille bagagen ind i den. agter
.te del af kabinen. Har man kun fire sæder 
i, er her god plads til 90 kg bagage. 

ABW har et femte sæde installeret bagest 
i kabinens venstre side. Alle sæder har se
parate, stilbare stole. Gennem de store vin
duer er der godt udsyn, dog har det femte 
sæde ikke vindue lige til siden, og da det er 
en lavvinget type, tager den ret brede vinge 
naturligvis lidt af udsynet lige ned. 

Foran sig har man et velordnet instru
mentbræt med flyveinstrumenter foran ven
stre sæde, motorinstrumenter foran højre og 
radio i midten. Under radioen er motor
håndtag, flap- og understelbetjening m.m. 
anbragt. En lille plads i mellemrummet er 
udnyttet til skilte med checklister. 

Radioudstyret i ABW består af et Lear 
radiokompas, en Narco omnigator Mk 2 med 
VOR og VHF samt en helt ny Narco Mk 5 
VHF-radio med 90 krystalstyrede kanaler til 
både sender og modtager. Det er lidt udover 
standardudstyret og koster vel et halvt hun
drede tusinde kroner, men hele flyet i denne 

udførelse står i 325.000 kr. I versionen Auto
flite Apache får man desuden autopilot 
Pipers specielle Auto-Controludførelse. 

God lydisolering 
På demonstrationsturen havde vi halv 

brændstofbeholdning og ialt 4 personer om
bord. Straks da Venningbo havde startet de 
to i_notorer op, var det påfaldende, hvor godt 
lydisoleret kabinen er, og hvordan motor
støjen er nedbragt til et minimum derinde, 
bl.a. ved anbringelse af udstødningen under 
vingen. 

Motorerne er to 4-cylindrede Lycoming 
0-320-B på hver 160 hk ved 2700 o/min. De 
er af fabrikken godkendt til 800 timer mel
lem hovedeftersyn, og der er fra de ameri
kanske luftfartsmyndigheders side ikke no
gen begrænsning for, hvor længe de må køre 
på fuld kraft, hvilket naturligvis er rart, hvis 
man tvinges til at flyve på en motor. 

Motorerne er forsynet med Hartzell con
stan t-speed propeller, der kan kantstilles. 

På sit brede næsehjulunderstel med ret 
store hjul er Apache nem at køre på jorden. 
Selv i højre sæde, hvor der ikke er bremser, 
kan man let styre den ved det styrbare næse
hjul, der betjenes samtidig med sideroret. 

I starten accelererer Apachen godt og sti
ger under en imponerende vinkel, ja så 
stejlt, at den øverste del af instrumentbrættet 
generer udsynet lidt, men under en lidt min
dre stigevinkel eller ligeudflyvning er det 
helt i orden. Den stiger bedst på en flyve
fart af 100 mph ( 160 km/t). Stigehastighed 
ved fuldvægt 6.4 m/sek. 

En praktisk rejsefart på 60 % motorydelse 
er ca. 150 mph (240 km/t), men på 75 % 
går den i 2100 m højde 275 km/t. 

Også på en motor har den udmærkede 
præstationer. Fabrikken fraråder at kant
stille propellen, undtagen det er nødvendigt, 
men ved en tilsvarende tomgangsindstilling 
får man indtryk af egenskaberne alligevel. 
Den kan trimmes (højde- og siderorstrim 
sidder i loftet midtfor) til at flyve på den 
ene motor uden besvær. Ved godt 150 km/t 

ICI Avlatlons Plpor PA-23 Apache. 

En lækker amerikansk 
f orretningsflyvemaskille. 

stiger den på en motor ved fuldvægt knap 
1 m/sek og har en tophøjde på 1680 m. 

Normal praktisk tophøjde er 5200 m. 
Rækkevidden af Super Custom er normalt 

ca 1500 km, men ved at flyve >økonomiflyv
ning< med nedsat hastighed kan man stræk
ke den til ca 2.000 km og 9 timers varig
hed. 

Nem at flyve 
Flyveegenskaberne er behagelige, og Apa

che er faktisk ikke sværere at flyve, end at 
adskillige kunder har lært at flyve og har 
foretaget deres første soloflyvning på den. 

Det ret tykke, brede plan giver den ikke 
mindst yderst godmodige stallegenskaber. 
Den advarer selv ( uden kunstig stallindika
tor) i passende tid før de knap 100 km/t, 
den ved fuldvægt og med fulde flaps ( uden 
motor) staller ved. 

Kombinationen af gode langsomflyvnings
egenskaber, en relativt lav planbelastning og 
et par kraftige motorer sætter den i stand 
til at anvende små flyvepladser som dem, vi 
har en del af her i landet. Den eneste ulem
pe i denne forbindelse er - trods de store 
hjul - at mange af dem er rigeligt ujævne. 

Det er således en god og alsidig type, som 
kan bruges af firmaer, der både stiller krav 
om at kunne flyve rundt om i den store 
verden - også under ugunstige vejrforhold 
som vi ofte finder dem i Europa ved vinter~ 
tide - og til de små flyvepladser eller 
>stripsc, som de findes overalt i USA. Selv 
om vi ikke har de samme naturlige forhold 
og den økonomiske baggrund, der har bragt 
forretningsflyvningen i så voldsom udvikling 
i USA, skulle der dog utvivlsomt være et 
stigende antal firmaer også her i landet, der 
har et så stort rejsebehov, at det vil være en 
sund investering at anskaffe eget fly. Piper 
Apache er en af de typer, de bør kigge nær
mere på. 

Data: Spændvidde 11.3 m, længde 8.3 m, 
højde 2.8 m, planareal 18.95 m2. Tornvægt 
(standard) 1020 kg, fuldvægt 1720 kg. 

PW 
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19.-20. april: 

Fire gange Tyskland 
-l første 200 km trekant 

Hvad der skete de historiske aprildage i dansk svæveflyvning. 

•o ET vejr har jeg ventet på i årevise, ud
talte Godtfred Schutze til pressen ef

ter sin og Erik Tofts rekordflyvning Vandel
Bremen. 

Hvad var det for et vejr? En forholdsvis 
sjælden situation, der dog optræder af og til, 
især tidligt på foråret: et højtryk vest for 
Norge bevirker en nordlig strømning, som 
øges i styrke af front over Østeuropa. Natten 
til søndag den 20. passerede et lille regnom
råde landet, og den kolde maritime polarluft 
gav den ideelle bagside (søndags maximum
temperaturerne lå 7-10° under lørdagens): 
kraftig vind fra N eller NNØ, stærke op
vinde, passende mængde ·af cumulus-skyer 
med høj basis. Et ønskevejr - og så på en 
søndag! 

Mens svæveflyveråqet fra sin mødesal i 
aeroklubben skottede ud mod den hvidplet
tede søndagshimmel og græ.mmede sig over 
selv at måtte side inde, havde andre travlt. 

Toft, der havde meldt afbud til mødet 
med den smukke undskyldning, at den ene 
af klubbens to instruktører måtte tage sig af 
klubbens flyvning, startede ' 1125 efter flere 
forgæves forsøg med Schiitze i bagsædet og 
Bremen angivet som mål. Visioner om tosæ
dede fri distance-, mål- og hastighedsrekor
der kombineret med sølv-, guld- og diamant-
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Bogen, der er illustreret med 
talrige tegninger og fotografi
er, er uundværlig for enhver 
svæveflyveinteresseret. Men 
den er skrevet således, at den 
også kan bruge! som gavebog 
af svæveflyvere, der gerne vil 
gøre propaganda for deres 
skønne sport. Her er der svar 
på alle de spørgsmål, uden
forstående stiller. 

180 sider. 16 store plan
cher med 74 fotografier. 
ca. 17,00, indb. ca. ll,00. 

GJELLERUP 

kløe i knaphullet spøgte i hjernen, og i håb 
om at det ville gøre Bergfalken >ensædetc 
nok til diplomerne, havde man fjernet 
Schiitze's styrepind. 

Og så gik det alt hvad Bergfalken >Essex« 
(OY-ESX, som den kom til at hedde ved en 
skrivefejl fra direktoratets side i stedet for 
BSX) kunne præstere sydover. Det gik fint, 
kun ved Elbens munding kneb det noget. 
Efter kun fire timers forløb befandt de sig 
syd for Bremens lufthavn, triumferende og 
glade over resultaterne: rekorder, guld-di
stance med måldiamant, - og så manglede 
Toft lige femtimersprøven til sølv-diplom, så 
han blev hængende over Bremen og omegn, 
til de fem timer sikkert var gået og landede 
1645. 

De fik en fin modtagelse, men måtte kon
statere, at barografen havde svigtet. 

De regnede med, at distancen var 305 km, 
nok til at slå Meulengrachts og Krebs' di
stancerekord på 294 foruden B. S. Sørensen 
og Korsholms mål rekord på 208 km, og hvis 
ankomsttiden var kontrolleret, skulle de kun
ne få hastighedsrekorder på ca. 75 km/t 
over 100, 200 og 300 km - og så det hele 
en gang til som lokale rekorder. 

Men Nemesis var ude efter Toft, for KDA 
måtte påpege, at der klart og tydeligt står i 

Vejrkortet for natten til den 19, april med hØI· 
trykket vest for Norge og fronten over Østeuropa, 

diplomreglerne, at piloten skal være alene 
ombord. Det er for at undgå, at en mere er
faren pilot ved råd og dåd hjælper en min
dre erfaren. Hvad distancen angår, viser den 
sig ved beregning at ligge så tæt ved 300 
km, at den måske er lige under - men så 
behøver Toft da ikke ærgre sig over spildt 
guld og diamant. Om den slår Meulen
grachts rekord, er således tvivlsomt, men 
målrekorden og de to lokale skulle være 
sikre, og det er et smukt resultat for Vejle
klubben og for Toft, der kun har udført en 
enkelt distanceflyvning før. 

!øvrigt fløj han 6 timer solo den 7. maj 
og fik så sit sølvdiplom nr. 104. 

Ca. IO. juni udkommer den hårdt savnede bog om 
moderne svæveflyvning. 
Her fortælles bl. a. om svæveflyvningens udvikling, 
hvordan det kan lade sig gøre at svæveflyve, mo
derne svævefly, beskrivelser af epokegørende svæve
flyvninger, om stratosfæreflyvning, VM og DM samt 
om svæveflyvningens videre betydning. Der afsluttes 
med oversigter over svævefly, klubber, rekorder, 
pokalvindere, diplomindehavere o. s. v. 

en ønske bog for alle /lyveinteresserede 

I mange år har der manglet en instruktiv bog med 
en omfattende og saglig skildring af svæveflyve
sporten. Nu kan De få svar på alle spørgsmål i 

moderne ::> 
svceveflyvn1ng 
af Per Weishaupt 



Dyhr Thomsen på. rekordjagt 

Dyhr Thomsen havde naturligvis også er
kendt, at dagen frembød en sjælden chance, 
men det kn.eb med at få startet p .gr.a. spil
vrøvl, og først 1131 udløste han. Der var 
straks en boble med 5 m/sek klar, som gav 
1200 m, og så gik det sydpå uden at nogen 
i Herning så ham kurve yderligere. Selv for
tæller han, at næste boble tog han først ved 
Vandel - den gav 1600 m, og efter kun fem 
kvarters flyvning passerede han grænsen. 
165 km på 75 min, giver over 130 km/t i 
beholden fart! 

Men han fløj også mindst 100 under lige
udflyvning, til tider op til 150. Han fandt 
ud af, at det under ligeudflyvning ikke be
talte sig at flyve under cumulus-skyer, fordi 
faldvindsområderne ved dem generede mere, 
end opvindsfeltet hjalp. 

Så gik det videre ned over den vestlige 
side af Slesvig og Holsten. En enkelt gang 
fløj han for længe ligeud og var nede i 
300 m, før den bar igen. Elben blev over
fløjet ved Brunsbiittel. Der så ret dødt ud 
mellem Hamburg og Hannover, så han 
holdt vestpå og passerede Bremen og må et 
eller andet sted på turen havde været i nær
heden af Vejle-folkene. 

Videre gik det langs Weser, og nu kneb 
det så meget, at han en enkelt gang var 
nede i 200 m. Da han nåede bjergene syd 
for den militære flyveplads Biickeburg VSV 
for Hannover, var der regn, så han vendte 
tilbage og landede på flyvepladsen kl. 1630. 

Distancen er foreløbig målt til ca 435 km, 
men skal også finberegnes. Den er altså i 
hvert fald så stor som Sejstrups frie distance
rekord på 431, men den skal slås med 10 
km. Den lokale rekord er dog i hvert fald 
sikker. !øvrigt beviser dagens flyvninger, at 
det lokale rekordsystem endnu ikke er på
krævet, fordi disse nu er på højde med de 
almindelige. Hvis Dyhr havde angivet et 
mål - og han har på en tidligere flyvning 
angivet Braunschweig, som han var på højde 
med - havde han fået hastighedsrekorder 
over 200, 300 og 400 km med 87 km/t 
og således slået Cowboy's fra USA. 

Han blev hentet af Askman fra Silkeborg, 
der fløj hans Auster til Tyskland om 
mandagen, men grundet formaliteter p.gr.a. 
landingen på militært område, kom de først 
hjem tirsdag - med Askman, der ikke har 
slæbetilladelse for motorfly, i Jaskolka'en, 
som han ikke før har prøvet, men som er 
uhyre nem i slæb. Og onsdag tog Dyhr syd
på igen for at hente Michaelsen hjem, så der 
gik nogle dage med de flyvninger. 

Andre flyvninger om søndagen 

Søndagens tredie tysklandsflyvning foregik 
fra Horsens, hvor man også var klar over 
mulighederne, men ikke ejer transportvogn. 
Det lykkedes dog at få en aftale med en last
bil, og kl 1235 kom de til vejrs trods brug 
af kun 500 m wire, da vinden var på tværs 
af den øst-vest-vendte plads. 

Ombord var klubbens dygtige organisator 
og hidtidige formand, Peder Mortensen, hvis 
sidste flyvedag i klubben det var, eftersom 
han den følgende lørdag emigrerede til Ca
nada, samt fru Toni Berg fra Vejle, der også 
er medlem af klubben. 

De fortsatte i første boble til Vejle fjord 
i Rhonlerche'n, der her nåede 1500 m. De 
kurvede kun, når der var 3-4 m/sek stig og 
fløj selv dette øvelsesfly ligeud med 100 
km/t. Videre gik det over Fredericia og Kol
ding og længere nede i Sønderjylland nåede 
de 1800 m og måtte med spoiler-bremsen 

ude gå fra 7 m/sek stig for ikke at komme i 
skyer. 

Efter at have passeret grænsen kom de 
ud over marskegnene, hvor termikken blev 
dårlig, men de kunne ikke nå skygader helt 
ude vestpå og landede kl 1515 på en mark 
ved Pahlen lige syd for Eideren. 

De havde fløjet 181 km på 2 t 40 m, dvs. 
holdt næsten 70 km/t med dette øvelsesfly 
og derved udført den næstlængste svæve
flyvning med tosædet fly fra dansk område 
(Bergfalken var jo endnu ikke landet - -). 
En flot præsta tion på sin første distance
flyvning af Peder Mortensen, der heller ikke 
får den godkendt som sølv-distance, og en 
værdig afslutning på hans virke i klubben. 
Nu kan han slutte sig til de snart mange 
dansk svæveflyvere i Canada. 

- Andre der udnyttede vejret, var Finn 
Nielsen, der fra Ålborg fløj til Holstebro 
med Spatz'en, mens Westergård forspildte 
chancen ved at blive hjemme med Rhon
segler'en, mens der dog lå over 100 km mere 
mellem ham og Dyhrs landingssted end fra 
Herning- - -

Fra Karup fløj Arne Jørgensen i Baby 
målflyvning til Vandel, og selv fra Odense 
gik Niels Peter Jensen og fik sin sølvdistance 
ved at flyve til Svendborg. 

På Sjælland forsøgte tilsyneladende kun 
W estermann fra Værløse at udnytte chan
cen, men kunne med Baby'en ikke gå på 
tværs af vinden og landede i et opvindsfat
tigt område ved Køge bugt. Men Birkerøds 
L-Spatz og Kranich stod forgæves og vrin
skede i deres stald, det samme gjorde Hav
drups Weihe, og Ringsted indstillede flyv
ningen. Vel var det ikke skolevejr, men alli
gevel! Der var 1600 m skybasis ved Næs
tved, hvor Knud Host fik sin sølv-højde og 
dermed årets første sølvdiplom ( nr 10 I ) . 
Der var fri bane til Rødbyhavn - og årets 
chance for første gang at prøve den ofte 
diskuterede Rødby-Femern-rute med svæve
fly. 

Sejstrup te.ger revanche om mande.gen 
Men en andendagsbagside er som bekendt 

ikke at kimse af heller. Vinden var aftaget, 
men stærk nok til, at Svend Michaelsen fra 
Herning fløj de 313 km fra Herning til 
Nenndorf syd for Hamburg. Han startede 
I 048 og havde som flere gange før Bremen 
som mål, men vinden havde denne dag en 
vestlig komponent, som den gamle Mii-13d 
ikke kunne hamle op med. Bortset fra det 
gik det nemt, ofte med flyvning i 2000 m, 
og 1605 landede han ved Nenndorf og fik 
kontakt med tyske kammerater i Fischbek 
ved Hamburg, der hentede ham og tog sig 
af ham på strålende vis, til Dyhr kom om 
onsdagen og slæbte ham hjem. 

Men vinden var ikke stærkere, end at Sej
strup efter mandag morgen at være ankom
met til Ålborg fra rådsmødet i København 
anså det for trekantvejr. Han fik starttilla
delse og opgav en 300 km trekant via Århus 
og Vildbjerg, men tiden gik, så han ændrede 
det til 200 km via Randers og Skive og kob
lede kl 1119 i Rhonsegler'en SØ for plad
sen. 

Første boble var ikke meget bevendt, men 
de næste var bedre og efter 5 nåede han 
Randers 1223. Imidlertid fumlede han med 
kameraet, så lukkeren stod åben I sekund 
eller 2 og billedet ligner en himmel med 
cirrusskyer, men heldigvis blev han obser
veret nedefra også, for da der kun var et 
billede tilbage på filmen, måtte det sidste 
gemmes til Skive. 

Der var store døde områder på vejen, 

men takket være en højde på 2200 m kom 
han gennem et af dem og fik 5 m stig ved 
Viborg. Efter 1 t 25 m flyvning fra Randers 
fotograferede han Skive, fik 1600 m og måtte 
næsten til Aiestrup - dvs 25 km i lidt mod
vind med 800 m højdetab, før han atter fik 
bid. Over NV-spidsen af Rold Skov holdt 
skyerne op og fra 1900 m gik det mod Ål
borg med bedste rejsefart. Han kunne dog 
godt havde fløjet hurtigere, for NV for Støv
ring steg han i stærk tørtermik til 1600 m 
og skred hjem til Ålborg med 150 km/t på 
klokken. l 

Han landede efter 4 timer 06 min, hvilket 
for den 209 km lange bane giver 51 km/t. 
Det er første 200 km trekant i Danmark, og 
hastigheden er større end hans egen for 100 
km trekant. 

>Bagefter er man altid klog,« siger Sej
strup. >Denne trekant burde være fløjet den 
anden vej rundt, så havde jeg haft mere el
ler mindre modvind på de to første >hen« og 
kun direkte modvind på det sidste. Som det 
nu gik, at vinden drejede mod NV i stedet 
for som antaget mod NØ, fik jeg medvind 
på det første, og mere eller mindre modvind 
på de to sidste.« 

Kr. himmelfartsdag: 

100 km trekant med 69 km/t 

KR. himmelfartsdag er traditionelt en god 
svæveflyvedag og således også iår. Da

gen efter begyndte resultaterne at strømme 
ind til KDA. Rasmus Kristensen fra Ring
sted fløj til Herlev og fik sølv-diplom nr 
102, han klubkammerat Henrik Henriksen 
fik også endelig overstået sin femtimers
prøve og fik nr 103, mens Erik Toft som 
andetsteds omtalt fik nr 104. Desuden var 
der mange enkeltbetingelser. 

Fra Skrydstrup forsøgte Kai Erik Ander
sen, hvis guld-højde netop glippede tidligere 
på året, påny at lave distancen på ud-og
hjem-bane. Han nåede Skive, hvor han var 
nede i 200 m højde, kom op igen og lan
dede til slut 1 km nord for Vandel. Ca. 
250 km og godt med points til konkurrencen 
- men bedre held næste gang. Alle gode 
gange er tre! 

Fredag ringede Dyhr Thomsen til KDA 
og spurgte forsigtigt: >Hvad står 100 km 
trekanter i for tiden?« - Jo, de stod stadig i 
47.2 km/t. - >Nå, jeg .lavede en på 59 
igår.« 

Banen var Herning - Gammelstrup mel
lem Viborg og Skive - Resenbro øst for 
Silkeborg og tilbage til Herning, ialt 116.5 
km. Han startede med spil i 10-15 km vind 
fra vest; efter 20 min. passerede han kl 1415 
startlinen i 900 m højde og nåede på 35 
min. Gammelstrup, som blev fotograferet. 
Næste stykke tog længere tid, men 1535 var 
han over Silkeborg i 1400 m i selskab med 
et par fly derfra og fortsatte stigende mod 
øst, til han lå over Resenbro i 2000 m. Des
værre kunne Contaflex'en trods eftersyn ikke 
tåle kulden, så fotograferingen heraf er svig
tet, men man håber at få tilstrækkelig doku
men tation fra jorden. 

Og så gik det hjemad! uden en eneste 
kurve! Han passerede en Spatz ved Silke
borg i I 700 m, havde endnu 600 m nord for 
Ikast og hylede over mållinien kl 1613 efter 
1 time 58 min. 

Det er anden gang, l 00 km rekorden 
forbedres med ca 12 km/t, men fra nu af 
går det næppe så let. De skal dog kun slås 
med 2 km/t. 
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Norsk Aero Klubb 50 år 
Norsk Åero Klubb fejrede den 7. mnJ sm 

50-årige stiftelsesdng. Jubilæet fejredes ved 
en flyveudstilling i Oslo, som afsluttedes med 
et flyvestævne på Rygge flyveplads den 24. 
mnj. 

Sylvest Jensens kopi nf "Ellehammeren" 
fra 1909 indtog hæderspladsen på udstillin
gen, og den vnr endvidere i luften under 
flyvestævnet, hvor den gjorde stor lykke. 

I fodselsdngsgnve overrakte KDA's gene
ralsekretær Norsk Aero Klubb en forstørrel
se af et fotografi nf Ellehammers flyvning 
på Lindholm den 12. september 1906 ind
rammet i en smuk guldramme, forsynet med 
en solvplnde med inskription. 

Nyheder på årets svæveflyveskole 
KD.A.'s årlige svæveflyveskole vender i år 

tilbage til den ideale Vandel flyveplads, 
hvor den finder sted de 14 duge lige efter 
DM, altså fra 10. juli til 1. august. 

Af det udsendte skoleprogram, der kan re
kvireres nf alle interesserede, fremgår det, at 
skolen foruden sine normale kursus - her
under begynderkursus på Dnnmarks mest 
moderne skolefly Rhonadler'en - byder på 
forskellige nyheder. Herunder er i lighed 
med hvad udenlandske skoler byder på et 
kursus i instrumentflyvning. 

Endvidere anbefaler man så mange nf 
vore svæveflyveinstruktører som har tid og 
mulighed at komme til Vandel bare en dag 
eller to for direkte at få demonstreret, hvor
dan de i fremtiden skal undervise i det 
punkt i den nye skolingsnorm, som hedder 
,,stall under sving" og som tilsigter at ind
pode den korrekte udretning nf et eventuelt 
spind. 

Nyt fra Svæveflyveklubbeme 

Bornholms Flyveklub overvejer at udskifte 
sin SG-38 med en østtysk Lehrmeister. 

H avdrup har helliget forll.rets flyveson
dage til en vigtig opgave, nemlig bygning af 
en hnngar på den hjemlige flyveplads. 

H olstebi-o-Struer er kommet i gang med 
flyvningen med 2G'en, men mangler en DK
instruktør. 

Nykøbing Sj. er atter ved at få sin baby 
klar, efter at Knud Andersen og Kjeld Jen-

sen har lagt 1000 arbejdstimer bag sig på 
den. 

Næstved har købt og istandsat 2G-proto
typen, som sidst Horsens-klubben havde. 

Værlose har fået sin Olympin svært hava
reret under en lidt for avanceret landing af 
en instruktør, der også selv kom til skade 
ved uheldet. 

Flyvevdbnet har i iøvrigt filet sine Rhon
ndlere i drift i Karup, Skrydstrup og Ål
borg. 

• STATENS LUFTFARTSVÆSEN 
FLYVELEDERTJ EN ESTEN 

SØGER MANDLIGE ELEVER 
Ansogn ingsbetlngelser: 
1. Dansk indfødsret. 
2. Må vzre fyldt 16, men Ikke 20 år den 15. juli 1959. 
3. Upåklageligt helbred, fuld synsstyrke på begge 

øjne, naturllg farvesans samt normal høreevne. 

-4. Mi have bestået eller forvente at besti real
eksamen eller anden eksamen, der mindst kan 
sættes I klasse hermed, Inden udgangen af Juni 
mined d. l. 

Ansøgere, der Ikke har afsluttet eksamen Inden ansøgningens Indgivelse, kan ved
lægge bekræftet afskrift af den sidste før afgangseksamen opnåede eksamen, ter
minsprøve eller lignende og efter bestået eksamen eftersende bekræftet afskrift 
af eksamensbeviset. 
Ansøgningsfristen udløber den 25. juni 1959. 
Ansøgere, der vil kunne komme I betragtning, vil senest den 6. juli d.å. blive ind
kaldt til psykoteknisk prøve samt til speciel lægeundersøgelse. 
Ansøgningsskema samt nærmere oplysninger vedrørende tjeneste og lønvilkår fb 
ved henvendelse til luftfartsdirektoratet, Nyropsgade 26, København V. 

TRAFI KFLYVN I NGENS 
HJUL, BREMSER OG 

NYESTE VIDUNDER HAR OGSÅ GOODYEAR 
SLANGELØSE DÆK SOM STANDARDUDSTYR 

GOOOjyEAR 
AVIATION PRODUCTS 
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Bedre bredde ved DM 
Men det blæste som sædvanligt i Odense 

Af Ole Meyer Larsen 

SOM sædvanligt blæste det kraftigt, da 
mere end 70 modelflyvere fra 17 klub

ber søndag den 3. maj mødtes i Odense luft
havn for at konkurrere om mesterskaberne i 
fritflyvende klasser. Men selv om vindstyr
ken var 4-5, var det alligevel lidt bedre be
tingelser end sidste år, og resultaterne blev 
da også meget bedre. Navnlig var det glæde
ligt at se, hvordan bredden var blevet bedre: 
af over 70 deltagere var der kun en god halv 
snes stykker, som ikke gennemførte alle 5 
perioder. 

Næsten lokal sejr 
I svævemodelklassen vandt Hans Fr. Niel

sen, der er tilmeldt Haslevklubben, men som 
læser i Odense, fortjent. På grund af studi
erne får han ikke bygget nye modeller, men 
han mere end opvejer denne mangel ved at 
kende sine gamle modeller ud og ind, hvil
ket jo navnlig har betydning i hårdt vejr. 

I begynderklassen med svævemodeller var 
størstedelen af deltagerne nye navne - natur
ligvis, og vinderen Søren Berthelsen fra Næs
tved deltog her for første gang i et større 
stævne. Hans model (reserve havde han in
gen af) så ikke ud til at være bedre end 
nogen andre, men han er skrap til at høj
starte. 

Wakefl~ld elite 
Det ser ud til, at vi igen har fået en lidt 

mere talstærk elite i C-3 klassen, idet hele 
fem mand sluttede med mere end 600 sek. 
Højst nåede Erik Nienstædt fra Gentofte 
modelflyveklub, som også var danmarksme
ster i 1955. Også i gasmotorrnodelklassen 
blev det gentoftesejr, da sidste års mester 
Niels Chr. Christensen genvandt sit mester
skab og iøvrigt ligesom sidst med Hans S. 
Sørensen fra Djursland på andenpladsen. 

Spændende holdkonkurrence 
Gentoftes hold, der bestod af de to klasse

vindere samt H. Mikkelsen, der blev nr. 6 i 
A-2 klassen, vandt holdkonkurrencen, men 
først efter en spændende dyst, hvorunder 
klubberne 523, 105 og 201 havde prøvet at 
føre. Til slut blev det dog et rent sjællandsk 
opgør med bedste jydske klub på 6-pladsen. 

Skala.modellerne udsat 
Mens skalamodelfolkene - alle fra Køben

havn - havde fået udsat deres del af kon
kurrencen til en rolig sommeraften, gennem
førtes de radiostyrede. Også her var standar
den bedre end sidste år, da nu to mand gen
nemførte, iøvrigt begge med to modeller. 
Men der er endnu langt til international 
standard. Progress-medlem Age Nørgård fra 
Randers besejrede de sidste tre års vinder 
Jan Hackhe. 

Med tanke på de nordiske mesterskaber, 
som vi jo selv skal arrangere i år, giver stæv
net grund til optimisme. Såfremt det hold, 
der nu bliver udtaget, kan vedligeholde træ
ningen • i sommermånederne, har vi gode 
muligheder for at hævne sidste års sidste
plads. 

Øverst wakefieldmesteren Erik Nlenstædt. I midten 
N, Chr. Christensen ved at klargøre sin gasmotor• 
model, Nederst gpr vinderen af begynderklassen 

søren Berthelsen sin model klar. 

Resultaterne 
A 2 (viderekoln11,8): H. Fr. Nielsen (201) 

711 sek., H. Hunsen (105) 668, P. Christen
sen (506) 624. 

A 2 (begyndere): S. Bertelsen (208) 616, 
Poul H. Egerup (201) 516, E. Frylund 
(623) 406. 

0 S: E. Nienstædt (116) 701, K. Kongs
berg (105) 678, P. Højholdt (523) 624. 

D 1: N. Chr. Christensen (116) 560, Huns 
S. Sørensen (523) 524, K. E. Widell (105) 
436. 

K: Åge Nørgll.rd (001) 35 points, Jun 
Hackhe (111) 32 p. 

Modelflyvernes sommerlejr 
Den traditionelle sommerlejr for model

flyveklubberne afholdes fra 28. juni til 4. 
juli og ventes at fll endnu større tilslutning 
end ifjor oven pi!. alle de mange lovord, de 
derfra hjemvendte deltagere har udbredt. 

Da disse linier blev skrevet, var det endnu 
ikke klart, om lejren som ifjor skulle afhol
des i Esbjerg eller om man som tidligere 
kan være pi!. Vandel, men begge steder er 
gode, og hvis vejret er godt, bliver der sik
kert fine resultater. 

Tilmeldingsfristen udløber nu, men hvis 
der er plads til flere, kan man endnu inden 
den 15. ds. ni!. at tilmelde sig mod et lidt 
forhøjet gebyr. 

Windy-pokalen 
l\Iodelflyveklubben Windy afholdt den 10. 

maj sin årlige konkurrence om Windy-poka
lerne pll Valby fælled i kraftig blæst. 
Kunstflyvning blev vundet af Jan Ilackhe 
(111) med 457 points, fulgt af Knud Peter
sen (111) med 438 og Maæ Lofstrom (130), 
mens Egon Briks Madsen vandt den speci
elle pokal som bedst placeret med 2,5 ccm 
motor med 101 points. 

I hastighed vandt Sve,ul, Nielsen (222) 
med 137 km/t, mens huns klubkammerat 
Lars Karlshoj opnll.ede samme fart. 

Bruno Steffen hjemførte endnu en sejr til 
Vordingborg, nemlig i holdkapflyvning med 
S min 02 sek. Luftkamp blev vundet af Ulf 
Korrema,n (111) i 2.5 ccm klassen og af 
Ole Juul (130) i over 2.5 ccm. 

Ilans Nietlispach: Segelflug. Foring: J. 
Nietlispach, Bern. 151 s. Illustreret. Pris 
10 S.frc. 

Første halvdel gennemgll.r meget kortfattet 
den schweiziske S-prøves teori. Anden del 
behandler forudsætninger for højere svæve
flyvning og har især et stort og instruktivt 
kapitel om skyflyvning, som aktivt fremmes 
nf de schweiziske myndigheder. Hans forenk
lede form, hvor han efter trim og med fast 
siderorstilling faktisk flyver efter kuglen, er 
interessunt. 

I sidste trediedel beskriver H.N., der er 
halvtredsernes resultatrigeste schweiziske 
Rvæveflyver, en række af sine flyvninger ad 
de to hovedruter, man anvender: mod syd
vest, hvor hun via bølger i Sydtrankrig er 
nll.et 536 km, og mod nordøst, hvor han me
get poetisk fortæller, hvorledes han drev de 
sidste GO km i 400 m højde lige mod mll.1-
flyveplndsen Augsburg. 

Selv om bogen beskæftiger sig med schwei
ziske forhold, er der meget nt lære i den for 
l'iderekomne svæveflyvere, ikke mindst om 
betydningen nf omhyggeligt at følge vejrud
l'ikling for at kunne vælge den rigtige dag og 
tid til nt komme af sted. 

Leif Ila111re: Blcl 2 ... spring! Gyldendal. 
138 s. Kr. 8.75. 

Den norske oberstløjtnant, der ifjor bragte 
den udmærkede drengebog "Ambul11Dcefly 
Otter-3-2 kalder", lader i sin nye bog de 
summe personer optræde i nye og mere di
rekte flyvemæssige situationer som jelflyvere 
i flyvevll.bnet. Problemet er det ikke ukendte 
- en flyvers manglende selvtillid, der gen
oprettes efter en farlig situation, men forfat
teren kender sit miljø og giver realistisk skil
dring af unge mennesker i flyvevll.bnet. Det 
er en sund bog for drenge. 

Deutsches Luftfahrt-Adressbuch, III ud
gave, Luftfa.lw-t-Verlag Walter Zuerl, Miin
chen. 

Der er kommet en ny udgave af den tyske 
luftfarts-adressebog, og den bringer et væld 
uf adresser pi!. samtlige tyske firmaer, som 
beskæftiger sig med luftfart. Den er til 
disposition for medlemmerne pi!. KDA's bi
bliotek. 
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ABONNER PÅ FLYV 
Hvis De er køber af FLY V i løssalg, 

bør De overveje at blive fast abonnent. 
Si sendes FLYV regelmæssigt hver min ed, 
og De er sikker pi at fi hvert nummer 
af bladet. 

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

Send den hellere Ind straks! 

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

Undertegnede bestiller herved 1 irgang 
af FLYV i abonnement fra nr. 

Navn 

Fuldstændig adresse 

NB. Skriv tydeligt (blokbogstaver) 

Cykler og autocykler , Radio og fjernsyn 
Konto oprettes 

K. V. Kjeldfort, Aaboulevarden 64, Luna 622 

I< ursen er regnet ud 

"den bliver 
OMNI POL, Praha" 
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Køb bilen i Shell-Huset 
OPEL VAUXHALL CHEVROLET PONTIAC 

OLDSMOBILE BUICK CADILLAC 

Oluf Svendsen A/s 
Ring til Th. Hovaldt, Telf. 504225 

flynl1111111 ForsikrInger • Alle Forslkrl1ger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurand•rer 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

KØBENHAVNS FLYVETEORISKOLE 
Korrespondance-undervisning 

B-C-D og N licens. 

K. Sasbye, Tit. 85 26 64 K. Rasmussen, Tlf. BY 610 
Gronnevef 26f8, Virum Hyttelunden •, Brøndby Str . 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Mlnerva 1841 

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

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. 

hvor den danske krone har den rigtige købekraft. Met('.Sokoi, med motor M. 332. 140 
hk m/compressor, elek. stilbar metal propeller, optrækkeligt understel, helmetal konstruk
tion, rejsefart 220 km/t for fire personer. Et teknisk raffinement til kr. 69.000,00. 

Generalrepræsentant for Skandinavien: HAMMERS LUFTFART, Vesterbrogade 5-4, København V. 



NORTH AMERICAN 

Konstrueret af North American Aviation 
Ine., USA. Første flyvning september 1958. 

North American T-39 Sabreliner er kon
Btrueret efter det amerikanske luftvåbens 
specifikation UTX for et træningsfly til man
ge forskellige opgaver, men det kan også an
vendes til stabstransport og som forretnings
fly. Selv om den kan rumme op til en halv 
snes personer, er den dog ikke så stor som 
den ensædede Super Sabre ! 

Sabreliner er udstyret med to General 
Electric YJ85 jetmotorer på hver 1130 kg 
reaktionskraft. De er anbragt på siderne af 
bagkroppen som på Caravelle og Jetstar. 

SABRELINER 
Trykkabinen indrettes normalt til to mands 

besætning og 4 passagerer, men kan rumme 
op til 9 passagerer i forskellige udførelser. 

Det amerikanske luftvåben har sat typen 
i produktion i efteråret. Produktionsudgaven 
får dog P & W JT-12 motorer på hver 1360 
kg reaktionskraft. De første ventes i luften i 
begyndelsen af 1960. 

Data: Spændvidde 12.9 m, længde 13.4 m, 
højde 5.05 m, _planareal 30.4 m2. Tornvægt 
3700 kg, fuldvægt normalt 6.960 kg. 

Præstationer: Maximumfart 925 km/t, 
rejsefart 808 km/t i 12.5 km højde. Række
vidde med reserver 2220 km, med udvendige 
ekstratanke 2770 km. 

Tegning og foto: North Amerioan Sabreliner. 

GRUMMAN GULFSTREAM 

-~ 

ti I a "· 
, 

Konstrueret af Grumman Aircraft En
gineering Corp., USA. Første flyvning au
gust 1958. 

Grummau 159 Gulfstream er en forret
ningsflyvemaskine, udstyret med to Rolls
Royce Dart 529 turbinemotorer på hver 2105 
hk. Den indrettes normalt til 12 passagerer 
men kan til rutebrug medføre 19 passagerer 
med tre på hver række og 25 med fire pr. 
række. 

Den kan iøvrigt også leveres uden indre 
indretning, således at hvert firma kan få 
den udstyret til sit brug og efter sin specielle 
smag. 

Der er trykkabine, indbygget trappe og 
luftkonditioneringsudstyr, som også kan fun
gere med standsede motorer. 

Stærkere Dart-motorer kan senere indstal
leres. Grumman havde modtaget ordre på 27 
fly, inden prototypen kom i luften. I øje
blikket bruges t re eksemplarer til luftdygtig
hedsprøverne. 

Data: Spændvidde 23.9 m, længde 10.5 m, 
højde 6.9 m, planareal 56 m2. Tornvægt 8926 
kg, fuldvægt 14.060 kg. Brændstofkapacitet 
4940 liter. 

Præstatione,·: Største rejsefart i 7.6 km: 
595 km/t, økonomisk rejsefart 562 km/t. 
Stigeevne ved jorden 11.6 m/sek, med en 
motor 3.5 m/sek. Startbanelængde ved fuld
vægt 1210 m ved havoverfladen. Tophøjde 
11 km. Rækkevidde med reserver ved fuld
vægt 3540 km. 

... . . ~ "'... .. ~ .... . . ... ·-

Tegning og foto: Grumman Gulfstream. 

TYPENYT 
Boeing Stratofortress, hvoraf versionen 

B-52G nu leveres, vil muligvis også blive 
bygget som 52H med Pratt & Whitney's J-57 
,,turbofan"-motorer, der vil øge flyets nor
male rækkevidde med 10-15 %. 70 ventes 
bestilt. 

De Havilla11d DH-128 er et projekt til en 
efterfølger til Heron og DC-3, udstyret med 
to DH Gnome motorer. 

Silcorsky S-60 var i luften første gang i 
april. Det er en flyvende kran med to ud
vendigt anbragte 2100 hk motorer. Fører
rummet, som er anbragt i en gondol i næsen, 
har en pilotplads, der kan drejes bagud, så 
piloten kan overse kranens "arbejdsplads". 

Blackburn N A 89 flyver nu i fem eksem
plarer et år efter at den første prototype 
kom i luften. 

Vickers l'anguard-prototypen har fløjet 
over 100 timer, og først produktionseksem
vlar til BEA slutter sig nu til den i prø
verne. 

Millicer Air T01trer er en australsk lav
vinget tosædet type, der for nylig har be
gyndt sine prø,•eflyvninger. 

Slingsby Skylark 2 har fået fuldvægten 
sat op fra 325 til 349 kg. Nyeste version er 
Skylark 2B. 

Hurel-Dubois HD-84, der er bygget i 8 
eksemplarer til det franske geografiske in
stitut, er nu i luften i sidste eksemplar. 

De Havilland Oaribou, der for tiden prø
veflyves af den amerikanske hær, som ventes 
at bestille adskillige hundrede eksemplarer, 
har fået en af de tre prototyper ødelagt. 

Prestwick Tioin P·ioneer 3 er en version 
med stærkere (600 hk) ,\.lvis Leonides moto
rer og noget forøgede præstationer. 

Sud-Aviation Alouette helikopteren skal 
leveres i 130 eksemplarer til Vesttysklands 
flyvevåben. 

Lockheed Super IIercules er et projekt til 
et civilt fragtfly, udviklet af C-130B, men 
med større længde og spændvidde. Fuldvægt 
92.5 t, nyttelast 35 t. 

Kellett Oropmaste,· er et gyroplan til land
brugsfyvning, udviklet af førkrigstidens Kel
lett Autogiro. Med en 225 hk motor har den 
en nyttelast på 325 kg. 

Dassa,ult M·irage IV A. er en bomber med 
deltavinge og to Atar 9 jetmotorer. Den 
skulle nu ha\"e været i luften. 

Oo11111air 880's første prototype mistede ved 
en prøveflyvning under dyk en stor del af 
sin finne og sideror, men blev landet ved 
styring med motorerne i st.f. sideror. 

Fokkll1·/Fairchild F-27A med 2015 hk Dart 
528 motorer har fået fuldt amerikansk luft
dygtighedsbevis og sat i rutedrift. 

Rhein-Ft1tgze11gba1t RF-1 er en ny 4-sædet 
rejseflyvemaskine, hvis prototype skal i luf
ten i slutningen af dette år. 

FVA 18 er en Cub-lignende tysk type med 
en 30 hk motor, der kun vejer 30 kg. Den 
2 m propel går kun 1240 omdr./min. Rejse
fart 100 km/t, fuldvægt 400 kg. 

Stark 201 er en tysk 2-sædet lavvinget 
type med to 45 hk motorer, fuldvægt 730 kg, 
rejsefart 200 km/t, pri~er fra 30.000 DM. 

Piitze,• B-ussard, konstrueret uf ,v. Hor
ten, er en lavvinget tosædet type med en 
95 hk Continentalmotor, der driver en pro
pel i halen. Rejsefart en 175 km/t, landings
fart 00 km/t. 

Short SO-7 er et projekt til et transport
fly med 1½ tons nyttelast til anvendelse fra 
små flyvepladser. 

A·uro 7 48 bygges i to prototyper, hvoraf 
den første skal flyve i februar 1960, således 
at produktionseksemplarer kan leveres sidst 
i 1961. Den får Dart 514 motorer, plads til 
40 passagerer, rejsefart 425 km/t i 6 km, 
fuldvægt 15 tons, rækkevidde med fuld last 
1075 km uden res. 
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-*-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL DANSKE AERDNAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, Kobenhavn 0. 
Telefoner: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvninv) ØBro 249. 
Postkonto: 256.80. 
Telegramadresse I AEroclub. 
Kontor og bibliotek er åben fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direkt.or Hjalmar Ibsen. 

MOTORFLYVERADET 
Formand: ingeniør Arne W. Kragels. 

SV ÆVEFLYVERADET 
Formand: lngenior Kaj V. Pedersen. 

MODELFLYVEBADET 
Formand: Bankass. Ole Meyer Larsen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Generalmajor H. Pagh. 
Generalsekretær: Di rektor August Jensen. 
Dansk Pool for Luftfartsforsikring, Østergade 24. 
Tlf. Minerva 1841. 

KDA's bestyrelse 
Efter den ordinære generalforsamling den 

lG. april har KDA's bestyrelse nu følgende 
sammensætning : 

Direktør Hjalmar Ibsen, formand, direk
tør Eina,· Dessa1t, næstformand, civilingeniør 
Leif Prytz, kasserer, direktør Sylvest Jensen, 
civilingeniør Hans Harboe, regnskabschef 
Peter Petersen (alle valgt af generalforsam
lingens personlige medlemmer), el-ingeniør 
.A. Kragels, fabrikant Jørgen Hoyer (valgt 
af motorflyverådet), ingeniør Kaj V. Peder
sen, sekr. cand. jur. Mogens He,wiksen 
vnlgt af svæveflyverådet), fuldmægtig Borge 
Hansen, bankassistent Oye Meyer Larsen 
t valgt af modelflyverådet) og vicedirektør 
Hans Jensen (repræsenterende luftfartsdirek
toratet). 

Nye medlemmer 
Bjarne Skive 
Fru V·ikky Stjerneby 
Salgschef Kmtd Bronnmn 
:1\Iurer Preben Bald Be,·g 
Oversergent Niels Nielsen 
Kaptajn ll. G. P. Jensen 
Fabrikant (}unnar Jense,~ 
Fabrikant Jørgen R. 1lliiller 
Vognmand Gunnar Frost Jacobsen 
Frisør Ilans Poulsen 
Konstruktør Tage Lund Johansen 
Flyverløjtnant II Bjom Magleby Petersen 

Runde fødselsdage 
Flyvemaskinist Jm·gen Dalbro, Fussings

vej 14, S. 50 år den 8. juni. 
Aut. installatør H. J1ml-Hansen, Orevej 

63, Vordingborg, GO år den 0. juni. 
Bestyrer Stanley Mortensen, Grækenlands

vej 10, S. 50 år den 10. juni. 
Redaktør Bolleru11,, ~adsen, Jagtvej 214, 

1., Ø. 75 år den 11. Jum. 
Direktør Hjalm.at Ibsen, Østerbrogade 52, 

Ø. GO år den 19. juni. 
Luftkontrollør Sv. Ove Madsen, Sverrigs

gade 24, S. 50 år den 28. juni. 

Nye bøger i biblioteket 
Paul Bergsøe: Verdensrmnmet og vi. 
Dudley Saward: The Bomber's Eye. 
Leif Hamre: Blå 2 ... Spring. 
Dentsches Luftfahrt-Adressbuch. 
Interavia 1958 
Flying 1958 
Der Flieger 1958 
Aero Revue 1958. 
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KDA-jakkemærket i guldbroderi 
Da enkelte af vore medlemmer har ytret 

ønske om at få KDA-jakkemærker udført 
som guldbroderi, har vi ladet undersøge, 
hvad det vil koste. Et jakkemærke, mage til 
det vævede, vil i guldbroderi komme til at 
koste 50 kr. 

De af vore medlemmer, der måtte ønske et 
sådant jakkemærke, bedes meddele dette til 
KDA og indsende beløbet 50 kr. 

Flyvepropaganda i Varde 
En ide, som mange andre klubber godt 

kunne tage op, blev prøvet af Varde Sports
flyveklub lørdag den 2. maj. llfan afholdt en 
"Ungdommens flyvedag" og havde inviteret 
de unge i samtlige ungdomskorps i Varde. 
Trods regn mødte der 250 piger og drenge 
fra spejderkorps, KFUllI og FDF. 

Klubben mødte med to maskiner, Thyre
god og Arne Hollæn<ler med deres private og 
hæren med en Piper fra artilleriflyvebatte
riet i V andel. 

Formanden, ingeniør Laur. Lind bød vel
kommen, hvorp!l de unge blev delt op i ti 
hold, som under ledelse af klubbens aktive 
medlemmer førte de unge rundt, viste dem 
maskinerne og fortalte om flyvning. 

Det varede en time, og herp!l fik ikke min
dre end 41 af de unge gæster en gratis flyve
tur - for de flestes vedkommende var det 
første gang, de var i luften, og der var na
turligvis stor begejstring blandt de heldige. 

Internationalt Rally i Odense 
I dagene 15.-17. august d.å. indbyder 

Odense Flyveklub til et internationalt rally 
for amatørbyggede flyyemaskiner. Rallyet af
hpldes i samarbejde med Fyens Stiftstidende 
og under protektion nf KDA. Alle deltagende 
flyvere, som kommer i en amatørbygget flyve
maskine, er flyveklubbens gæst i de nævnte 
tre dage. Eventuelle passagerer skal betale 
125 kr . 

KALENDER 
12-21/6 XXIII' flyveudstilling i Paris. 
13/6 Skovtur i Danske Flyvere. 

Motorflyvning 
30/5-1/6 Rally i Luxemborg 
6- 7/6 Rally le Zonte (Belgien) 
6- 7/6 Rally ved Florens (It.) 

19-22/6 Int. rally v. Rotterdam (Holl.) 
rn-14/6 Rally Basse Normandie (Fr.) 
2fl-2!l/fl Tonr de Sicile (It.) 
27-28/6 Tially i Aix lrs Bains (Fr.) 
30/6-5/7 Flyveuge i Rom og Venrilig (It.) 

4- 5/7 Flyvelægemøde i Vittel (Fr.) 
4- 5/7 Rally i Anjon (Fr.) 
9-11/7 Air Races og kunstflyvekonk. 

(Eng.) 
11-12/7 Rnlly PeRcara (It.) 
18-l!l/7 Rally i Vl'rona (It.) 
25-26/7 Mindefest for Bleriots kanalfl. 

(Fr.) 
August Tonr de Suisse internat. (Schw.) 
8- !l/8 Rally i ~olmar (Fr.) 

11-lS/9 Rally i Bnilen-Bnden (Tyskl.) 
26-27 /9 Rally i Gen es (It.) 

Svæveflyvning 
30/5-7/6 Int. konk. ,,8 Jonrs d'Angers" 

5-10/7 Danmarksmesterskab (Vandel) 
19/7-2/8 Svæveflyveskole (Vandel) 
Okt. Byggekontrollantkursus. 

Modelflyvning 
7/6 Moseslaget (København) 

28/6-4/7 Sommerlejr. 
18-20/7 VM i C3 (Brienne le Chateau, Fr.) 
22-23/8 VM i A2 (Belgien) 
23. 8. Dl\I, linestyrede modeller. 

6. 9. Nordisk landskamp. 
20. n. Hø!!tkonkurrence, fritflyvende. 
26-27/0 Criterium d'Europe (Belgien). 

4.10. Hnstkllnknrrrnce, linestyreile. 
11/10 Fritflyvningsstævne (Silkeborg) 
31.12. Arsrekordår og holdturnering slutter. 

Svæveflyvernes 
Øyvedagskonkurrencer 

• 
Stillingen pr. 15.5. var følgende: 

Varighed 
1. Karup .............. 36 t 57 m 
2. Birkerød ............ 18 t 59 m 
3. Silkeborg . ......... 15 t 43 m 
4. Vejle .............. 13 t 23 m 
5. FSN Ålborg ........ 12 t 38 m 
6. FSN Værløse ........ 9 t 19 m 
7. Ringsted ............ 8 t 38 m 
8. l\Iidtjydsk .......... 8 t 30 m 
0. Aviator ............ 4 t 05 m 

10. Vestjysk ............ 3 t 36 m 
11. Skrydstrup . ......... 3 t 36 m 
12. Kolding ............ 3 t 12 m 
13. Næstved ............ 1 t 48 ID 

Højdevinding 
1. Karup .............. H.115 m 
2. Skrydstrup .......... 7.005 m 
3. Værløse .............. 7.000 m 
4. Ringsted ............ 4.185 m 
5. Birkerød . ........... 3.200 m 
6. Næstved ............ 2.525 m 
7. Vestjysk ............ 2.145 ID 

8. Aviator .............. 1.750 m 
0. Silkeborg ............ 1.520 m 

10. Vejle ................ 1.240 ID 

11. Odense .............. 1.140 m 
12. Kolding .............. 920 m 
13. FSN Ålborg .......... 725 m 

Distance 
1. l\Iidtjydsk 030 km 1056 p. 
2. Aviator 318 km - 527 p. 
3. Skrydstrup .... 413 km 513 p. 
4. Vejle ........ 300 km - 450 p. 
5. Karup ........ 168 km - 218 p. 

6. Horsens 181 km - 181 p. 
7. Ringsted . . . .. . 86 km 86 p . 
8. Odense ........ 51 km - 51 p. 
0. Værløse 42 km - 42 p. 

Hastighed 
1. Aviator . .. . . .. .. .. .. .. . 87 p . 

(10) 
( 0) 
( 6) 
( 5) 
( 7) 
( 8) 
( 5) 
( 2) 
( 1) 
( 3) 
( 2) 
( 1) 
( 2) 

(10) 
( 4) 
( 9) 
( 4) 
( 3) 
( 2) 
( 2) 
( 1) 
( 1) 
( 1) 
( 1) 
( 1) 
( 1) 

(4) 
(2) 
(3) 
(1) 
(2) 
(1) 
(2) 
(1) 
(1) 

(1) 
2. Skrydstrup . .. .. . ... .. .. . 53.8 p . (1) 
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Luftfartsselskaber fra Europa og De Forenede Stater 
vælger Boeing 720, den hurtigste jetliner i sin klasse 

Det nyeste luftfartsselskab, der har ind
givet ordre på Boeing 707, er Aer Lingus 
- lrish Air Lines. Dette køb - det første 
fra et europæisk selskab - bringer de 
samlede ordrer på 720 op på 39. De 
hidtidige købere var Arnerican Airlines 
og United Airlines, der anvender maski
nerne på det amerikanske rutenet. 
Den hurtige, luksusbetonede 720 har en 
maximal marchhastighed på 990 km i 
timen. Den er specielt bygget til at ar
bejde effektivt og økonomisk på de korte 
og middellange ruter. 
Den alsidige 720 bringer luftrartsselska
berne fordelene ved enorme indtægts
muligheder, overordentlig høj udnyttel
sesgrad og hidtil ukendt passager-tække 

- bevist ved den strålende succes, de 
allerede leverede Boeing jetmaskiner har 
opnået. 
Andre medlemmer af Boeings jelliner fa
milie er 707, bygget til de middellange og 
lange ruter, og 707 Interconlinental til de 
meget lange ruter. Boeing familien be1>tår 
således af modeller, der kan tilfredsstille 
ethvert krav fra luftfartsselskaberne. 
All ialt har sytten luftfartsselskaber be
stilt et samlet antal af 190 Boeing jet
linere. Denne stabel af ordrer, den største 
i industrien, er et be\'is på den tillid, 
luflfartssPlskaberne nærer til jetlinere, 
der er bygget af Boeing - verdens mest 
erfarne konstruktør af flermotorede jet
maskiner. 

Følgende luftfartselskaber har bestilt 
Boeing 707 eller 720 

· til kortere distancer: 

AIR FRANCE 

AIR INDIA• AMERICAN 

B.O.A C. • BRANIFF • CONTINENTAL 

CUBANA • !RISH • LUFTHANSA 

PAN AMERICAN • QANTAS • SABENA 

SOUTH AFRICAN • TWA 

UNITED • VARIO • Ogsd MATS 
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SUJIIIJIJIIAYIAJII AIRUJIIES SFSTEM 

SUD-AVIATION CARAVELLER 
drives af 

ROLLS-ROYCE 
AVON TURBO JETMOTORER 

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 

EJVIND CHRISTEHSEN , KØl!NHAYN V. 





De kommer hurtigst frem 

med ~LY - og De nyder det 

mest med oouGLAs 
- det kendteste navn indenfor flyvning 

Derfor foretrækker flere passagerer 

og flere flyveselskaber DOUGLAS DC 

frem for alle andre maskiner tilsammen! 
2 
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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 SIDDELl!Y AVIATION DIVISION 
Repræsentant: Mogens Harttung • Jens Kofodsgade 1 . København K. 



Belgium 

West Germany 

Rhodesia 

NU I TJENESTE HOS FLYVEVÅBNET I 8 LANDE 
til 

Forbindelse 
Fragt 

Nedkastning af 
forsyninger 
Ambulance 
Kortlægning 

Redningstjeneste 
Radiotræning 
Pilottræning 

L NUNTIN6 Al~!.!!~f T LIMITED 
l.UTON AlllrøllT, UJTON. BBOF'ORDSHIRB, ENGL.•NO .,.,1 a1 U.'.Ø. O'CON/liOR DIIIJ'E TORONTO, CANADA 

Repræsenteret I Danmark af Northern Tradlng Company, H. C. Andersens Boulevard 20, København V. 
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Denmark 

Sudan 

Sweden 



Offlclelt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Nordens ældste og førende tidsskrift for flyvning 

Nr. 7 

Det må ej ske! 

S OM bekendt er luftfartsvæsenet 
ved at udarbejde nye planer for 

trafikeringen af luftrummet over Dan
mark. Man har søgt at imødekomme 
nogle af de på flyvesikkerhedsmødet i 
januar fremsatte indvendinger mod ,de 
første udkast og også opnået f orbed
ringer, men på adskillige punkter 
mangler der endnu en del, før det 
muliggøres for trafikken med de man
ge mindre og ikke så veludrustede 
luftfartøjer at kunne foregå nogen
lunde ubesværet. 

Selv om man hæver undergrænserne 
for det enorme >københavnske« ter
minalområde, der skal dække det me
ste af Sjælland og Lolland-Falster, 
således at den i yderkanterne bliver 
900 og længere inde 600 m, så bliver 
dog et område, hvori en trediedel af 
landets befolkning bor, efter planen 
belemret med en underkant af termi
nalområdet på kun 300 m, hvilket for 
det første ikke er praktisk for de mo
tor/ly, der ikke er udrustet med radio, 
idet de - hvis kravet om radio i ter
minalområdet gennem/ øres - tvinges 
til at flyve over hovedstadsområdet 
m .m. i under 300 m, hvilket for en 
stor del af området er umuligt, da 
samme myndigheder kræver, at man 
skal holde mindst 300 m over hin
dringer i bymæssig bebyggelse. 

Men specielt er det af betydning 
for den særlige trafikantgruppe, der 
færdes i svævefly, og som simpelthen 
ikke k a n færdes fra et sted til et 
andet i så lav11 højder af rent tekniske 
grund11. 

Det vil være en falliterklæring, hvis 
man >regulerer« på den ejendomme
lige måde, at man simpelthen forsøger 
at likvidere 11n hel trafikantgruppe. 
Det er vist i hve.rt falå ikke før set i 
trafikkens historie og vil sikkert vække 
en så lidet smigrende opmærksomhed 
verde71 over, at de pågældende myn
digheder bør se på problemerne end
nu engang og finde en mere konstruk
tiv løsning. 

Juli 1959 32. årgang 

PARIS-SALONEN 19å9 
Verdens hi'dtil største flyveudstilling afholdt i Paris fra 12. til 21. juni. 

EN ubønhørlig, bagende sol fra en høj, 
blå sommerhimmel sender sine stråler 

ned over en blandet militær og civil forsam
ling foran den imponerende udstillingsbyg
ning af glas og beton på Le Bourget flyve
pladsen uden for Paris. Soldater fra den før
ste amerikanske raket-division under det 
amerikanske flyvevåben står i tavs venten 
foran et Atlas interkontinental missil, som 
hviler i al sin vælde på en enorm blokvogn. 
På slaget 10 leder en venlig, rutineret ame
rikansk raket-officer en ældre distingveret 
franskmands magre hånd hen til et blankt 
stålhåndtag. Franskmanden, monsieur Henry 
Døsbrueres, som for et halvt århundrede 
siden åbnede den første Salon d' Aeronau
tique i Paris, tøver et øjeblik, men griber så 
beslutsomt om håndtaget, og Atlas-kolossen 
hæver langsomt, men sikkert, spidsen mod 
himlen. Fredag d. 12. juni 1959, den 23. 
flyveudstilling i Paris er en realitet. Ord 
synes fattige i beskrivelsen af dette mægtige 
opbud i flyvematerial, der er spredt ud over 
det store udstillingsareal. Paris-Salon 1959 
har sprængt alle rammer. 277 udstillere fyl
der den udvidede udstillingsbygning til bri
stepunktet. Over et hundrede forskellige 
typer fra fjorten lande, fra den lille-bitte 
belgiske Fairey Tipsy Nipper med Volks
wagen-motor til kæmpemastodonten Douglas 
C-133A Cargomaster. I forbindelse hermed 
den største og mest omfattende udstilling af 
missiler, der endnu har været vist på det 
europæiske kontinent. 

Frankrig 
Breguet 940 Integral med 4 turbinemoto

rer af typen Turbomcca Turmo li, proto
type for transportmaskinen Breguet 941, 
som, når den om få. måneder ruller ud på 
prøveflyvningerne, vil kunne starte med 40 
passagerer på under 200 meter. 

Hurel Dubois HD-34 er bygget for det 
franske geografiske selskab i 8 eksemplarer. 
Samme fabrik er netop ved at bygge en ud
vikling, HD 37, som skal være en kombineret 
bil/passager flyvende færge, med to Rolls
Royce Tyne turbiner og med fuldstændig 
fantastiske start- og landingsegenskaber. Den 
ventes at flyve inden midten af 1960. 

Den velprøvede og yderst stabile Max 
Holste Broussard har fået en storebror MH 
260 Super Broussard, en tomotoret trans
portmaskine, udviklet gennem de sidste fem 
år. Den første MH 260 fløj umiddelbart før 
salonen, og fabriken hævder, at der er stor 
efterspørgsel på netop denne type. 

S.E.-210 Caravelle afslutter dette civile 
transport firkløver. 

Den franske helikopterindustri er et kapi-

te! for sig. Alouette II har vist sig at være 
et >smash-hit«, som en talsmand for Repu
blic Aviation, der varetager distributionen 
af denne type i USA, meget beskrivende 
udtaler. Alouette III og luxusudviklingen af 
Alouette li, Gouverneur, samt den splinter
nye SE 3200, beregnet til 20 passagerer og 
udstyret med 3 stk. Turmo III turbinemoto
rer, sikrer Frankrig en glimrende plads på 
det internationale helikoptermarked. 

Mange fremragende, billige civile sports
maskiner er dukket op i de senere år fra 
Frankrig. Af de vigtigste skal lige nævnes 
Jodel-W assmer 120-serien, Piel Emeraude 
samt den allerseneste Morane Saulnier MS 
880 Rallye, som havde førsteflyvning på 
Salon'ens første dag d. 12. juni. Man er be
rettiget stolt af denne nye folkeflyvemaskine, 
og venter sig meget af den. 

Militære flyvemaskiner er nogle af de vig
tigste franske triumfer. Morane Saulnier er 
også med her med MS 1500 Epervier, to
sædet, lavvinget observationsfly med Tur
bomcca Bastan. Nord 3400, tosædet artilleri
observationsfly, højvinget med en konven
tionel Potez stempelmotor. Typen er bestilt 
i et antal af 150 til den franske hær. GAMD 
415 Communauti og GAMD 410 Spirale, 
henholdsvis transport og militær træning, er 
begge forsynet med den meget omtalte Ba
stan turbine-motor og kan flyve over 500 
kilometer i timen. De starter og lander på 
under 600 meter. 

Mirage IIIA og Mirage IIIB er sideløben
de udviklinger, en- og tosædede i Mach 2-
klassen. De har Atar med efterbrændere og 
yderligere en SEPR raket, der bevirker at 
startlængden kan sættes så lavt som under 
800 meter! 

Etendard IVM er en ensædet supersonisk 
angrebsjager beregnet til brug fra NATO
hangarskibe og som følge heraf forsynet 
med landingsskrog. Den har Atar jet-motor 
og et meget effektivt fransk konstrueret ra
dar. Breguet Alize er en meget avanceret 
ubådsbekæmper i stil med den engelske Fai
rey Gannet. 

Breguet Sahara er en sværvægter i trans
portklassen, istand til at flyve med 126 fuldt 
udrustede faldskærmstropper eller en 14 tons 
kampvogn med udrustning. Breguet T aon 
var beregnet som anden generation NATO
standard jetjager til afløsning af Fiat G-91, 
men skæbnen er endnu uvis, tilsyneladende 
er man ved at opgive at gøre noget videre 
ud af denne type. Den er udstillet i to eks
emplarer. 

Endelig to helt exceptionelle fly. Mirage 
IV, en 2-motoret jetbomber i Mach-2-plus 
klassen, endnu på den hemmelige liste. Der 
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vides blot, at den har deltaformede planer 
og er forsynet med 2 stk. Atar jetmotorer af 
kolossal styrke. Den skal bære en fransk ud
viklet atom- eller brintladning. SNECMA 
C 450 Coleoptere er vel nok det mest ukon
ventionelle fly i Europa idag. Det er en jet
prototype med cylinderformede planer, og 
den kan starte og lande fuldkommen lodret. 
Førerkabinen er anbragt inde i cylinderen. 
Pilotens sæde kan drejes således, at piloten 
altid sidder bekvemt i forhold til jorden. 

USA 
Douglas C-133A Cargomaster er det stør

ste fly i tjeneste i verden idag og benyttes 
bl.a. til transport af de interkontinentale 
missiler Thor og Atlas, den findes i et antal 
af 50. Lockheed C-130A Hercules ligner en 
dværg i forhold til C-133, men har i de sid
ste 3 år vist sin uundværlighed. Typen er nu 
så gennemprøvet, at Lockheed Aircraft un
der Paris-Salon 1959 har meddelt, at man 
vil tilbyde C-130 til konstruktion på licens i 
Europa, muligvis i den udviklede B-version, 
som har en speciel af Lockheed konstrueret 
grænselagskontrol. C-137 A, den militære ud
vikling af Boeing 707, har sit første besøg i 
Europa, en fantastisk type. 

Næsten hele Century-serien af jet-jagere 
fra USAF er her F-100 D, RF-I0IA Voodoo, 
den fotografiske udvikling af den fantastiske 
F-101, F-102A Delta Dagger samt F-104B, 
den tosædede udvikling af Starfighteren. 
Denne sidstnævnte har allerede vist nogle 
gevaldige lave overflyvninger på le Bourget 
og er vel nok det mest avancerede militær
fly, der er her. Hvis man tvivler på, at de 2,5 
meter brede vinger har en knivs-skarp plan
forkant, skal man blot stjæle sig til at fjerne 
beskyttelseslisten, der sidder foran, og føle 
efter, den er som en jævn sløv spejderdolk. 
Pudsigt er det også at se mekanikerdværgen 
(han er vel 1,20 høj) forsvinde ind i jet
indsugningen. Lockheed har uddannet 25 
små mænd netop til dette job, og de er 
fordelt til eskadrillerne for at foretage in
spektioner af turbineblade og lignende. 

Missilerne er anbragt lige foran udstil
lingsbygningen, og der er alle de kendte 
typer. Atlas, den svære langdistanceraket, 
Thor, som nu er hos RAF Bomber Com
mand, Redstone, som US Anny anvender, 
Martin M ace - udviklingen af Martin Ma
tador. Desuden er der to kombinationer af 
Nike-raketter, Nike-Hercules og Nike-Ajax. 

Helikoptere er talrigt repræsenteret. Der 
er Sikorsky S-62, denne besynderlige frem
toning, der har bådformig krop, Doman 
L,?,-5, Hughes HO-2, (en lille to-sædet Ar
my-helikopter), Bell H-13 Sioux, Bell HU
JA Iroquois, Sikorsky H-19 Chickasaw, Si
korsky H-34 Choclaw og Vertol 107. 

Af civile maskiner er Piper der med Co
manche og Apache samt sprøjteudgaven af 
Piper 18, Beechraft har Bonanza og Twin 
Bonanza, Cessna en dansk indregistreret mo
del 175 og Cessna 310. Samme fabrik har 
forøvrigt endnu en charmerende repræsen
tant i Europa, nemlig Cessna T-37, den lille 
jet-træner, som er i brug i det amerikanske 
flyvevåben, det er forøvrigt T-3 7' s første be
søg i den gamle verden, og folk fra Cessna 
regner med at finde et marked for netop 
denne type, således at der kan etableres en 
bygning under licens. En af de virkelig mor
somme deltagere er Grummans Ag-Gat. 
Denne maskine, et biplan af temmelig agt
værdig udseende, er ikke desto mindre byg
get sidste år og har en 220 hestes Lycoming. 
Den skal bruges til mark-pudring, og har 
ganske eminente langsomflyvnings egenska-

1. Marcel Dauault 415 Oommunaut6 
2. Morane Saulnler MS 1500 Epervler 
3. Tupolev Tu-104B 
4. Maoohl MB-326 
5, Sud-Avlatlon BE-3200 
6. Lookheed F•104B Btarfl&httr 
7, Dornler Do-28. 

ber, hvilket er af vital betydning i den 
branche. Som det vil ses er amerikanerne 
dominerende på mange felter på Le Bourget. 

England 
Det er blevet temmeligt sløjt med engelske 

nyheder. Ligesom for to år siden er det en 
temmelig sparsom repræsentation af engelsk 
flyvemaskinindustri, som er at finde på 
Salon 1959. Annstrong Whitworth Argosy 
er den nye turbinedrevne transportmaskine. 
Den er foreløbig i 4 stykker blevet bestilt af 
Riddle Airlines, et amerikansk selskab. Ellers 
er der Gloster 'Jauelin Mk. 7, Hunting jet 
Prouost, Miles Student (jet-træner) Hawker 
Hunter Træner, Lancashire Prospector (tid
ligere Edgar Percival EP-9) som demon
strerer markpudring, samt en jindiuik, dro
ne. Disse nævnte fly, plus Westland Wid
geon helikopter improviserer den slumrende 
engelske løve på dette års pariserstævne. På 
de to sidste dage er der dog blevet givet 
løfte om overflyvning og demonstration af en 
del andre typer, deriblandt et par nyheder 
som Blackburn NA 39 og Vickers Vanguard. 

Ita.llen og øvrige lande 
Italienerne er iår ganske godt repræsente

ret. Helikopterne er først og fremmest de 
licensbyggede Bell-helikoptere 47 'J Ranger 
og H-40, men der er også de hjemmekon
struerede Agusta 101 (ensædet) og 102 (6 
sædede) helikoptere. Af andre interessante 
typer er der Macchi MB 326, en meget ele
gant jet-træner, Piaggio P 166 (8-sædet am
fibie-fly) Agusta AZ 8 ( 4 motoret let trans
portmaskine bestilt af det italienske flyve
våben) samt den flotte Nibbio F 14 sports
maskine (180 hk Lycoming). 

Sverige overrasker med at udstille Saab 
A-32 Lansen og A-35 Draken. Desuden vi
ses den nyeste model af Safir. Holland kom
mer med Fokker Friendship og den lille to
sædede helikopter Kolibrie H-3. Schweiz, 
som er en sjælden gæst på udstillinger, har 
den lækre træningsmaskine Pilatus P-3, som 
er bestilt af det schweiziske flyvevåben, samt 
et hæsligt monstrum der hedder Pilatus P-6, 
en femsædet enmotoret højvinget flyvema
skine, man ikke mindes at have set grim
mere. Czechoslovakiet er atter iår repræ
senteret af Omnipol, hvis ·L-60 Brigadyr, 
,?,lin T rener 6 og L-40 er hyppige gæster 
udenfor jerntæppet. Sovjet er repræsenteret 
med Tupoleu TU-104B og IL-18 Moskva. 
Som lidt af en sensation er i sidste øjeblik 
dukket et helt nyt land op med en flyve
maskineindustri. Det er Østrig. Maskinen 
hedder Pauker M 222 Flamengo og er så ny 
at den, som den står her på Le Bourget, kun 
har 20 flyvetimer på bagen. Det er foreløbig 
kun bygget i samme eksemplar. Til slut skal 
lige nævnes Vesttyskland, som deltager med 
Dornier D 27 og 28, sidstnævnte er en to
motoret udvikling af D 27. 

Rundgangen på den 23. franske flyveud
stilling er slut. Det har været en hastig 
rundtur, men pladsen har ikke tilladt at gå 
yderligere i detailler. Jeg startede med at 
sige, at dette års flyvesalon var aldeles over
vældende. Konklusionen for en privat iagt
tager må nødvendigt blive en næsegrus be
undring for den glimrende tilrettelæggelse 
og for den charmerende afvikling af det 
kolossale apparat som en Salon d' Aeronau
tique nu engang er. Union Syndicale des 
Industries Acronautiques har hele æren for, 
at Pariser-Salonen 1959 uden overdrivelse 
kan kaldes verdens største flyveudstilling. 

Wilhelm 'Jørgen 'Jensen. 



TJEKKISK BESØG 
Trener og L-60 demonstreret i Skovlunde. 

Her aea tydeligt, hvordan langsomflyvnlngsegenskaberne er opnået pl L-60 ved 1lot1, dobbelt-slottede 
flaps og sænkbare krængeror, 

MENS vi i adskillige år har kendt den 
tomotorede forretningsflyvemaskine Ae

ro 45 og nylig har stiftet bekendtskab med 
den enmotorede Meta-Sokol, er der to andre 
af den tjekkiske flyproduktions kendte typer, 
vi ikke har haft lejlighed til at stifte be
kendtskab med herhjemme, før Hammers 
Luftfart demonstrerede dem lørdag den 30. 
maj i Skovlunde, nemlig Z 226 Trener og 
L 60. 

Begge typer har tidligere været beskrevet 
i FLYV (3/ 57 side 45, 12/57 side 265 og 
1/58 side 13), så vi skal ikke trætte med alle 
de tekniske detailjer og data her. 

De to maskiner havde været til opvisnin
ger i Norge og Sverige, og Trener'en havde 
forøvrigt haft et tosædet Blanik svævefly 
med til den statsstøttede norske svæveflyv
ning - det var den, der i St. Yan blev kaldt 
>Cadillac'enc. De havde slæbt den med hele 
180 km/t derop! 

Blændende kunstflyveopvisning 
OK-KNP var af versionen Z 226T, altså 

den udprægede trænings- og kunstflyveud
gave, men ikke desto mindre forsynet med 
slæbeanordning, hvormed den trak en af 
Københavns Svæveflyveklubs Baby'er op med 
et par meter i sekundet. Slæbeudgaven er 
desuden forsynet med en speciel propel, så 
den stiger endnu mere. 

Piloten Frantisek Kliment gav et par gan
ge en blændende kunstflyvningsopvisning, 
der til fulde viste, hvad en dygtig pilot på 
en speciel kunstflyvetype formår. Man for
står, at de tjekkiske specialister på denne 
type har været suveræne ved internationale 
kunstflyvekonkurrencer, og Kliment's opvis
ning fik det inviterede flyvepublikum i Skov
lunde til gang på gang at gispe af beun-

dring, ligesom han hilstes med klapsalver 
efter opvisningen. 

Kort efter starten ( den stiger med 10 
m/sek) lagde han den over i rygflyvning og 
fortsatte stigningen på denne måde under 
sving, og så tog han fat på et program, hvor 
almindelige loops, rulninger o.lign. kun sjæl
dens sås. Normen var udvendige loops eller 
dele deraf, rulninger under stejl stigning, 
næsten lodret flyvning, hængende i propel
len, fulgt af bratte dyk, en smule spind og 
en række komplicerede manøvrer, altsammen 
så overlegent og legende udført, at det så 
ganske let ud. Afsluttet med flyvning for fuld 
fart i græstopbøjde samt ganske langsom 
flyvning gav demonstrationen bevis for Tre
ner'ens enorme styrke (brudlastfaktor 10.8 
G både positivt og negativt) og den 160 hk 
motors indretning til at fungere fejlfrit un
der adskillige minutters rygflyvning. 

Senere fik både John Skat Nielsen og 
A. W. Andresen lejlighed til at være med 
til lidt af det, men sproglige vanskeligheder 
gjorde det vanskeligt for dem at få lov at 
prøve selv for alvor. 

Med FLYV I L-60 
L-60, også kaldet Avia Brigadyr eller 

Agricolta, er en enmotors firesædet flyve
maskine med kort start og landing af den 
kategori, der før krigen indledtes med Fie
seler Stoo:h, og som nu har fået mange mo
derne udgaver og i de engelsktalende lande 
går under STOL-betegnelsen. 

L-60, der har været i produktion en del 
år, gør indtryk af at være et solidt og robust 
landbrugsredskab, men kan foruden µI pud
ring og sprøjtning anvendes til mange andre 
formål såsom fotoflyvning, ambulanceflyv
ning, fragttransport og almindelig person-

transport. Der var også en indbygget krog til 
slæb i halen. 

Sprøjtning foregår nu fra tre dyser, en i 
hver vingetip og en under haleplanet, an
bragt godt fri af metalkonstruktionen, der 
angribes af visse sprøjtevædsker. 

Maskinen, OK-NNM, blev demonstreret 
af Josef Meduna. Den var indrettet til fire 
personer i en rummelig kabine med fint ud
syn. Piloten vinkede afværgende, da jeg 
ville spænde mig fast, men jeg gjorde det 
nu alligevel, da jeg ikke brød mig om at 
falde ud gennem den store dør i et evt. 
urent sving. Meduna fløj nu ikke urent, 
men beherskede den naturligvis fint. 

Starten med fire personer og så godt som 
fulde tanke var kort, men ikke sådan 
at man gispede af betagelse. Den steg stærkt 
efter starten og var i næsten 100 m ved 
pladsbegra:nsningen. Den stiger på 4.3 min 
til 1000 m. 

I passende højde sagde Meduna >mini
mum le tog slots og de dobbelt-slottede flaps 
30° ud ( de betjenes elektrisk ved en lille 
kontakt tæt ved gashåndtaget), sll. vi sejlede 
af sted med en fartmll.lerangivelse på 70 
km/t ved ca. 2000 omdr./min. Minimum
farten med flaps helt nede angives til 52. 

Så sagde han >maximumle, gav den 220 
hk Praga Doris motor fuld gas ( 3000 omdr./ 
min. ), til fartmåleren viste 190 km/t. Det er 
forøvrigt sjældent, nogen demonstrerer top
hastigheden. 

Derpll. fik vi nogle snævre sving til begge 
sider og drejede ind til landing. Vi gled det 
sidste stykke med 90 km/t og godt med flaps 
og slots ude, indtil han lige over jorden trak 
halen ned, sa den satte sig på det solide 
halehjulunderstel med ca. 70 km/t. Ved en 
kraftig opbremsning standsede den impo
nerende kort ( afløbet angives i stille luft til 
75 m og vort var væsentligt kortere i en 
jævn vind). 

Nonnal flyvetllstand for Z 22& Trener 

L-60 er ikke nogen moderne rejsemaskine. 
Motorlarmen gør det vanskeligt at tale sam
men og vil sikkert trætte i længden. Men 
det er en brugsgenstand, som sikkert er sær
deles praktisk til mange formål. 

Vi kommer nu ikke uden om et par tal, 
for vægttallene er ændret siden vore tidligere 
oplysninger. Tornvægten med landbrugsud
styr er nu 990 kg, normal disponibel last er 
450 kg og fuldvægten 1440 kg, men last og 
fuldvægt kan ogsll. være 100 kg højere iflg. 
brochuren, der forøvrigt ikke er helt letfor
ståelig. Maximumfarten er ved en trykfejl 
angivet til 190 kg/h, og en samvittighedsfuld 
sjæl har oversat den til 419 Ibs/hl 

Som andre tjekkiske typer er disse tekni
ske kvalitetsprodukter især økonomisk kon
kurrencedygtige på verdensmarkedet. Trener 
koster ca. 65.000 kr. og L-60 ca. 85.000 (til 
sprøjtning 93.000) kr., begge uden radio, 
som ikke var installeret i demonstrationsma
skinerne, men naturligvis kan indbygges. 
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Billedet viser •Bloodhound• raketter klor til affyring ved overtogelsesprover I 
Woomera, Australien. (Det kan i parentes bemærkes, ni selve ordet Bloodhound 
betegner en nf de ældste engelske støverracer, en hund, der udmærker sig ved 
fænomenal lugtesans og sporeevne; navnet har intet med blodtørst nt gøre, men 
svarer til udtryk som f. eks. •fuldblods , om væddeløbsheste). 

EFF-EKTIVT 
I det britiske forsvar bekræfter den videreudviklede Bloodhound raket, 

at dette våben I særlig grad opfylder de europæiske forsvarskrav. 

Bloodhound våbnet er forlængst i operativ tjeneste 
i RAF og antaget af S,•erige (der som bekendt står 
udenfor NATO). Våbnet er nu under yderligere ud
vikling til RAF. 

Bloodhound fremviser i dag en overordentlig for
øgelse af operationsområde og -højde; rakettens 
fremskredne teknik medfører forøget virkning i de 
ud videde operationsområder; forbedrede præstationer 
i lav højde modarbejder truslen fra lavtflyvende mål. 

Når man har valgt at videreudvikle Bloodhound 
våbnet, skyldes det klare økonomiske og operative 

fordele, der følger af at bygge videre på et forhån
denværende system. 

Nu og mange år fremover udgør Bristol-Ferranti 
Bloodhound ,·åbnet verdens mest effektive forsvars
system - det er gennemprøvet ved mange hundrede 
afskydninger, det fremstilles af vor verdensdels 
største virksomhed for »missiler«, og det er specielt 
passende til de europæiske forsvarskrav. 

Hensynet til sikkerheden forhindrer, at samtlige 
detailler offentliggøres, men følgende data om Blood
hound kan på nuværende tidspunkt gives: 

KONSTRUKTION OG FREMSTILLING: BRISTOL • STYRING OG KONTROL : FERRANTI • MÅLRADAR : B. T. H 



RSVAR 
Til fremdrivning er Bloodhound udstyret med to 
Bristol Siddeley »ramjet« aggregater uden bevægelige 
dele. Ramjetten tilsikrer smidig udnyttelse af kraft 
og rækkevidde, arbejder med petroleum som brænd
stof og er enkel og sikker at betjene. 

Målsøgningssystemet er semi-aktivt: betjenings
mandskabet på jorden retter en radarstråle mod 
målet, hvorfra den reflekteres til en modtager i 
Bloodhound raketten. Herved opnås den største 
nøjagtighed uden hensyn til afstanden; kun en 
radar er nødvendig, også når Bloodhound affyres 
i salver. 

Bæreplanets princip blev udvalgt på et tidligt tids
punkt af konstruktionen for at kunne opnå de 
bedst mulige resultater under videreudviklingen. 

Det giver to enestående fordele: (1) hurtigere og 
mere præcis reaktion, (2) større træfsikkerhed, over
legen ved store højder. 

Repræsenteret i Danmark fJed 

ABC HANSEN COMP. 'li, KOMPAGNISTRÆDE 5, KØBENHAVN K. 

' 
SALG SORG AN ISAT I O N FOR DET SAMLE D E SYSTEM: B R I STOL AI R C R AF T L TD. l 181 
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86.000 
GANGE TUR-RETUR TIL MAANEN 

Tusindvis af millioner af kilometer tilbagelæg
ges »by air« over hele verden i løbet af et 
år. Lagt sammen ville sidste års lufttrafik 
blive til 86.000 rejser tur/retur til månen. 

Og medens kilometerantallet vokser, stiger 
også kravene til materiel...og til olieproduk
terne. 

På Esso-laboratorierne arbejdes der derfor 
også til stadighed for at løse morgendagens 
opgaver - eller for at sige det mere præcist: 
For at holde forskningen det stykke foran den 
tekniske udvikling, der er nødvendigt for at 
bevare sikkerheden i luften. Og for at bevare 
førerstillingen. Esso er stadig mærket, der 
hæves til skyerne. 

8 AF 10 INTERNATIONALE LUFTLINIER BRUGER ESSO 

AVIATION PRODUCTS 



SUPER SABRE-ESKADRILLE 
TIL FLYVEVÅBNET 

Fra overdragelsen I Vært;se. TIi venstre rækken at de 12 North Amerloan F•100D Super Sabre, 
TIi hjlJra de Indbudte under ambauad;r Val Peten101111 tale. 

VORT flyvevåben har nu fået sin før
ste eskadrille overlydsjagere, nemlig 

en eskadrille North American F-lOOD Super 
Sabre, der blev overdraget Danmark på for
svarets dag den 12. juni af den amerikanske 
ambassadør Val Peterson, idet de er et led 
i den amerikanske våbenhjælp til NATO
landene. 

Det skete ved en højtidelighed på flyve
station Værløse, hvor de første tolv F-lOOD 
stod opstillet på linie, endnu med amerikan
ske nationalitetsmærker, efter at de dagen 
før var ankommet til Danmark. 

Højtideligheden blev overværet af chefen 
for flyvevåbnet, generalløjtnant Tage Ander
sen, forsvarschefen admiral Qvistgård, for
svarsm1mster Poul Hansen, chefen for 
MAAG-Denmark brigadegeneral Stoyte 0. 
Ross og talrige andre højtstående danske og 
amerikanske officerer, udenlandske militær
attacheer, et stort antal civile og militære 
ansatte på stationen o.s.v. 

Efter at de forskellige var ankommet og 
havde inspiceret æreskompagniet, talte Val 
Peterson, der bl.a. sagde: 

»Det er en ære og et privilegium for mig 
som veteran i det amerikanske luftvåben at 
være til stede her idag. Den aktivitet, der 
udfoldes her, genkalder mange ting i min 
erindring. Jeg er stolt på Deres vegne over 
rapporterne om de gode fremskridt, det 

kongelige danske luftvåben har gjort. Den 
øverstkommanderende for de allierede styr
ker i Nordeuropa, general Murray, ud
talte således fomylig under et besøg her, at 
det danske luftvåben er »en meget profes
sionel styrke«. Jeg ved, at den form for ros 
ikke fremsættes tilfældigt, og at De, general 
Andersen, og Deres officerer og menige har 
arbejdet hårdt for at opnå dette fine re
sultat.« 

Senere udtalte ambassadøren, at flyve
våbnet med de nye fly vil være lige så godt 
om ikke bedre udrustet end andre NATO
lande i Europa og dermed være en af de 
mest fremtrædende af NATO-styrkerne. 

Forsvarsministeren og chefen for flyve
våbnet takkede. 

Man fik desværre ikke de nye jagere at 
se i funktion, hvorimod der var to overflyv
ninger af en formation af andre typer i 
flyvevåbnet, nemlig fem af hver af typerne 
Republic F-84G Thunderjet, Hawker Hun
ter, Republic RF-84F og North American 
F-86D Sabre. 

Nærmere oplysninger om typen bragte vi 
sidst for et år siden i forbindelse med de
monstrationen af to amerikanske F-IOOF, 
den tosædede udgave, som vi jo også har 
fået nogle eksemplarer af. 

De nye fly stationeres på Skrydstrup. 

u1Mw 
Den hidtidige chef for flyvestation Vær

løse, oberst Svend Gronbeoh, ansættes som 
chef for træningskommandoen efter oberst 
T. P. A. Poulsen, som falder for alders
grænsen. 

Oberst Grønbechs efterfølger pil flyvesta
tion Værløse bliver oberst T. V. G. Nielsen, 
som hidtil har været chef pil flyvestation 
Ålborg. I Ålborg afløses oberst T. V. G. 
Nielsen af oberstløjtnant Jorge,i Brodersen, 
der har været til rildighed for flyverstaben. 

Flyvevilbnets øverste ledelse ser derefter 
således ud : Efter at generalløjtnant Tage 
Andersen fra og med denne måneds begyn
delse har overtaget posten som chef for 
NATO nordregions flyverstyrker og general
løjtnant Kiirt Ra1nberg har overtaget posten 
som flyvevilbnets chef, er generalmajor 
Jil. C. T. Jensen chef for flyvertaktisk kom
mando i Karup. Generalmajor Pagh fortsæt
ter som stabschef, oberst K. Jorgense,i er 
chef for flyvestation Skrydstrup og oberst 
Po1tl Zigler chef for flyvestation Karup, 
medens oberstløjtnant E. B. Meincke fort
sætter som chef for flyvestation Avnø og 
oberstløjtnant Michael Hansen som chef for 
flyvestation Vedbæk. 

Overfenrik A. A. Hansen og K. K. Niel
sen er udnævnt til flyverløjtnanter af special
gruppen. 

64 fenriker er udnævnt til overfenriker, 
og 19 sergenter og oversergenter er udnævnt 
til flyverløjtnanter af 2. gr. af res. 

Alrunion bliver til virkelighed 
Efter at fem store europæiske luftfartssel

skaber, Air France, Alitalia, KLM, Luft
hansa og Sabena, i nogle milneder havde 
drøftet mulighederne af et snævrere sam
arbejde, trildte KLM i slutningen af april 
ud af forhandlingerne. I maj opnliede de 
øvrige fire enighed om at gøre Airunion til 
virkelighed, og dermed er der blevet skabt 
en ny og meget stærk luftfartsblok. 

I for,•ejen er SAS i sig selv og SAS
Swissair-kombination et forbillede J,>il, hvad 
man kan opnil, nilr man forener kræfterne. 
Airuuion er, efter hvad der udtales, ikke ret
tet mod nogen, tværtimod stilr den ilben 
for andre europæiske selskaber, men den er 
dog utvivlsomt fremkaldt af den hilrde kon
kurrence i international luftfart, ikke mindst 
i den kommende tid pil atlantruterne. 

I hvor stor grad de fire selskaber vil gil 
op i en enhed, vides endnu ikke. Antagelig 
vil man gil skridtvis fremad, som ogsil SAS 
gjorde det. Det er meningen, Airunion træ
der i kraft 1. april 1960, hvorefter navnet 
fremtræder pil flyene sammen med de en
kelte selskabers navne. 

Den trafikfordeling, der tilstræbes, er 34'% 
til Air France, 10 % til Sabena, 30 til Luft
hansa og 26·% til Alitalia. 

Kastrup-trafikken i maj 
Ank. passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . 40.431 
Afg. passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . 38.894 

--79.325 
Transitpass. 2X31.342 . . . . . . . . . . 62.684 
Andre passagerer . . . . . . . . . . . . . . 6.428 
Total ....................... :-748.437 

•1953: 132.814, fremgang 11.8 %, 
Starter og landinger 6.160 ialt (1958: 

6.234, tilbagegang 1,2 %), 4.880 i lufttrafik 
( + 3.3 % ) . Luftfragt viser god fremgang 
med 27,2 ·%. 
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En enkelt USAF Republlc F-105 Thunderchlef Jager-bomber har 

større ildkraft end alle de flyvemaskiner tilsammen, som de 

allierede anvendte til selv det største togt under 2. verdenskrig. 

___.[.alEP/LIBLIC. Afl/lATID •-----+-
FARMINGDALE. NEW YORK, U.S.A. 
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En Hawker Sea Hawk lander pl Ce~taur. 

DEN britiske flådeafdeling, som i maj må
ned besøgte København, omfattede bl.a. 

det store hangarskib >Centaur«, og da ski
bet efter besøget i København stod op igen
nem Øresund på vej via Lissabon til det 
Fjerne Østen, hvor det skal stationeres til 
midten af 1960, foranstaltedes en interes
sant og elegant flyveopvisning med nogle af 
de ombordværende luftfartøjer. Med skibet 
fulgte et særligt indbudt dansk selskab be
stående af departementschef Langseth fra 
forsvarsministeriet, henved 20 officerer fra 
de tre værn med forsvarschefen, admiral 
Qvistgård i spidsen samt fem repræsentanter 
for presse og TV, og deriblandt var FLYV. 

H.M.S. Centaur, som blev færdigbygget i 
194 7, er det første hangarskib, som blev 
udstyret med et skævt landingsdæk, idet 
briterne var de første, som indrettede skibets 
øverste dæk således, at landingsdækkets akse 
dannede en vinkel på 7-8 grader med start
dækkets. Derved undgik man, at landende 
maskiner kørte op i de på dækket parkerede 
luftfartøjer. Alle starter foregik ved hjælp 
af to dampdrevne katapulter på den forreste 
del af dækket. 

Centaur havde fire eskadriller ombord: 
891 bestående af 10 Sea Venom altvejrs
jagere, 845 bestående af 6 Whirlwind heli
koptere, 801 bestående af 14 Sea Hawk dag
jagere og 849D bestående af 4 Skyraiders 
med radarudstyr, ialt 34 luftfartøjer. 

Der gøres klar til start 
Da Centaur var kommet på højde med 

Skovshoved, blev otte Sea Hawk gjort klar 
til start. De stod opmarcheret på bagbords 
side af start- og landingsdækket med vinger
ne klappet op. Piloterne sad i cockpittet, 
mekanikerne stod parat ved hver sit luftfar
tøj - og så lød ordren til start. Alle otte jet
motorer startede som een enkelt motor. Der 
lod et bro!, så en hvinen, der gik over i en 
buldrende torden. Men spektaklet var ingen
ting imod det, der fulgte i selve starten. 

De to første maskiner kørte frem til start, 
hen til hver sin katapult, ca. 30 rn fra for
kanten af dækket. På vej til katapulten klap
pedes vingerne ned, og så stod maskinerne 
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hangarskibet ,,Centaur'' 
på katapultens slæde, parat til at blive truk
ket frem med voldsom fart. Man så kun en 
rille i dækket, hvor wiren løb, som trak kata
pultslæden frem. Bagved hver luftfartøj rej
stes en stålskærm. Denne skulle beskytte de 
bagved værende maskiner mod den voldsom
med udblæsning fra jetmotorens udstødning. 
Derefter så flyvelederen sig om for at kon
statere, at de to helikoptere, som var startet 
forinden, var på plads. De skulle være parat, 
hvis en maskine havnede udenfor skibet. 

Helikopterne starter først 
Helikopterne var der, hvor de skulle være. 

Og så startede den første Sea Hawk. Et øre
døvende brøl var ved at flænge trommehin
derne, Det gjorde ligefrem ondt, det drø
nede som en eksplosion - og så blev kata
pultslæden trukket frem med voldsom fart, 
Sea Hawk'en passerede dækkets forkant -
og stak næsen i vejret. På ca. 30 meter hav
de den fået flyvefart. 

Og så startede sidemanden. 
De to næste var allerede på vej. Stålskær

mene blev lagt ned, de to Sea Hawk kørte 
på plads, anbragtes på katapultslæden, me
talskærmene rejstes igen, og alt var parat til 
start af nummer tre og fire. Det gik hurtigt. 
Der hørtes ingen kommandoråb. Hver eneste 
mand vidste, hvad han skulle gøre, det hele 
virkede som en velsmurt maskine - og så 
flængede den infernalske spektakel igen i 
trommehinderne, da de næste Sea Hawk 
slyngedes fremefter og gik i luften. Sådan 
gik det slag i slag, ind til alle otte maskiner 
var kommet i luften. Men - sikken en spek
takel. 

Samtlige 34 luftfartøjer kan vi få i luften 
på 10 minutter, sagde en af de britiske fly
veofficerer, men det kræver, at alle forbere-

For 50 dr siden: 

delser er truffet i forvejen - hvilket jo også 
vil være tilfældet i en krigssituation! 

De otte Sea Hawk kredsede over skibet i 
skiftende formationer. De foretog en række 
skinangreb mod det, både på langs og på 
tværs. De var lavt nede - men de blev jo 
heller ikke beskudt, hverken fra hangarskibet 
eller fra ledsagende krigsfartøjer. 

Landingen kan være spændende 
Landingen var ligeså spændende for gæ

sterne at overvære som starten. Når det 
gjaldt om at få luftfartøjerne startet med 
mindst mulige mellemrum, så gjaldt det i 
ligeså høj grad om at få dem ned igen så 
hurtigt som muligt. Og de korn også ned 
med ca. 30 sekunders mellemrum. De korn 
ind med 360 km i timen, de sigtede mod de 
opsatte lyssignaler, der angiver kurs og fly
vehøjde - og så landede de med krogen ude. 
Den svære krog greb fat i en af de fem 
wirer, der var spændt ud tværs over dækket. 
Og den holdt fast i wirerne, lige til næse
hjulet slog i dækket og den standsede. Den 
havde ikke brugt halvdelen af dækket til 
landing. Det så noget brutalt ud, men det 
var effektivt. 

Krogen blev taget fra wiren i samme øje
blik luftfartøjet standsede, med utrolig fart 
gled alle wirene tilbage på plads - parat til 
at tage imod den næste landende Sea Hawk. 

- Maskinerne kan tages ned med ca. 20 
sekunders mellemrum, forklarede en af de 
ledende flyveofficerer - med mindre en af 
dem må gå en omgang til. For så varer det 
lidt lær;igere. 

Turen med Centaur var en strålende de
monstration af præcision, disciplin og sam
arbejde, og de unge piloters manøvrer i luf
ten var elegante. 

Da Bleriot fløj over kanalen 
En historisk flyvning med vidtrækkende konsekvenser. 

j 

DEN 25. i denne måned er det 50 år 
siden en af de meget store oegivenheder 

i flyvningens historie fandt sted. 
I 1909 havde bladet >Daily Mai!« i Lon

don udsat en præmie på 18.000 kr. for den 
første flyvning over den engelske Kanal, og 
tre piloter forsøgte at vinde det efter da
tidens forhold store beløb: Lambert med et 
Wright-biplan, Latham med et Antoinette
monoplan og BUriot med et monoplan af 
egen konstruktion. Det blev Bleriot, der sej
rede, hans navn vandt verdensberømmelse, 
og hans bedrift fik så at sige en hel verden 
til at se med andre øjne på flyvningen, end 
tilfældet hidtil havde været. 

Bl6riot begyndte med bevægelige vinger 
Louis Bleriot var født i Cambrai i Frank

rig 1872. Han blev uddannet som ingeniør 
og gjorde en opfindelse, der indbragte ham 
en betydelig sum penge. Hans interesse for 
flyvning blev vakt under en udstilling i 
Paris 1900, hvor han så en flyvemaskine, 

som franskmanden Clement Ader havde byg
get. Denne maskine havde faste bæreplaner, 
men Bleriot byggede en efter sit eget hoved 
med bevægelige vinger, og det hævdes, at 
den slog så kraftigt med vingerne, at den 
rystede sig selv i stumper og stykker. Der
efter tog han fat på at bygge glideplaner, og 
efter at have foretaget talrige værdifulde 
forsøg med sine nye konstruktioner, startede 
han en flyvemaskinefabrik sammen med 
brødrene Voisin. 

Han bygger sit første monoplan 
Samarbejdet varede imidlertid ikke ret 

længe. Bleriot syntes, at det gik for lang
somt med at bygge flyvemaskiner; han trak 
sig ud af kompagniskabet og konstruerede sit 
første monoplan. Det var udstyret med en 
motor på 20 hk, og med det foretog han sin 
første motorflyvning, der strakte sig over en 
strækning på 80 m. Efter at have foretaget 
nogle flere flyvninger med den første ma
skine, havarerede den totalt, men det tog 



ikke modet fra Blcriot. Han slog den ene 
maskine i stykker efter den anden, uden at 
han på noget tidspunkt tænkte på at holde 
op. Når han blev klar over, at et havari ikke 
kunne undgås, lagde han maskinen over på 
siden, så vingen kunne tage stødet af. I den 
første periode af sin flyverkarriere slog han 
maskinerne i stykker lige så hurtigt, han 
kunne bygge nye. Indtil midten af 1909 
havde han bygget elleve flyvemaskiner, hvor
af de ti var blevet ødelagt. På dette tids
punkt havde han brugt over en halv million 
kroner på sine flyveeksperimenter, og hans 
økonomiske forhold var alt andet end gode. 
Alle de penge, han havde tjent på sin opfin
delse, var gået til flyvning - og så øjnede 
han pludselig en chance til at tjene nogle af 
sine tabte penge ind igen. 

»Dally Mall«s præmie redder ham 
Det var >Daily Mail«s præmie på de 

18.000 kr. for den første flyvning over Kana
len, som lokkede ham, og han besluttede sig 
til at prøve på at vinde præmien med sit 
monoplan nr. 11. Hans chancer var heller 
ikke så dårlige. Han var en habil pilot, og 
han skulle flyve en maskine han selv havde 
konstrueret. Men han havde en hård kon
kurrent i sin landsmand Hubert Latham. 
Latham, der fløj et Antoinette monoplan, 
var nogle dage tidligere på færde end Blcriot. 
Han havde slået sig ned ved Sangatta i 
nærheden af .Calais og havde anbragt sin 
maskine i et af de tomme skure, der havde 
været anvendt til arbejdet på tunnelprojektet 
under Kanalen. Om morgenen den 19. juli 
1909 et kvarter i syv startede Latham fra 
Sangatte. Blcriots chancer syntes at være 
røget i vasken, men Latham var ikke kom
met ret langt ud over Kanalen, førend hans 
motor gjorde strejke, og han måtte gå ned 
på vandet. Maskinen var beskadiget til 
ubrugelighed, og Latham blev fisket op af 
en fransk torpedobåd, der havde fulgt ham. 

Latham gav imidlertid ikke op, og tre 
dage efter havde han fået fat i en ny ma-

skine. Men i mellemtiden var Blcriot dukket 
op. Han var kommet flyvende fra en plads 
40 km borte og landede i nærheden af Ca
lais. Han var bombesikker på, at han også 
skulle kunne flyve den samme strækning 
over vand. Og så ventede han ganske roligt 
på et gunstigt øjeblik til starten. 

Blcriot's kone var fulgt med ham til 
Calais, og hun var noget bekymret for sin 
mand, der ikke var helt rask. Han havde 
brændt sin ene fod temmelig slemt, han gik 
med bandage og hinkede noget. Men han 
selv følte sig godt tilpas, og da han efter en 
prøveflyvning på en fem-seks minutter havde 
vist, at han udmærket godt kunne manøvrere 
sin maskine, erklærede han sig parat til 
start. Det var tidligt om morgenen den 25. 
juli 1909. Vejrforholdene var gunstige; da
gen i forvejen havde det blæst en del, men 
nu var det helt vindstille. Han sad i sin ma
skine og ventede på starttilladelse. 

Flyvningen skulle nemlig foretages mellem 
solopgang og solnedgang, og der var endnu 
nogle minutter til solen stod op. Kontrollan
ter, der var med ham, passede stopuret, og 
da klokken var 0441 lød startsignalet. Solen 
var ikke til at se endnu, men officielt var 
det daggry. Lige forinden havde han snakket 
lidt med sin gode ven Leblanc, der også var 
pilot, og pludselig havde Blcriot spugt ham: 
>Sig mig engang, hvor ligger Dover?«. 
Spørgsmålet var karakteristisk for datidens 
flyvere. Leblanc pegede ud over vandet og 
sagde: >Derovre på den anden side af Ka
nalen.« Og så startede Blcriot. 

Ud i det uvisse 
Han styrede efter røgen fra torpedobåden 

>Escopette«, der var sejlet i forvejen. Sadan 
gik de første ti minutter. Men så kom han 
foran torpedobåden og måtte se sig tilbage, 
indtil den helt forsvandt for ham. Nu var 
han helt overladt til sig selv; han kunne 
ikke se den franske kyst mere, og den en
gelske var endnu ikke i sigte. I nogle minut
ter havde han på fornemmelsen, at han var 

B16rlot (med kryds nederst til venstre) efter landingen ved Dover den 25, Juli 1909, 

helt alene i verden. Han lod maskinen selv 
passe kursen og fulgte bare med. 

Da der var gået tyve minutter, følte han 
sig helt oplivet igen. Han kunne se den en
gelske kyst. Det var imidlertid ikke klipperne 
ved Dover, som han mente at have styret 
efter; vinden havde ført ham østover, og han 
befandt sig omtrent ud for St. Margaret bug
ten. Så foretog han et sving og så sig om 
efter en landingsplads, som en fransk jour
nalist skulle have markeret med et flag. Men 
han fandt den ikke, vinden var sprunget om, 
og han måtte lande på en eng bagved Dover 
Castle. I landingen beskadigede han maski
nens understel. Han stod ud og så sig om
kring. Han havde været i luften i 40 minut
ter og havde tilbagelagt 48 kilometer. 

Han havde præsteret en enestående be
drift. Han havde skabt et stykke verdens
historie. Men der var ikke et menneske til 
at lykønske ham. Han stod helt alene. Lidt 
efter kom der en engelsk politibetjent, og 
derefter kom den forste franske journalist 
fulgt af en del nysgerrige. Blcriot blev fort 
til Lord Warden hotel. Han var startet uden 
morgenmad. Den trængte han til nu. 

England er ikke mere et ørige 
Da nyheden senere spredtes over hele ver

den, var der enkelte i England, der var be
tænkelig ved situationen: det gik pludselig 
op for dem, at England ikke mere var et 
ørige. Og der var en til, der heller ikke var 
godt tilpas. Det var Blcriot's konkurrent Hu
bert Latham. Han havde nemlig også haft 
i sinde at ville starte den 25. juli om morge
nen, men havde sovet over sig. Han blev 
først vækket, da klokken var fem, og da var 
Blcriot forlængst over alle bjerge - eller i 
hvert fald over Kanalen. Han forlangte, at 
hans maskine straks skulle gøres startklar, 
men på det tidspunkt blæste det allerede så 
stærkt, at hans maskine blev væltet af et 
vindstød. Han måtte opgive sin plan. Da 
Bleriot erfarede, at Latham også ville starte, 
viste han sig som den gode sportsmand: Han 
tilbød at dele præmien på de 18.000 kr. 
med Latham, hvis han nåede over. 

Bleriots heldige Kanalflyvning ændrede 
fuldstændig hans økonomiske forhold. For
uden >Daily Mail«s præmie på de 18.000 kr. 
vandt han en præmie på 36.000 kr., der var 
udsat i Frankrig, og flere andre beløb, som 
han også fik, bragte hans samlede indtægt 
ved flyvningen op på 72.000 kr. Han star
tede derefter en flyveskole ved Pau i Frank
rig og begyndte at bygge flyvemaskiner, der 
efterhånden vandt verdensry. Han fik kon
trakt med den franske regering, og fra 1909 
til 1914 byggede han otte hundrede flyve
maskiner af forskellige typer. 

Ny præmiesum på. 200.000 kr. i denne 
måned 

Nu, 50 år senere, fejres den skelsættende 
begivenhed igen. >Daily Mail< har udsat et 
samlet præmiebeløb på 200.000 kr. i en kon
kurrence, hvor det gælder om at komme fra 
Marble Arch i London til Triumfbuen i Pa
ris på kortest mulige tid. 

Konkurrencen skal finde sted i perioden 
mellem 13. juli og 23. juli. Vinderen af 
førstepræmien, som er på 100.000 kr., bliver 
den der tilbagelægger rejsen mellem Marble 
Arch og Triumfbuen på den korteste tid. 
Konkurrencen arrangeres af Royal Aero 
Club i London efter F.A.I.'s regler. Delta
gerne må foretage lige så mange forsøg, de 
vil, indenfor de to nævnte datoer. 
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KLAR TIL DET 5. DM 
Stor ispænding om resultatet 

De fire hidtidige danmarksmestre, der for fflrste gang alle m,ldes. Fra venstre Aksel Feddersen, 
- Harald Wermuth Jensen, Age Dyhr Thomsen og Jflrgen Friis. 

SÅ står det femte danmarksmesterskab i 
svæveflyvning for døren, og der er lagt 

op til en stor og spændende konkurrence på 
Vandel fra 5.-19. ds. 

Det er særligt spændende, fordi de fire 
tidligere danmarksmestre for første gang mø
des samlet til dyst, og de får en række vel
trænede dygtige piloter til at gøre sig rangen 
stridig. 

Aksel Feddersen, der vandt i 1951, er kom
met hjem fra Venezuela og flyver svævefly
vefondets Rhonadler. Cowboy - også kaldet 
Harald Wermuth Jensen - der vandt i 1953, 
kommer udrustet med Wolf Hirths private 
Lo-150, mens han har lånt sin egen til Peter 
Riede! i de amerikanske. mesterskaber. 

Åge Dyhr Thomsen (1955), der sidst kun 
deltog enkelte dage i Go-4'en, kommer i 
Jaskolka'en, og Jørgen Friis forsvarer sin 
titel med Karups Rhonadler sammen med 
A. Jørgensen. 

Så er der Niels Sejstrup og Ole Didriksen 
på Ålborgs Rhonadler, Bent Skovgård Søren
sen og Ole Korsholm på Skrydstrups, mens 
flyvevåbnets fjerde officielle mand er Hans 
Borreby fra Værløse på en EON Olympia. 

Fra Aviator kommer denne gang Svend 
Westergård på Rhonsegler'en, DM'ets næst
bedste fly hvad glidevinkel angår, mens M o
g ens Buch Petersen og Ib Braes flyver Berg
falken. 

Vandel-Bremen »kun« 296 km 
En finberegning af Toft & Sckittze's re

kordflyvning Vandel-Bremen den 19/4 viser, 
at distancen er 296 km, så Toft gik altså 
ikke glip af gnid med diamant ved at have 
Schiitze i bagsædet. Distancen er ikke lang 
nok til at slå den bestående rekord for fler
sædede pli. 294 km, idet den skal slås med 
10 km, men den skulle kunne blive "lokal" 
distancerekord og både national og lokal 
mll.lflyvningsrekord. Hvis svæveflyverådet 
anerkender det, skulle det også blive til na
tionale og lokale hastighedspræstationer over 
100 og 200 km med 55.5 km/t. 

Dyl11r Thomsens frie distance er beregnet 
til 435 km, som vil blive lokal, men ikke 
national rekord, da Sejstrups pli. 431 skal 
slås med 10 km. 

Flere rekorder 
Den 20/5 forsøgte Sejstrup og Ole Did,-ik

sen at opstille en 200 km trekantrekord for 
flersædede. Dette var ikke muligt, men de 
passerede da vendepunktet Skive og satte 
derved ud-og-hjem-rekorden for flersædede 
fra 72 op til ca. 154 km. 

En anden Bergfalke er Vejles med Erik 
Toft og G. Schiitze, så der er mange tosæ
detde. Ved redaktionens slutning var det 
endnu uvist, om Signe Skafte Mol/er skulle 
flyve Polyt III eller EON Olympia. Med 
Viborgs L-Spatz har Svend Ravn fra Karup 
meldt sig, mens Kai Erik Andersen fra 
Skrydstrup enten flyver Eon Olympia eller 
Kranich, og selv en Baby slipper vi ikke for, 
idet Kurt Petersen fra Århus debuterer med 
en sådan. Og endelig har vi Eli Nielsen med 
Birkerøds L-Spatz og Svend Michaelsen med 
Midtjydsks gamle Mii-13d samt Erik Olsen 
med Havdrups Weihe. 

lait 17 fly med ca. 23 piloter, hidtil stør
ste deltagertal. 

Flyvevåbnet hjælper med tre KZ VIII til 
slæb, samt med spil og wirehenter, og Van
dels kommandant, kaptajn K. Simonsen, gi
ver os for afvekslingens skyld et 4. bosted 
ved dette 4. Vandel-DM, og det skal være 
endnu bedre end de foregående. 

Den nye rådsformand, Kaj V. Pedersen, 
griber denne gang en mere symbolsk styre
pind som DM-chef - det er første gang, en 
tidligere DM-pilot er på den post. Per Bach 
er flyveleder, Peter Fahnoe hov- og telefon
mester og ca. 75 andre svæveflyvere hjælper 
i konkurrenceledelse og på holdene med at 
forsøge at gøre det femte DM til det hidtil 
bedste. 

Den 27/ 5 fløj Sejstrup solo mAlflyvning 
over 200 km til Skrydstrup med 60.9 km/t, 
hvilket er ny lokal rekord og ikke langt fra 
Cowboys nationale. 

Den 8/6 sagde Ole Korskol,n, og K. Dakl 
fra Skrydstrup tak for sidst for Sejstrups 
drillende bemærkninger ved at flyve modsat 
vej i Rhonadleren med ca. 75 km/t og melde, 
at Skrydstrup nu langt havde overgået Ål
borg i flyvedagskonkurrencerne. Det skulle 
være national og lokal rekord 200 km og 
man troede først ogsil over 100. 

Men samme dng fløj Jørgen Friis med 
G. K. Bonde de 100 km fra Karup til Ål
borg pil 50 min fra startlinien til landing, 
en fart pil 120 km/t ! Og sil spildte de endda 
2 min, da de ikke blev observeret ved an
komst, men måtte lande. Det er både lokal 
og national rekord for 100 km og langt vor 
hidtil hurtigste hastighedsrekord. Der var en 
medvind på en. 50 km/t. 

Den 12/6 fløj B. S. Sørensen og Hviid Ja
cobsen den 165 km lunge trekant over Van
del og Esbjerg retur til Skrydstrup med 54 
km/t - ny national og lokal rekord for fler
sædede over 100 km trekant. 

SvæveØyvning og papirkrig 
Så er det bevist een gang til : Kendskabet 

til de simpleste diplom- og konkurrencereg
ler er forsvindende ringe i danske svæve
flyvekredse. 

I de begivenhedsrige dage 19.-20. april 
vnr der muligheder for næsten alle former 
for konkurrencesvæveflyvning - nogle for
spildte disse muligheder ved slet ikke at 
flyve - andre fløj ganske vist; men de 
havde ikke hovedet med, da de startede. 

Det nemmeste er selvfølgelig altid bare 
at flyve sig en tur - og så lunde, når man 
ikke knn eller gider mere. Her man fløjet 
i flere timer over pladsen eller udført en 
distnnceflyvning pli. over 100 km, er man i 
sine egne øjne dagens helt, og udenforstå
ende synes sikkert også, nt man har udført 
en fantastisk præstation; men millt med 
internntionale øjne er man ikke kommet ret 
meget over skolegliderstadiet. 

Moderne svæveflyvning er målbevidst 
svæveflyvning; mnn flyver ikke for at flyve 
længe eller højt, men for at udnytte sit 
svæveplan, vejret og sin egen kunnen til at 
fuldføre en i forvejen fastlagt flyvning 
en mll.lflyvning, en retur-flyvning eller en 
trekant. 

Har man først prøvet nogle gange at 
gennemføre sll.dnnne i forvejen planlngte 
flyvninger med held og dygtighed, ja sil bli
ver man klar over, at det andet, man hid
til har pjattet det gode vejr væk med, intet 
er i sammenligning hermed. 

Og det er såmænd ikke sA svært, som 
man ofte tror. Det kræver blot at man 
gilr 100'% ind for den opgave, man hnr 
stillet sig - og at man sørger for at den 
rent formelle side af sagen er i orden. Det 
vnr pil det sidste punkt, der var mangler 
den 19. april. Alt for mange startede uden 
at have vurderet vejrforholdene ordentligt 
- og uden at have skrevet startattest. Det 
er selvfølgelig ikke altid nemt nedefra at 
se, hvor god termikken er - men er man 
stnrtet uden at have bragt formaliteterne 
i orden, og sil finder ud af at vejret er til 
noget stort - ja, sA mil man gil ned og 
lande og først starte, når startattest er ud
skrevet, fotos tnget etc. 

Og er man sil først kommet af sted på 
sin planlngte flyvning, skal man gå ind for 
nt gennemføre den - det går lettere, nilr 
man er med i et DM eller et VM, for da er 
for det første beslutningen om hvad, der skul 
flyves, taget af andre, og for det andet gør 
konkurrencemomentet, at man ikke giver op 
pli. halvvejen. 

Det var måske en ide, om man rundt om
kring i klubberne oprettede konkurrencerll.d, 
der havde til opgave at udskrive flyvninger 
- sådan at dette ikke blev overladt til den 
enkelte. 

I hvert fald mA vi gøre en kraftig indsats 
i klubberne for at sætte os ind i de b~stem
melser, der nu en gang gælder for diplomer 
og rekorder, så der ikke fremover vil gil 
for megen god termik og flyvetid til spilde. 
Kun derigennem har vi håb om blot nogen
lunde ut nærme os de resultater, der opnils 
rundt omkring - og det er vel det, vi i det 
stille stræber efter. mogens. 
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Højdevinding 

FLYVEDAGS
KONKURRENCERNE 

1. 
2. 
3. 
4. 
5. 
6. 

Skrydstrup .......... 
Karup .............. 
Værløse .............. 
Silkeborg ............ 
Ringsted ............ 
Birkerød 

18.005 m ( 9) 
16.480 m (10) 
10.295 m (10) 

8.040 m ( 6) 
4.855 m ( 5) 
4.805 m ( 5) 

Alle toppræstationerne ligger allerede midt 
i juni over sidste års slutresultater, og di
stancen er oppe på hidtil største resultat. 
Derimod skorter det noget på bredden -
mange har endnu ikke "fyldt op" med 10 
hhv. 5 resultater, og bliver julivejret brug
bart, kan mange klubber indhente det mang
lende i sommerlejrene. 

I varighed har Karup stadig føringen, men 
Skrydstrup puttede på weekend'en 23-24/5 
hele 35 timer på og er lige i hælene. 

I højde fører Skrydstrup efter to højder, 
der var nær guldet og Kaj Fl. Andersens 
3430 m guldhøjde 16/5. Ingen civile klubber 
har indsendt ove1· 6. 

I distance har Skrydstrup passeret Midt
jydsk sidst i maj, da B. S. Sorenseii og 
0. Korsholni under forsøg på gulddistance 
fik fløjet 227 og 221 km på brudt bane den 
29/5 på knap 6Ih time begge to. Dagen efter 
floj Kai El. Andersen hastighed på 105 km 
trekant, hvorpå Korsholm i samme Olympia 
fløj hastighed til Odense! 

Dyh1· Thomsen prøvede 29/5 en 300 km 
trekant, men nåede kun 98 km til Fyn. 11/6 
nåede han Skovlunde. 

Friis' rekordtur til Ålborg var hans tre
die på den rute i år. 9/6 fløj Ravn hastig
hed til Frederikshavn. 

Fra Ålborg har Sv. W estergdrd udført en 

ikke forudanmeldt 100 km trekant og et 
forsøg Hirtshals-retur, og Ole Didriksen nå
ede med Rhonadleren 26/5 Svendborg på vej 
til Gedser, men indsendte det for sent. 

Følgende har fået sølv-diplom: 105 Svend 
Bach Andersen, Silkeborg, 106 Fl. I. Harnien, 
Skrydstrup, 107 0. Korsholm, 108 G. V. 
Binderkran.z og 109 Arne Jørgensen, Karup, 
men iøvrigt er der indsendt forbløffende få 
betingelser trods det fine vejr. 

Stillingen pr. 16.-6.: 

Varighed 
1. Karup .............. 49t22m (10) 
2. Skrydstrup ... ······· 43t04m ( 9) 
3. Silkeborg .......... 25 t 15 m (10) 
4. Birkerød ·······•·""· 24t06m (10) 
5. FSN Ålborg ........ 18t23m ( 7) 
G. Vejle ............... 18 t 11 m (10) 
7. Midjydsk . ......... 17 t 50 m ( 5) 
8. Ringsted ............ 13 t 51 m (10) 
9. Værløse ............ llt44m (10) 

10. Kolding . ........... 7 t 18 m ( 4) 
11 . .A.viator ............ 4 t 05 m ( 1) 
12. Vestjysk ............. 3 t 36 m ( 3) 
13. Havdrup ········· ... 3 t 22 m ( 2) 
14. Viborg .............. 2 t 55 m ( 1) 
15. Næstved . .... ······· 1 t 48 m ( n 16. København . ········· 1 t Olm ( 

............ 
7. Midtjydsk ............ 2.860 m ( 2) 
8. Næstved ............ 2.525 m ( 2) 
9. Havdrup ............ 2.380 m ( 2) 

10. Vestjysk ............ 2.145 m ( 2) 
11. FSN Ålborg .......... 2.000 m ( 2) 
12. Vejle ................. 2.000 m ( 2) 
13. A.viator .............. 1.750 m ( 1) 
14. Odense .............. 1.140 m ( 1) 
15. Kolding .............. 920 m ( 1) 

Distance 
1. Skrydstrup .... 
2. Midtjydsk 
3. Karup ....... . 
4 . .A.vintor 
5. FSN Ålborg .. 
6. Vejle ....... . 
7. Horsens 

1005 km - 1381 p. (5) 
1037 km-1154 p. (5) 
524 km- 786 p. (5) 
508km- 772p. (4) 
361 km - 619 p. (2) 
206km- 444p. (1) 
181 km - 181 p. (1) 

8. Ringsted 
0. Odense 

10. Værløse 

86km- 86p. (2) 
51 km - 51 p. (1) 
42km- 42p. (1) 

Hastighed 
1. Skrydstrup ........... . 
2. Karup ............... . 
3. Ålborg ............... . 
4 . .A. via tor ............... . 

Rettelse 

275,6 p. (5) 
260,5 p. (3) 
155,4 p. (2) 

87,0 p. (1) 

Billedet på side 155 i sidste nummer fore
stillede ikke en Atlas, men en Thor-Able. 

FALCO F.8L. 
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Maximumfart 345 km/t. - Minimumfart 85 km/t. - Start og landing under 150 meter. 
Repræsentant for Skandinavien: 

S C A N C O P T E R A/S 
Postadresse: Postboks 78, Skøyen - Kongensgate 6, Oslo 
Telegramadresse: Norcopter • Telefon -41.02,60 • Privat: 55.89.32 
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iirBB6ER 
Per Weishaupt: Moderne Svæveflyvning. 

Gjellerups foring. 180 sider, ill., snmt 16 
plancher med fotografier. Forord af dir. 
Einar Dessau. 19.00 hft., 23.00 indb. 

Endelig en bog om svæveflyvning, som 
denne skønne sport drives i dng. Det er ikke 
den længe savnede hll.ndbog, der hermed ud
kommer - men "Moderne Svæveflyvning" 
indeholder dog sil. meget godt stof, der knn 
benyttes til vor S-teoriundervisning, nt dens 
værdi som oplysende og interessesknbende 
litteratur øges væsentligt. Klublederne vil 
hilse den med glæde - og den unge svæve
flyver knn her læse sig til nit det, hnn søger 
svnr pli.. 

"Moderne Svæveflyvning" skildrer i sine 
første kapitler en ung mands udvikling frn 
novice til erfaren svæveflyver - adskillige 
vil nok mene, nt PW er gll.et lidt for langt 
ind i fremtiden, men om 5 11.r vil mnn mil.ske 
nnse bogen for forældet pli. dette punkt. 

De øvrige afsnit i bogen optages af teorien 
bng svæveflyvningen, dansk og udenlandsk 
svæveflyvnings udvikling, konkurrencesvæve
flyvning - herunder omtale af VM'erne og 
(for lidt) DM'erne. Der er spændende afsnit 
om de "store" svæveflyvninger - Dick Joh,n
son's 861 km - dr. Kiittner's bølgeflyvning 
- Nietlispach's 536 km dinmnntflyvning m. 
m. - helt rnrt nt læse dem pli. dansk. 

Sidste del af bogen beskæftiger sig med 
det gamle spørgsmll.l om svæveflyvningens 
berettigelse - hvor hnr PW ret i det, hnn 
her skriver, bnre det kunne hjælpe og trænge 
ind pli. rette sted. 

Mnn snyder sig selv ved ikke nt læse 
denne bog - enten mnn sil. er ny eller gam
mel svæveflyver - især anbefales den dog 
til de unge svæveflyvere. 

Bogen er tilegnet Per Weishnupt's kone 
Tove - og med hende nlle de "forsømte" 
svæveflyvekoner, der søndag efter søndag mil. 
undvære manden hjemme - i "Moderne Svæ
veflyvning" knn vore koner læse hvorfor. 
Derfor er bogen egnet til gnvebog - til for
ældre, arbejdsgivere og donatorer. 

"Moderne Svæveflyvning" fremstll.r i yderst 
smukt illustreret indbinding og er selvfølgelig 
udstyret med masser af fotos ( en. 75) og 
skitser. 

mogens. 

Aeromodeller Packet Data Book. Model 
Aeronnuticnl Press Ltd., Wntford. 64 s. 
5 sh. 

Baseret pli. en lille nmeriknnsk hll.ndbog 
hnr mnn nu i England udgivet denne lille 
bog, der udelukkende i billedform med smil. 
tekster fortæller en masse om, hvordan mnn 
bygger og flyver med nlle mulige typer af 
modeller. Det er sil. koncentreret, nt det mil.
ske stiller visse krnv til øjnene for nt fil. 
det hele med, men bogen er værd nt studere 
og hnve hos sig. 

• STATENS LUFTFARTSVÆSEN 
FLYVELEDERTJENESTEN 

ANTAGER MANDLIGE ASSISTENTASPIRANTER 
Fra den 1. september 1959 antages et antal mandlige assistentaspiranter ved statens 
luftfartsvæsen, flyveledertjenesten. 
Ansøgningsbetingelser: 
1. Alder 22-26 lr. 
2. Uplklageligt helbred, fuld synsstyrke pl begge 11Jne, naturlig farvesans samt normal høreevne. 
3. Realeksamen eller anden eksamen, der mindst kan stilles i klasse hermed. 
-4. Uddannelse I flyvekontroltjeneste. 

Begyndelseslønnen udgør p. t. kr. 11.200,80 årligt, for ugifte under 25 år dog kr. 
11.052,84 årligt. 
Ansøgningsfristen udløber den 18. august d.å. 
Ansøgningsskema samt nærmere oplysninger om tjeneste- og lønvilkår fås ved 
henvendelse til flyveledertjenesten, »Krudthuset«, Københavns lufthavn, Kastrup. 

KØBENHAVNS FLYVETEORISKOLE 
Korrespondance-undervisning 

B-C-D og N licens. 
K. Sasbye, Tit, 852664 K, Rasmussen, Tlf. BY 610 
Gronnevej 261 9, Virum Hyttelunden 4, Br•ndby Str. 

LuftfarHorsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Mlnena 1841 

Ulykkesforsikringspolicer ud1tedu af et
hvert forslkringsael1kab, der er tnknyt
tet poolen, samt af SAS's billetkontorer. 

FIJHlq111 F1rslkrln11r • Alle Forslkrlnrer 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurand•r•r 

N. ThomHn Otto ThomHn 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

Cykler og autocykler , Radio og fjernsyn 
Konto oprettes 

K. V. Kieldfort, Aaboulevarden 64, Luna 621 

Køb bilen i Shell-Huset 
OPEL VAUXHALL CHEVROLET PONTIAC 

OLDSMOBILE BUICK CADILLAC 

Oluf Svendsen Afs 
Ring til Th. Hovaldt, Telf. 504225 

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

Vægt lncl. taske 570 gr. 
Leveres fra lager. 

ALFRED RAFFEL A/s - KØBENHAVN V 
VODROFFSVE-J 46 • LUNA 2343 
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North Amerlkan T-38 Talon starter pl sin fjlnte 
prjlveflyvnlng. 

Udstillingen I Fa.mborough 
Den britiske flyvemaskineindustris 20. ud

stilling vil i llr blive afholdt i Farnborough 
fra 7. til 13. september. Efter alt at dømme 
vil den blive endnu mere righoldig end de 
tidligere udstillinger, idet den vil komme 
til at omfatte 376 udstillere mod 352 forrige 
ll1·. Den vil omfatte luftfartøjer, motorer, 
tilbehør og fjernstyrede vllben. 

Hello Super Courler 
Helio Aireraft har på grundlag af sin 

Helio Courier med 260 hk motor udviklet 
Super Courier med 295 hk Lycoming, og der 
er leveret tre til afprøvning af det ameri
kanske flyvevllben. Den femsædede højvin
gede maskine har STOL-præstationer, jn 
overgår endog kravene, der gllr ud på lan
ding over 15 m hindring pil mindre end 
150 m i stille luft og flyvedygtighed under 
{',5 km/ t. Super Courier starter i stille luft 
over 15 m pil 145 m og lander på lige under 
150. Rejsefarten er 274 km/t, hvad firmaet 
anser for den højeste i verden for et etmo
tors fly med fast understel. 

Raketdrevet katapultsæde 
Den amerikanske Air Force Research and 

Development. Commnnd hnr udviklet en ny 
form for katapultsæde til de nyeste ameri
kanske jetjagere, der flyver med overlydsfart. 
Det kaldes B-sædet og er raketdrevet. Når 
piloten trækker i sit håndtag, kastes fører
skærmen, sædet drejes 80 grader bagover, 
sil piloten næsten ligger ned, stabiliserende 
stænger skydes bagud, og faststofraketten 
slynger sæde og pilot til vejrs. Det hele 
varer kun 1,31 sekunder. Sker det i stor 
højde, falder det til 4.500 m og faldskærmen 
udløses sil automatisk, og han frigøres for 
sædet. Sædet særlige "bobslædeform" bevir
ker, at det af aerodynamiske kræfter suges 
fri af flyet, selv om raketmotoren ikke vir
ker, og selv hvis flyet står stille pil jorden, 
slynges det af raketten 55 m til vejrs. Ved 
900 km/t når det over 100 m op og ved over
lydsfart over 200 m over flyet. 

Pli billederne herunder ses sædet under 
afprøvning pli raketdrevet forsøgsførersæde. 

Sædet skal først installeres i Convair F-
106. En lang række firmaer har arbejdet 
sammen for nt udvikle dette redningsudstyr. 

Convalr's raket•læde blev brugt tll afprjlvnlng af 
det raketdrevne katapult•æde, hvl1 alædeagtlge 

form ns pl nedente billede. 

Den velformede Hello Super Courler, der blde kan flyve meget langsomt fra ganake sml plad•er 
og samtidig har hØI rejsehastighed. 

TYPENYT 
N orth, .Anierican T-88 Talon var efter 4 

mdr. ventetid pil motorer i luften første 
gnng den 10/4 og hnvde få dage senere væ
ret oppe pil overlydhastighed. 

G·r1ininian Y AO-1 Mohawk har også været 
pli prøveflyvning. Der bygges ni prototyper 
til hæren og derpll 35 af versionen AO-lAF. 

Rollason Turbulent, der er den engelske 
produktionsudgave af Turbulent'en, leveres 
med Ardem motorer på 31 til 38 hk og til 
priser omkring 20.000 kr. 

T·ipay Nipper, et andet lilleputfly, har en 
op til 40 hk folkevognsmotor og bygges nu 
med lukket førerskærm og højere bagkrop. 
En serie pli 50 er under bygning. 

Briatol Chip11vm1-k er brugte de Havilland 
Chipmunks, der modificeres af Bristol, så
ledes at der I.ommer en moderne og velegnet 
rejseflyvemaskine ud af det med hjulskærme, 
ny førerskærm, antikollisionslys, fluoresce
rende bemaling, bagagepinds og større tank
indhold. 

Canadair CL-44 er nu bestilt i 15 eksem
plarer af to amerikanske fragtselskaber, som 
har reserveret 10 til. Det er en kanadisk ud
vikling af Britannia, udstyret med fire 5370 
hk Rolls-Royce Tyne motorer. De er af ver
sionen 44D-4, der har svingbar hale til last
ning og losning, hvad en ny militær udgave 
44G også har. Første CL-44 ventes i luften 
i indeværende lir. 

Dorn,ier Do-28 er ligesom Do-29 en to
motors udvikling af Do-27, men med moto
rerne anbragt med trækkende propeller pli 
smil underplaner. Det er 180 hk Lycoming, 
og den rejser med 250 km/t og har en række
Yidde på 1300 km. 

Macch-i MB-808, der er en lille tresædet 
privatmaskine, hvis produktion i Italien er 
forbi, skal nu bygges i Argentina. 

Procaer F. 15 Picch,io er en ny italiensk 
tresædet type, lnvvinget og med 160 hk Lyco
ming. 

rickers Tliscou,it er nu bestilt i nit 407 
eksemplarer, hvoraf nr. 400 for nylig blev 
leveret. 

Procae,· F. 100 Cob1·a er en tosædet lav
vinget type med Turbomecn l\:Cnrboree II 
jetmotor. 

Boeing 701-486, den første 707 med 
Rolls-Royce Conwny motorer, var i luften 
første gang den 20/5. 

MD-12 er en lnvvinget polsk trafikflyve
maskine med fire 320 hk stjernemotorer og 
pinds til 20 passagerer. Den er ved at være 
klar til prøveflyvning. 

Potez-Air Fouga Zephyr CM-175 fløj før
ste gang i produktionsudgave den 30/5. Det 
er flådeversionen nf Magister~ 

n· 01·d-B l·1t·me-H a111-b11rger-W eser trnnsport
fly : Et fransk og tre tyske firmaer arbejder 
i fællesskab pli et projekt til et militært 
trnnsportfly med to Rolls-Royce-motorer. 

JlJarccl Dasaa11lt Com1111ma1tt6 er en trans
portmaskine til 10 passagerer, udstyret med 
Bnstnn turbinemotor. Ved de første prover 
holdt den sig flyvende med 110 km/t og 
nåede 011 pli 500. Den landede pli 230 m og 
startede på 350. 

lVa.s.rn,.e,· 1V.4. 40 ndforte sin forste provc
flyvning den 8. juni. 

Satinders Roe II ove,·plane har foretaget 
sine første prøveflyvninger. Den er udstyret 
med en Alvis Leonides motor, der driver en 
kanal-ventilator, og den er beregnet til nt 
flyve under jordvirkningen lige over jorden 
eller \'andet. 
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-*-KONGELIG DANSK .llEROKLUB 
(DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
Telefoner: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvninl!') ØBro 249. 
Postkonto: 256.80. 
Telegra,n;,åusse, AEroclub. 
Kontor og bibliotek er Aben fra Id. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

MOTORFLYVERADET 
Formand: Ingeniør Arne W. Kragela. 

SV ÆVEFLYVEBADET 
Formand: Ingeniør Kaj V. Pedenen. 

MODELFLYVEBADET 
Formand: Bankass. Ole Meyer Larsen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Generalmajor H. Pagh. 
Generalsekretær: Direktør August Jensen. 
Dansk Pool for Luftfartsfonlkring, Østergade 24. 
Tlf. Minerva 1841. 

Udnævnelse 
I anledning af 50-åre jubilæet er forman

den for Kongelig Dansk Aeroklub direktør 
Hjalmar Ibsen. blevet udnævnt til Ridder af 
Dannebrog. 

Nye bøger l biblioteket 
Det største euentyr RUMFORSKNINGEN. 

James Fisher: Adventlire of tlie Air. 
H. Bruss : Fernsteum·schaltungen mit 

Transistoren fiir Flugmodelle. 

Nye medlemmer 
Erling Plagborg Iversen. 
Kontorassistent Emil Brehmer. 
Greve Eigil Knnth. 
Flyvermath Kristian Harmark. 
Po1il H. JorgenIJen. 
Poul Hansen. 
Sekretær ,ll. Brix Nielsen. 

Strange Hansen vinder Jersey-rallyet 
Det traditionelle Jersey International Air 

Rally, der fandt sted den 8.- 10. maj, blev i 
år vundet af fabrikant A. Strange Hansen, 
der som bekendt før har deltaget i Jersey
rallyet. 

Han fløj fra København om torsdagen, 
overnattede i Le Zoute i Belgien og ankom 
til Jersey inden for den fastsatte tid fredag, 
sil han fik de ,.fulde 170 points for ankomst
tid. 

Navigationen havde han kun gjort for
holdsvis få notater om, men de indbragte 
ham 110 points, mens vinderen her fik 220. 

Til gengæld vandt hans hæderkronede 
gamle KZ III, OY-DSO, den såkaldte Con
eours d'Eleganee for udseende, udstyr o. s. v. 

Strange Hansen vandt den·ed den samlede 
konkurrence med 870 points og fik tildelt 
Quennevais trofæet. Nr. 2 blev en anden 
kendt rallyist, Mr. J. 0. 0. Taylor, der fløj 
en Proctor I. Han fik 854 points, mens m·. 
3, englænderen A. McLennan i en Gemini 
( der vandt navigationskonkurrencen) havde 
810. 

Der var deltagere fra England, Frankrig, 
Belgien og Danmark. 

KDA-jakkemærket i guldbroderi 
Prisen er ændret fra 50 til 55 kr. 
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F AI-rekorderne 
England har filet godkendt den første re

kord for konvertiplaner på 100 km lukket 
bane, idet Fairey Rotodyne den 5/1-59 op
nåede en hastighed pil. 307,22 km/t. 

Tre bulgarere har fil.et godkendt en re
kord i natligt gruppeudspring uden forsin
ket udløsning med 10.249 m. 

Odense-rallyet 
Til rallyet i Odense for amatørbyggede 

flyvemaskiner den 15.- 17. i næste milned, 
hvor man mødes for at diskutere sine erfa
ringer og se en udstilling af halv- og hel
fabrikerede dele til hjemmebyggede motor
fly, er der som nævnt gratis adgang for del
tagere, der ankommer i amatørbyggede fly, 
mens andre (inel. passagerer) betaler 150 kr. 

Tilmelding skal ske senest 15. ds. 

Til VM l modelflyvning 
Til årets to verdensmesterskaber i model

flyvning sender vi nogle af vore velkendte 
VM-kæmpere: først er der VM for svæve
modeller i Frankrig (Brienne-le-Chateau, en 
amerikansk base) den 18.-20. ds. Her del
tager "brødrene Hanse,~", nemlig Arne, Bør
ge og Hans, der modsat udlandets opfattelse 
ikke er i familie med hinanden. De kommer 
som bekendt fra Københavns Modelflyve
klub. 

Den 22.-23. i næste måned gælder det 
wakefieldmodellerne, og her ser det efter 
nedsættelsen af holdstørrelsen heldigvis ud 
til, at vi får fuldt hold. Der deltager Niels 
0hr. Ohristensen og Erik Nienstædt samt 
Henning Mikkelsen fra Gentofte Modelflyve
klub. 

Modelflyvesommerlejren l Vandel 
Ved velvilje fra flyvevåbnet kunne også 

modelflyverne i år vende tilbage til Vandel 
og der afholde den traditionelle sommerlejr, 
som begyndte den 28. juni og slutter 4. juli. 
Den ledes igen i år af Egon Briks Madsen 
og omfatter et halvt hundrede modelflyvere 
fra hele landet, som her i 50-ilret for de 
første modelflyvearrangementer i Danmark 
vil konkurrere om en udsøgt præmiesamling. 

KALENDER 
7- 13/9 Farnborongh-udst. og op\'. (Eng!.) 

Motorflyvning 
30/6-5/7 Flyveuge i Rom og Venedig (It.) 

4- 5/7 Flyvelægemøde i Vittel (Fr.) 
4- 5/7 Rally i Anjou (Fr.) 
9-11/7 Air Races og kunstflyvekonk. 

(Eng.) 
11-12/7 Rally Peseara (It.) 
18-19/7 Rally i Verona (It.) 
25-26/7 Mindefest for Bleriots kanalfl. 

(Fr.) 
August Tour de Suisse internat. (Schw.) 
8- 9/8 Rally i Colmar (Fr.) 

15-17/8 Rally for amatørfly (Odense) 
23-29/8 Tour de Suisse (Geneve) 
11-13/9 Rally i Baden-Baden (Tysk!.) 
26-27/9 Rally i Genes (It.) 

Svæveflyvning 
5-19/7 Danmarksmesterskab (Vandel) 

19/7-2/8 Svæveflyveskole (Vandel) 
Okt. Byggekontrollantkursus. 

Modelflyvning 
28/6-4/7 Sommerlejr. 
18-20/7 VM i 03 (Brienne le Chateau, Fr.) 
22-23/8 VM i A2 (Belgien) 
23. 8. DM, linestyrede modeller. 

6. 9. Nordisk landskamp (Haslev). 
20. 9. Høstkonkurrence, fritflyvende. 
26-27/9 Criterium d'Europe (Belgien). 

4.10. HARtkt)nkurrenee, linestyrede. 
11/10 Fritflyvningsstævne (Silkeborg) 
31.12. Arsrekordår og holdtumerlng slutter. 

Endnu chancer pA. KDA's svæveflyve
skole 

Hvis man skynder sig at melde sig til 
KDA, er der endnu chancer for at komme 
med på KDA's svæveflyveskole i Vandel 
fra 19. ds. til 12. august, både for begyn
dere og viderekomne. Flyvevåbnet stiller 
slæbefly, spil og wirehenter til rådighed, 
svæveflyvefondet sine fire fly, og der bliver 
fine indkvarteringsforhold i Vandel. Børge 
Ohristiansen bliver skolechef. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
Als har fået sit spil i drift på eksercer

pladsen ved Sønderborg og holder i denne 
måned sommerlejr i Esbjerg sammen med 
Vestjysk Flyveklub. 

Aviator har som sit tredie flyveterræn af
prøvet en hedestrækning mellem Nibe og Løg
stør. 

Birk61·ød har opgivet at få skolefly i den
ne sæson og bruger i stedet Kranich'en. 
Bussard'en har haft et mindre havari under 
indflyvning med en nybagt instruktør, men 
både den og Baby'en er klar igen. 

Bornholms Flyveklub har nu bestilt en 
Lehrmeister, som snart ventes hjem fra 
Dresden, hvor dyrlægen selv vil hente den. 
Knud Dahl har iøvrigt overtaget formands
posten. 

H olstebro-Strner overvejer at købe en 
Baby af Københavns Svæveflyveklub. 

Horsens og Københavns Svflkl. holder 
fælles sommerferie i Herning i denne mil
ned, da Horsens mangler en Baby og Kbh. 
en Rhonlerche. 

Københavns Svæveflkl. har p. gr. a. græs
set deres årlige pause på Roskilde, efter 
at de sidste flyvedag havarerede en Baby 
kraftigt i et starthavari - det første ha
vari i Roskilde i en lang årrække. 

Midtjydsk måtte afbryde sin ihærdige sko
ling med Go-4'en, da hjulet blev revet af 
og bunden revet op rnd et havari. Jo, Hult
mnnn hnr haft travlt ... 

Polyteknisk er på privat initiativ blevet 
flyvende igen, da nogle medlemmer købte 
Ringsteds KZ-Gl. Man håber at have en 
Baby klar til sommerlejr i Herning i denne 
milned. 

Ringsted miltte holde en kort pause i sko
lingen, da Bergfalken knækkede haleplanet 
ved transport ud af hangaren, men er i 
fuldt sving igen. 

Årli11s påtænker at genopbygge den gamle 
Hiitter 28, mon mangler endnu nogle krop
tegninger, før det er muligt. Hvem hjælper'! 

Moseslaget 
l\Iodelflyrnkonknrrencen ,;i\Ioseslnget", der 

arrangeres af modelflyveklubben Tornado, 
og som p.gr.n. forbudet mod modelflyvning 
i l"tterslev 1\Iose henlagdes til Valbyparken, 
blev vundet af Jan Hackhe (kunstflyvning), 
Lars Karlshøj fra Vordingborg i hastighed 
med 145 km/tog Werner Siggdrd i holdknp
fl;vrning med 10 min 50 sek. 
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BOEING 720 KORT-TIL-MELLEMDISTANCE 

BOEING ror MELLEM-TIL-LANGDISTANCE 

~ .. -n.e 11714h 
ill • 11111 • 111 • 1111119111111 1 1••• 

BOEING ror cf)~ LANGDISTANCE 

Passagertrafikens Rentabilitetsskabere 
De ovenfor viste Boeing jetmaskiner er 
konstrueret til rentabel drift på alle luft
rutenet, fra korte by-til-by flyvninger til 
de meget lange stræk over verdenshavene. 

km med fuld passager-nyttelast vil den 
beflyve luftrutenettets længste stræk uden 
mellemlandinger med marchhastigheder, der 
ligger over 965 km pr. time. 

Følgende luftfartselskaber har allerede 
bestilt Boeing jetmaskiner: 

707'eren har allerede klart bevist sin frem
ragende indtjeningsevne. Siden de første 
sattes i drift i oktober sidste år har denne 
Boeing jetmaskinetype tiltrukket belastnings
faktorer, der er helt uden fortilfælde - fra 
90 til 95 %- Selskaber, der har den i drift, 
siger, det er den populæreste passagerma
skine i flyvningens historie. 

Senere iår indsættes Boeing 707 Intercon
tinental - den jetmaskine i verden, der har 
længst aktionsradius - i almindelig rute
trafik. Med en aktionsradius på over 8000 

720'eren er den hurtigste passagermaskine 
i sin klasse med en marchhastighed på 
over 988 km pr. time. Med Boeings ene
stående erfaring på multi-jet området i 
ryggen fremstår 720'eren som en ualmindelig 
anvendelig jetpassagennaskine, der med for
del kan indsættes på såvel korte som mel
lemdistance ruter. 

De Boeing jetmaskiner, der allerede er ind
sat i regelmæssig passagerfart, viser enorm 
indtjeningsevne, de har opnået overordentlig 
stærk udnyttelse lige fra begyndelsen for
uden en ganske enestående publikumsyndest. 

AIR FRANCE 

AIR INDIA• AMERICAN 

B.O.A C. • BRANIFf • CONTINENTAL 

CUBANA • IRISH • LUFTHANSA 

PAN AMFRICAN • QANTAS • SABENA 

SOUTH AFRICAN • TWA 

UNITED •VARIG• desuden MATS 

- en familie af jetlinere 
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JAGEREN TIL TALRIGE OPGAVER 

F-104 Starfighter 

Aldrig tidligere har noget enkelt fly 
præsteret så mange ting så godt som 
Lockheed F-104 Starfighter. Dens 
præstationer omfatter: 

Identification 
Interception 
Bombning 
Rekognoscering 
Attrition 
Luftoverlegenhed 

Efter en to-års prøveperiode, hvor
under eksperter fra det vesttyske 
forsvarsministerium undersøgte og 
prøvefløj flyvemaskiner bygget af 
tolv konkurrerende fabrikker, valgte 
man i Vesttyskland at købe og licens
bygge Lockheed'.s berømte "fjern.
våben med en mand i" -typen F-104. 
Nye udkast til fremtidig produktion 
blev også taget under vurdering, men 
det blev fastslået, at der ikke eksi
sterer nogen, selv på papiret, som er 
i stand til at erstatte F-104 som ver
dens bedste "multi-mission" jager. 
Efter at have sat verdensrekord i 
hastighed og højde samt taget syv 
rekorder for stigetid, er F-104 blevet 
udviklet endnu mere for at kunne 
imødekomme de specielle krav, som 
Vesttyskland og andre allierede lande 

LOCKHEED 

stiller til en jager, som skal anvendes 
til forskellige formål. Dette foretræk
kes fremfor flere typer til hver sin 
særlige opgave. Til dens i forvejen 
imponerende ydelse kommer evnen til 
at operere under alle vejrforhold og 
løse. både jager-, og bomber- og 
interceptor-opgaver samt dens frem
ragende anvendelighed til taktisk 
rekognoscering. 
De tyske fabrikkers tilladelse til at 
bygge denne videreudviklede type på 
licens, vil gøre det muligt for vest
europæiske nationer at anskaffe den 
til en forholdsvis lav pris. 
For NATO-landene vil F-104's alsi
dighed betyde, at eet luftfartøj kan 
udføre alle jager-funktioner - og vel 
at mærke med beviseligt lave vedlige
holdelses- og driftsomkostninger. 

JET TRANSPORTS • JET FIGHTERS · JET 
TRAINERS · COMMERCIAL & MILITARY 
PROP-JET TRANSPORTS · ROCK ETRY BAL
LISTIC MISSILE RESEARCH & DEVELOP
MENT · WEAPONS SYSTEMS MANAGEMENT 
ANTI-SUBMARINE PATROL AIRCRAFT 
NUCLEAR-POWERED FLIGHT · ADVANCED 
ELECTRONICS · AIRBORNE EARLY-WARN
ING AIRCRAFT • AIRPORT MANAGEMENT 
NUCLEAR REACTOR DESIGN & DEVELOP
M ENT · GROUND SUPPORT EQUIPMENT 
WORLD-WIDE AIRCRAFT MAINTENANCE 





198 

På flyvepladser i seks 
verdensdele betjenes flyve
maskiner fra verdens førende 
luftfartselskaber af erfarent 
SHELL-mandskab, 
udstyret med det allernyeste 
og bedste materiel. 

SHE LL AVIATION 
SERVICE 
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U dvekslingsrejserne 

A
TTER i år har unge, danske 
flyveinteresserede fået en chance 

for at besoge ligesindede kamerater i 
andre lande, både på denne og den 
anden side af Atlanterhavet, og fra de 
samme lande er andre unge kommet 
til Danmark. 5 unge amerikanere, 2 
canadiere, 2 italienere og 2 spaniere 
besoger Danmark som KDA's gæster, 
og et tilsvarende antal unge danskere 
besoger USA, Canada, Italien og Spa
nien. 

KDA er overbevist om, at denne 
udveksling har sin store mission. De 
unge, der sendes ud, er udtaget blandt 
flyveklubbernes medlemmer. Det er 
unge mænd, som har gjort en indsats 
for den klub, de tilhører, og som har 
vist den helt rigtige interesse for flyv
ningens sag. Og-det kan være gjort på 
mange måder. 

Der er ingen tvivl om, at udveks
lingne virker til gavn for flyveklubber
ne landet over. Det er en spore for de 
unge i klubberne at de ved, de har 
chancen for at komme ud på en lang 
flyverejse, når de gør en indsats for 
deres klub, og der er erfaring for, at 
de unge også forstår at påskonne ,den 
chance, der gives dem. 

Men udvekslingsrejserne har også 
en anden mission. I en verden, hvor 
modsætningerne står skarpt, har de 
unge flyveinteresserede mulighed for 
at gøre en stor indsats. De kommer 
ud og ser fremmede forhold og lærer 
andre nationers unge at kende og er
farer, at der også kan leves på anden 
måde end hjemme i Danmark. Det 
skaber respekt for anderledes tænken
de - og det vil være medvirkende til 
at bane vejen for en bedre internatio
nal forståelse. 

Denne er hårdt tiltrængt - og her 
skal de unge gå i spidsen. 

Derfor har udvekslingsrejserne så 
stor betydning. 

August 1959 32. årgang 

Ændringer • 
I det kontrollerede 
luftrum 

Stadig mulighed for VFR- flyvning uden 

radio i terminalområderne. 

SOm meddelt i Notam-Danmark nr. 103 
af 20. juni sættes fra 1. august en ny 

opdeling af det kontrollerede luftrum over 
Danmark i kraft. Detaljerne fremgår af bi
lag til denne omfangsrige Notam. 

Hovedændringerne består i en betydelig 
udvidelse af Københavns og Ålborgs termi
nalområder (indflyvningsområder), men der 
er - i hvert fald ikke i denne omgang -
nogen ændring m. h. t. mulighederne for at 
færdes i området. Det kan stadig ske VFR, 
men der står dog i bemærkningerne, at da 
der finder intensiv flyvevirksomhed sted, er 
VFR-flyvning »utilrådelig« medmindre man 
holder tovejs-radioforbindelse med det på
gældende A TO-organ (flyveledelse) . 

Aeroklubben har gjort indsigelse mod 
dette udtryk, som ikke synes ganske velover
vejet, for enten må det være forsvarligt at 
færdes der eller ej, og de regulerende myn
digheder kan ikke så nemt skubbe ansvaret 
fra sig. Trafikken er da heller ikke så inten
siv endnu, at man ikke skulle kunne flyve 
der, og vi forstår på flyveledelsen, at tanken 
nærmest er, at det stadig større antal mindre 
luftfartøjer, der har radio, bør bruge den i 
området. 

Aeroklubben mener imidlertid, at det end
nu betydelige antal fly, som ikke har radio, 
må kunne færdes her, hvis ikke deres trafik
muligheder skal indskrænkes i alt for stor 
grad, og man har derfor henstillet til luft
fartsdirektoratet at ændre ordlyden af an
mærkningen. Luftfartsdirektoratet har lovet 
at imødekomme denne henstilling. 

Svæveflyvningen vil således også fortsat 
kunne foregå efter de fra idag gældende reg
ler, og svæveflyverådet har ved møder med 
direktoratet fundet stigende forståelse af 
denne trafikgrens specielle problemer, der 
tilsyneladende i ret ringe grad var taget med 
i overvejelserne, fordi flyveledelsen var 

ukendt med dem fra internationale møder. 
Samtidig med indførelsen af det nye sy

stem ophæves de restriktionsbehæftede om
råder omkring de militære flyvepladser og 
erstattes med kontrolzoner, hvor man kun 
må flyve med særlig tilladelse, men altså nu 
kan få det, når trafikken tillader. Indflyv
ningssektorerne udvides lidt og gøres til 
militære terminalområder, hvor VFR-flyv
ning uden radio som tidligere er >tilråde
lig« - det uheldige udtryk er overtaget her
fra. 

Et særligt problem er opstået ved Værløse, 
hvis kontrolzone, der tidligere var afskåret 
mod øst, nu fortsætter næsten ude til Sun
det. Det går ganske vist kun til 300 m, og 
kan nu med tilladelse overflyves mellem 
300 og 900 m og uden tilladelse herover, 
men man har fra luftfartsmyndighedernes 
side ganske overset og heller ikke meddelt 
flyvevåbnet, at det indeholder et af direk
toratet godkendt og meget stærkt benyttet 
svæveflyveområde ved Sandholm. Birkerød 
Flyveklub har derfor straks nedlagt protest, 
og der er også givet tilsagn om en ordning, 
men det meget omfattende arbejde med ud
arbejdelsen af hele dette nye komplicerede 
system synes præget af et vist hastværk og 
er tilsyneladende ikke udført med tilstrække
lig grundighed, når sådanne' forglemmelser 
har kunnet finde sted. Man burde nok have 
ventet en måned mere med at få systemet 
sat i kraft, så man kunne få disse skønheds
fejl rettet på forhånd i stedet for at skulle 
lappe på systemet. 

I et Notam af 4. juli har man rettet ord
lyden om :rntilrådelighed« til følgende: 

»Det tilrådes, at VFR-flyvning så vidt mu
ligt udføres under opretholdelse af to vejs 
radioforbindelse med pågældende ATC
organ.« 
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Pragtfuld luftshow som afslutning på 
Pariserudstillingen 

Vanguard og TU 114 udstillingstrumfer de sidste dage 

S IKKEN en varme - og sikke meget at se 
på - det var det stående omkvæd blandt 

udstillingsgæsterne på Le Bourget i 50 året 
for den første internationale flyveudstilling 
i Paris i 1909. Næsten for meget til at man 
kunne assimilere alle de indtryk, denne 
gigantudstilling gjorde på de talløse gæster 
- sikkert over en halv million, hvis det da 
forslår. 

Som supplement til vor artikel om udstil
lingen i sidste nr. af FLYV skal omtales, at 
der under udstillingen kom flere nyheder til. 
Som effektfulde trumfesser kom russerne 
med Tu 114, der nok var udstillingens stør
ste sensation, hvis man skulle kåre en sådan, 
samt englænderne med den lækre Vickers 
Vanguar-d, Viscounts storebror. TU 114 er 
nok verdens største fly med plads til 220 
passagerer. Næsehjulsbenet er en stålsøjle på 
over 4 m, så det er et fingerpeg om størrel
sen. Også Vanguard, der kom for dagen før 
TU 114, virkede imponerende ved sin lange, 
dybe krop med de store lasterum i bunden, 
der gør det muligt at udnytte lastekapacite
ten 100 1% til ren gods eller ren passager
transport uden indgreb i passagerkabinerne. 
En anden interessant engelsk gæst på slut
ningen var Blackburn NA 39 angrebsfly 
med et meget mere særpræget end just har
monisk udseende. 

En fransk repræsentant blandt de senere 
tilkomne fly var det nye lækre W assmer 
Super 4 W A 40 privatfly med 4 sæder, en 
180 HK Lycoming motor. Næsehjulsunder
stellet er optrækkeligt, hastigheden 245 km/t, 
prisen ca. 100.000 kr. 

Som afslutning på denne supplerende ud
stillingsomtale skal nævnes specialudstillin
gen >Flyvemedicin og rumfart«, hvor en mo
del af N A X -15 var udstillet i skala 1 : 1 dens 
raketmotor var ligeledes udstillet. Her kun
ne man også se de berømte amerikanske rum
rejsende abers raketkabiner og m.m. af stør
ste interesse, men som desværre ikke kan 
omtales i enkeltheder p.gr. af pladsen. 

Alle tiders flyveopvisning 
Hver dag under udstillingen var viet eet 

eller andet formål, der var en filatelistdag, 
en dag for privat- og sportsfly, for ambulan
ceflyvning, for helikoptere o.s.v., så der fak
tisk hver dag også foregik noget i luften. 
Kulminationen kom om lørdagen med den 
såkaldte >internationale præsentation i luf
ten« med 110 programpunkter på hver 5 
minutter fra kl. 0943 til 1843, afbrudt af 
1 ½ times frokostpause, hvor udstillingens 
specielt indbudte gæster, vel en 2000 perso
ner, deltog i en frokost i en af de nye kæm
pehangarer, hvor den franske flyveindustri 
var vært. 

>The biggest Show on Earth« hed en 
amerikansk film. Titlen passede ligeså godt 
på opvisningen på le Bourget, for bedre 
og mere perfekt program kan simpelthen 
ikke laves. En enestående oplevelse for den 
flyveinteresserede tilskuer, der ønsker at 
komme tilbage til Paris til næste >salon« i 
1961, det må være hævet over enhver tvivl. 

Le Bourget var lørdag den 20/6 og søn
dag 21/6 lukket for al lufttrafik, der var 
henvist til Orly. Rent umiddelbart fik man 
det indtryk at alt, hvad der kunne køre og 
gå i Paris strømmede mod Le Bourget -
under et masseopbud af kontrollerende po-

1, Plagglo P-166, 
2, Tlpsy Nipper, 
a. Bnuruet 9d0 lntøirral 

liti, posteret på alle gadehjørner mellem de 
nærmeste metroer og Le Bourget. 

Starter og landinger foregik i retning NO 
på bane 03, langs hvis SO side der var re
serveret plads til den franske præsident de 
Gaulle med følge, pressen samt >saddelplad
ser« for det betalende publikum. 

Den franske speaker blev om lørdagen 
suppleret af en amerikansktalende kommen
tator, en god ide, som ikke-fransktalende 
gæster satte pris på. Om søndagen undlod 
man den engelske kommentar, desværre. 
Både lørdag og søndag var der trykkende 
tordenluft med overskyet vejr og regndryp i 
ny og næ. Alligevel lykkedes det på en im
ponerende måde at afvikle det gigantiske 
program uden nævneværdige uheld. Dog, 
søndag formiddag kørte UAT DC 6, der 
ankom med passagerer som et Jea i stævnet, 
udenfor en rullebane, hvorved næsehjulet 
sank gennem et for skørt trædække og en 
cementgrav. Skaden begrænsede sig til pro
pellerne på de to inderste motorer. Før fro
kosten var det fortrinsvis mindre privatfly, 
der blev vist, medens jetjagere, større ma
skiner samt formationsflyvningerne blev vist 
i eftermiddagens program. 

Et eldorado for privatflyverne 
Desværre fik jeg ikke set lørdagens for

middagsprogram. >Det skal du ikke være 
ked af,« trøstede en landsmand mig, >for 
det var >bare« sportsfly og svæveplaner«. 
Jeg delte ikke hans opfattelse, men benyt
tede søndagen til at indhente det forsømte 
- og sikken et held. For den aktive pilot på 
mindre fly var dette program mindst ligeså 
interessant som eftermiddagens. 

P. gr. af uheldet med UAT-DC 6'eren ud
gik opvisningen af den tyske R W3 og det 
nye franske folkefly MS 880 Rallye. Første 
opvisning udførtes af det lækre Emeraude 
CP 301 A (90 hk Continental), der foruden 
en fin hastighed (210 km/t) var i stand til 
al slags kunstflyvning. Østrigernes 2-mot. 
M 22 Flamingo (4-sædet, 2 x 150 hk Ly
coming, optrækkeligt næsehjulsunderstel) var 
næste programpunkt. Det er et smukt og 
hurtigt fly (300 km/t), velegnet til forret
ningsbrug. Kroppen er en polyesterskalkon
struktion. Meta Sokol (betyder >metalfal
ken«) viste udmærket kunstflyvning, hvad 
også udstillingens mindste fly, den belgiske 
1-sæd. Tipsy Nipper T -66, gjorde. Dette lille 
vidunder, der klarer 160 km/t med en 40 
hk motor, viste en enestående manøvredyg
tighed. Snævre loop i laveste højde gjorde 
stort indtryk. 

Men den mest blændende kunstflyvning 
viste dog den tjekkiske mester Brabec i en 
Trener Master Z 326. Det var efter min op
fattelse dagens clou. Man skal måske være 
pilot for til fulde at kunne goutere den vir
tuose udførelse af det fine kunstflyvnings
program. Han lavede bl. a. et usandsynlig 
imponerende nummer, hvor flyet på toppen 
af et loop tilsyneladende snurrede rundt om 
sin højakse (a la Porteous i Auster Aiglet i 
sin tid i Skovlunde). Det er vist en >flick«
rulning. Man tror knap nok sine egne øjne. 
Pludselig er det som Brabec hænger stille i 
luften i et brøkdel af et sekund, med planer
ne helt på højkant, så falder han lodret over 
den underste plan tip (i ganske lav højde!), 
men får maskinen rettet op. Takket være 
rygflyvningskarburatorer er Brabec i stand til 
at udføre den nydeligste lukkede kurve på 
ryggen og via et halvt udvendigt loop at gå 
. •u .- ! 1 _ __ _ , n ____ _ .._!11!-- ,.., ___ _ .l - 1-



Fin Sa.flr-opvlsnlng 
De følgende opvisninger i Super 4 W A 40, 

den Jækre italienske 4-sæd. Nibbio, Cessna 
175 (OY-AEC, udlånt af Commertas), Pi
per Comanche. skal ikke særligt kommenteres. 
Men det følgende punkt, U tterborns opvis
ning i SAAB Safir 91 D, var ved at komme 
op på højde med den allerede omtalte op
visning i den tjekkiske Trener. 3 fly egnet 
til landbrugsflyvning blev demonstreret : Den 
tjekkiske Brigadir L-60, den morsomme 
Grumman Ag Gat biplan og den engelske 
Prospector. Schafer fik det yderste ud af 
Do 27. Efter en ultrakort start trak han den 
op i et krapt stigedrej på minimal fart og 
fløj modsat startretning i en snes meters 
højde. Også landingen var virkelig kort, 
næppe over en snes meters afløb. Det kunne 
englænderen Holliday ikke klare i Twin
Pioneer (udlånt af RAF), men der mang
lede ikke meget. Undertegnede fulgte med 
på sidste opvisning i cockpittet, hastigheden 
varierede mellem 50 og 60 knob under stig
ningen og det krappe stigedrej . Den franske 
Max H olste Broussard demonstrerede også 
sine STOL-egenskaber. Herpå fulgte en ræk
ke 2-mot. lette fly egnet til forretningsbrug: 
Der var Aero 145, Apache, Morava L 200 
( tjekkisk 5-sæd. med optrækkeligt næsehjuls
stel, 2 stk. 210 hk motor med direkte ind
sprøjtning, hastighed 310 km/ t, pris ca. 
250.000 kr.), Cessna 310, Aero Commander 
(fløjet af den 27-årige amerikanske blondine 
miss Jerry Cobb ) og den lækre italienske 
Piaggio P. 166. 

Canadair 540 med to Eland turbiner gav 
en forrygende demonstration af dens over
skud af motorkraft ved at udføre stejl stig
ning og krappe drej med den ene motor 
standset og mod den trækkende motor. Den 
4-mot. italienske Agusta AZL 8 (4 stk. 525 
hk ~eonides), tænkt som DC3-afløser, viste 
også fine manøvre-egenskaber. 

Søndagens formiddagsprogram blev afslut
tet med smuk kunstflyvning i de lækre Bre
guet 904 og 905 svæveplaner samt det tjek
kiske helmetals 2-sæd. Blanik L 13. Også 
faldskærmsudspring af 2 springere, der sam
tidig sprang fra 2000 m og lod sig lade frit 
i ca. 50 sek. før udløsningen. En effektfuld 
rød henholdsvis blå røghale viste deres bane 
gennem luften, det ville ellers have været 
svært at se dem umiddelbart efter udsprin
get. Begge landede fint på banen midt foran 
publikum. 

Jetfly præger eftermiddagsprogrammet 
Efter frokosten startede opvisningerne med 

4 jettrænere: Miles Student, Macchi 326, 
Cessna T-37 og en en gruppe på 4 Potez -Air
Fouga Magister, der udførte smuk forma
tionsflyvning. 

En Beech 18 D med to stk. 750 hr B'astan 
turbiner (mod standard 2 X 450 hk) viste en 
meget kort start og fine stigeegenskaber. 
Super-Broussard med to Bastan ( 17-26 pas
sagerer) viste også kort startdistance. Den 
er også kandidat som afløser til DC3. Der 
blev vist formationskunstflyvning af 4 MS 
760 Paris, der nu anvendes i 5 lande. Der 
fortsattes med det 2-mot. Nord 2508 trafik
fly, Dassault MD Communautl, der fløj første 
gang 27 /5, den imponerende engelske A W 
Argosy, Fokker Friendship, der demonstre
rede motorstop i starten, men fortsatte uan
fægtet med fin stigning og krappe drej mod 

den trækkende motor og en ultrakort lan
ding. 

Nu fulgte en serie trafikfly: Britannia, 
Vanguard, 3 Caravelle i formation ( en af 
dem i SAS-bemaling, fin reklame), IL 18 
Moskva (har smukke linier) og TU 104 B. 
En fin buket. 

Kl. 1520 var, afsat til passage af Boeing 
B 52. Start fra New Mexico og via Alaska 
passage over Le Bourget på klokkeslet for at 
afslutte den 12.240 km lange flyvning på 
mindre end 18 timer i Marokko. Ja, Strate
gic Air Command kan sit kram. 

Opvisningerne fortsatte med den 2-mot 
Do 28, bl. a . fløjet på 1 motor, Hunter MK 
66, Blackburn NA 39, der havde en lang, 
tung start, og Draken med U tterbom ved 
pinden. Dens flyveegenskaber er fabelagtige. 
En relativ kort start med høj t hævet næse, 
en stejl stigning og fantastiske manøvre
egenskaber. Korte snævre højkantsdrej og en 
flot indskydning og kort landing ( 4-500 m) 
efter >sætning< på tærskelen og brug af 
bremseskærm. SAAB havde ære af sin del
tagelse. Den fulgtes af en fransk >race
fælle<, den deltavingede, uharmonisite Nord 
Grilfon II med kombineret turbo- og ramjet 
drift. Starten var lang, til gengæld steg den 
med 200 m/sek.! Den har verdensrekorden i 
hastighed over lukket bane på 1640 km/t. 

Griffons >landsmand<, Breguet 940 Inte
gral, var til gengæld i luften på godt 100 m 
startdistance. 940 er ligeså interessant, som 
den er uskøn. Dens fremragende STOL
egenskaber er opnået ved anvendelse af bæ
replan med profil med stor opdriftskoeffici
ent, og dobbeltslottede flaps, der kan drejes 
90 • ned. De 4 Turmo turbiner a 300 
hk driver 4 store propeller, hvis slipstrøm 
dækker den korte spændvidde og af de spe
cielt udformede flaps rettes lodret nedad og 
giver en helikopteragtig opdrift. 940 kunne 
flyve meget langsom, afløbet var næppe 
over 30 m. Tophastigheden opgives som 400 
km/t. 

Etendard IV flådejageren landede med 
>krogen< ude, så gnisterne slog op fra start
banen. Den nye supersoniske bomber Mirage 
IV (2 Atar turbiner) passerede uden at 
lande. Dens 3 mindre >brødre< Mirage III 
viste stor manøvredygtighed og kort landing. 
Speakeren oplyste, at Mirage III har sat 
hastighedsrekord på 2550 km/t. 

Blandt dagens øvrige program, der bl.a. 
omfattede en række helikopteropvisninger, 
skal især fremhæves tre fremragende kunst
flyvningshold a 6 fly, nemlig >Patrouille 
acrobatique de France< (Super Mystere), 
The Skyblazers (FI00) og RAF eskadrille 
111 (Hunters), alle af højeste karat. My
stere-jagerne med de trikolorebemalede pla
ner anvendte også røde, blå og hvide røg
haler som ekstra knaldeffekt. 

Endvidere skal nævnes benzinpåfyldning i 
luften fra B50 af en B66 og to F-100, op
visninger af C 130 og 1 3'3, Gen turyj agerne 
F 101, 102 og 104, af RAFs V-bombefly 
Valiant, Vulcan og Victor, af EE Lightning 
og Fairey Rotodyne. 

Det er umuligt at give en mere detailleret 
omtale indenfor den tildelte plads af det gi
gantiske program på 110 punkter. Det skal 
slås fast: Bedre kan det simpelhen ikke laves. 
Og så : Forhåbentlig på gensyn i Paris om 
to år! 

Johs. Thinesen. 

øverst RA F's eskadrille 111 •1 Huntere. I midten 
Plel Emaraude-prlvatnyet. Nederst W asmer Super 
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Med l:rJ1lfV i 
CESSNA 150 

Den tørste dansk-registrerede Cessna 150, der I mellemtiden er blevet svensk, mon snart efterfplges af en til. 

SAMTIDIG med vore beskrivelser af de 
firesædede Cessna 172 og 175 ifjor bragte 

vi en kort omtale af den nye tosædede Cess
ne 150 (12/58 side 258). Inden A/S Com
mertas solgte den første, OY-AEF, til flyve
klubben i Malmø, havde vi lejlighed til at 
prøve den en timestid sammen med firmaets 
nye salgschef, K. B. Larsen. 

150'en er så udpræget et nyt skud på 
samme stamme, blot skalet en smule ned i 
dimensionerne i sammenligning med sine 
firesædede brødre. Det eneste sted, hvor den 
er skalet lidt rigeligt ned, er i kabinebredden, 
som er tilstrækkelig til to normale personer, 
men nok vil virke ~eben, hvis de fylder lidt 
mere end normalen i bredden. 

!øvrigt er kabinen yderst komfortabel med 
et stort bagagerum til 36 kg bagage eller to 
småbørn på specielt barnesæde som i visse 
små biler. 

Som omtalt findes typen i tre versioner. 
AEF var af den mest raffinerede, Inter-city 
commuter med Narco Superhomer, vacuum
dreven horisont og retningsgyro og roterende 
antikol!isionslys på halefinnen, som vi holdt 
gående i det disede formiddagsvejr. 

Styregrejerne er som på de andre Cessna
typer, og instrumentbræt m.m. velindrettet, 
klart og overskueligt. 

Selv om man blot har nogle få timer på 
de andre udgaver, kan man uden videre flyve 
150'en, og det må omvendt være meget let 
at skole folk over fra den til de tungere 
typer. 

Eftersyn for motorstart, varmkøring og 
eftersyn før start følger samme principper 
som ved de andre typer. 

* 
Behagelige Øyveegenskaber 

og gode 
præstationer 

Med sine 100 hk og fuldvægt på 681 kg 
er den i »KZ III-klassen«. Vi havde på vor 
flyvning knap halv benzinlast (rummer 95 
liter) og ingen bagage. Der startes normalt 
uden flaps, hvor startløbet angives til godt 
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200 m med fuld last. Jeg prøvede siden med 
flaps i første og andet hak og med start efter 
at have speedet motoren op, mens den var 
bremset, og så kan man naturligvis få en 
kortere start. 

Så snart den er i luften, stiger den fint på 
75-80 mph (125 km/t). Stigehastighed ved 
114 km/t angives til 3,75 m/sek. 

Flyveegenskaberne er yderst behagelige. 
Man har straks magt over den, og den sva
rer lydigt på styregrejerne. Den lidt »døde« 
krængerorstyring virker mindre generende 
på denne lille, lette og derfor lidt mere le
vende type, men erfarne flyvere savner lidt 
hurtigere reaktioner i meget urolig luft. Ar
sagen til, at Cessna holder fast ved denne 
egenskab, der nemt må kunne ændres, siges 
at ligge i, at flyet skal være let at flyve for 
mindre rutinerede, så det ikke må være alt 
for følsomt. 

Udsynet under kørsel, start og landing 
samt ligeudflyvning er særdeles godt, men i 
sving skygger den sænkede vinge som på alle 
højvingede for det luftrum, man flyver ind i. 
Det forekommer mig, at man p.gr.a. sin pla
cering i forhold til planforkanten har lidt 
mere skygning end f. eks. i en KZ III, og 
det kræver som altid omhyggeligt udkig, for 
man svinger. 

Der er god friskluftventilation og et kraf
tigt virkende varmeanlæg. Rygning er tilladt, 
og der er cigarettænder og askebægre. 

Første gang, jeg prøvede at stalle, skreg 
advarselshornet bare, uden at næsen faldt, 
men anden gang, da jeg tog rattet lidt hur
tigere til mig, kom den modvilligt lidt ned. 

Den er iøvrigt godkendt til spind og til 
nogle enkelte kunstflyvningsmanøvrer, men 
lavt skydække gjorde det umuligt at prøve. 
Det kan være praktisk på en skoletype at 
kunne demonstrere spind og udretning der
fra. 

Tophastigheden ved 2750 omdr./min er 
ved havet 200 km/t, mens største anbefalede 
rejsehastighed på 70 % motorkraft i 2700 m 
er 195 km/t. Her bruger den 23 liter i timen 
og har en rækkevidde uden reserver på 840 
km. 

Flyver man kun 153 km/ti 3000 m (43 % 
motorkraft) har man en varighed på 6,6 
timer og en rækkevidde på 1000 km. 

Beregninger over 
økonomien 

Commertas har foretaget nogle kalkula
tioner over Cessna 150's økonomi i sammen
ligning med KZ III. De tre versioner koster 
hhv. ca. 60.000 kr. i Danmark for standard, 
67.000 for trainer og 71.000 for inter-city. 
Ved en udnyttelse på f.eks. 500 timer om 
året (hvilket er godt, men dog kan opnås 
i en større klub) kommer man til timepriser 
på hhv 55, 58 og 60 kr. (til skole og udlej
ning, lidt mindre p.gr.a. lavere forsikring til 
mere begrænset brug). Kilometerprisen bli
ver samtidig 28 til 31. øre. 

I sammenligning har man beregnet en 
KZ III til 25.000 kr. til en timepris på 59 
kr. og en km-pris på 45 øre. 

Imidlertid har man ansat eftersyn- og ved
ligeholdelsesudgifterne på en KZ III til 24 
kr. pr. time mod kun ca. 11 kr. for Cess
na'en. Arsagen til denne forskel skal være, at 
helmetalkonstruktionen kræver væsentlig 
mindre vedligeholdelse end træ- og stålrørs
konstruktion med lærred. Det skal forøvrigt 
nævnes, at Continental O-200A-motoren nu 
er godkendt til 1000 timer mellem hoved
eftersynene. 

I forbindelse med kilometerprisen må be
mærkes, at der for KZ III er regnet med 
den økonomiske på 130 km/t, men for Cess
na med næsten den maximale i højden på 
190 km/t, hvilket stiller KZ III for ugun
stigt. Men på den anden side viser kalkula
tionerne, at der trods de højere anskaffelses
priser kan opnås rimelige timepriser og 
utvivlsomt med den nyere og mere aerody
namisk velformede maskine en lavere km-pris 
på rejser. 

Landingerne foregår ganske som på de 
større typer og bedst med flaps. Min første 
landing indbragte mig ros fra min sidemand, 
og de fleste af de efterfølgende (med hele og 
halve flaps samt uden) var næsten alle mere 
eller mindre pæne, kun en enkelt gav lidt 
»høns«, som understellet sagtens tåler. Det 
var vist uden brug af flaps. Første gang skød 
jeg nu for langt, for så glider den impone
rende godt, og landing uden flaps har i det 
hele taget kun mening i meget stærk vind 
eller sidevind. Ellers må normen være at 
bruge de hjælpemidler, man har. Landings
afløb angives til 109 m, formodentlig ved 
laveste fart og god brug af de effektive brem
ser. 

Også her generer flaphåndtaget i landings
positionen højre hånd lidt - man skal helst 
have den uden om flaphåndtaget og hen til 
gashåndtaget. Tilsvarende kan venstre arm 
generes lidt af låsemekanismen til vinduet. 
Men det er småting. 

Kørsel på Skovlundes forårshårde og 
ujævne overflade gik uden vanskeligheder, 
også ved høj hastighed ( tilladt til 65 km/t). 

Som helhed er Cessna 150 et meget· be
hageligt bekendtskab at gøre, og det er 
utvivlsomt en type, som adskillige ejere af 
tosædede fly, der ønsker at skifte ud til en 
nyere type, bør studere. Stiller de ikke alt 
for store krav til plads, er det sikkert noget 
for dem. Vil de rejse meget på længere ture 
med stor bagage - ja så er det de firesædede 
slægtninge, de skal kigge på. 

Men også vore flyveskoler bør lade Cess
na 150 være en af de typer, de afprøver, 
når de tager springet og skifter over til en 
moderne flyvemaskine. 

PW. 



SIKORSKY S::62 I KASTRUP 

Stor interesse for amfibe• 
helikopteren 

D ENNE fine sommer har rigtigt stået i 
demonstrationernes tegn: Fredag d. 3. 

juli var turen kommet til Sikorsky S-62. 
United Aircraft Corporation, hvorunder 
United Aircraft hører, er som bekendt re
præsenteret af ing. Cai Caspersen her i lan
det. P. gr. af sygdom havde kaptajn John 
Foltmann påtaget sig det praktiske arrange
ment ved demonstrationen. Her var mødt en 
talrig repræsentation fra pressen, fjernsyn, 
SAS, flyvevåbnet m.m. 

Demonstrationen fik en mindre forsin
kelse p. gr. af vanskeligheder ved at frem
skaffe en akkumulatorvogn med 1200 volt. 
S-62 viste sig at være meget manøvredygtig. 
Af betydning for dens eventuelle anvendelse 
til redningsaktioner til søs er, at den i den 
viste version er et amfibium. Den bådfor
mede krop med de to støttepontoner gør det 
muligt at >lande« på vandet og manøvrere 
her. Men også i sumpe, enge, marskland m. 
m. kan S-62 lande. Kort sagt på helt umu
lige steder, hvor normale redningsluftfartøjer 
må give op. 

FLYV s medarbejder havde lejlighed til at 
følge med på en demonstrationsflyvning. 
Starten af turbinemotoren, en General Elec
tric T-58, er hurtig. Opvarmning er ikke 
nødvendig. Ligeledes er motorens gang helt 
vibrationsfri, medens rotorvibrationerne, der 
især mærkes med start og landing, naturlig
vis ikke kan undgås. Piloten satte sin >turbo
copter« {nyt ord, lanceret af Sikorskys pres
seafdeling) ved Nordre Røse, drejede 360 
grader rundt om sin lodakse, og startede så 
igen ganske ubesværet. En ejendommelig for
nemmelse. 

S-62 leveres også med normal krop med 
sædvanligt hjulunderstel, i hvilken udgave 
nyttelasten er ca. 140 kg større. Motoren, 
en GE T-58 turbine på 1050 SHK, er et 
lille teknisk vidunder. En gennemskåret mo
del blev vist. Der blev spurgt, hvilken skala 
af den virkelige, den udstillede var fremstil
let i. Dette spørgsmål bliver måske natur
ligere at forstå, når man erfarer, at total
længden kun er 140 cm, største diameter 
mindre end 41 cm og væg ten 122 kg. 

S-62 amfibium har en fuldvægt på 3,4 t 
nyttelasten er 1,45 t. Marchhastighed ved 
havet er 185 km/ t. Tjenestetophøjden er 
2,8 km. Rækkevidden med 10 '% reserve er 
3332 km. Til kommercielt brug er der plads 
til 8 passagerer, til militært brug kan der 
være 12 sæder + 2 piloter i cockpittet, hvor
fra der er direkte adgang til kabinen, en for
del frem for tidligere helikoptere. En ud
vendig kran kan løfte 270 kg, en slæbewire 
gør det muligt at bugsere mindre skibe på 
op til 1,350 t. Mange af de mekaniske kom
ponenter er fra S-55, hvilket gør anskaffel
sen lettere for S-55-ejere. 

I den første demonstrationsflyvning i Ka
strup var prins Axel med i cockpittet, til 
stor glæde for de tilstedeværende presse- og 
fjernsynsfotografer. 

Johs. Thinesen. 

Amfiblehelikopteren Sikorsky S-62, der er udstyret med en General Eleotrlo T-58 turbinemotor. 

Ny Aero Commander udgave demon
streret 

Den nye Aviation Division, som Danfoss 
har oprettet, præsenterede mandag den 22. 
juni i Kastrup den hurtigere Aero Comman
der 680-E-version, der havde deltaget i Pa
ris-udstillingen. 

Den blev også her fløjet nf Miss Jerrie 
Oobb, en 27-årig amerikanerinde, der har 
lært at flyve af sin far og som fik certifikat 

som 16-årig. Nu har hun ca. 7000 flyvetimer 
bag sig og flere internationale rekorder. Sidst 
har FAI anerkendt hendes hastighedsrekord 
(ikke specielt i kvindeklassen, men generelt) 
over 2000 km lukket bane for fly i vægtklas
sen 1750 til 3000 kg med 364.116 km/t, en 
rekord hun satte den 13. april under verdens
kongressen i Las Vegas. 

Vi skal senere bringe en artikel med vore 
indtryk af Aero Commander'en. 

I forgrunden den demonstrerede Aero Commander &BOE, kaldet »Det magiske tæppec. 
Bagved ses Danfoss' egen Commander med lidt svagere motorer. 
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DM • 
1 svæveflyvning 

øget bredde 
viste 

Sikker sejr af Niels Sejstrup og Ole Didriksen 

D EN femte konkurrence om danmarks
mesterskabet svæveflyvning viste, at vi 

nu ikke blot har nogle få toppiloter, men et 
stigende antal dygtige svæveflyvere. Man 
havde regnet med, at deltagelsen af de fire 
tidligere mestre, hvoraf flere har vakt op
mærksomhed ved internationale konkurren
cer, ville resultere i en hård kamp mellem 
disse og Niels Sejstrup, hvis >tur« det sådan 
set var til at vinde, men det gik helt ander
ledes. »Foreningen af forhenværende dan
marksmestre« fik fra starten flere af sine 
medlemmer placeret godt nede i rækken 
mens andre piloter, som man ikke havde 
regnet så stærkt med, anbragte sig tæt ved 
toppen. Derfor var det spændende fra først 
til sidst. 

Deltagere og hjælpere begyndte at strøm
me ind lørdag, og søndag den 5. juli bød 
Kaj V. Pedersen alle velkommen, hvorefter 
Per Bach som flyveleder gennemgik sikker
hedsbestemmelserne, der blev afprøvet ved 
træning om eftermiddagen. 

Mandag var alle op fra kl. 6 for at blive 
klar til den officielle åbning, der blev fore
taget kl. 10 af aeroklubbens generalsekretær, 
som bød de indbudte gæster velkommen. 
Herefter talte flyvevåbnets chef, generalløjt
nant Kurt Ramberg, om svæveflyvningens 
betydning for flyvevåbnet, og han tilsagde 
svæveflyverne al den støtte ,det var ham 
muligt at yde i fremtiden. Generalen åbnede 
derpå DM ved en kort tur i svæveflyvefon
dets Rhonadler »Festival« sammen med Kaj 
Pedersen. Dyhr Thomsen viste fin kunstflyv
ning, og gæsterne beså derpå de 1 7 fly og 
underholdt sig med deres piloter. 

Efter at gæsterne var rejst, passerede en 
koldfront med torden under middagen, og 
så var konkurrenceledelsen vaks til at be
nytte chancen, som blev hastighed til Kir
stinesminde med start fra kl. 14. Ingen nå
ede dog målet. Friis og Arne Jorgensen fik 
de 1000 points for 71 km ad kursen. We
stergår,d fik 860 og Hans Borreby 747. 

Tirsdag lød Bloms vejrudsigter så gode, 
at hastigheder til Beldringe forekom for let, 
og målet blev derfor Sønderborg i forventet 
sidemedvind. I næsten total mangel på cu
mulusskyer maste holdet sig dernedad i lav 
lav højde, men Sejstrup og Didriksen samt 
Svend Ravn nåede frem og fik hhv. 1000 og 
962 points, hvorefter førstnævnte havde over
taget føringen. 

Toft og Schutze fik 479, Feddersen 401 
og Westergård 325 points. Samlet var Friis 
nu nede på andenpladsen, mens Westergård 
var nr. 3. 

Onsdag den 8. rejste Blom hjem efter at 
have bebudet lidt bedre termik og svag vind, 
så ledelsen udskrev ufortrødent en 112 km 
trekant via Lund og Brande. Men kort efter 
starten begyndte »transportør« V. P. Jensens 
telefoner at kime. Nogle landede før Lund, 
som kun blev passeret af 8, og af disse kom 
kun to forbi Brande. Sejstrup nåede Farre, 
kun 10 km fra Vandel, mens Ravn nåede 
Give, hhv. med 1000 og 941 points, Toft fik 
762, B. S. Sørensen og Ole Korsholm 635, 
Eli Nielsen 595. 

1, Danmark1me1trene Niels SeJstrup og Ole Didrik• 
sen. 

2. Jjlrgen Frll1 og Ame Jørgensen. 
3, Svend Ravn. 
4, Covboy gjlr klar, hjulpet af brjldrene Svend og 

Ebbe. 

Sejstrup førte nu med 2648, Ravn var nr. 
2 med 1903, Westergård 1645, Borreby 1518. 

Piloterne var trætte, men da Bloms efter
følger, Ebbe Wermuth Jensen, også bød på 
flyvevejr torsdag, forsøgte man Herning
retur. Vejret blev anderledes end ventet 
med mange højtliggende cumuli og meget 
diset vejr, dog var der blå himmel oppe ved 
Herning, og det blev manges skæbne. 15 af 
17 blev observeret der, men Dyhr Thomsen, 
Ravn, Bent S. Sørensen og Ole Korsholm 
samt Borreby nåede hjem og fik hhv. 1000, 
982, 951 og 848 points, mens Harald Wer
muth Jensen landede mindre end 1000 m 
fra startstedet uden at nå mållinien og fik 
545. 

Sejstrup førte nu med 3034, Ravn havde 
2865, Borreby 2366, Westergård 2109 og 
B. S. Sørensen 1864. 

Da de fire dage, som er minimum for 
DM, nu var nået, blev fredag erklæret for 
hviledag, selv om udsigten gav muligheder, 
men iøvrigt blev det næsten overskyet med 
kun få termikflyvninger for hjælpemandska
bet. 

Lørdag syntes der muligheder for en lille 
opgave, inden dårligt vejr kom frem, og en 
59 km trekant blev udskrevet. Vejret blev 
noget anderledes, og kort efter de første star
ter blev konkurrencen annuleret. 

Fredag aften var der ankommet et hold 
fra Schleicher i Poppenhausen med en K-8, 
som blev prøvefløjet af en del interesserede 
og tilfulde opfyldte de forventninger, man 
har stillet til typen. 

Søndag den 12. var det fint vejr efter 
natlig torden, og før dårligt vejr nåede 
frem om eftermiddagen. Vinden var lige på 
tværs, så man improviserede startsystem på 
en tværgående rullebane, og det gik fint. 
Opgaven var atter hastighed til Kirstines
minde, og 12 af de 1 7 kom frem. 

Cowboy blev dagens hurtigste mand med 
96.4 km/t og 1000 points. 

Mogens Buch Petersen og Ib Braes blev 
83.9, Kai E. Andersen og Finn K. Nielsen 
nr. 2 med 92.1 km/t, Feddersen nr. 3 med 
nr. 4 med 81.2 og Friss og Jørgensen nr. 5 
med 79.9 km/t. 

Da Ravn ikke nåede frem, kom Sejstrup 
atter godt foran med 3885. Borreby havde 
3123, Ravn 3048, Westergård 2915 og Cow
boy 2735. 

Mandag blæste det over 30 knob og reg
nede af og til, så det blev til drageflyvning i 
stedet. Tirsdag var der lidt håb for efter
middagen, så formiddagen blev brugt til bil
rodeo, men eftermiddagen gav regn og ingen 
flyvning. 

Onsdag manifesterede en ventet højtryks
kile sig endelig, men en WNW-lig vind ville 
gøre en Beldringe-hastighed for let. Ledelsen 
ønskede at give mulighed for spredning i 
resultaterne, uanset om vejret blev bedre el
ler dårligere end ventet, og udskrev derfor 
hastighed over 204 km Randers-retur. Flere 
lo hånligt, da ankomstpassagen blev beskre
vet ved briefingen! 



Vejret lignede det, vi havde i 1957, da vi 
fløj 72 km Farris-retur; ialt 13 vendte over 
Randers, men kun 2 nåede hjem. Det var 
vejlenserne Toft og Schiitze, der fløj 5 t 23 
min på banen og fik de 1000 points samt 
slog Sejstrup og Didriksens 155 km danske 
rekord for ud-og-hjemflyvning for flersa:
dede. 

Fire minutter senere sneg en Rhonadler 
sig ind og landede lige over linien med Friis 
og Jørgensen, som nåede at få 992 points. 
Nr. 3 blev Svend Michaelsen i den gamle 
Mii-13d, der holdt sig flyvende til kl. 1815, 
en time efter Friis, og fik 618 p. efter 173 
km ad ruten. Sejstrup fik 560, Ravn 524. 

Placeringen var så: Sejstrup 4445, Friis 
3681, Borreby 3626, Ravn 3572 og Toft 
3259. Der var altså kun svag mulighed for 
at slå Sejstrup ud, men andenpladsen var 
endnu uvis. 

Returflyvningen havde va:ret hidtil la:ng
ste flyvning på opgiven rute ved et DM. 
Dagen efter var udsigten endnu bedre, og 
ledelsen udskrev en 207 km trekant via Her
ning flyveplads og Kirstinesminde. Da hidtil 
kun Sejstrup har mestret en 200 km trekant 
herhjemme, var det en skrap opgave at få 
stukket ud, men efter nogen tvivl om sø
brisens indvirken på Kirstinesminde blev den 
akcepteret med valgfri omløbsretning. 

Starten gik fra kl. 1007, og 1034 gik den 
første over startlinien. 1103 startede den sid
ste, og 1122 gik den sidste over linien. Vin
den var svag og skiftende, himlen oversået 
med fine hvide cumuli med ca. 1000 m 
basus. 

Kl. 1214 passerede den første vendepunk
tet i Hening, og 1224 den første det noget 
fjernere vendepunkt ved Kirstinesminde, 
hvor der ganske rigtigt var søbrise, men ikke 
mere, end at de fleste klarede pynten. 1350 
kom Cowboy forbi det andet vendepunkt 
(HG), snart fulgt af flere, også i Kirstines
minde, og i Vandel steg spa:ndingen. Skyerne 
tyndede sta:rkt ud fra SØ i en art søbrise, 
ren ca. 1445 kunne man skimte Cowboy, og 
1452 landede han som dagens vinder med 
en hastighed på 48.9 km/ t. 

Flere fulgte efter de følgende timer, og 
ialt 10 nåede målet, mens Dyhr Thomsen og 
Michaelsen landede lige nord for pladsen. 
Nr. 2 blev Sejstrup og Didriksen, som her
med var sikre vindere af dette DM og sam
tidig med 48.1 km/t fik opstillet den 200 
km trekantrekord for flersa:dede, som de tid
ligere havde forsøgt. Ravn var som sa:dvan
ligt i ha:lene på dem og blev nr. 3, Friis og 
Jørgensen nr. 4 og dermed sikre på anden
pladsen, Eli Nielsen nr. 5, Westergård 6, 
B. S. Sørensen 7, endnu med 951 points, så 
forskellene var små. Kai E. Andersen fik 
890, Signe Skafte Møller 888 og kvinde
rekord over 200 km med 32 .1 km/t samt 
ud-og-hjem-rekord på 164 km. 

Og endelig kom Feddersen og Teilgård 
rundt på 7 t 161/2 minut og fik 862. 

Dette resultat af den største opgave, der 
har va:ret udskrevet ved et DM, var over
måde tilfredsstillende, selv om det var be
gunstiget af fint ejr. 

Da man tidligere havde besluttet ikke at 
flyve fredag, hvis 7 konkurrencedage for
inden var gennemført, blev det sidste dag 
ved dette DM. Fredag blev der fløjet med 
hja:lpemandskab, og om aftenen sluttede vi 
af med pra:mieuddeling og fest, inden der 
blev ryddet op og startet hjemad om lør
dagen. 

1. Sejstrup og Didriksen, FSN 
Ålborg, Rhonadler . . . . . . . . . . 5435 p. 

2. Friis og Jørgensen, FSN Ka-
rup, Rhonadler . . . . . . . . . . . . 4642 p. 

3. Svend Ravn, Karup, L-Spatz 4548 p. 
4. Hans Borreby, FSN Va:rløse, 

Olympa ............. .. ... 4212 p. 
5. H. W. Jensen, Århus, Lo-150 4199 p. 
6. Westergård, Aviator, Rhi:in-

segler .................. 403131 p. 
7. Toft og Schiitze, Vejle, Berg-

falke ....... . . . .......... 3527 p. 
8. B. S. Sørensen og Korsholm, 

FSN Skrydstrup, Rhi:inadler .. 3461 p. 
9. Age Dyhr Thomsen, Midt-

10. 

11. 

12. 

13. 
14. 

15. 

16. 
17. 

jydsk, Jaskolka ............ 3431 p. 
Feddersen og diverse, PFG, 
Rhonadler . . . . . . . . . . . . . . . . 3207 p. 
K . E. Andersen og F. K . Niel-
sen, FSN Skrydstrup, Kranich 3189 p. 
Svend Michaelsen, Midtjydsk, 
Ml-13d ............ . . . ... 2994 p. 
Elie Nielsen, Birkerød, L-Spatz 2965 p. 
M . Buch Petersen og Ib Braes, 
Aviator, Bergfalke .......... 2570 p. 
Signe Skafte Møller, Lands
sva:veflkl., Olympia •......• 
Erik Olsen, Havdrup, Weihe 
Kurt Petersen, Århus, Baby .. 

1980 p . 
1111 p. 

767 p. 

Ved redaktionens slutning sA stillingen i 
toppen ud som følger, men alle DM-resulta
ter var endnu ikke komme med. 

1. 
2. 
3. 
4. 
5. 

1. 
2. 
3. 
4. 
5. 

Karup ................. . 
Skrydstrup .. ... . . .. .. . . . 
Birkerød .. .. .. ........ . . 
Midtjydsk .... . .......... . 
Værløse . .. ... .. ... . ... . . . 

Skrydstnip ............... . 
Karup ... . ... . ........... . 
Værløse ................. . 
Ringsted . . .... ..... ... . .. . 
Silkeborg ............... . . . 

1. Skrydstrup .. .... . . ....... . 
2. Midtjydsk ... . ......... . . . 
3. FSN Alborg .. . . .. .... . . . . 
4. Kamp ....... .. .......... . 
5. Aviator ..... . ..... . ..... . 

1. Karup ....... .. .......... . 
2. Skrydstnip . . .. .......... . . 
3. Aviator ..... .. . . ........ . 
4. FSN Alborg . . ........... . 
5. Birkerød . . .... . .. ........ . 

58t19m 
50t40m 
35t16m 
3lt21m 
28 t 32 m 

18.605 m 
17.530 m 
13.200 m 
11.180 m 

9.900 m 

1.498 p. 
1.154 p. 

920 p. 
905 p. 
898 p. 

401 p. 
355 p. 
354 p. 
155 p. 
144 p. 

Flyvevlbnets chef, generallpJtnant K, Ramberg klar 
til start med DM-chefen Kaj V. PederHn. 

ErhvervsHyvernes sammenslutning 
I umiddelbar fortsættelse af flyvesikker

hedsmodet i januar samledes en del af vore 
erhvervsflyvere for at drøfte et nærmere 
samarbejde. Det viste sig imidlertid, at der 
fandtes et samarbejdsorgan i form af Er
hver,•sflyvernes Sammenslutning, der imid
lertid ikke har været værlig virksom i de 
senere ll.r. 

Man slap således for at danne en ny for
ening ved nt indmelde sig i denne, og der er 
nu valgt et forretningsudvalg med radiofor
handler D. Valbjørn som formand til indtil 
videre at varetage forretningerne. 

Det vil sikkert være klogt, om man kan 
forene sine kræfter i en sil.dan forening. 
Ganske vist ligger de forskellige firmaer i en 
til tider skarp konkurrence, men der er in
gen tvivl om, at der ml!. være en del til
fælde, hvor man udadtil har samme inter
esser og derfor vil kunne stll. langt stærkere, 
nll.r mnn slll.r sig sammen, f. eks. overfor 
forskellige myndigheder, som pli. den anden 
side ogsll. vil være interesseret i at kunne 
forhandle med en forening frem for med 
en række spredte firmaer. 

Trængøl pA startstedet. Man ør bl.a. RhiSnøgler, Jaskolka, Rhllnadler og Kranlch, 

205 



206 

Billedet viser • Bloodbound c rnkeller klnr lll affyring ved overtagelsesprøver I 
Woomern, Auslrnlien. (Det kan i parentes bemærkes, ni selve ordet Bloodhound 
betegner en af de ældste engelske støverracer, en bund, der udmærker sig ved 
fænomenal lugtesans og sporeevne; navnet bar intet med blodtørst at gore, men 
svarer lll udtryk som f.eks. ,fuldblods, om væddeløbsheste). 

EFFEKTIVT 
I det britiske forsvar bekræfter den vldereudvlklede Bloodhound raket, 

at dette våben i særlig grad opfylder de europæiske forsvarskrav. 

Bloodhound våbnet er forlængst i operativ tjeneste 
i RAF og antaget af Sverige (der som bekendt står 
udenfor NATO). Våbnet er nu under yderligere ud
vikling til RAF. 

Bloodhound fremviser i dag en overordentlig for
øgelse af operationsområde og -højde; rakettens 
fremskredne teknik medfører forøget virkning i de 
ud videde operationsområder; forbedrede præstationer 
i lav højde modarbejder truslen fra lavtflyvende mål. 

Når man har valgt at videreudvikle Bloodhound 
våbnet, skyldes det klare økonomiske og operative 

fordele, der følger af at bygge videre på et forhån
denværende system. 

Nu og mange år fremover udgør Bristol-Ferranti 
Bloodhound våbnet verdens mest effektive forsvars
system - det er gennemprøvet ved mange hundrede 
afskydninger, det fremstilles af vor verdensdels 
største virksomhed for »missiler«, og det er specielt 
passende til de europæiske forsvarskrav. 

Hensynet til sikkerheden forhindrer, at samtlige 
detailler offentliggøres, men følgende data om Blood
hound kan på nuværende tidspunkt gives: 

KONSTRUKTION OG FREMSTILLING: BRISTOL • STYRING OG KONTROL: FERRANTI • MÅLRADAR: 8. T. H 



RSVAR 
"il fremdrivning er Bloodhound udstyret med to 
ristol Siddeley »ramjet« aggregater uden bevægelige 
ele. Ramjetten tilsikrer smidig udnyttelse af kraft 
g rækkevidde, arbejder med petroleum som brænd
tof og er enkel og sikker at betjene. 

\ålsøgningssystemet er semi-aktivt: betjenings-
1andskabet på jorden retter en radarstråle mod 
1ålet, hvorfra den reflekteres til en modtager i 
loodhound raketten. Herved opnås den største 
øjagtighed uden hensyn til afstanden; kun en 
:idar er nødvendig, også når Bloodhound affyres 
salver. 

æreplanets princip blev udvalgt på et tidligt tids
unkt af konstruktionen for at kunne opnå de 
edst mulige resultater under videreudviklingen. 

Det giver to enestående fordele: (1) hurtigere og 
mere præcis reaktion, (2) større træfsikkerhed, over
legen ved store højder. 

Repræsenteret i Danmark TJed 

ABC HANSEN COMP. 'å, KOMPAGNISTRÆDE 5, KØBENHAVN K. 
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»Fra ballon til jet« 
Smuk udstilling pd 

tøjhusmuseet 

Tøjhusmuseet har atter taget et prisvær
digt initiativ. Denne gang gælder det en 
flyveudstilling, hovedsageligt baseret på mo
deller, som fortæller om hele udviklingen fru 
ballonens duge til jetalderen. Den er rig
holdig og instruktiv og har bud til alle flyve
interesserede. 

Der er udstillet modeller af så at sige 
samtlige flyvemaskiner, som har været i brug 
i Danmark lige fra Ellehummer og Kløver
markens dage til SAS's kommende nyan
skaffelser: Carnvellen og den vældige DC-8, 
og nit dette er suppleret med nogle udmær
kede forstørrelser uf fotos fra flyvningens 
første duge i Danmark. 

Men der er meget andet at se, bl.a. en stor 
model af Københavns Lufthavn, Kastrup, 
all.ledes som den kommer til at se ud, når 
den er færdig. Det er interessant at sam
menligne den med en model af den gumle 
flyveplads ved Kløvermnrksvej, som er ud
ført i samme mlllestok. l\Ieknnikken mangler 
heller ikke. Der er flere af de gumle stjerne
motorer, og der er en moderne jetmotor, som 
man kan få at se i arbejde - når der ofres 
en 25-øre. Og den vækker opmærksomhed 
bil.de hos yngre og ældre. 

Hvis den besøgende samholder denne sær
udstilling med den mere permanente i ka
nonhnllen nedenunder, hvor seks af vore før
ste flyvemaskiner i fuld størrelse er udstillet, 
samt 2 af Ellehummers flyvemaskinetyper, 
som er opbevaret et andet sted i museet pil. 
grund af pladsmangel samt et par typer til 
fra flyvevåbnet, sil. bliver man klar over, at 
vi herhjemme har en virkelig basis for et 
permanent flyvemuseum i egen bygning. 

Vore nabolande Norge og Sverige er i så 
henseende læn.gere fremme end vi er. De har 
forlængst draget omsorg for, at kommende 
slægtled kun følge hele udviklingen på et 
museum. Det bør vi også gøre. Vel er Tøj
husmuseet og dets direktør, oberstløjtnant 
J orgen, Paulsen, meget gæstfri )!led hensyn 
til opbevaringen af ting, som karakteriserer 
flyvningens udvikling, men der er grænser 
for gæstfriheden - bl.a. pindsmangel. Derfor 
bør der nf al magt arbejdes på at få skabt 
et særligt flyvemuseum, og det er navnlig 
nødvendigt nu, hvor man ved, nt det nye 
tekniske museum, som skal opføres ved 
Østerport, ikke får plads til også at omfatte 
flyyning. 

Men tilbage til udstillingen i Tøjhusmu
seet: den er værd at se. 

Nye 
rekorder 

FAI har anerkendt Andre Turcat's flyv
ning den 25/2 med en Nord 1500 Griffon pil. 
1643 km/t som ny verdebsrekord pil. lukket 
bane (100 km). Amerikaneren JJJ. H. Taylor 
har 8/4 sut rekorden over 1000 km lukket 
bane op til 1126 km/t med en McDonnell 
RF-101C. 

Loekheed F -104A har den 13- 14/12 ifjor 
til sine tidligere rekorder føjet en række for 
stigetid, nemlig til 3 kms højde på 41,8 sek, 
til 6 km på 58,4, 9 km på 81.1, 12 km på 
99.9, 15 km på 131,1, 20 km på 222,9 og til 
25 km højde på 266,0 sek, altså 4 min 26 
sek! 

Distancerekorden for • radiostyrede motor
modeller er af amerikaneren Dick JJJverett 
sat op til 59.7 km. 
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Cesana arbejder stadig videre med sin helikopter• 
type CH-1, som her ses I nyeste udgave. 

u,rMtwoa 
Amerikansk hæder til General Tage 
Andersen 

Ved en reception i den amerikanske ambas
sade som chefen for det amerikanske luftvå
bens' afdeling under militærkommissionen i 
Danmark, oberst Maurice Francis Oasep hav
de indbudt til i anledning af genernlløJtnant 
Tage Andersens overtagelse af posten som 
NATO-flyvechef ved NATO-hovedkvarteret i 
Oslo, udtalte oberst Casey : Dette er ikke en 
afsked med det danske flyvevåbens chef. Det 
er en fest for at lykønske ham til fremtiden, 
og jeg har den store glæde at kunne bringe 
en hilsen fra det amerikanske flyvevåbens 
chef, general Thomas WTtite. Generalen siger 
i sit telegram : 

Jeg bringer det danske flyvevåbens chef 
mine hjerteligste lykønskninger til den sto
re post, der nu er blevet ham betroet, og 
udtaler min beundring for hans ledelse af 
det danske flyvevåben og for den indsats, 
han har gjort i det internationale luft_for
svar. Vi ønsker Dem held og lykke 1 de 
kommende år under NATO. 
Oberst Casey overrakte derefter general 

Tage Andersen det amerikanske flyvevåbens 
plnquette. Denne plaquette bur indskriptio
nen : Til General Tage Andersen i tnk!Jem
melighed og respekt for en stor og værdifuld 
indsats. 

Flyvevåbnet 
Generalmajor JJJrik Rasmussen, som for ti

den er flyventtnche i USA og Canada, an
sættes fru 1/10 som chef for forsvarsstaben 
for et tidsrum af tre år. 

Oberstløjtnant T. H. K. Wichniann skal 
fra 1/9 forrette tjeneste som flyverattache i 
USA og Canada. 

Oberstløjtnant W. Lonsdale er fra 1/9 an
sat til rådighed for forsvarsstaben. 

Oberstløjtnant JJJ. P. Willmnsen er fra
trådt som flyverkommandoens repræsentant 
i forsvarets personaleudvalg af 29/ 1 1954 og 
er blevet efterfulgt af oberstløjtnant I. G. 
Weitemeier. 

Kaptajnløjtnanterne H. J. Gorfitzen og 
H. V. Hansen er fra 1/ 7 udnævnt til kap
tajner. 

Oberst JJJ. J. Overbye er ansat til rådighed 
for træningskommandoen. 

Oberst S. JJJ. B. Grønbech fratræder fra 
1/ 9 stillingen som chef for flyvestation Vær• 
løse og ansættes som chef for træningskom
mandoen. 

Oberst T. V. G. Nielsen fratræder som 
chef for flyvestation Alborg og ansættes som 
chef for flyvestation Værløse. 

Oberstløjtnant J. Brodersen ansættes som 
chef for flyvestation Alborg. 

Radionavigationshjælpemidler 
Vi har modtaget følgende forespørgsel, der 

sikkert vil interessere adsldllige af vore 
motorflyvere : 

- Undertegnede bar ved samtaler med 
svenske piloter fået oplyst, at man i. Sv~rige 
agter at gå ind for VOR (OMNI-nnvi~abon~
flyvning) således at for~tå, at der 1_kke vil 
blive oprettet flere radiofyr, men 1 frem
tiden kun VOR-stationer. 

Da dette spørgsmlll er af højaktuel bet3'.d
ning for alle piloter og klubber, der overveJer 
anskaffelse af radio og radionavigationsud
styr, beder jeg Dem - eventuelt i form af et 
læserbrev i FLYV - oplyse, hvorledes pla
nerne ligger for Danmarks vedkommende og 
om muligt også fremskaffe generelle oplys
ninger om planerne i Europa i almindelig
hed. 

-0-
PII. grunding af oplysninger fra luftfarts

direktoratets radiotekniske sagkyndige skal 
FLYV svare følgende : 

- Det er rigtigt, at ICAO har vedtaget 
at indføre VOR-stationer, men der vil gå 
mange år, inden denne nyordning vil være 
effektivt gennemført. 

I Sverige går man allerede nu stærkt ind 
for oprettelsen af VOR-luftveje, og der vil 
inden så længe være enkelte luftveje, som 
har VOR. 

I Danmark vil man ligeledes - efter bed
ste økonomiske evne - tilstræbe indførelsen 
af VOR-stationer. I øjeblikket findes her i 
landet 1 VOR-station; i løbet af indevæ
rende 11.r vil der blive oprettet 2 nye VOR
stationer (i Alborg og på Møen), og i løbet 
af næste 11.r kommer yderligere 2 stationer 
(Rødbyhavn og Billum). . 

Samtidig med oprettelsen af VOR-statio
ner vil man bibeholde radiofyrtjenesten, og 
der er ingen chance for at denne vil bnve 
nedlagt i en overskuelig fremtid. Blandt an
det vil mnn stadig bibeholde Locrators i 
MF-området til anflyvning m.m., og dette 
gælder hele Europa. 

Hvis der idag skal gives svar på spørgs• 
målet om, hvad den private flyver skal an
skaffe af radionavigationshjælpemidler, må 
det blive: radiokompasset. 

Globe Swift 125 
sælges 

2-sædet helmetal fly med op

trækkellgt understel. Rejsefart 

180 km/t. Continental motor. 

Ca. 75 timer siden hovedefter

syn af såvel motor som fartøj. 

Med eller uden radioudstyr. 

Henvendelse: 

JØRGEN HØYER 
Telf. 87 70 97 



- far kvalitet" pålidelighed og fre,nsyn 

Air BP i Danmark er en afdeling af BP Olie-Kompagniet A/S 
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De kommer 
hurtigst frem 
med PLY" 

og De nyder det 
mest med 
DOUGLAS 

• det kendteste navn indenfor flyvning 

Derfor foretrækker flere passagerer og flere flyveselskaber 

DOUGLAS DC frem for alle andre maskiner tilsammen! 



Modelflyvernes 
sommerlejr 

Blandet vejr i Vandel 
Af Erik Nienstædt 

Direktør M, C. Cardlnaal overrækker KLM,pokalen tll Poul Højholdt 
fra»DJursland«, der nu har vundet denne anden KLM-pokal tll ejen, 
dom. KLM har givet tilsagn om at fortsatte traditionen ved at ud, 

T AKKET være flyvevåbnets imødekom
menhed kunne godt et halvt hundrede 

modelflyvere fra hele landet igen holde som
merlejr på den snart historiske flyvestation 
Vandel, stedet hvor termikken brager, stedet 
med de kilometerlange rullebaner og stedet 
for nogle af vore bedste modelflyveoplevel
ser. 

Indkvarteringen var bedre end nogensinde. 
Vi boede lige ud til flyvepladsen, dels i for
pagter Caspersens gamle gård og dels i telte, 
og da vi som lejrchef igen havde Egon Briks 
Madsen, var lejrens succes sikret på for
hånd. 

Den blev en succes, både flyvemæssigt og 
lejrmæssigt. Selv om vejret ikke var aller
bedst, blev der fløjet med liv og lyst, hvilket 
bl.a. gav sig udslag i et rekordantal diplo
mer. 

Efter lejrens åbning om mandagen blev 
byggekonkurrencen afgjort. Den blev for 
tredie år i træk vundet af Poul Hojholdt, 
som dermed fik KLM-pokalen til ejendom. 
Vindermodellen var en meget smuk rund
kroppet Wakefieldmodel. Byggestandarden 
var iøvrigt høj, så høj at dommerne havde 
det største besvær med at placere de fem 
bedste modeller i en retfærdig rækkefølge. 

I lighed med de tidligere år var dagen 
delt op i 7 perioder, i hvilke konkurrencerne 
skulle flyves. De tidlige morgenperioder fra 
0600 til 0730 skulle dog kun benyttes i nøds
tilfælde ( det skete een gang). Som sædvanlig 
fløj man så mange starter i hver disciplin 
man kunne nå, hvorpå de dårligste oversky
dende blev sorteret fra. Det gav spænding 
om resultaterne til det sidste. 

Tirsdagen blev lejrens bedste dag rent 
vejrmæssigt. En pragtfuld bagside gav svag 
vind og boblende termik, altså de helt store 
muligheder, og der blev da også taget tre 
C-diplomer på to timer samt opnået en 
mængde gode tider. Alle, der gad slæbe en 
model ud, kunne flyve ca. 8 min. efter føl
gende recept: Man satte 3 minutters lunte 
på modellen og hægtede den af i en boble. 
Når de 3 minutter var gået, var modellen i 
ca. 800 meters højde og var ca. 5 minutter 
0111 at nå ned med termikbremsen ude. Der 
var dog enkelte modeller, der slet ikke kom 

ned, f.eks. Carl Gerstrøms A2'er, der for
svandt loopende med termikbremsen ude. 
Tiden blev over 13 minutter. Med gasmotor
model fløj Niels C. Christensen en årsre
kord på 9 min. 31 sek. (lunte: 4 min.). 

Alt imens blev konkurrencerne afviklet 
planmæssigt. I A-jun. havde Carl Gerstrom 
chance for at vinde pokalen til ejendom og 
førte da også det meste af konkurrencen, 
men måtte i de sidste perioder se sig slået af 
Jørgen Olesen (506). Hos >eksperterne« før
te Henning Mikkelsen (116) fra først til 
sidst. Klassen for gummimotormodeller ud
mærkede sig ved at have flest tilmeldinger af 
alle, nemlig 18 hvoraf 15 gennemførte. 
Skulle der være håb 0111 engang at få virke
lig bredde i Wakefieldklassen? Fjerdepladsen 
blev i hvert fald besat af en ny mand: Erik 
Johansen fra Hadsund. Dl vandtes uden 
særligt besvær af danmarksmesteren Niels C. 
Christensen. 

I kunstflyvningskonkurrencen var der ikke 
færre end 5 dommere af hvilke dog kun 
dommene fra de tre >midterste« talte med. 
Herved får man en nogenlunde ensartet og 
retfærdig bedømmelse. I begynderklassen var 
Mogens Jansen (506) urørlig, og hos de 
viderekommende havde Egon Briks Madsen 
også mulighed for at hjemføre en pokal som 
ejendom. Han må dog have vidst, at vi 
ikke har råd til en ny, for han stoppede vir
tuost motoren hver gang han kom til de 
stående ottetaller, og det kostede ham sej
ren. Der kom i stedet et nyt navn på poka
len idet Kaj Hansen (623) fik en fortjent 
førsteplads. 

Den årlige marathonkonkurrence blev af
viklet fredag eftermiddag. Efter en times 
slid og slæb, fik Preben Terndrup Pedersen 
(523) løbet en førsteplads hjem en hårs
bredde foran John Schjodt (505). En impro
viseret >chuck-glider«-konkurrence blev vun
det af Chr. Schwartzbach. 

I pointkonkurrencen var der virkelig 
kamp til det sidste mellem holdene fra Gen
tofte og Djursland, der blev den sidste aften 
taget flere diplomer i et vejr man ikke ville 
drømme 0111 at flyve i hjemme. Det endte 
med at Djursland vandt, og de havde da 
også den individuelle vinder Carl Gerstrom. 

satte en tredie. 

Een dag var vejret sådan at der ikke 
kunne flyves. Det var om torsdagen og man 
fik i stedet tiden til at gå med udveksling af 
erfaringer, tedrikning, vandkampe og meget 
andet. 

Lørdag middag sluttede lejren med for
delingen af den største præmiesamling der 
nogensinde har været på en sommerlejr. Der 
havde faktisk været halvanden præmie til 
hver deltager, hvis ikke enkelte var løbet af 
med et betydeligt antal. Men sådan går det 
jo gerne. Efter endt oprydning og afskeds
tagen kunne vi derefter tage hjem med min
det om endnu en Vandel-sommerlejr. 

Resultater: 
A-beg.: 1: Jørgen Olesen (506) 650 sek. 

2: Carl Gerstrøm 628 sek. 3: Poul E. Lyre
gård (130) 481 sek. 

A-viderek.: I: Henning P. Mikkelsen 
(116) 767 sek. 2: Erik Nienstædt (116) 
744 sek. 3: Ole Christiansen (523) 697 sek. 

C: 1: Erik Nienstædt 718 sek. 2: Poul 
Højholdt ( 523) 679 sek. 3. Poul H. Raii
mussen ( 105) 627 sek. 

D 1: 1: Niels Chr. Christensen ( 116) 582 
sek. 2: Poul Højholdt 450 sek. 3: Christian 
Schwartzbach ( 225) 2 70 sek. 

G-beg.: I: Mogens Jansen (506) 938 
points. 2: Bjarne C. Jørgensen (502) 712 
points. 3: Knud Møller 502) 663 points. 

G-viderek.: I: Kaj Hansen ( 623) 1044 
points 2: Niels Linnet (618) 1027 points. 
3: Egon B. Madsen (506) 1004 points. 

F 1: Ib Hansen (403) 119,2 km/time. 
Luftkamp: I: Knud Møller, 2: Kaj Han

sen. 
Marathon: I. Preben T. Pedersen (523) 

1263 sek. 2: John Schjødt (505). 1257 sek. 
3: Erik Sterling ( 130) 1159 sek. 

Skalamodeller: Niels Chr. Christensen. 
Radiostyring: Peter Christiansen ( 104). 
Chuck-gliding: Chr. Schwartzbach, gen-

netmsnit: 17,4 sek. 
Byggekonkurrencen: I: Poul Højholdt. 

2: Chr. Schwartzbach. 3: Poul Højholdt. 
Pointkonkurrencen individuelt: Carl Ger

strøm. 
Pointkonkurrencen holå: Djursland (523 ). 
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Bøger 
R. C. Stafford•Allen: Glider Maintenance 

Manual. British Gliding Association. 46 si
der, ill., 5 sh. 

I svæveflyverådet hnr man fornylig disku
teret behovet for noget mere systemnstisk at 
undervise nye medlemmer i behandling og 
vedligeholdelse af materiellet, nu mnn ikke 
ofte bygger og udfører større reparationer 
selv. I Stafford-Allens lille bog hnr vi i 
virkeligheden et glimrende grundlag for at 
arrangere et lille materielkursus i klubberne, 
for kun på få områder kræver den tilpasning 
til vore lokale forhold. En god ide til vin
tersæsonen, men forbered den snnrt ! 

Køb bilen i Shell-Huset 
OPEL VAUXHALL CHEVROLET PONTIAC 

OLDSMOBILE BUICK CADILLAC 

Oluf Svendsen Afs 
Ring til Th. Hovaldt, Telf. 50 42 25 

I( ursen er regnet ud 

"den bliver 
OMNI POL, Praha" 
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KØBENHAVNS FLYVETEORISKOLE 
Korrespondance-undervisning 

B-C-D og N licens. 
K, Sasbye, Tlf. 852664 K. Rasmussen, Tlf. BY 610 
Grc,nnevej 261', Virum Hyttelunden 4', Brondby Str. 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Mlnerva 18.fl 

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

flJt1llrn1 F1nlkrln11r • AIII F1r1lkrl111r 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
A11urand•r•r 

N. ThomHn Otto ThomHn 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

Meget fin KZ VI I 
til salg 

K. A. Rasmussen 
Aalborg Lufthavn 

Nørre Sundby 

KZ III til salg 

eventuelt med ekstra motor 

BIiiet mrk. 81 • modt. FLYV 

hvor den danske krone har den rigtige købekraft. Meta Sokol, med motor M. 332. 140 
hk m/compressor, elek. stilbar metal propeller, optra;kkellgt understel, helmetal konstruk
tion, rejsefart 220 km/t for fire personer. Et teknisk raffinement til kr. 69.000,00. 

Generalreprzsentant for Skandinavien: HAMMERS LUFTFART, Vesterbrogade 5-4, København V. 



- - MORANE-SAULNIER 
EPERVIER 

14 <f'Ji \ · 
Konstrueret af Aeroplanes l\forane-S.aul

nier, Frankrig. Første flyvning maj 1958. 
MS-1500 Epervier er en ret enkelt tosæ

det militær type til en række forskellige op
gaver til observation, støtte af jordtropper, 
forbindelsestjeneste ete. 

Den var i prototypen udstyret med en 
400 hk Tnrbomcca Marcadau turbinemotor, 
men har i produktion den 750 hk Bastan
motor. 

Det er en lavvinget helmetalkonstruktion 

med robust halehjulsunderstel, der tillader 
start og landing på marker o.lign. Takket 
være slots langs hele forkanten samt flaps 
har den gode langsomtflyvningsegenskaber. 

Den kan bevæbnes med maskingeværer, 
bomber, lette missiler etc. Besæningen er be
skyttet ved pansring og har et udmærket 
udsyn. 

Data: Spændvidde 13.56 m, længde 10.58 
m, højde 3.33 m, planareal 24 m•. Tomvægt 
1600 kg, fuldvægt 2750 kg. 

Præstationer: Største rejsehastighed 320 
km/t i 1500 m, landingsfart 90 km/. Stige
evne ved jorden 8,5 m/sek. Startlængde 130 
m. Rækkevidde 1300 km. 

Tegning og foto: Morane-Sautnler MS 1500. 

. ~ .. IL YUSHIN MOSKVA 
• 

' ll-18 Moskva er en lavvinget trafikflyve
maskine med fire 4000 hk Kuznetsov NK-4 
turbinemotorer. Den fløj første gang i 1957, 
er i produktion og ca. 40 er i brug på Aero
flot's ruter. 

Il-18 er af normal helmetalkonstruktion 
med optrække!igt næsehjulunderstel. For
uden med NK-4 motorerne er den også an
vendt med Ivchenko AI-20 motorer af samme 
styrke. Motorerne går kun 500 timer mellem 
hovedeftersynene. 

Kabinen indrettes til mellem 75 og 100 
personer, og selve kabinestilen svarer i mod
sætning til tidligere russiske trafikmaskiner 
ret nøje til vestlig standard. Den er natur
ligvis indrettet som trykkabine. 

11-18 er en mellemdistancetype og bruges 
bl.a. på Moskva-Leningrad-ruten og ruten 
l\Ioskva-Vladivostok. 

Der er enkeltslottede flaps, ingen luftbrem
ser, og rorene bevæges ved ren håndkraft. 
Understel, flaps etc. drives hydraulisk, og 
der er elektrisk afisningsanlæg. 

11-18 bruges også som militær transport
fly og har NATO-kodebetegnelsen Coot. 

Data: Spændvidde 37.5 m, længde 35.8 m, 
højde 10,2 m, planareal 137 m•. Tomvægt 
28 tons, største nyttelast 14 t, største brænd
stoflast 19.4 t, fuldvægt 58.4 t. fuldvægt 
58.4 t. 

Præstationei·: Største rejsehastighed 650 
km/t, startdistance til 15 m : 750-900 m, 
landingsdistance fra 15 m: 5-600 m. Ræk
kevidde i stille luft m. reserver og max. 
brændstof: 5.000 km, med største nyttelast: 
3.000 km. 

Tegning og foto: llyuahln 11-18 Moskva. 

TYPENYT I 
Il-14-produktionen i Østtyskland slutter i 

næste måned. Der er bygget ca. 80. Herefter 
koncentrerer man sig om jetlineren Bande 
152. 

Maa: Holste MH 250 S1tper Broussard 
foretog sin første flyvning den 21. maj. Den 
har 600 hk stempelmotorer, men skal ogsli 
(i næste prototype) udrustes med Turbo
meca Bastan turbinemotorer. 

Rhein-Flugzeugbau RF-1 er udstyret med 
to 240 hk Lycoming motorer, som driver en 
4-bladet skubbende propel i en ringformet 
kanal. RF-1 er en STOL-type. 

Republic F-105JJJ, den tosædede jagerbom
ber, har fået sine ordrer annuleret, men til 
gengæld er der bestilt flere F-105D. 

Oonvair F-106 Delta Da,rt påregnes nu at 
komme i tjeneste i indeværende sommer. 

Douglas DO-8 er ialt bestilt i 144 eksem
plarer nu. Bl.a. har KLM øget sin ordre fra 
8 til 12. 

Beech RL-D Seminole er en speciel ver
sion af den tomotorede L-23D, udstyret med 
omfattende radar i næsen og i en torpedo
lignende beholder under kroppen. L-23F er 
endnu en version af samme tema, udstyret 
med en større krop og andre ændringer. 

Lockl1eed GO-180.A. er en Hercules-ver
sion med fire Ryan Firebee droner, som star
ter fra den. RC-130A er en kortlægningsver
sion. 

Milan. GS-6 er en tysk privatflyvemaskine 
til fire personer. Den er højvinget, har næse
hjulunderstel, og prototypen er forsynet med 
en 105 hk Walter Minor motor, men det er 
dog meningen at sætte en 150-180 hk i 
produktionsudga ven. 

Boeing 707 har alene med Pan American 
befordret over 100.000 passagerer over At
lanten på mindre end 8 mdr. Belægnings
procenten har været så høj som 97, men 
ventes at falde til mere normale og for publi
kum mere praktiske tal, når P AA sætter 
Boeing Intercontinental pli ruten i nær frem
tid. 

Dassault Mirage IV udførte sin første flyv
ning den 17. juni. Med to Atar 9 motorer 
har den en topfart på Mach 2. 

Mm·ane Sa1tl1iier 760 Paria er prøvet i 
Argentina som jettræner. To begyndere gik 
solo efter hver 13½ times instruktion på 
typen. 

Pilatus Porter er navnet på den højvinge
det P 6, der kan udrustes med 260 eller 340 
hk Lycoming motor. Nyttelasten er 415 kg, 
fuldvægt 1800, rækkevidde over 800 km, rej
sefart 200 km/t, landingsfart 70 km/t. 

D-20 Pajtas er en ny ungarsk lavvinget 
skoletype med 110 mk Walter Minor. Den 
findes også ensædet til kunstflyvning. Spv. 
10,6 m, længde 7.95 m, fuldvægt 520 kg, 
topfart 200 km/t, landingsfart 80 km/t. 

De Havillan.d, 121 ændres under konstruk
tionen stærkt, sA. den kun bliver til 80 pas
sagerer og måske kun får 2 motorer i stedet 
for 3. 

213 



.KONGELIG DANSK AERO.KLUB 
(DET KGL. DANSKE AERDNAUTISKE SELSKAB) 

Østorbrogado 40, Kebonhavn Ø. 
Telefoner: ØBro 29 og (ang. model- og 
svzvoflyvnlng) ØBro U9. 
Postkonto: 256.80. 
Telegramadresse: A~roclub. 
Kontor og bibllotok or Abon fra kl. 10--16, 
lerdag 10--12. 
Formand: Dirokter Hjalmar Ibson. 

MOTOBFLYVEBADET 
Formand: Ingonier Arno W. Kragols. 

SV ÆVEFLYVEBADET 
Formand: Ingenier Kaj V. Poderson. 

MODELFLYVEBADET 
Formand: Bankass. Olo Moyor Larson. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Generalmajor H. Pagh. 
Gonoralsokrotzr: Dirokter August Jonson. 
Dansk Pool for Luftfartsforsikring, Østorgado 24. 
Tlf. Minorva 1841. 

Nye medlemmer 
Oversergent Niels Holst Povelsen 
Sergent Mogens Michelsen 
Flyvemath G. Fadholm Ras1nussen 
Radartekniker J e11,s Petersen 
Luftfotograf Børge Kristensen 
Maskinarb. Ego11, Bmidgaard Petersen 
Flyvemath Bjarne Dans Han.sen 
Overfenrik Oluf Harries .Andersen 
Oversergent A. Christensen 
MG Dieter Peterse,i 
MH Poul-Erik .Ansbjerg . 
Flyverløjtnant Erik Seitzberg 
Direktør Knud 0. Larsen 
Civilingeniør JJJ. H. Nordvad 
Ingeniør Poul Rosager 
Grosserer Kjeld Buhmann 
Flyvermath L. Brandt Nielsen 
Flyvermath J. Mortensen. 

Nye bøger 
KIi.re Fasting: Fra Kontraskjæret til To

kio. 
Peter Lewis : Squadron Histories. 
Karl Gilzin: Sputniks and After. Ge

schiifts- und Privatflugzeuge. 

Motorflyvernes flyvedagskonkurrencer 
som plejer at blive afholdt i slutningen af 
august, har i lir været afholdt en måned tid
ligere af hensyn til den efterfølgende træning 
til Nordisk Motorflyvekonkurrence i begyn
delsen af september. Flyvedngskonkurrencer
ne fandt sted i Esbjerg Lufthavn lørdag den 
25. og søndag den 26. juli med Vestjydsk FJy. 
veklu b som arrangør. Resultaterne vil blive 
meddelt i FLYV's september-nummer. 

Nordisk Motorflyvekonkurrence 
finder i 11.r sted i Finland (Utti i det sydøst
lige Finland), hvor den finske aeroklub står 
som arrangør. Der er tilmeldt et hold pli tre 
luftfartøjer fra hvert af de fire nordiske 
lande, som skiftes til at være vært for kon
kurrencen. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
Odense har pli en ekstr. generalforsamling 

valgt Binderkrnntz til formand, mens Keld 
Nielsen er sekretær. Zacho blev udnævnt til 
æresmedlem. 
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FLYVELOTT ERIET 
1959 

Ja, så sluttede flyvelotteriet for i år. Det 
gik - men det gik unægteligt ikke så godt, 
som vi havde ventet. Der blev ganske vist 
solgt flere lodsedler end forrige år, hvor 
lotteriet var på 150.000 lodsedler, som alle 
blev solgt, men der blev alligevel ikke solgt 
tilstrækkelig mange. 

I anledning af KDA's 50-års jubilæumsår 
havde vi søgt justitsministeriet om at få til
ladelse til at sælge 250.000 lodsedler, og 
denne ansøgning blev også imødekommet på 
den betingelse, at vi ikke måtte søge om 
noget flyvelotteri til næste år. Når vi gerne 
ville havde de 250.000 lodsedler i år, så 
skyldtes bl.a. følgende: Vi ville opfordre 
vore medlemmer til at gøre en ekstra indsats 
i år, således at de til gengæld kunne holde 
fri hele næste år. Dernæst var vi bange for, 
at der i olympiadeåret i 1960 ville komme 
en meget hård konkurrence fra et olympiade
lotteri, og endelig håbede vi på lidt goodwill 
i anledning af vort 50-års jubilæum. 

Men det gik altså ikke helt efter forvent
ning. Og grunden - eller grundene? Tja -
bagefter er alle så kloge, men så er det for 
sent. Lad os derfor hellere lade være med at 
klynke og i stedet for sige: - Bedre held 
næste gang. 

Villien var god nok - på nogle meget få 
undtagelser nær, Men det kneb lidt med 
humøret. Mange sælgere beklagede sig over 
manglende købelyst. Ikke desto mindre var 
der flere af vore medlemmer, som på en eks
emplarisk måde viste, at der kunne sælges 
lodsedler. Hvad siger De om V. ]aksland fra 
Nykøbing Sj. Flyveklub, der nåede op på at 
sælge 7.175 lodsedler, eller H. P. Duus fra 
Flyveklubben Als, som solgte 6.130 lodsedler. 
Eller Erik Holten fra Birkerød, som efter 
fyraften, ene mand, spadserede gade op og 
gade ned og solgte mellem 200 og 300 pr. 
aften, eller Johannes Thinesen, der i luft
havnen i Kastrup har solgt over 1100 lod
sedler, eller fru M olier i luftmeldedistrikt 
København, der har solgt 700 lodsedler,eller 
Signe, der kan notere sig for 500 - og der 
kunne nævnes flere endnu og deriblandt le 
Dous og W. W. Nielsen fra Sportsflyveklub
ben. Sæt der havde va::ret bare een mage 
til i hver by, bare en eneste. Sikken en masse 
lodsedler vi kunne have fået solgt. Så havde 
de 250.000 slet ikke slået til. 

KALENDER 
7-13/9 Farnborough-udst. og opv. (Eng!.) 

Motorflyvning 
August Tour de Suisse internat. (Schw.). 
8- 9/8 Rally i Colmar (Fr.) 

15-17/8 Rally for amatørfly (Odense) 
15-19/8 lnt. rally (Porto, Portugal) 
23-29/8 Tour de Suisse (Geneve) 
5- 6/9 Nord. motorflyvekonk. (Utti, Fini.) 

11-13/9 Rally i Baden-Baden (Tysk!.) 
26-27/9 Rally i Genes (It.) 

Svæveflyvning 
19/7-2/8 Svæveflyveskole (Vandel) 
Okt. Byggekontrollantkursus. 

Modelflyvning 
22-23/8 VM i A2 (Belgien) 
23. 8. DM, linestyrede modeller. 

6. 9. Nordisk landskamp (Haslev). 
20. 9. Høstkonkurrence, fritflyvende. 
26-27/9 Criterium d'Europe (Belgien). 
4.10. Høstkonkurrence, linestyrede. 

11/10 Fritflyvningsstævne (Silkeborg) 
31.12. årsrekordAr og holdturnering slutter. 

Men hvad hjælper det at filosofere. Kun
ne det endda bare puste mod og energi i 
nogle flere, så havde vi da fået noget ud af 
det. 

Tilbage til realiteterne. Det samlede salg 
blev på 166.970 lodsedler, og det fordeler 
sig således: 
Motorflyveklubber ........... , .. 
Svæveflyveklubber ............. . 
Modelflyveklubber ............. . 

16.741 
81.512 
17.116 ---lait. . . . 115.369 

Solgt på anden måde . . . . . . . . . . 51.508 
Samlet salg .......... 166.877 

De 12 bedste af klubberne havde følgende 
salg: 
Sportsflyveklubben . . . . . . . . . . . . 13.073 
Birkerød Flyveklub . . . . . . . . . . . . 11.100 
Flyveklubben Als . . . . . . . . . . . . . . 10.845 
Nykøbing Sj. Flyveklubs . . . . . . . . 8.175 
Aviator . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 6.543 
Silkeborg Flyveklub . . . . . . . . . . . . 5.424 
Kolding Flyveklub . . . . . . . . . . . . . . 5.000 
Vejle Svæveflyveklub . . . . . . . . . . 4.086 
Odense Flyveklub . . . . . . . . . . . . . . 4.018 
Københavns Svæveflyveklub 3.618 
Aarhus Svæveflyveklub . . . . . . . . . . 3.000 
Ringsted Svæveflyveklub . . . . . . . . 2.930 

Over et hundrede tusinde lodsedler er så
ledes blevet solgt ved klubmedlemmernes 
hjælp. Vi ved, at det har kostet arbejde, og 
derfor beder vi alle, der har gjort en ind
sats for flyvelotteriet om at modtage en 
hjertelig tak. Ikke mindst gælder dette vore 
medlemmer på flyvestationerne, som har 
gjort et meget stort og påskønnelsesværdigt 
salgsarbejde. 

Hvem vandt? 
Det gjorde følgende numre: En bil eller 

»Ønsk hvad De vil for 19.000 kr.« 172.030, 
en Goggomobil eller »Ønsk hvad De vil for 
for 13.000 kr.« 064.636, 4 Ruhe fjernsynsap
parater 207.057, 119.597, 144.819, 002.386 
SAS-Flyverejser til: Paris 077.853, London 
001.913, Oslo 074.656, Stockholm 244.238, 
Ålborg 089.510, 157.868, 046.539, Århus 
110.297, 218.878, 215.930, 076.138, 019.562, 
Rønne 054.030, 238.123, 121.422, 046.932. 

DM I linestyring 
Vi erindrer om, at danmarksmesterskabet 

for linestyrede modeller afholdes søndag den 
23. august, og at tilmelding skal være KDA 
i hænde senest 10. des., ledsaget af tilmel
ding af tidtagere og dommere eller kr. 2.50 
pr. deltager. 

-~11;~-
BEDAKTION 
Kongolig Dansk Aoroklub, Østerbrogado 40, 
Kebonhavn Ø. - Tlf. ØBro 29 og 249. 
Ansvarsh. rodakter: Kaptajn John Foltmann, 
Værnodamsvoj ~ A, Kbh. V. - Tlf. EVa 1295. 
Redaktionssekretær: Ing. Por Woishaupt. 
Rodaktionon af ot nummor sluttor don 10. I foro
glendo mlnod. 
Eftortryk kun tilladt med kildoangive!so. 
EKSPEDITION 
Ejvind Christensen, Vostorbrogado 60, Kbh. V. 
Tlf. Contra! 13.404. - Postkonto 238.24. 
Abonnomontspris: 12 kr. 1rllg. 
Rubrikannonc:or: 80 ero pr. mm. 
Sidsto indlovorlngsdato for annoncor: don 1S, 
Allo honvondolsor ang. adrossozndringor rottos til 
okspoditionon. 



På en rekordflyvning fra Seattle til Rom - 9375 km non-stop - demonstrerede 

Boeing 707 Intercontinental sin førerstilling som verdens nyeste, længstrækkende jet
liner. På sin tilbagetur forlod 707 Intercontinental London kl. 15.18 London tid og 

ankom til Seattle kl. 15.56 Seattle tid samme eftermiddag. Denne fremragende nye 

Boeing 707 Intercontinental sættes i regelmæssig drift senere på året og vil give 

luftfartsselskaberne en hidtil ukendt aktionsradius, fart og komfort. 

Følgende luftfartsselskaber har bes/1// jel/lnere af typen 707 og 720 III kortere distancer. (En stjerne betyder køber af lntercon/lnental): 

*AIR FRANCE • 0 AIR INDIA • AMERICAN • *B.O.A C. • BRANIFF • CONTINENTAL • CUBANA • IRISH • *LUFTHANSA 

*PAN AMERICAN • QANTAS • *SABENA - • SOUTH AFRICAN • TWA • UNITED • *VARIG • ogsd MATS 
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Rundt om Ækvator 
1.500.000 gange_ 

Hvis De var verdens:eneste flyve-passager - og De 

skulle flyve lige så meget, som alverdens luftfartselskaber 

tilsammen gjorde sidste år - kunne De godt sige Deres job og 

lejlighed op med det samme. De ville nemlig ikke komme 

hjem igen, før De havde fløjet rundt om Ækvator 

1 ½ millioner gange ... eller sagt i tørre tal 60.000.000.000 km! 

Der er ingen større fare for, at tankeeksperimentet skulle 

blive til virkelighed nogensinde. Flere og flere mennesker flyver. 

Og overalt hvor der flyves, bruges der Esso produkter, 

fordi Esso stadig er på højde med alle bestræbelserne for 

at gøre flyvning af i dag til verdens sikreste 

og hurtigste rejseform ..................... ·--==sw~~9 -
AVIATION PRODUCTS 

EJVIND CHRISTENSEN, KØD EN HAVN V 



- ~ 
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Et Hunting Group selskab. 

Standardtræneren 
for begyndere og 
viderekomne i Royal 
Air Force udstyret 
med Bristol 
Siddeley Viper. 

LI.ITED ... 

LUTON, BEDFORDSHIRE, ENGLAND samt 1450 O'CONNOR DRIVE, TORONTO, CANADA 

Repræsenteret i Danmark al Northern Trading Company, H. C. Andersens Boulevard 20, København V" Mlnerva 5171 



1300 DRIFTSTIMER 
MELLEM HOVEDEFTERSYN 

FOR ROLLS-ROYCE 
AVON TURBO JET 

Avon motorer er I brug eller bestilt af følgende 
luftfartsselskaber: 

Aerolineas Argentinas, British European Airways, British 
Overseas Airways Corporation and East African Airways 
i de Havilland Comet luftfartøjer; og Air Algerie, Air 
France, Finnair, Royal Air Maroc, Scandinavian Airlines 
System, Swissair og V AR1 G i Sud Aviation Caravelle 
luftfartøjer. 

I 

Den 3. juli 1959 har British Air Registration Board 
godkendt en forlængelse af hovedeftersynsperioden for 
Avon motorer RA. 29 til 1300 timer. Avon motoren 
blev indsat i civil lufttrafik på den nordatlantiske rute 
af British Overseas Airways Corporation den 4. oktober 
1958 med en hovedeftersynsperiode på 1000 timer. 

Godkendelse er også givet for forsøgsmæssig forlængelse 
af hovedeftersynsperioden til 1600 timer. 

1 perioden mellem hovedeftersyn udskiftes der ikke 
motorkomponenter bortset fra brændstoffilteret, og in
gen indvendig inspektion af motorerne er nødvendig. 

4 MAND-MINUTTER 
PR. FLYVETIME 
KLARER AL VEDLIGEHOL
DELSE PÅ AVON MOTORER 
Dette tal inkluderer installation af motoren og udtagelse 
af motoren fra luftfartøjet. 

ET UFORUDSET 
HOVEDEFTERSYN I 
LØBET AF 4l000 
DRIFTSTIMER 
I de første 9 måneder af B.O.A.C.'s flyvning med Comet 
luftfartøjer blev kun 4 motorer udskiftet i løbet af 49.000 
driftstimer af årsager, som Rolls-Royce Ltd . var ansvar
lige for. Kun een af disse motorer måtte gennemgå 
hovedeftersyn, idet de andre tre blev justeret og gen-
indsat i driften. · 

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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VERDENS MEST MODERNE JETFl Y 
KOMMER DENNE VEJ -/.l)@o(fJFREMSTILLET AF DOUGLAS 

Når den gigantiske, men yndefulde silhouet 
af DC-8 stryger hen over Dem, ser De ikke, at 
der alene til sikkerhedsprøver er brugt 3½ 
rnill. arbejdstimer. Men når De flyver i dette 
luksuriøse jetfly, er det med bevidstheden om, 
at denne konstruktion har været igennem me
taltræthedsprøver svarende til 100 års passa
gertransport ... at de store vinduer er mon
teret tredobbelt med en deraf følgende for
øgelse af styrke på næsten 1000 % ... at dens 

interiør og flyvedygtighed fra første øjeblik 
kun har taget sigte på at skabe vor tids mest 
luksuriøse passagertransport. Intet er sparet, 
hverken af penge, tid eller menneskelig snilde 
for at gøre DC-8 til "Jetalderens Dronning«. 
Kun det uudtømmelige fond af erfaringer 
fra bygningen af de mange berømte "DC«
maskiner har muliggjort denne konstruktion 
- kun DOUGLAS kunne bygge den. DC-8 bli
ver også Deres favorit, når det gælder flyvning. 

DE FLESTE LUFTFARTSSELSKABER HAR FORETRUKKET DC-8 FREMFOR NOGET ANDET JETFLY 

SAS-SCAND/NAVIAN AIRLINES SYSTEM - ALITALIA-LINEE AEREE /TAL/ANA • DELTA AIR LINES • EASTERN AIR LINES 

JAPAN AIR LINES • KLM ROYAL DUTCH AIR LINES - NATIONAL AIRLINES • NORTHWEST ORIENT AIRLINES 

OLYMPIC AIRWAYS • PANAGRA • PANAIR DO BRAS/l . PAN AMERICAN WORLD AIRWAYS • SW/SSAIR • TRANS-CANADA AIR LINES 

TRANSPORTS AER/ENS INTERCONT/NENTAUX . UNION AEROMARITIME DE TRANSPORT • UNITED AIR LINES 

.. 



Officielt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Nordens ældste og førende tidsskrift for flyvning 

Nr. 9 

Fotoflyvning 
E N sorgelig ulykke, hvor en ung 

privatf lyver under for lav flyv
ning havarerede og derved dræbte 
to mennesker, gav anledning til en 
kronik i et af vorø forende dagblade, 
hvori en forfatter fremsatte et gan
ske ubehersket angreb på >luftens 
terrorister«, hvormed han mener fo
toflyvere. Sammenhængen var den 
noget forbavsende, at privatflyveren 
af erhverv er fotograf og at det til 
turen benyttede fly også anvendes til 
fotoflyvning! 

I sommerheden forte det nu til en 
helt forbloff ende kampagne med sto
re artikler, ledere, misvisende foto
montage, læserbreve, sagsanlæg - og 
til slut til et befriende brev fra en 
ironisk læser, der klagede over stojen 
fra det tordenvejr, der gjorde en 
ende på det varme vejr! 

I betragtning af, at vort forende 
luftfotofirma kan påvise ikke at have 
haft en eneste ulykke under fotogra
fering gennem 22 år, var denne kam
pagne mod et erhverv, hvis arbejds
metoder storsteparten af kunderne 
tydeligvis intet har at indvende imod, 
yderst beklagelig. 

Angrebene blev også fort mod de 
>uerfarne embedsmænd« i luftfarts
direktoratet, der fastsætter bestem
melserne for fotoflyvning, herunder 
en dispensation, der på visse betin
gelser tillader flyvning ned til 50 m 
hojde ved fotografering. Vi håber 
imidlertid, at direktoratet - der for 
har syntes at være meget følsomt for 
presseomtale - bevarer hovedet koldt 
og undlader at gribe til restriktioner, 
der vil hemme fotoflyvning, blot for
di der fremsættes så usaglige angreb. 

I kølvandet fulgte angreb på fly 
med reklameslæb, på Skovlunde som 
>legeplads for motorgale mennesker« 
o.s.v. 

At larmen fra militære og civile 
jetfly i nærheden af flyvepladser er 
et generende problem, er en klar sag. 
Men at vore småf ly skulle terrorisere 
befolkningen, er en grov overdrivelse. 

September 19.59 32. årgang 

Med 1?11~ i 

Piper Comanche 
N_y amerikansk forretnings/ ly demonstreret i Danmark 

Piper Comanohe ved demonstrationen i Kastrup. 

F ØR krigen var Piper Aircraft en af de 
bedst repræsenterede amerikanske fly

fabrikker i Danmark, idet man, som flere af 
læserne kan huske, havde anlagt en samle
fabrik på den daværende flyveplads ved 
Lundtofte. Ikke så få danske privatflyvere 
lærte flyvningens ædle kunst på den næsten 
legendariske Piper Cub. 

Selvom man faktisk i en årrække kørte 
på renommeet - Piper Cub er nok endnu 
den dag i dag det mest udbredte og an
vendte enmotorede privatfly, en >luftens 
folkevogn« benævnes den ofte - så har 
Cub'en nu fået sine efterkommere: PA 18 
Super Cub, med 150 hk motor, flaps og 
hjulbremser som de vigtigste forbedringer 
fra den klassiske Cub, PA-18-A landbrugs
udgaven af PA-18, og Tri-pacer, der er en 
4-sædet Cub med næsehjulsunderstel. Når 
disse linier når ud til læserne, vil alle oven
nævnte Cub-efterfølgere være indlemmet i 

den desværre 11å beskedne danske flåde af 
privatejede fly: Greve Lerche-Lerchenborgs 
nye flyveselskab Danfly fik i august leveret 
en Tri-pacer (luftfragtet New York-Lon
don) og en PA-18 med samme skib som 
NIKE-raketter, >Mormacyork«, mens Mal
mosfly i Odense tidligere fik leveret en PA-
18-A. Og automobilforhandler Østergård
V ej vad i Esbjerg har også bestilt en Tri
pacer. 

Piper Aircraft, der takket være sin for
nuftige politik klarede sig fint gennem krise
årene 1948-50, hvor flere amerikanske fa
brikker for fremstilling af privatfly måtte 
bukke under, har imidlertid fundet tiden 
udviklet til at fremstille mere komfortable 
helmetals fly til forretningsbrug: Den 2-mot. 
Apache til 4-5 personer og den 1-mot. 
Comanche til 4 personer, begge lavvingede, 
med optrækkeligt næsehjulsunderstel. 

Fortsættes næste side. 
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Apache er vi allerede blevet ganske for
trolig med, idet Pipers danske repræsentant, 
ICI Aviation, i foråret fik en Apache hjem. 
Den har allerede fløjet over 250 timer, dels 
forretningsflyvning for !Cis direktion og 
dels avisflyvninger og taxaflyvninger, bl. a. 
til Læsø i ferietiden. Fru godsejer Ejnar 
Hansen, Stensgård ved Fåborg, har forny
lig udskiftet sin Aero 45 med en Apache, 
der ligger i mere eller mindre fast rutefart 
mellem Beldringe og Bultofta, idet fru gods
ejer Hansen viderefører Forlagshuset i 
Malmo efter sin mands død. 

Comanche, der er i klasse med North 
American, senere Ryan, Navion og Beech
craft Bonanza, har først rigtigt vist sig på 
den europæiske arena i år. Piper Comanche, 
der fløj første gang 23/5 1956, afviger me
get fra den klassiske Piper-tradition med 
det højvingede planarrangement og lærreds
beklædt krop. Comanche har et yderst for
delagtigt udseende, karakteriseret ved dets 
lave trehjulede understel og dets pilformede 
finne, der giver Comanche et >jetjager
agtigt« udsende, noget Pipers salgsorganisa
tion lægger stor vægt på. !øvrigt er dens 
udstyr så fornemt, at den næsten kan be
tegnes som et luftens >dollargrin«. 

Comanche leveres i 4 udgaver: Standard, 
Custom, Super Custom og Auto-Flite, pri
serne er 18.995, 20.575, 21.995 og 22.745 
US-dollars. Altså omregnet efter dagskursen 
131.000 til 157.400 kr. Det er efter dansk 
målestok ret mange penge for et 1-mot. fly, 
der nok er udstyret til IFR-flyvning og 
godkendes til det i flere lande, men ikke i 
Danmark. Da Navion og Bonanza kom frem 
i ca. 1946, kostede de ca. 6000 dollars, hvil
ket dog var tabsgivende for fabrikanterne . 
Til ovennævnte priser kommer der så trans
port- og andre leveringsomkostninger. Man 
kan derfor forstå, at Comanche ikke lige
frem er det typiske klubfly. Til gengæld 
appelerer den til forretningsmanden, der 
selv ønsker at flyve, og som kan lade Kamp
mann betale i form af fradragsberettigede 
udgifter på selvangivelsen. · 

Efter at være vist på udstillingen i Paris 
i juni har Comanche været på demonstra
tionsturne i Europa og nåede den 8. juli til 
Kastrup, hvor ICI Aviation havde inviteret 
nogle få interesserede på en demonstration. 
Efter at Pipers exportsalgschef, Mr. Saw
chuk, havde omskolet ICis pilot, Venning
bo, havde FL YVs repræsentant lejlighed 
til i højre forsæde at følge med på en de
monstration med greve Lerche-Lerchenborg 
og ing. Kragels i bagsæderne. 

Comanche er yderst velformet, såvel aero
dynamisk som rent liniemæssigt. Den fine, 
glatte overflade med de forsænkede nitter 
er medvirkende til de gode flyveegenskaber, 
som Comanche har. Plantipperne er af pJa
stic og skulle være meget modstandsdygtige 
over for stød o. 1. Det lave understel gør det 
let at stige ind i kabinen med den lavtan
bragte planrod som trinbræt. Kabinedøren, 
der er hængslet fortil, er meget bred. Der 
er godt med albuerum - der er 14 cm luft 
mellem forsæderne - og rigelig gulvplads. 
Sæderne ' er indstillelige i flyveretningen. I 
bagerste position kunne jeg næppe nå side
rorspedaleme, så selv meget langbenede kan 
strække benene godt. Bagsædet er 1,3 m 
bredt, og ryggen kan indstilles i 4 forskellige 
stillinger. Betræk og indtræk er i fine af
stemte farver. Der er armlæn, individuel 
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luftventilation og askebæger til hvert sæde 
og radiohøjttaler i taget. 

Den amerikanske demonstrationsmodel var 
rigt instrumenteret, så IFR-flyvning på en 
luftvej er mulig: Bl. a. kunstig horisont og 
gyro, radiokompas, VOR og ILS localizer. 
Den havde to VHF med hver 90 krystaller. 
Standardudstyr for Super Custom er Narco 
Omnigator Mk. II med 27 kanaler og Lear 
ADF 12-E. 

Den 6-cyl. 250 Lycoming 0-540-AIA blev 
naturligvis startet med selvstarter. Man hør
te ikke meget til den bløde motorgang i 
den usædvanligt godt lydisolerede kabine. 
Trods det fine VHF-anlæg var det svært at 
kontakte tårnet foran hangar C, så det er et 
spørgsmål, om der ikke er en død zone for 
tårnets modtager. Siderorspedaleme påvir
ker det stxrb.ire næsehjul, så Comanche er 
legende let at køre på jorden. Desværre ville 
Mr. Sawchuk ikke overlade selve starten til 
mig, men kun Jade mig følge med. Starten 
tog ikke længere end de af fabrikken op
givne 230 m. Understellet trækkes op hy
draulisk på 6 sekunder; der er mulighed for 
mekanisk betjening i en nødssituation. Ved 
ca. 95-100 miles hastighed steg vi med 
1000 fod/min. Udsynet til alle sider er frem
ragende, det samme gælder rorharmonien. 
Den ret let at flyve rent, selv i krappe drej. 
Der er ingen tendens til at tabe en vinge
spids i stallet, der med klapper ude sker ved 
godt 100 km/t, markeret af advarselssignal. 
Ved 75 % motoreffekt er hastigheden 290 
km/t. 

Da AutoFlite ved mest økonomisk rejse
fart har en flyvetid på 7½ time (rækkevid
den 1750 km med 227 I benzin), er dens 
automatiske styremekanisme, AutoFlite, der 
i virkeligheden er en forenklet automatisk 
pilot, en stor bekvemmelighed. Anlægget, 
der ved anvendelse af transistorer kun vejer 
ca. 2 kg, får impulser fra gyroen og den 
kunstige horisont, så en nøjagtig kurs holdes, 
selv i høet vejr. Man lægger flyet ind på 
den ønskede kurs, og når kursen er støt og 
variometret er på 0, slås AutoFlite til, efter 
at gyroen er sat på 0. Med en knap ved 
gyroen kan man foretage drej til begge 
sider (med kuglen i millten!). Hvis kursen 
på en luftvej skal ændres et vist antal gra
der over et radiofyr, drejer man blot gyroen 
det ønskede antal grader til den side, man 
skal dreje, så sørger AutoF!ite selv for 
drejet til den nye kurs. Det giver tid til at 
koncentrere sig om navigering, radiobetje
ning - samt til at slappe af, så man kom
mer udhvilet frem til bestemmelsesstedet. 

Desværre fik jeg heller ikke lejlighed til 
at lande Comanchen, men overlod styre
grejerne til Mr. Sawchuk på finalen. Den 
så ud til at være let at lande, afløbet var 
kort, blev opgivet til 200 m. 

Som supplering til ovennævnte skal op
lyses, at topfarten er 305 km/t, tophøjden 
6000 m. Brændstofforbruget ved 75 '% mo
toreffekt er 53 1/t. Spv. 10,98 m, 1. 7,59 m 
og højden 2,22 m. Flyvevægten er 1270 kg, 
nyttelasten 545 kg. I bagagerummet bag 
kabinen kan anbringes 90 kg. 

Comanche leveres også med en 4-cyl. 180 
hk Lycoming 0-360-AIA luftkølet boxei-
motor. Med denne motor koster Custom
modellen 16.575 dollars, eller godt 114.000 
kr. Johs. Thinesen. 

Flyveulykken på Samsø 
Onsdag den 15. juli vnr den 18-Arige 

Børge Ohristense,i i en KZ III tnge~ fru 
Odense pi'!. familievisit pA Snmsø. Umiddel
bart efter stnrten til hjemturen dykkede han 
lnvt ned over marken for at vinke til fami• 
lien, men ramte jorden, hvorved vragdele fru 
flyet ramte og dræbte huns mor og fætter. 
Selv mavelandede han uden at komme noget 
til men pådrog sig et ehok. Christensen hav
de' fået uddannelse som privntflyver, og nr
bejdede iøvrigt som fotograf i Sylvest Jen
sens afdeling i Odense, men hnr ikke været 
pilot under fotoflyvning. 

* 
J. E. Nyrop død 

Civilingeniør Johan E. Nyrop døde natten 
til den 24. juli, 66 t'l.r gumme!. Det var Ny
rup, der for 50 t'!.r siden summen med direk
tor Eina,· Des.m,1i udførte de første svæve
flyveeks11erimenter i Dnnmark. 

• 
Dansk charterselskab startet 

Ifølge meddelelser i dugspressen blev der 
i juli startet et dansk selskab med charter
flyvning som hovedopgave. Det er aktiesel
sknbet Flying Enterprise med hrs. H. 0. 
Christian,~en, den tidligere SAS-fragtchef 
Hans Linde og speditør 0hr. Jessen som be
styrelse og eneaktionær. Linde er formand 
og dnglig leder nf virksomheden. 

Selskabet har købt to af BOAC's såkaldte 
Argonautfly, der er af typen Cnnadair DC-
4111. Den er baseret på Douglas DC-4-typen, 
med ogst'I. i familie med DC-6, bl.a. mht 
trykkabinen, og den er udrustet med Rolls
Royce Merlin vædskekølede motorer. Flyene 
er en halv snes t'!.r gamle. De skal flyves af 
engelske piloter, indtil danske er omskolede 
pi'!. typen. 

Foruden charterflyvning i samarbejde med 
rejsebureauer, hvortil selskabet har sikret sig 
kontrakter for hele næste år, håber man at 
kunne udføre flyvninger til Grønland. 

* 
Narssarsuaq l brug igen 

Du ameriknnerne for et par år siden opgav 
Nnrssarsuaq-flyvepladsen i Sydgrønland og 
overlod den til Danmark, blev den sn.t ud af 
drift. Nu er det imidlertid meningen at ak
tivere den igen til brug ved isrekognoseerin
ger til gnvn for sejladsen på Grønland, og 
til dette formål er der bevilget et større be
løb til istnndsættelse. 

• 
London-Paris-kappestriden 

"Daily l\Inil" havde stor succes pA sin 
konkurrence i anledning af 50-årsdagen for 
Bleriots kannlflyvning om, hvem der hurtigst 
kunne komme frem mellem Marble Arch i 
London og Triumfbuen i Paris. 

Der var mange deltagere, der overgik hin
noden i opfindsomhed, og vinderen blev 
squadron leader Charles ilfa.1igham fra RAF 
med 40 min 44 sek., mens direktør Eric Ry
lan.ds fra Silver City Airways brugte 41 min 
41 sek. Nr. 3 blev enptain Norma,i Ryder 
med 44 min 39 sek. 

• 
Udnævnelse 

Redaktør Povl Westphall er blevet ud
nævnt til Ridder af Dannebrog. 



To nye helikoptere · på besøg 
København • 

I 

Begge udstyret med turbinemotorer 

Vertol 107 

DET karakteristiske ved Vertol's helikop
tere er den »knækkede.: krop, som 

har givet den kælenavnet »den flyvende 
banan<. Sådan så typen Vertol 44 også ud, 
da den besøgte Danmark i april måned. 
Dens storebror, der var i Københavns Luft
havn, Kastrup, i slutningen af juli, så der
imod anderledes ud. Kroppen var lige. Det 
var typen Vertol 107. Den synede mindre, 
og havde også en kortere krop, men den 
rummede meget mere end sin forgænger. Og 
ligesom denne var 107 også bygget til start 
og landing på vandet. 

Vertol 107 har to rotorer, en i hver ende 
af kroppen, og de drives af to General 
Electric T58-6 turbinemotorer. Begge mo
torer er anbragt i den øverste del af halen, 
og herfra drives den forreste rotor ved hjælp 
af en lang kardanaksel. Turbinemotorernes 
ringe størrelse og vægt har muliggjort den
ne særdeles praktiske indbygning. 

Fra for til agter måler helikopteren 13,58 
m, og så at sige hele kroppen er til rådig
hed for besætning, passagerer, gods m. m. I 
det rummelige førerrum var der plads til 2 
mands besætning, og agten for cockpittet 
var indrettet en kabine med meget bekvem
me stole. Den agterste del af kroppen var 
indrettet som fragtrum med en stor lem, 
der kunne åbnes og anvendes som rampe 

for et køretøj, såfremt et sådant skulle 
medføres. Det var praktisk. 

Hvis hele kroppen indrettes til person
befordring, er der plads til 25 passagerer, 
og dette tal kan udvides til 30. Til ambu
lancebrug kan den medføre 15 bårer og 2 
sygepassere, og den militære version har 
plads til 21 fuldt udrustede soldater. Heli
kopterens fuldvægt er 7. 734 kg, og dens 
tornvægt 4.024 kg. Den kan medføre en 
betalende last på 2.615 kg. Den har en 
rækkevidde på 185 km, og dens opgivne 
marchfart er 240 km/t. De to rotorer har 
hver tre blaqe. Diameteren på forreste rotor 
er 14.73 m og på bageste 13,15 m. Højden 
til forreste rotor er 4,01 m og til bageste 
5,12 m. 

FLYV's medarbejder havde lejlighed til 
at prøve en tur med Vertol 107. Det øre
døvende spektakel, som ellers plejer at være 
en helikopters særpræg, forekom slet ikke. 
Efter starten kunne passagererne tale sam
men lige så ugenert som i en af de store 
luftlinere. Og rystelser mærkedes så at sige 
ikke. Når dertil føjes, at stolene var beha
gelige at sidde i og at der var god >spad
serepladsc i kabinen, kom man til at ønske, 
at luftfartøjer af denne art måtte finde 
anvendelse i størst mulige udstrækning her
hjemme, hvor det kan være besværligt at 
komme fra ø til ø. 

Den nye Bell 204, hvis rummelige kabine er Indrettet til 9 passagerer. TIi venstre ses en mindre model 47, 

Vertol 107 med rampen i bagkroppen, hvorigennem 
køretøjer og andet gods kan Indlades i helikopteren. 

Motorerne ligger pverst i bagkroppen. 

Bell 204 

Umiddelbart efter at Vertol'en havde be
søgt Danmark, kom en anden amerikansk 
helikopter til Kastrup, og det var den nye 
Bell 204, en større udgave af typen model 
47. Den var indrettet til at kunne medføre 
ni passagerer foruden føreren, og på en af 
demonstrationsturene førtes den af den ame
rikanske ambassadør Val Peterson, der selv 
er gammel helikopterpilot. 

Bell 204 har en tobladet hovedrotor, der 
drives af en Lycoming T53 turbinemotor, 
som yder 860 hk. Motoren er anbragt oven
på deli. agterste del af kabinen. De vigtigste 
data for Bell 204 er følgende: Diameter af 
hovedrotor 13,4 m, største længde 16,15 m, 
højde 3,36 m. Fuldvægt 2.631 kg, tornvægt 
1.719 kg. Største fart 227 km/t, tophøjde 
4.400 m, normal rækevidde 325 km. 

Københavns Lufthavn, 
Kastrup I juli 1959 

Ank. passagerer ................... 52.705 
Afg. passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 49.254 

101.!)59 
Trnnsitpassogerer 2 X30.753 ........ 61.506 
Andre passagerer ................. 14.928 

lait ...... 178.393 

Tilsvarende to! for juli 1958 vor 158.753 
(stigning 12,4 '% ), .Antol starter og landinger 
i juli 1959 vor G.023 og herof 5.022 i lufttra
fik. Tilsvarende tul for juli 1958 var hen
holdsvis 7.403 og 5.371. 

Samlet passogerontol for 1. holvår 1959 
,•ar 604.880. Tilsvarende tal for samme 11e
riode i 1958 var 624.330. Stigning 6,5 o/,,. 

Flyveulykken ved Oksbøl 

Mandog den 10. august omkom den 21-åri 
ge flyverløjtnant 2 of reserven, Sam 11el .4.n
der8cn fra Kølvrå, da han under skydning 
mod jordmål 11å Korlsmærsk hede ved Oks
bol ikke i tide fik rettet sin Republic F-84G 
Thunderjet op fro dykket. 

Udnævnelser m.v. 

Kaptajn E. T. Larsen er fra 1/ 11 at reg
ne fortsat til forsvarsministeriet. 
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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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KDA's udenlandske gæster i kadetudvekslingen 1959 pl bespg i Trelleborg ved Slagelse, - Knælende fra 
venstre: J. R, Magarzo, Spanien, den danske leder Fl. Lundglrd Poulsen, og C. Fablo, Italien. - Silende 
fra venstre: L, J. Newsome, USA, R, c. Arnela, Spanien, de amerikanske ledere Lt. Col. A, W. Lenzi og 
Major w. B. King, C. Danllo, Italien, og J. F. Colaon, USA, kanadleme R. B. Leane og J. Q. Spenoe, samt 

amerikanerne R, C. Walah, R. A. Sztaba og C. H. McClure. 

( KADETUDVEKSLINØEN 1959 J 

Det danske hold fØr afrejsen tli USA. Fra venstre Carl Johan Nien•tædt, Hans Chr. Qrigo, Ole Zaoho, Gert 
Rønne, Birger Christensen, Helge Olsen og kaptajnlpjtnant A, C. Larsen, der var holdet• leder. 

Ael'(lklubbens formand, dlrektpr H J a I m a r I b • 
s e n, overrækker ved en reception for kadetter og 
værter KDA'• vinge til spanieren R a mon A r n e-

l a efter at have talt pA engelsk og spansk. 

Under rundturen gennem Danmark blev der blandt 
andet gjort ophold ved Sorø SØ, hvor dette billede 

er taget 

De italienske og spanske kadetter fotograferet i 
Tivoli sammen med den aasi•terende amerikanske 

luftattache, Lt.Col. M c M an a m an. 
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Et nyt symbol i luftfartens tjeneste 

- for kvalitet, pålidelighed og fremsyn 

Air BP i Danmark er en afdeling af BP Olie-Kompagniet A/S 



Herlig juli lor svæveflyverne 
Nye højderekorder, mange sølvbetinge/ser, masser af konkurrenceresultater og 

fine forhold for skole og sommerlejre. 

A T vi efter et eventyrligt fint forår og 
godt vejr til DM også skulle få ønske

vejr i sidste halvdel af juli, er næsten ikke 
til at fatte. Men både KDA's svæveflyve
skole på Vandel og de mange, der fløj i 
sommerferien der og andetsteds, nød godt 
af det og udnyttede det sandelig også fint. 
Det opdager man, når man efter to ugers 
tiltrængt ferie ovenpå DM kommer hjem 
til KDA og finder 175 anmeldelser af re
sultater i flyvedagskonkurrencerne! Det er 
uset på så kort tid og så langt, vi var frem
me i konkurrencerne. 

KDA-skolen overtegnet 
Ud fra de gennem de senere år indhøste

de erfaringer havde svæveflyverådet kun 
planlagt to ugers centralskole på Vandel i 
fortsættelse af DM. Tidligere år har vi ofte 
planlagt længere perioder, men måttet ned
skære p. gr. a. for ringe deltagelse, og så
dan ville det også være gået i år. For på 
det tidspunkt, hvor man af hensyn til plan
læggelsen og personalet må bestemme sig, 
var der kun tilmeldt få, men i løbet af juni 
blev den fyldt op med den snes, der er 
plads til, og de sidste uger af skolen måtte 
vi desværre sige nej til omtrent lige så man
ge der gerne ville med. 

Det er ærgerligt for alle parter - vi til
stræber jo øget udnyttelse af materiellet -
og når man nu erfarer, hvor godt deltagerne 
har haft det, bliver der nok endnu mere 
tilstrømning næste år. Men meld dig så i 
god tid! 

Skolechefen Borge Christiansen havde 
planlagt 600 flyvninger - og han nåede 
603 ! Dette forbløffer, når man hører, at 
han budgetterede flyvetiden til 72 timer, 
men nåede 148 timer 09 minutter, altså 
mere end det dobbelte. 

Instruktørerne Kai Erik Andersen, Aksel 
Feddersen og G.-V. Binderkrantz kunne gå 
frem efter idealrecepten med start- og lan
dingstræning fra 6 morgen til hen på for
middagen samt om aftenen, og med termik
flyvning i dagtimerne. 

Begynderne kunne planmæssigt gives lek
tioner a ½ time hver, og de viderekomne 
kunne boltre sig for alle pengene. Der blev 
opnået 3 B, 10 C, to S-prøver, 5 flyslæb
prøver og foruden at tre andre fik sølv
betingelser, fik tre færdige sølvdiplomer. 

At ikke alle fik sølvhøjde skyldes, at flere 
glemte at få barograf med. Skybasis var en 
enkelt dag rekordhøj med 2600 meter, og 
instruktørerne måtte søge nedvindsområder 
for at komme hurtigt ned. :.Her er 5 m synk, 
skynd dig at kurve,< lød det i Rhiinadler'en. 

Tinsfeldt havde nok at gøre som spilfører 
og materielmand, og flyvevåbnets spil, wire
henter og KZ VII var til stor hjælp for af
viklingen af skolen. 

12 færdige sølvdiplomer - og mere til 
Sølvdiplomer begynder så småt at blive 

noget normalt. Med hidtil 21 færdige i :lir 
har vi slået rekorden fra 194 7 og nærmer 
os de 25 årlige, der bør være norm i frem
tiden! Foruden den 16. og et i Sverige den 
17. juli blev der herhjemme i ugen 19. til 
27. juli gjort 9 færdige. De 12 er: 

110: Mogens Simonsen, Vestjysk. 111: 
Finn Dokkedal Hansen, Havdrup. 112: Jør
gen Agesen, Midtjydsk. 113: Finn Andersen, 
Silkeborg. 114: ]almer Nielsen, Silkeborg. 

115: Poul Erik Ågård, Vestjysk. 116: Verner 
]aksland, Nykøbing Sj. 117: Gustav Borup, 
Birkerød. 118: Godtfred S chiitze, Vejle. 
120: ]ens Ove Pedersen, Midtjydsk. 121: 
Gunnar Lund Sorensen, Vestjysk. 

Højderekorderne får en omgang 
Svæveflyverådets dynge af endnu ikke 

færdigbehandlede rekordansøgninger blev 
forøget med et par til. Lørdag den 26. juli 
var V. P. Jensen og Knud Dinesen startet 
til en 200 km trekant fra Ålborg, hvor de 
var nede i 150 m. På vej til Skive nåede de 
op i 3100 m og fortsatte mod Skive, men 
nåede forinden et skyfrit område. De ven
tede under den sidste sky en time, men 
lagde så ruten om til en 100 km trekant 
via Års, som de var i nærheden af, og Had
sund. Sydvest for Rold Skov kom de i I 050 
m ind i en boble, der på mindre end et 
kvarter førte dem op i 4050 m, men der 
blev de pludselig opmærksomme på, at de 
var blevet temmelig kortåndede, hvorfor de 
med luftbremser ude hurtigt via kraftige 
nedvindsområder nåede ned i 3000 m og 
trods manglende skyer nåede fra SØ-kanten 
af Rold Skov til Hadsund og tilbage igen 
til termikområdet i 900 m. 

Turen tilbage til Ålborg forløb uden kom
plikationer. De var der 6 t 40 min efter 
starten og fløj varighed i bragende termik, 
hvor de trods Rhiinadler'ens effektive luft
bremser havde 2-3 m/sek. stig. Her nåede 
de atter 2 700 m, inden de landede 1716 
efter 7 t 21 min. 

Der var ingen lokal højderekord i for
vejen for flersædede, men en flyvning, som 
]. Friis og Ch. Nielsen foretog i juni på 
2350 m havde været på tale som første 
lokale højderekord for flersædede. 

Søndag den 27. var det Dyhr Thomsens 
tur. Det var jo Dyhr, der i foråret var en af 
initiativtagerne til at indføre det lokale 
rekordsæt nu, og siden har han med stor 
energi ved at overgå udlandspræstationer 
med start i Danmark bevist, at vi godt 
kunne have ventet lidt! 

Han startede 1415 med Jaskoka'en i 
flyslæb, udkoblede i 400 m og nåede ca. 
5900! Altså en højdevinding på 5500, der 
effektivt overgår Per M eulengracht's på 
4575 i Bishop og samtidig bliver vor første 
absolutte højde, hvortil kræves mindst 5000 
m højdevinding. Meulengracht var højere 
oppe end Dyhr, men opfyldte ikke dette 
krav. - Og så bliver begge rekorden også 
lokale. 

Af ikke mindre betydning for Dyhr er 
det, at han nu får sin anden diamant til 
gulddiplomet ligesom Cowboy. Denne mang
ler de 5000 m, Dyhr de 500 km - hvem 
bliver den første med alle tre diamanter? 

Om selve flyvningen beretter Dyhr, at op
stigningen foregik i tre tempi, først kom 
han ved Lind op i 1200 m, så ved Ikast til 
2900 m, mens tophøjden efter at han ved 
Gødstrup var nået op i 4500 m blev opnået 
over Holstebro. 

Flyvedagskonkurrencerne 
Midtjydsk havde hidtil ikke sendt mange 

højdevindinger ind. Men samtidig med Dyhr 
var Michaelsen på guld-jagt, men fik >kun< 
2000 m, mens ]ens Ove Pedersen under 
gentagelse af en ifjor utilstrækkeligt doku-

menteret femtimersprøve brugte tiden til at 
tage guld-højden med 3350 m. 

Midtjydsk har hermed bragt sig mange 
pladser op i højdeklassen og har en god 
chance for at vinde, hvis de ellers husker 
at sende resultaterne ind. Det gør de nem
lig ikke i distance, hvor nogle af de bedste 
DM-resultater mangler. 

Alligevel er resultaterne formidable, og 
vi er jo ikke færdige endnu. 

Stillingen 1 flyvedagskonkurrencerne 
Midt i august så situationen således ud : 

Varighed 
1. Skrydstrup ........... . 
2. Karup ............... . 
3. Birkerød ............. . 
4. l\Iidtjydsk ........... . 
5. Silkeborg ............. . 
6. Værløse ............. . 
7. Vejle ............... . 
8. FSN Ålborg ......... . 
9. Ringsted ............. . 

10. Havdrnp ............. . 
11. Kolding ............. . 
12. Vestjysk ............. . 
13. Avintor ............. . 
14. Als ................. . 
15. København ........... . 
16. Nykøbing Sj .......... . 
17. Holstebro ............. . 
18. Viborg ............... . 
10. Næstved ............. . 
Højdevinding 
l. Skrydstrup ........... . 
2. Karup ............... . 
3. Midtjydsk ........... . 
4. Avintor ............. . 
5. Silkeborg ............. . 
fl. FSN Alborg ......... . 
7. Værløse ............. . 
8. Vestjysk ............. . 
9. Vejle ............... . 

10. Ringsted ............. . 
11. Birkerød ............. . 
12. Hnvdrup ............. . 
13. Nykøbing Sj .......... . 
14. Kolding ............. . 
15. Næstved ............. . 
16. Holstebro ........... . 
17. Odense ............... . 
18. Københavns ......... . 
Distance 

65t24m(10) 
61 t32 m (10) 
44t23m (10) 
40t49m ( 9) 
40t26m (10) 
38t19m(10) 
32 t27 m (10) 
27 t35 m ( 9) 
27t17m (10) 
18 t55 m ( 8) 
18t21m(10) 
18 t 20 m ( 9) 
13 t40 m ( 3) 
12t45m ( 6) 
11 t22 m (10) 
9t36m ( 3) 
6t23m ( 3) 
2 t55 m ( 1) 
Ot48m ( 1) 

21.495 m (10) 
19.145 m (10) 
17.620m ( 7) 
15.200 m (10) 
14.995 m (10) 
14.810m ( 8) 
14.005 m (10) 
13.500 m (10) 
13.220 m (10) 
12.480 m ( 10) 
11.845 m (10) 
8.095 m ( 7) 
H.700m ( 2) 
3.450 m ( 3) 
2.515 m ( 2) 
1.510 m ( 1) 
1.140 m ( 1) 

070 m ( 1) 

1. Skrydstrup 
2. Karup ....... . 
3. Aviator ....... . 
4. FSN Alborg ... . 

1020 km - 1785 p (5) 
884 km - 1690 p (5) 
896 km - 1560 Il (5) 
878 km - 1386 p (5) 

5. Midtjydsk ..... . 
fl. Vejle ......... . 
7. Værløse ....... . 
8. Birkerød 
0. Vestjysk ..... . 

10. Kolding ....... . 
11. Horsens ....... . 
12. Silkeborg 
13. Ringsted 
14. Nykøbing Sj .... . 
15. Odense ....... . 
Hastighed 

1068 km - 1185 p (5) 
702km - 1121p (5) 
715 km - 1083 p (5) 
579 km - 1028 p (5) 
307-km- 394p (4) 
201 km- 201 p (3) 
181 km- 181 p (1) 
120 km - 154 p (2) 
144 km- 144 p (3) 
65 km - 65 p (2) 
51km - 51p (1) 

1. Karup ................. . 426.6 p (5) 
374.0 p (5) 
372.3 p (5) 
312.3 p (4) 
229.0p(5) 
216.3 p (4) 
122.6 p (2) 

2. Avintor ................. . 
3. Skrydstrup ............. . 
4. FSN Alborg ............. . 
5. Værløse ............... . 
6. Birkerød ............... . 
7. Vejle ................... . 

Bedste klubber 
1. Skrydstrup . . . . . . . . . . . . . . . . 6 points 
2. Karup . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 7 points 
3. Midtjydsk ................ 20 points 
4. A,-intor .................. 22 points 

FSN Ålborg . . . . . . . . . . . . . . 22 points 
6. Værløse .................. 25 points 
7. Birkerød . . . . . . . . . . . . . . . . . . 28 points 
8. Vejle .................... 20 points 
0. Silkeborg ................ 30 points 

10. Vestjysk .................. 37 points 
Og der er to måneder tilbage ! Husk, hvor 

gode de vor ifjor, hvor der blev lovet mange 
distancer på den !irstid. 
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:A.matø•flyvestævnet i Odense 
Ddrligt vejr formdede ikke at dæmpe selvbyggernes entusiasme. - Første danske 

Jodet prøvefløjet. - Demonstrationer af fabrikbyggede ensædede fly. 

MENS vejrguderne ellers har givet os den 
bedste flyvesommer i mange år, har de 

åbenbart et skævt øje til flyvestævner. Som 
det øsede ned om lørdagen i Skovlunde i for
året, regnede det også lørdag eftermiddag 
den 15. august i Odense lufthavn, først kun 
i byger, men så gik en svag front i stå ved 
Storebælt og lod fra aften regnen sile ned i 
15 timer, efterfulgt af gråvejr søndag efter
middag. 

Dette dæmpede publikumstilslutningen til 
det rally for selvbyggede fly, som Odense 
Flyveklub i samarbejde med Fyens Stifts
tidende havde arrangeret, men de virkeligt 
interesserede trodsede regnen og det pløre, 
der altid bliver i dårligt vejr omkring de pri
vate hangarer i Beldringe. Når staten har 
solgt sin hangar ved lufthavnen, burde den i 
det mindste sørge for bedre forhold for færd
sel til og fra de private, der er skudt op. 

Allerede tidligere havde man i Odense 
Flyveklub talt om et sådant rally, og her i 
KDA's jubilæumsår fandt aeroklubben, un
der hvis protektion det blev udført, tiden 
moden til at lade det prøve. Når det sker i 
Odense, er det fordi byen er blevet centrum 
for selvbyggere. Af de 1 3 fly, der er under 
bygning her i landet, opstår de 5 på Fyn. 
Odense Flyveklub vil nu tydelig kunne mani
festere, at den både er svæve- og motorflyve
klub. 

De udenlandske deltagere 
For nogle måneder siden blev der udsendt 

indbydelse til aeroklubberne rundt om i Eu
ropa til dette rally, der vist er det første 
internationale af arten. Størst deltagelse kom 
der fra Tyskland - men bare ikke af selv
byggede fly, som der bortset fra nogle Jodel' -
er ikke gøres meget ud af. Turbulent'en er 
imidlertid sat i produktion dernede i versio
nen Stark Turbulent D, og den er blevet me
get populær dernede. Der var fem af disse 
søde farvestrålende fly med. 

Fabrikant Stark fra Minden i Westphalen 
kom selv med en, ledsaget af tandlæge N a
ge I fra Bremen ( der tog sig fint af svævefly
verne Toft & Schiitze i april) samt af herr 
Dahlmann fra Kiel og af redaktør M ano 
Ziegler fra vor flotte kollega »Flug Revue« i 
Stuttgart. 

De tre kom i smuk formation hen på efter
middagen, sinket lidt af dårligt vejr og told
eftersyn i Sønderborg. Derimod udeblev en 
HD-Mowe, der også var anmeldt. 

Fra Schweiz aflagde bogholder Werner 
N euhaus med ledsager et kort besøg om lør
dagen i sin selvbyggede franske Minicab, en 
lille lavvinget tosædet type, der ikke er sær
lig almindelig som amatørbygget fly, men 
tidligere blev produceret af SIPA ( se FLYV 
10/!949-221). Neuhaus havde været på tur 
i Skandinavien og skulle være hjemme om 
søndagen, så efter nogle timer fløj han 
sydpå. 

Luftkaptajn Carl Ludvig Larsen, der til 
daglig flyver Fokker Friendship og DC-4 for 
Braathen, kom med sin Larsen Special, regi
streret LN-11, og den er noget for sig, da 
den er bygget i helmetal. Dette er ikke ual-

1, Arne Hollænder's AH-1, 
2, Esbjerg Aero Service'• fprste Stark Turbulent D. 
3, Den norske Larsen Speclal I helmetal. 
4, Den belgiske Tlpay Nipper. 
5, Fjord Christensens tosædede Jodel. 

mindeligt i USA, hvor selvbyggertanken også 
går kraftig fremad, men sjældent i Europa. 

Larsen har siden drengeårene drømt om at 
bygge eget fly. Før krigen var han med til 
at bygge svævefly, men i 1948 begyndte han 
at tegne og bygge sit drømmeskib. Han gjor
de det som en afslapning, en hobby, og selv 
om han er flyver, finder han, at dette at ar
bejde i metal er en dejlig afveksling. Der var 
lange pauser i byggeriet ind imellem, men 
for fem år siden kom den i luften. Siden har 
han fløjet hundrede timer med den, ikke 
meget, for han flyver jo nok til hverdag. 
Som så mange andre selvbyggere er hans 
hovedinteresse dette at bygge. 

Larsen Speclal 
Flyet er lavvinget med lige centralplan og 

v-formede yderdele. Motoren var oprindelig 
en 65 hk Continental, senere udskiftet med 
en 85 og nu fornylig med en 95 hk (når 
man er færdig med at bygge, må man jo 
bygge om!). Der er VHF-radio og VOR, 
men ellers ret enkel instrumentering set fra 
en trafikflyvers standpunkt. Tankene rum
mer hele 107 liter, 57 i kroppen og 70 i hver 
tiptank .. Herved får den 10 timers flyvetid og 
med 200 krn/t rejsefart en stor rækkevidde. 

Der er mekanisk betjente flaps, hydraulisk 
optrækkeligt understel (hydraulikken er og
så hjemmelavet), profilet er et normalt 
NACA 23012 med 23009 i tippen. 

Flyet er let at flyve, siger Larsen. Det 
staller ved 93 krn/t, flyves ind med ca. 130 
km/t og sætter sig ved 96. Understellet er 
beregnet til betonbaner og ikke egnet til 
græs, men kan dog forsynes med større hjul 
til dette brug. De kan så ikke trækkes op. 

Larsen Special er et imponerende stykke 
hobbyarbejde, især når man tager i betragt
ning, at Larsen hverken er tekniker eller 
håndværker. - Der er ·eners ikke meget selv
bygning i Norge. En enkelt Jodel skal være 
i arbejde, og desuden bygges en udvikling 
af :>Norge 1« og »Norge 2«, kaldet »Norge 
3«. 

De fabrlksfremstlllede 
Det blev de fabriksfremstillede, der kom 

til at dominere stævnet. Det var dels den 
tyske Turbulent, som vi senere skal komme 
tilbage til. Vi havde lejlighed til at prøve 
den i en kort tur, og det var noget af det 
sjoveste, vi længe har fløjet. 

Flyet repræsenteres af Esbjerg Aero Ser
vice, og Willy Østergård Vejvad fløj OY
AMI til Odense, mens OY-EAS (hvordan 
mon de har fået den registrering?) nu blev 
leveret fra Tyskland. 

Den anden interessante type var Tipsy 
Nipper, repræsenteret af Danfoss Aviation 
Service, der satte alle sejl eller rettere fly 
til og resolut lod sin luftflåde hente journa
lister fra hele landet til Odense! 

Den unge belgiske pilot, Bernhard Neefs, 
der ellers fortrinsvis indflyver jetjagere for 
Fairey i Belgien, gav en ganske fantastisk 
demonstration af, hvad Nipper'en kan i ret
ning af kunstflyvning. Han lavede både hur
tige rulninger, rulning opad, haleglidning og 
masser af andre ting med den lille grotesk 
udseende fyr. Desværre hindrede vejret os i 
selv at prøve den, men vi glæder os til at 
Danfoss selv får et demonstrationseksemplar 
hjem. Der er foreløbig bygget 20 af den før-



ste serie på 50. De er eksporteret til adskil
lige lande. Prisen herhjemme ventes at kom
me på 18-19.000 kr., og flyet kan også leve
res i byggesæt. 

Vore egne selvbyggere 
Naturligvis var Arne Hollænder der med 

OY-ADO og Hans Axel der med sin Turbu
lent OY-ADI. Hollænder måtte tage med 
lastbil, da han ikke må flyve overlandsflyv
ninger med den. Den fløj iøvrigt roligt og 
pænt. 

Hans Axel fløj allerede til Odense om 
onsdagen, og turen fra Vordingborg til 
Odense var hans hidtil længste. lait har han 
fløjet 40 timer med den uden vanskeligheder 
af nogen art. 

Og så var der fabrikant Gunnar Fjord 
Christensen, hvis Jodel 112 med den meget 
amatørmæssige registrering OY-AMA skulle 
være provefløjet om lørdagen. Den var an
bragt i værkstedshangaren hos Malmosfly's 
mekaniker Hojriis-Frandsen, og der·var ner
ver på for at få de mange småting færdige. 

PFG-snedker S. B. 'Jensen, som er kontrol
lant på direktoratets vegne for alle selvbyg
gerne var der. Civilingeniør K. Scheel Meyer 
og luftfartsinspektør L. ·M. S. 'Jacobsen var 
der også. Em. Hultmann, der selv bygger en 
stor del af civilingeniør R. A. Larsens Jodel, 
gik og hjalp. Andre kiggede, og af og til 
måtte hangaren brutalt ryddes. 

Endnu søndag formiddag blev der arbej
det, og endelig kom den ud, da regnen hørte 
op, og blev indviet. Det var luftfartsinspek
tør 'Jacobsen selv, der foretog prøveflyvnin
gen. 

Vi skal senere komme tilbage til den og 
Fjord Christensens imponerende stykke ar
bejde. 

12 andre under bygning 
Seks andre Jodel'er er i arbejde herhjem-

me. Foruden R. A. Larsens er der malerme
ster Borge 'Jensen, Rungsted, direktør 'Jørgen 
Holm, Hirtshals, værkfører Gerhard Møller, 
Birkerød, civilingeniør Nor-duad, Gentofte, 
og snedkermester Hans Rexen, Hammer. 

Turbulent-byggerne er værkfører Henry 
Nissen, Odense, ingeniør Poul Holst, læge 
,?_acho og Peter Mortensen. De ventes at 
blive færdige næste år. Endelig er der værk
mester Rasmus Dossing 'Jensen, Viborg. 

Der har været mange vanskeligheder at 
overvinde for vore første selvbyggere. Som 
det vil erindres, fortalte den svenske aero
klubs generalsekretær Nils Sii-derberg for 
snart to år siden om, hvordan man i Sverige 
organiserede sig med kursus og byggesæt, 
Man tilbød os at være med, og KDA for
midlede byggesæt til de interesserede, men 
opgaven har været sværere end svenskerne 
regnede med, og vore byggere har måttet 
væbne sig med meget stor tålmodighed for 
at få de enkelte dele hjem. Vi savnede iøv
rigt repræsentanter for de svenske selvbyg
gere i Odense. 

Og så savnede vi sandelig hovedlandet: 
Frankrig, hvor mange hundrede selvbyggede 
fly er færdige. Ikke et ord hørte vi som svar 
på indbydelsen, og det var kedeligt, for de 
burde være repræsenteret. 

Flere lignende stævner 
Men det kan komme. For som den dri

vende kraft i arrangementet, Odense Flyve
klubs formand, reklamechef G.-V. Binder
krantz sagde ved åbningen lørdag middag, 
er det tanken at prøve at lave flere stævner 
i de kommende år. Ved åbningen talte iøv
rigt kaptajn 'John Foltmann, der takkede 
Odense Flyveklub og Fyens Stiftstidende for 
initiativet og luftfartsdirektoratet for forstå
else og hjælpsomhed. 

Der var demonstrationsflyvninger lørdag 
eftermiddag, hyggeligt samvær om aftenen, 
hangarsnak søndag formiddag og udflugt om 
eftermiddagen med afslutningsmiddag i Ny
borg om aftenen, hvor kaptajn Foltmann 
hædrede Hans Axel og Fjord Christensen 
med et eksemplar af KDA's nye flaskebakker 
i indlagt sølv. 

Publikum var vist lidt skuffet, for vejret 
gjorde, at man ikke kunne vise dem så meget 
i luften, og chancen for at vise dem det helt 
rigtige på jorden var delvis forpasset. Det 
havde været tanken - og en god ide - at 
lave en hangarudstilling med nogle af de 
odenseanske fly og dele til dem i den stand, 
de nu er i, og det havde kunnet give 
publikum en god ide om det hele, men blev 
ikke realiseret. 

Deltagerne - både de officielle og de 
mange interesserede, der strømmede ind fra 
nær og fjern - fik derimod den lejlighed til 
at mødes og udveksle erfaringer, og det var 
en anden af hovedtankerne. De fik ny inspi
ration til at gå videre, og andre til at gå 
igang. 

Blandt de tilstedeværende var Harald 
Thyregod, der har konstrueret og tegnet et 
tosædet fly med to folkevognsmotorer, som 
Arne Hollænder brænder efter at få bygget, 
når luftfartsdirektoratet giver grønt lys. Der 
var civilingeniør Carl 'Johansen, der før kri
gen byggede flere svævefly, som har tegnin
ger klar til et amfibium, }.lan i stedet for sin 
motorbåd vil anvende fra Vejle Fjord, og 
der var K. A. Rasmussen, som med en om
bygget KZ-11 med optrækkeligt understel 
også må regnes til selvbyggerne, og der var 
mange, mange andre. 

Rally'et var måske ikke /iet helt store sus, 
men det var en god begyndelse og et godt 
skridt på vejen fremad for vore selvbyggere. 

PW. 

ESBJERG AERO SERVICE 
ØSTERGAARD VEJ VAD & SØN. ESBJERG 

Samsøgade 2 - Telefon 5555 

STARK TURBULENT D 
45 hk Stamo 1400. - Rejsehastighed 150 km/t. 

Pris ab Esbjerg 24.600,- kr. 
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Varmf VM fer wakefieldmcdeller 
Uventet nederlag i Frankrig for velforbered~ dansk hold, hvis fine modeller 

ikke var vant til 400 i skyggen. 

_/ 

Det russiske hold vakte stor op
sigt ved sine fine modeller. Her 
er de på vej ud til omllyvnlngen. 

D ET så i lang tid ud til, at der intet 
VM skulle være med Wakefieldmodel

ler i år. Når der alligevel blev stablet et på 
benene, skyldes det hovedsagelig en energisk 
indsats fra en enkelt mand, nemlig den 
kendte franske Wakefieldflyver Marc Cheur
lot, som fortjener al mulig ros herfor. 

Lad det være sagt med det samme. Wake
field-konkurrencen 1959 vil blive husket (i 
det mindste af de danske deltagere) for alle 
tiders nederlag for vort hold. Holdet be
stod af Henning Mikkelsen, som blev nr. 41, 
Niels Chr. Christensen, som blev nr. 57, 
samt Erik Nienstædt, der endte som nr. 60 
af 61 deltagere. To omstændigheder slog os 
ud: Uheldet samt klimaet. I den tid kon
kurrencen foregik, var der rekordvarme for 
den sidste menneskealder. Solen strålede fra 
en skyfri himmel, og temperaturen var hen
ved 40° i skyggen. Under de forhold kunne 
man hverken stole· på gummimotorer eller 
modeller, og man var selv så sløv, at man 
knap kunne røre sig. 

Vi ankom til Aeroklubben i Paris fredag 
den 17., og efter at have hilst på de øvrige 
deltagere, af hvilke mange er gengangere 
fra år til år, kørte vi i bus til den ameri
kanske base i Brienne le Chateau, hvor 
konkurrencen blev afholdt. Her blev vi ind
kvarteret fint i tremands værelser. Måltider
ne indtog man i den tilhørende messe._ 
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Hverken modeller eller motorer 
har godt ar brændende sol og 
varme, d parasollerne spgto 
man ly under, nar motorerno 
blev trukket op. Portugiserne pr, 
dette billede var dog vant til 

varmen. 

Udviklingstendenser for OS-modellerne 
Allerede om aftenen var vi ude at trimme 

i den varme stille disede luft. Det gik fint, 
alt fløj som det skulle. Her og den føl
gende dag fik vi lejlighed til at studere de 
andre deltageres modeller. Man konstate
rede herved, at de fleste modeller nu flyver 
lige så godt som de gamle modeller med 
80 gram motorgummi. Som sædvanlig im
ponerede russerne mest. Deres elegante mo
deller havde aluminiumsrør som forkrop og 
indviklede gitterkonstruktioner af græs i den 
øvrige del af modellen. De anvendte en 
yderst særpræget propel, som gav 20-30 
sek. motorløbetid, men til gengæld et stig 
så fantastisk, at man næppe troede sine 
egne øjne. Modellen var som skudt ud af 
en kanon, og udgangshøjden var enorm, 
vel ca. 130 m. Ind imellem trimningen var 
der modelkontrol om lørdagen og den gik 
nemt og smertefrit, alle kom igennem. 

Lørdag aften havde byen Brienne arran
geret en fest med optræden foran det gamle 
slot. Det var meget vellykket, men klokken 
blev henad 1, før vi kom i seng, så vi fik 
kun 4 timers søvn, idet vi var nødt til at 
stå op kl. 5 søndag morgen for at trimme. 
Vi havde nemlig fået en ubehagelig over
raskelse, da vi efter modelkontrollen skulle 
ud og give modellerne en sidste afpuds
ning i dag luft: De havde slået sig. 

Vore modeller tå.lte ikke varmen 

Modellerne havde ikke kunnet tåle var
men og var kommet totalt ud af trim. Og 
hvad værre var: fik man dem i orden igen, 
kunne de ikke holde trimmet! Under vore 
anstrengelser fik jeg min model i startbanen 
med en trykket næseklods og en beskadiget 
tip som følge. 

Kl. 5 søndag morgen var det fint vejr, 
og vi kom ud med nyoprettede, nyrepare
rede modeller. Det gik fint, og vi blev alle 
godt flyvende. Men da jeg skulle have min 
sidste trimstart, sprang krogen i boremaski
nen, og propelaggregatet blev ødelagt og 
modellens næse blev trykket ind. Reserve
modellens plan havde slået sig, så jeg måtte 
lave en kombination af de to modeller, som 
blev trimmet nogenlunde inden konkurren
cens begyndelse kl. 0830. 

Selve konkurrencearrangementet var usæd
vanlig dårligt. Hver periode var på halv
anden time, altså en halv time til hver 
mand på holdet. Da klokken blev 0830 skete 
der ingenting, og de stakkels mennesker, der 
skulle starte først i perioden, måtte gå rundt 
på pladsen i næsten halvanden time før det 
pludseligt, kl. 0953 blev meddelt i højttale
ren (kun på fransk!) at nu begyndte første 
periode. Der var ikke nær tidtagerhold nok, 
så man kunne komme til at vente indtil 20 
minutter på at starte. Under disse om
stændigheder var det umuligt at bestemme 
starttidspunktet selv, det var nærmest et 
tilfælde, om man fik termik eller ej. 

Spændende finale 

Heldigst var Henning, der fik 2 maksi
mumflyvninger, men han fik nedvind i 3. 
periode. 

Jeg fik regulær nedvind 4 gange og Niels 
3 gange. Virkelig opvind fik ingen af os. 
Gennemgående fik 25 max i hver periode. 
Efter 5. periode lå 7 mand lige med 5 max. 
Omflyvningen fandt sted i let opfriskende 
vind og blev naturligvis et imponerende 
syn. Russeren ,?,apachny fik bedst højde, 
men fik kun noteret 198 sek. Vinder blev 
Frantisek Dvorak fra Tjekkoslovakiet, der 
fik 285 sek. Nr. 2 amerikaneren Robert 
Hatschek med 256, nr. 3 Jack McGilliwray, 
Canada, med 245. Vindermodellen var gan
ske ordinær, næsen magen til Cizeks kendte 
XR-58. 

Holdkonkurrencen blev vundet af ameri
kanerne, der havde et meget stærkt hold i 
Joe Bilgri, Robert Hatshek og Herbert 
Kathe. Her blev vi nr. 19 af 21 nationer. 

Om aftenen var der præmieuddeling ved 
en kæmpebanket med enorme mængder af 
vin, og efter middagen var der en vældig 
hyggelig sammenkomst og klokken var vist
nok henad 4, for vi kom hjem ... 

Mandag afrejste vi. På vej til Paris gjorde 
vi holdt i Troyes, hvor der var reception 
på rådhuset. Herunder blev VM officielt 
afsluttet. 

Vi kom kun hjem med nye erfaringer og 
med håbet om bedre held næste gang. 

E.N. 



Store luger for og agter i den rigtige lastehøjde sætter Argosy'en i stand til 
at laste og losse hele ladninger på mindre end 20 minutter 

Jo færre omladninger af godset desto billigere bliver 
transportomkostningerne. Det gør sig navnlig gældende 
med luftfragt, hvor en hurtig omladning er nødvendig, 
hvis omkostningerne skal holdes nede på et minimum. For 
Argosy'ens (A W 650) vedkommende er der blevet skabt 
en lastningsfremgangsmåde, som gør det muligt at tømme 
det store lastrum og fylde det igen på få minutter. Dørene 
i begge ender af kroppen bar hele dennes bredde, og 
losningen kan foregå i den ene ende, medens ny last 
bringes om bord i den anden ende. 

Brændstofpåfyldning under tryk bevirker, at en klar
gøring efter landing kan ske på mindre end 20 minutter. 
Hvis Argosy'en anvendes til blandet trafik - hvilket den 

er særligt egnet til - kan passagererne udskiftes samtidig 
med at lastningen af gods finder sted. 

Anvendelsen af gennemprøvet tilbehør, og særlig Rolls
Royce Dart propel-turbinemotorer, garanterer en udnyt
telse ud over det almindelige, når det gælder en uafbrudt 
anvendelse døgnet rundt. 

YDELSER 
Udstyret med 4 Rolla-Royce Dart propel-turbinemotorer 

Marchfart: (14.000 o/m) 475 kmlt (296 m. p. h.) 
Maximum betalende last: 12.247 kg (27.000 lb.) 
Rækkevidde med brændstofreserve og 9.072 kg (20.000 lb.) 

betalende last: 1.000 sømil. 
Lastrummets størrelse: 14,23 m (46 ft. 8 in.) x 3,05 m (10 ft.) 
Gulvareal: 39,6 ms (426 sq. ft.) 

Argosu 'en bringer omkostningerne ved luftfragt ned på jorden 

HAWKER 51D DELEY AVIATION, 32 Duke Street, St. James's, London S. W. 1 
Repræse11tant: Mogens Harttung . Jens Kof odsgade 1 • København K 



Med Irl1J~ i SCHLEICHER K-8 
Bliver den Orunau Babv's efterfølger? 

K-8 kommer Ind til landing, Man ser tydeligt famlllellgheden med Rhllnadler og Rhllnsegler. 

D A Alexander Schleicher fra Poppen
hausen ved Wasserkuppe for to år 

siden demonstrerede Rhonadler under DM, 
fandtes af hans efterkrigsprodukter kun en 
enkelt Rhonsegler her i landet. Da hans 
søn Wienfried med to ledsagere iår kom til 
Vandel, kunne de glæde sig over synet af 
både Rhonadler'e, der som bekendt besatte 
de to første pladser i den samlede konkur
rence, Rhonlerche og Rhonsegler, og nu 
stillede de det fjerde familiemedlem, K-8, 
op ved siden af. 

KDA havde indbudt til denne demon
stration, da vi mente der var en god chance 
for, at K-8 vil være noget for os her i lan
det. Mange svæveflyvere, både civile og 
militære, fik lejlighed til at foretage deres 
egen bedømmelse heraf. 

K-8 er bygget på erfaringer fra Rhon
segler og har stort set samme geometri, men 
er som de to tosædede udført med en robust 
stålrørskrop, ligesom vingen er med et mere 
almindeligt profil, ikke et såkaldt laminar
profil. 

Det tog de tre tyskere otte minutter at 
læsse den af transportvognen og montere 
den, og forøvrigt samme tid den omvendte 
vej. Den er altså nem at have med . at gøre. 

Hr. Kremer foretog derpå en demonstra
tionsflyvning med forskellige kunstflyvnings
manøvrer, som den er kodkendt til. Det var 
som alle de øvrige flyvninger i flyslæb, og 
da den klub, der ejer det pågældende eks
emplar, har pillet næsekoblingen af, fore
gik det med bundkoblingen, uden at man 
kunne mærke nogetsomhelst unormalt. 

Når man stiger ind i K-8, føler man sig 
straks tilpas, for den minder på mange må
der og i mange enkeltheder om de andre 
typer. I flyslæbet lå den i den stille aften
luft fuldkommen roligt, kunne trimmes ud, 
og havde ingen tendens til at komme i side
svingninger som f.eks. Rhonadler'en af og 
til kan komme det. 
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Efter udløsningen prøvede jeg rorene 
hver for sig, da jeg endelig havde fået trim
met den om - her er trimskruen alt for 
fin og kræver for mange omdrejninger. Det 
er en dejlig fornemmelse at kunne sidde 
med neutralt sideror og bevæge pinden fra 
den ene side til den anden, uden at næsen 
flytter sig det mindste i forhold til hori
sonten. 

Kombineret er rorvirkningen lige så fin 
som på Rhonsegler'en og måske en tilpas 
smule mindre følsom. Man svinger ubesvæ
ret fra venstre- til højrekurve, og man kan 
slippe styregrejerne helt uden sving: den 
kurver troligt videre, når den er trimmet til 
det, i hvert fald i stille luft. 

Jeg dykkede op til 160 km/t, hvad der 
ingensomhelst sensationer er ved, og jeg 
prøvede stall ligeud, under sving og med 
bremserne ude, uden at der var nogetsom
helst at bemærke. 

Bremserne er tilpas virksomme i indflyv
ningen, landingen normal og afløbet på 
det indbyggede hjul ikke for langt. Trans
port på jorden er overmåde nem. 

Vi fik den desværre ikke prøvet i spil
start, men der kan ikke være tvivl om, at 
den er fuldkommen normal og god også her. 

Den hævdes at have vist sig meget ro
bust, hvad man med kendskab til den øv
rige stålrørsfamilie heller ikke tvivler om. 

Kort sagt opfylder K-8 de høje forvent
ninger, vi har stillet til den. Den koster uden 
instrumenter færdig ab fabrik 7.200 DM, 
hvilket vil sige, at den fuldt instrumenteret 
herhjemme vil .komme på ca. 14.000 kr. 

Altså har vi her et fly til samme pris 
som en Baby ville koste idag, med bedre 
præstationer og bedre flyveegenskaber end 
en Olympia og mere robust end denne. Et 
fly, som vil passe lige så godt til elever, 
der er uddannet på tosædede fly af Rhon
lerche-klassen som af Rhonadlerklassen. 
Mens Baby'en i gamle dage var den anden 

type, man fløj på efter den ensædede glider 
og helt frem til sølv-diplomet, således vil 
K-8 kunne være det helt frem til guldet. 
Hvis man så vil have flere end to typer i sin 
klub, nå ja så kan man vælge Rhonsegler 
for at være fuldt ud konkurrencedygtig i 
egentlige konkurrencer. 

Men vi spår, at den K-8, Aviator har 
bestilt, ikke bliver den eneste her i landet. 

PW. 
Data for K-8 

Spændvidde 15,0 m, længde 7,0 m, plan
areal 14,2 m2, sideforhold 15.8:1, tornvægt 
190 kg, disponibel last 120 kg, fuldvægt 310 
kg. Planbelastning 21.8 kg/m2• Størst glidetal 
28 ved 75 km/t, mindste synkehastighed 65 
cm/sek, størst tilladt hastighed i dyk 190 
km/t. i spilstart 100 km/t. 

(se også side 236) 

Wolf Hirth død 

Den verdens• 
kendte avæve• 

flyveploner 
Wolf Hlrth. 

Fredag den 25. juli forulykkede svæve
flyvepioneren Wolf Hirtk under en landing 
pil sin hjemlige flyveplads Teck. Nærmere de
taljer har vi endnu ikke filet. 

Hirth havde svævefløjet gennem næsten 
40 dr. Han var gammel modelflyver og med 
pil Wasserkuppe det første ilr, 1920. I 1930 
var han (i USA) den første, der udnyttede 
termik kredsende. Sølv-diplom nr. 1 i 1931. 
Første flyvning over 300 km i 1934. Leder 
nf kendte sYæveflyveskoler. Medkonstruktor 
af Grunau Baby, konstruktør af bl.a. l\Iini
moa og Gci-4. Konkurrencevinder, rekordinde
haver, udgiver af "Handbueh des Segelflie
gens", instruktor, fabrikant af svævefly, de 
sidste år af Lo-150 o.lign. l\Ied i mange ud• 
lnndsekspeditioner. 

Motorflyver var hun også, fløj i tyverne 
med en 40 hk Klemm til Island ! Trods han 
,·ed sin 4. nedstyrtning i 1936 mistede et ben 
ved en motorflyveulykke, fortsatte han med 
nt fly,·e. 

I efteråret ,•ar han påny i USA for at 
hilse pil gnmle ,·enner og bekendte, deri
blandt Cowboy, som han til Dl\I lånte en Lo. 
Endnu pil Vandel kom der brevkort fra ham 
om de tyske mesterskaber. Nu er han pludse
lig borte. 

Han hædredes i forilret med den højeste 
internntionnle svæveflyveudmærkelse, FAI's 
Lilienthalmedalje. 

Iflg. ,,Avia" fløj \Volf Hirth sin Lo-150 og 
udtalte efter en kort tur, at vejret var fint, 
sil han ville starte igen og blive oppe nogle 
timer. Ti minutter senere styrtede flyet ned, 
tilsynelndende uden kontrol, idet hun anta
gelig havde mistet bevidstheden. I indviede 
kredse var det bekendt, at hans helbredstil
stand den sidste tid havde været meget dllr
lig, men han nægtede at høre op med at 
flyve. 
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besfil• ,11 Eu ... opø. 
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• Republic's F--ios e.,. 
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een-mønds jage ... «. 

Disse fakta beviser F-105's luftdygtighed og 
dens evne til at fuldføre »missionen«. At hjælpe 
NATO med sin mission .•• dette er Republlc's 
»Mission Plan« .•. at oprette en pålidelig le
veringskilde I Europa ved en produktion af 
denne supersoniske, atombevæbnede jager af 
forskellige industrielle firmaer I alle NATO
landene. 

REPVBLIC t AS/IATIDN 
FARMINGDALE, NEW YO•K, U,S.A , 

~t!IK4~ ,~~ 'THVNDER•CRAFT 
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HURTIGE MÆND I 
VORDINGBORG 

Medlemmerne af .Guldgdsen· 

dominerer i flyvning med 

Ilaslighedsmodeller 

ET tilbageblik over linestyringskonkurren
cerne i den forløbne del af året vil 

vise, at Svend Nielsen, Guldgåsen i Vor
dingborg, har vundet F-1 klassen i Flyve
dagskonkurrencen med 150 km/t, i vårkon
kurrencen og Windypokalen med henholds
vis 147 og 137 km/t - begge i bla:st - samt 
at Lars Karlshoj fra samme klub vandt 
Moseslaget med 145 km/t og har sat års
rekord med 155,9 km/t. 

Dette var årsagen til, at vi en dag be
søgte Vordingborg, hvor vi fandt Svend 
Nielsen i sit va:rksted i ka:lderen, og her 

Svend Nielsen med to af sine hastighedsmodeller af 
type »Kvik-op«. Er navnet en udfordring til andre 

klubber, der forsømmer disse modeller. 

i\'yf medlem af Deugla.s"fa.milien 

Douglas-fabrikkerne forsøger nu for alvor at U bestlllinger pl sit mindre JetlinerproJekt DC-9, der som man 
ser af ovenstAende tegning er bygget efter samme recept som DC-8 og andre amerikanske Jettraflkfly, 

betroede han os, at klubben foruden de to 
nævnte :,hurtige mænd« kun havde 4 andre 
medlemmer, af hvilke den. ene iøvrigt er 
den tidligere danmarksmester og rekord
indehaver Kaj Sorensen . (F-3, 211 km/t). 
Klubben interesserer sig hovedsagelig for 
linestyring, navnlig hastighed og holdkap
flyvning, men der sysles også lidt med ra
diostyring, ligesom det sker, at en fritfly
vende model ser dagens lys. 

Motorerne uden forskel 
Svend vis te os sine hastighedsmodeller. 

Han har to, den ene med Zeiss Aktivist, 
den anden med en Super Tigre G-30, som 
Lars også har foretrukket. :,Men der er iøv
rigt ingen forskel på motorerne,« siger Svend, 
:,for mine to modeller flyver lige hurtigt.< 
I øvrigt er modellerne ens: spændvidden er 
500 mm, længden 400 mm, og va:gten lig
ger lige omkring 450 g. Propellen er 6 ½ X 
9 tommer. :,Kvik-op<, som typen hedder, 
er bygget helt i abachi og delt i en under
del med motor og brændstofsystem, mens 

styretøjet ligger i overdelen. Modellen gi
ver i det hele taget indtryk af at va:re hen
sigtsmæssig og dejlig ukompliceret, selv om 
den ikke er for begyndere. 

Mangler konkurrence 
Sammenligner man de opnåede resultater 

med de bedste udenlandske, må man jo 
indrømme, at der er et gocft stykke endnu, 
før vi kan gøre os gældende. Og selv om 
vordingborgmodellerne nok i videreudvik
linger kan gøres hurtigere endnu, navnlig 
hvis der kan spares lidt på vægten, så bli
ver det nok nødvendigt at tage springet til 
gløderørsmotorer og tryktanke, såfremt de 
helt store resultater skal opnås - men så 
bliver det til gengæld nok også så som så 
med det ukomplicerede. 

>Lidt mere hjemlig konkurrence ville nu 
også være gavnlig,« mener Svend. >Det er 
jo kedeligt, at de to eneste klubber, der for 
alvor flyver hastighed, skal bo så langt fra 
hinanden som i Ålborg og Vordingborg.« 

oml. 

KZ-11 T 2 STK. KZ-11 T SÆLGES: 
OY-FAM Motor: Gipsy Major 7 145 HK, restgangtid 375 timer. 

Radio: Avia, 4 kanaler. 
OY-ADM Motor: Gipsy Major 7 130 HK, restgangtid 965 timer. 

Radio: Modtager: Lear Ine. LR. 6. A. 
Sender: Lear Ine. RT. 10. E (12 kanaler). 
Stel: Hovedoverhalet og om beklædt I 1958. 

Luftdygtighedsbevis fornyes af sælgeren ved overtagelsen. 

NÆRMERE OPLYSNINGER FÅS HOS: SAS FLYVEKLUB, KØBENHAVNS LUFTHAVN, KASTRUP 
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150 i.ijtip 
Største udvalg i 

forretnings- og skole-fly 

Cessna 

% COMMERTAS 
Frederiksholm• Kanal 2 • Ml 2123 

8 modeller samt helikopter og jet-trainer i løbende serieproduktion 

FIJHIIIIH F1rslkrlngar · Alia ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurand•r•r 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
Mlnerva 1112 

Cykler og autocykler • Radio og fjernsyn 
Konto oprettes 

K, V, Kjeldfort, Aaboulevarden 64, Luna 622 

Køb bilen i Shell-Huset 
OPEL VAUXHALL CHEVROLET PONTIAC 

OLDSMOBILE BUICK CADILLAC 

Oluf Svendsen Afs 
Ring til Th. Hovaldt, Telf. 50 42 25 

En annonce 
vedrørende køb, salg eller stillinger 
indenfor flyvningen giver altid 
resultat i FLY V. 

Billet mrk.-annoncer ekspederes 
uden ekstra gebyr. 

Westland Helikopter 
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Stinson til salg 
2-personer, indrettet til båre. 

185 hk Lycoming. 

DANSK AERO 
Arhus Privatflyveplads 

Tlf. 061 63 639 

KØBENHAVNS FLYVETEORISKOLE 
Korrespondance-undervisning 

B-C-D og N licens. 

K. Sasbye, Tit. 85 26 64 K. Rasmussen, Tlf. DV 610 
Grønnevej 2619 1 Virum Hyttelunden -4, Brøndby Str. 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

M.inerva 1841 

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

Schleicher-Oy og 
svæveftyvegården 

Direktør G. Borup, en af sommerens nye 
sølv-diplomindehavere, har givet svæveflyve
rådet et godt tilbud. Hans firma A/S Skan
dia, H. C. Ørstedsvej 4, København V 
(Hilda 1512) har modtaget repræsentationen 
for Alex. Schleicher i Danmark og leverer 
hans fly til samme priser, som når man hidtil 
kobte direkte. 

For ordrer afgivet i 1959 og 1960 vil 
Skandia stille 'sin provision ubeskåret til rå
dighed for svæveflyvegården! Firmaet be
regner sig ingen administrationsomkostnin
ger, så foruden at støtte svæveflyvegården vil 
klubberne ved at købe hos Skandia slippe 
for alt det besvær, der følger med at handle 
med udlandet, og betalingsbetingelserne kan 
evt. diskuteres. 

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. 

Uregelmæssigheder I bladets ekspedition bedes altid 
reklameret hos po1tvæsenet. - Hjælper dette Ikke, 
bedes eksped itionen underrettet. 

FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

G. Q. FALDSKÆRME 

LUFTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

HELIKOPTERE 

K. L. G. TÆNDRØR 

IL TAPPARATER 

ALFRED RAFFEL A/s - KØBENHAVN V 
VODROFFSVEJ 46 • LUNA 2343 
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Konstrueret af den tjekkiske stats flyve

maskineindustri. Første flyvning april 1957. 
L-200 l\Iorava er en tomotors lavvinget 

fcmsædet forretningsflyvemaskine, konstrue
ret som efterfølger til den meget anvendte 
Super Aero 45. l\Iens prototypen XL 200 var 
udstyret med to 160 hk Walter Minor 6-III 
rækkemotorer, har produktionsudgaven den 
stærkere Minor M-337 motor på 210 hk. 

Morava er en helmetalkonstruktion med 
elektrisk optrækkeligt understel med flaps, 
afisning, kantstilbare propeller og tiptanke. 
Der er døre pli. hver side af kabinen, som 
har plads til to personer fortil og tre bagtil, 

L-200 MORA V A 
dobbeltstyring og kan forsynes med fuldt 
nat- og instrumentflyvningsudstyr. 

Data.: Spændvidde 12,0 m, længde 8.4 m, 
højde 2,25 m, planareal 17 m2. Tomvægt 
1125 kg, fuldvægt 1850 kg. 

P1·æstationer: Maximumfart 300 km/ t, 
rejsefart 260 km/ t, landingsfart 105 km/ t, 
Rækkevidde 1600 km, stigeevne ,•cd jorden 
5,6 m/m sek. 

Foto og tegning: L-200 Morava. 

NORD 3400 

Konstrueret af SNCA du Nord, Frankrig. 
Første flyvning januar 1958. 

Nord 3400 er en artilleriobservationsfly,·c
maskine, der også kan anvendes til forbin
delsestjeneste, observation, fotografering og 
angreb mod ml!.! på jorden. Til sidste for
mål kan den forsynes med pansring og med
fore raketter eller lette bomber under vin
gerne. Den er fremstillet efter en specifika
tion fra den frnnske hær og bestilt i 150 
eksemplarer. 

Nord 3400 er et hojvinget monoplan af 
konventionel konstruktion. Den er forsynet 
med en 240 hk Potez 4-D 30 boxermotor 
med seks cylindre, og har plads til to perso
ner. Planet er afstivet med en enkelt stræ
ber, der ikke som normalt går ned til krop
pens underkant, men er monteret midt på 

denne. Der er halehjulsunderstel med frit
bærende ben til hovedhjulene. 

For at give gode lnngsomtflyvccgenskaber 
har man givet den flnpl! lnngs hele bngknn
ten, idet der er slottede flaps inderst og 
splitflaps under krængcrorene. 

Drr er usædvanligt godt udsyn især fra 
observatørsædet, der er drejeligt 300°, og 
ll\"orfra man også kan se lodret nedad. Der 
er natflyvningsudstyrk og automatisk pilot. 

Data : Spændvidde 12,7 m, længde 8.42 m, 
hojde 3.10 m, planareal 10,5 m2. Tornvægt 
920 kg, fuldvægt 1350 kg. 

P1·æstationer: Rejsefart 200 km/ t, mini
mumfart under 70 km/ t, stigeevne ,•cd jord 
7 m/ sek., start- og landingsdistancer unrler 
100 m, rækkevidde 1000 km. 

Foto og tegning: Nord 3400. 

TYPENYT 
Locklteed Electra, der er bestilt i 162 eks

emplarer, er nu produceret i 75 eksemplarer, 
og nr. 100 ventes leveret i oktober. 

Douglas CX er et produkt til et militært 
fragtfly med P & W JT4D-motorer på hver 
11.7 t reaktionskraft. Rækkevidde med 45 t 
8000 km, med 2ll t 11000 km. Fuldvægt 
218 tons. Spændvidde 54 m, længde 51 m, 
højde 18 m. 

Do,iglas OX-J·1tnio1· er et projekt til en ci
vil udgave af ovenstående med lidt mindre 
dimensioner, rækkevidde 6850 km, rejsefart 
l\fueh 0.8, mnximumfnrt 890 km/ t, nyttelast 
36 t. 

Tu-114 er i produktion og ventes snart i 
regelmæssig rutedrift, efter at omkring 15 er 
færdige. 

Boeing "'/01 Intcrco11tine11tal har nu fået 
luftmyndighedsbevis. Fuldvægten er nu 137 
tons. Den er nfprovet \'Cd hastigheder op til 
1070 km/ t. 

De Havilla11d Gamet Il'B, som er bestilt 
til BEA, har begyndt sit prøveprogram. De 
Havilland siges iøvrigt at arbejde pli. en ny 
udvikling af Comet IV, kaldet Coll)et V, som 
med kraftigere motorer skulle kunne klare 
Atlanten uden mellcmlnnding pli. Gnnder o.l. 

De Hai;illand DH 129 med to 1000 hk 
Gnome turbinemotorer og pinds til 28-30 
passagerer er hojvinget, og projektet skrider 
godt fremad. 

A.vro 788 skal også bygges i Indien, hvor 
lnftvl!.bnet vil bruge den i stedet for DC-U. 
De første ventes at være færdige om to lir. 
Pl"Ototypen skul flyve i begyndelsen af 1960. 

Beija-Flor I er en brasiliansk helikopter, 
konstrueret under ledelse nf professor Focke. 
Den har en 225 hk Continental, hoved- og 
halerotor og luftindtag i næsen. 

MD-12 er en polsk 4-motors passager- og 
frngtmnskine, der er ved nt pli.begynde sine 
prøveflyvninger. Den er udviklet frn den 
tomotorede CSS-12 og udstyret med stjerne
motorer. 

Dornicr Do-2i er nn også ufpruvet som so
flyvemaskine med to pontoner (Do-275). 

Mercklc SJ[-6i er en tysk helikopter, som 
i sommer hnr udfort sine første prøycflyvnin
ger. 

Bolkow Bo-103 er en tysk eusædet helikop
tN·, der var udstillet i Paris sammen med en 
Aåkaldt Heli-Trniner Bo-102 med en 40 hk 
motor, Ilo-103 har en 50--80 hk motor og en
hladet rotor. 

Fawi:el A. TT-360,1[ er en motoriseret udgnn 
11f det kendte haleløse sv:rvefly, forsynet med 
en 12 hk plæneklippermotor og frcldbnr pl"O
pel. Fuldvægt 250 kg. 

Klemm, Kl-1010 er en ny yersion af den 
tyske privntfly,·emaskine med hjulskærme og 
nndre raffinementer. PriH 46.nOO Dl\I mocl 
-l2.500 for normnludg11,·en. 

.'lcro-145 er en ,·crsion uf den kendte Snpcr
.\cro, udstyret med 140 hk motorer. 

'I'ransall 0-160 er et frunsk-tysk projekt 
til et hojvinget militært transportfly med to 
'l'yne-motorer eller fire motorer nf en nnd<'n 
type. Fuld,·ægt 41 t . 

1Jrcr1u.ct 1150 er et andet fællcsprodnkt som 
også Suduviution og Fokker er med i. Den er 
luv-midtvinget og hnr med to Tyne-motorer 
en fuldvægt på 38 t. 

A.erfer A.-150 er en italiensk version nf 
trnnsporttemaet, højvingct med to turbine
motorer under vingerne. 
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-*-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL. DANSKE AER0NAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
Telefoner: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Postkonto: 256.80. 
Telei:ramadresse: AEroclub. 
Kontor og bibliotek er 1ben fra kl. 10-16, 
lordag 10-12. 
Formand: Dlrektor Hjalmar Ibsen. 

MOTOBFLYVEBADET 
Formand: ingeniør Arne W. Kragels. 

SV ÆVEFLYVEBADET 
Formand: Ingenier Kaj V. Pedersen. 

MODELFLYVEBADET 
Formand: Bankass. Ole Meyer, Larsen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Generalmajor H. Pagh. 
Generalsekretær: Direktør August Jen sen. 
Dansk Pool for Luftfartsforslkring, Østergade 24. 
Tlf. Mlnerva 1841. 

Nye medlemmer 
Ambassadesekretær Annibal do Alb1tq11erq-11e 

Maranhao 
Christer L·ittorin 
Salgschef K. B. Larsen 
Oversergent P. R. Cla.11se11. 
Sergent Leif Repsholt 
Oversergent K. M. P<mkoke 
Kontorelev Frede D1wander 
lJ'lyvermath Ole Soebery 
stud. merc. Niels Johan Blunolb 

Runde fødselsdage 
Gllrdejer II. Fritsolie, Jyllinge 11r. Roskil

de, 60 llr den 21. september. 
flrosserer A. Raffel. Vodroffs,·ej 40, V., 

SO llr 20. se)ltember. 
Direktør J. C. Gol'llett, Attemosevej 20, 

Holte, 50 llr den 6. oktober. 

Nye bøger i biblioteket 
Per "'eishau)lt: Moderne Svæveflyvniny. 
,Villiam Green & Gernld Pollinger: 
'l.'he ·Worlcl's Fiylrting Planes. 
Aero1nodellei· Pocket Data, Book. 
Der Flieger Sonderheft: Oescliiifts - uncl 
Pri rntfl 11[/zeuyo. 
.Tohn "'· R. Taylor: Itoyal A.ir Ji'orcc. 
• \.rnold Eiloart & Peter Elstob: Tlre Fliylrt 
of the SmalT World. 
Lloyd Ualluu: Men Rookets ancl Spcwe. 
7'7HJ Air A.n111wl of tl1e Bl'itislr Empire 1.'138. 

Den nordiske modelflyvelandskamp 
Årets sturste begivenhed i den nordiske 

modelflyl'enerden er den nordiske modelfly1·e
ln ndskam p, som søndag den 6. se)ltember uf. 
holdes her i landet som led i KDA's jubilæ
umsllr. Det foregllr l'ed Iluslev i et arrnn 
gement mellem modelflyveklubberne i Hnslel', 
Næstved og Vordingborg, der jo hnr god ø1·el
su fm de konkurrencer om Sydsjællands 
Cup, der hnr fundet sted en llrrække. :i.\'Iodel
flyyerlldets formand, Ole Jlleyer Larsen, er 
konkurrenceleder. 

Der kommer fuldtallige hold pil tre muml 
fra lll'ert land i hver af de tre internationale 
konkurreuceklusser for fritflyvende modeller. 
Borye Hansen er dnnsk holdleder og l'il suge 
at hæn1e nederinget fru ifjor i Norge, hl'Clr 
finnerne nmdt totalt. 
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Motorftyvernes 
ftyvedagskonkurrencer 

i Esbjerg den 25. og 26 juli hnvdc kun for
mået nt samle følgende S deltagere : L. Duc, 
0hr. Fahrner, H. H. Lnursen, K. B. Larsen, 
H. Nielsen, P. V. Nielsen, Sylvester Nielsen 
og Thyregod. Vindere blev følgende : 

Landingskonkurrencen 
l. I'. V. Nielsen, Århus, 31 points (Ellc-

hammer-)loknlen ) . 
•> H. Thyregod, Ølgod, 35 points. 
3. Sylvester Nielsen, Skovlunde, 36 points. 

Orienteringskonkurrencen 
1. H. II. Lcmrsen, Viborg, 2 points (Nordisk 

Pool's pokal). 
2. Cllr. Fahrner, H~llerup, 7 ))Oints. 

Sylrestei· Nielsen, 7 points. 

Samlet resultat 
1. Sy]yester Nielsen . . . . . . . . 25,7 )Joints. 
2. H. H. Laursen . . . . . . . . . . 20,0 points. 
;3. H. Thyregod . . . . . . . . . . . . . 34,7 points. 

Sylvester Nielsen ynndt dermed Sknndiun
Yisk Aero Industris pokal. 

Vestjydsk Fly1ekluh forestod nrrungemen
tct, ka)ltnjn J. G. Dergh var konkurrence
leder, og som dommere fungerede John Folt
mann, Arne Krngels og ·wmy Vejvad. 

Til Nordisk Motorflyvekonkurrence 
som finder sted i Finland (Utti) 5.-6. sep
tember, er udtaget følgende hold fra Dan
mark: Jl. 'l'll yregocl (KZ II). II. Il. La11r
sen (KZ III) og Ge1·lranl Nielsen (KZ VII). 
Der konkurreres efter summe regler. som 
fulgtes til flyvedngskonkurreueerne i Es
bjerg. Som dansk jurymedlem er ucl)leget mu
rermester Il elge De11low. 

Kamera tabt i Vandel 
Et Zeiss Ikon Contaflex IH knmem ur. :\I 
22524 med etui m.m. tnbt i Vunde] og bedes 
mod dusør nfleYeret til Kjeld Jensen, .,Ky
sten", Vig, Ods. '.L'lf. Vig 321. 

Fundet i Vandel 

En Zeiss-motor, en ,vebru-motor, et simili
nrmbllnd, et par solbriller, et pur motorbriller, 
et shuyer-etni, en )libe. Hem·endelse til KDA . 

KALENDER 
7-13/9 Farnborough-udst. og opv. (Eng!.) 
20/0 Flyyestærne pil i\Iullemoseg!lrd. 

Motorflyvning 
5- 6/9 Nord. motorflyvekonk. (Utti, Fini.) 

11-13/9 Rally i Baden-Baden (Tysk!.) 
26-27 /9 Rally i Genes (It.) 

Svæveflyvning 
Okt. Byggekontrollantkursus. 

Modelflyvning 
6. 9. Nordisk landskamp (Haslev). 

20. 9. Høstkonkurrence, fritflyvende. 
26-27/9 Criterium d'Europe (Belgien). 
4.10. Høstkonkurrence, linestyrede. 

11/10 Fritflyvningsstævne (Silkeborg) 
31.12. ÅrsrekordA.r og holdturnering slutter. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
.:I.la havde stor glæde af sin lejr i Esbjerg 

og fik flere medlemmer solo. Nogle medlem
mer hnr kobt Skrydstrups ene Krnnich OY
BHX. 

A:1riator har bestilt en K-8 til Jeyeriug in
den næste flyvesæson. 

Birkerocl har bestilt en Rhonlerche til le
vering i februar. Rhonbussard'ens bagkrop er 
påny havareret. Klubben holdt sommerlejr en 
uge i juli ))Il Sandholm. 

Bornholms Fl-yveT.-l1tb har taget sin Lehr-
1ueister ibrug. Den hedder OY-BAX. 

Midtjyclsk oYervejer at anskaffe et moder
ne tosædet fly, da Go-4'en har mere end nok 
nt bestille. 

N,ykøbing Sj. arbejder pil nt virkeliggore 
tanken om en flyvegllrd på Sjælland, idet 
klubben i sommer har mllttet tnge helt til 
HaYdrup for at fly1·e. 

Polytelcnisk Flyvegrnppo har filet nye km
ler, da Avednre nu helt sknl lukkes p.gr.a. 
Nike-missilerne. Klubben havde en god lejr i 
Herning for nogle få medlemmer, og Fedder
sen tog i august en tur til St. Auban. 

Silkeborg har ikke nøjedes med den hjem
lige pinds, men også benyttet Herning i som
mer. 

rejle har st:erkt stigende medlemstal og 
o,·ervejer, om næste fly sknl Yære en- eller 
tosædet. 

3 Cowboy-rekorder i Texas 
l\Ied det formlll at sætte rekorder og at 

tuge diamantbetingelser o.lign. afholdt ame
rikanerne i fnrste halvdel af august en lejr 
Yed Odessa i Texns, kendt frn mnnge rekorcl
flyrninger. 

I den forste uge sntte Dick Schredei· nye 
,·erdensrekorder 01·er 200 og 300 km trekant 
(størrelsen hnr Yi endnu ikke filet O)llyst). 

I et brevkort nf 11/8 skril'er Jf. W. Jen-
8en, at hnn ikke kunne holde sig v:ek, men 
,·ur tnget derned til den nndeu uge, hvor Yej
ret imidlertid var blevet dllrligt . .,.T eg luvede 
en 200 km trekant søndag (0/8) pil 77 km/t 
og mnudng en 100 km trekant ))Il 66 km/ t. 
l\Ied Texnshilseu og store støvler. Cowboy". 

l\Iens dt>tte kort havde standardstørrelse. 
modtog l'i 17 / 8 et i kæmpesturrelse med l:.! 
frimærker pil ! Det Ind blot : 

,.Kære immer. Jeg la1·ede en 300 km tre
kant 67 km/ t tirsdag. 11-8-50. OK. Cow
boy." 

Cowboy synes hermed at barn erobret alle 
tre nationale rekorder pil trekantbane og er 
første dansker, der gennemforer en 300 km 
trekant. D11hr '.11ho111-scns 100 km rekord ))Il 
50.2 km/t og Sejstru,ps 200 km pil 51.0 bli
ver dog stilende- som lokale rekorder, der så
ledes viser deres berettigelse, (indtil Dyhr 
fb·yer endnu hurtigere herhjemme). 
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To og halvfjers 707'ere rullede ud til otte luftfartsselskaber 
To og halvfjers Boeing 707 jetlinere, påmalet otte berømte 
luftfartsselskabers farver, er rullet ud fra Boeings fabrik i 
Renton, Washington. 57 af dem er allerede afleveret. Alt i 
alt er 197 Boeing 707 og 720 blevet bestilt af 16 luftfartssel
skaber og af MATS. 

Allerede nu flyver 707'ere i regelmæssig fart hos Pan American, 
American, T.W.A., Continental og Quantas. Snart vil B.O.A.C. 
begynde at flyve med 707. Inden dette år er gået, vil yderli
gere leverancer havefundetsted til Braniff, Air FranceogSabena. 

707 er ogsa i produktion til Air-India, Cubana, Lufthansa, 

South 'African Airways og Varig. Desuden har American, 
United og Irish Airlines bestilt 720'ere. 

Siden den første leverance i oktober i fjor har 707 tiltrukket 
de højeste belastningsfaktorer i flyvningens historie. De ligger 
mellem 90 og 95 % og de viser Boeing jetlinernes hidtil uover
trufne indtjeningsmuligheder. 

707'erne betjener i øjeblikket mere end 7800 passagerer om 
dagen. Over en halv million luftrejsende har flø jet med 707. 

De Boeing jetlincre, der nu er indsat i regelmæssig trafik, 
demonstrerer deres enestående økonomi, høje udnyttelsesgrad 
og en popularitet uden fortilfælde. 

BOEING 707 og 720 



Napoleon. havde 
..... men. ikke 

Der var sejr i !urten for Napoleon 
i slaget ved Fleurus i Belgien 1794. 
Han var den første feltherre i 
verden, der under et slag blev holdt 
underrettet om fjendens bevægelser 
via observatører i en ballon. Dette 
slag blev vundet, men alligevel 
styrtede Napoleons drøm om 
et verdensherredømme til jorden. 

højtflyvende plan.er 
h urtigtflyven.de jets 

Der er et langt spring fra Napo
leons første ballon til brødrene 
Wrights flyvemaskine. Det næste 
spring, som førte til nutidens hy
permoderne superjetjagere, er dob
belt så langt - målt med udvik
lingens målestok. Esso har været 
med til at udføre dette spring, ved 
at udvikle nye og bedre brændstof
fer-og derved presse udviklingen 
frem mod stadig større højder. 

AVIATION PRODUCTS 
CJV I ND CHRISTENSEN KØBENHAVh V 
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På nøglepunkter på luftfart

selskabernes verdensruter 

står tekniske rådgivere til 

disposition med bistand i 

alle spørgsmål vedrørende 

smøring og brændstof til 

flyvemaskiner. Dette er en 

del af den service, som ydes 

af verdens mest erfarne 

brændstof-leverandør. 

Shell Aviation Service 
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Illusorisk Risø-forbud 
L IDT over midten af august med

delte dagspressen med op til 6-
spaltede overskrifter, at der var ud
stedt forbud mod overflyvning af Ris
a-anlæggene. Dette forbud blev imid
lertid udstedt i begyndelsen af januar. 

Det nye var blot, at mens det op
rindelige forbud kom som en medde
lelse i Notam-Danmark uden henvis
ninger til af hvem og i medfor af 
hvilke love det var udstedt, var forbu
det nu blevet bekræftet ved en mini
steriel bekendtgorelse og kongelig an-
ordning. 

I aeroklubbens skrivelse af 30. ja
nuar, hvori man protesterede mod 
forbudet, bad man da også lufts/arts
direktoratet om nærmere oplysninger 
om lovhjemlen for dette forbud. 

Imidlertid er det ganske forbloffen
de, at ministeriet for offentlige arbej
der har fulgt atomenergikommissio
nens onske om dette forbud, der be
grundes med risikoen for nedstyrtning 
i reaktorerne og dermed folgende hy
potetiske fare for befolkningen. 

For blandt de sagkyndige - det vil 
sige såvel luftfartsdirektoratet som fly
vevåbnet, pilotorganisationerne og 
aeroklubben - har der været den 
mest rorende enighed om, at man 
overhovedet ikke opnår nogensomhelst 
beskyttelse i den retning. Som direk
toratet har udtalt, måtte man da helt 
forbyde beflyvning af Kobenhavn i 
meget stor omkreds. 

Som KDA har påpeget, er forbu
det til gene for flyvningen med min
dre fly, da Riso ligger på hyppigt be
flojne ruter, og i givet fald kan den
ne nye komplikation frembyde fare 
for luft! arten. 

Atomenergikommissionen, hvis fra
råden af en amerikansk atomdrevet 
ubåds besøg ifjor vakte opmærksom
hed verden over, kunne dog den gang 
hævde, at den ringe chance for en 
ulykke i dansk havn helt blev elimine
ret, når ubåden ikke kom ind i en 
sådan! 

En tilsvarende sikkerhed opnår man 
ikke ved det udstedte forbud, der er 
komplet illusorisk. 

Oktober 1959 32. årgang 

FARNBOROUGH 1959 
Glimrende opvisning trods forholdsvis f d nyheder. 

Saunders-Roe s.R.N.1 Hoveroraft, der her ses pli vej over Kanalen, var lirets sensation. Motoren suger luft 
Ind fra oven og presser den geMem en ringformet libnlng fra yderkanteme Ind mod midten af under

siden. Der dannes herved en »luftpude«, som den glider pll. 

DE, der klog af skade og belært af sørge
lige erfaringer, havde puttet sydvest, 

regnfrakke og gummistøvler øvers t i kuffer
ten, inden de drog afsted til Society of Bri
tish Aircraft Constructors årlige flyveudstil
ling og opvisning i Farnborough, kunne ha
ve sparet sig besværet. Aldrig har vejret væ
ret bedre. Det er kommet helt bagpå eng
lænderne, således at om formiddagen på den 
uofficielle åbningsdag, mandag den 7. sep
tember, mødte der ens øje et pinefyldt skue 
af svedende, røde ansigter over tætknappet 
engelsk etikette. Men naturen gik over op
tugtelsen; om eftermiddagen, til selve opvis
ningen, smed man blazers og heluldne tweed
jakker, løsnede klub-slipset i halsen og smø
gede skjorteærmerne op. Farnborough, som 
plejer at være inkarnationen af britisk på
klædningskonservatisme, viste iår en kollek
tion af de mest besynderlige påklædninger; 
den kendte SBAC-spaker, Oliver Stewart var 
en af de første til at erkende nederlaget og 

viste · sig iført velpressede jaket-benklæder, 
åbentstående manchet-skjorte med oprullede 
ærmer samt pragtfulde røde seler! De stak
kels arrangører, det har ikke været klimaet 
alene, der har bragt svedperlerne frem på de 
høje pander. Deres opgave har været, på 
baggrund af det hundrede procent vellyk
kede le Bourget-stævne, at stable et stævne 
på benene, og som ingredienser har de haft 
det mindste antal nyheder i Farnborough
flyveopvisningens tyveårige historie. Det har 
ikke været nogen nem opgave, men deres 
anstrengelser lykkedes, Farnborough giver et 
well-timed og godt arrangeret stævne, der 
indfrier forventningerne for selve den mest 
kræsne iagttager. 

Royal Air Force's indledende opvisning 
Opvisningen begyndte med massestart af 

de velkendte sortmalede Hawker Hunters fra 
eskadrille 111, 16 Hunters fordelt i to grup
per på 9 og 7 fly. Efter bedste kontinent-
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mønster er >treble-one« gået fuldstændig ind 
for at markere hver manøvre med forstøvet 
brændstof. Det giver en god virkning, men 
indebærer faren for at virke kedelig ved for 
megen brug. Hunterne overdrev ikke, men 
udførte de kendte formations-manøvrer i dia
mant- og voodooformation med den sikker
hed og præcision, der er så typisk for dette 
verdens bedste aerobatics-team. Det er et 
fikst system at være to grupper, der er så
ledes altid et team over pladsen, og man 
undgår døde perioder. Da de havde afsluttet 
opvisningen med den sædvanlige bomb-burst, 
landede samtlige 16 maskiner lige efter hin
anden på under 2 minutter. 

Sa viste Bomber Command 3 Handley Page 
Victor B.I og 3 Avro Vulcan B.2, alle i 
stand til at bære Avros fjernstyrede flyve
bombe Blue Steel, derefter kom Figther 
Command med 6 Gloster ]avelin hvoraf de 

_ tre bar D.H. Firestreak. Forbindelsesmaskiner: 
Prestwick Pioneer, Twin Pioneer, Bristol Sy
camore og Westland Whirlwind og til sidst 
RAFs tunge ende, Transport Command med 
B/ackburn Beverley C.J, H.P. Hastings, D.H. 
Comet 2 og tilsidst Bristol Britannia C.I, det 
nyeste fly i Transport Command. Efter den
ne stort overflyvning, hvis motorlarm længe 
efter hang i ørerne, fulgte en glimrende op
visning af to instruktører fra RAF i to rød 
og hvidmalede Hunting ]et-Provost. De ud
førte såkaldt synkroniseret (eller spejlvendt) 
kunstflyvning og var meget dygtige. 

Civilflyvningen begyndte med 
transportmaskiner 

De Havilland Comet 4B, er den endelige 
mellemdistance-udvikling bygget til British 
European Airways. Den dukkede frem på 
rullebanen i BEAs smarte nye farveskema, 
røde vinger og sort, hvid og musegrå på 
krop og hale. Comet 4B kan benytte de in
derste motorer som jet-bremse ved at vende 
jetstrålen, dette blev overbevisende demon
streret under en meget kort, men uhyre 
støjende landing. Der var to andre fly i 
BEA-farver, nemlig den smukke, elegante 
storebror til Viscount, Vanguard, begge 
bygget af Vickers, samt smertensbarnet fra 
Handley Page, Dart-Herald. Vanguard blev 
demonstreret på le Bourget for første gang 
for offentligheden, så det var blot et gen
syn. 

Hvad Dart-Herald angår, er der endelig 
afgivet en lille ordre på dette ellers udmær
kede fly. Det er Ministry of Supply, der på 
en måde forbarmer sig over Handley Page, 
der i de sidste tre år har ofret mange pund 
på Herald. Der sker nu det, at maskinerne 
leveres til M.O.S. og de låner så BEA alle 
3 stk. til brug på deres rute til Skotland. 

Endnu en type er beregnet til brug for 
BEAs korte ruter, det er Fairey Rotodyne, 
som iår viste sin komplette foragt for alt 
hvad der hedder startbaner ved at aflevere 
30 henrivende engelske sygeplejersker direk
te ved deres ventende bus! Rotodyne er og
så bestilt af den engelske hær·til transport af 
tunge genstande, f.eks. bro-dele, altså som 
en slags flyvende kran, og desuden vil den 
kunne transportere et stort antal soldater 

1. De Havllland Comet 4B i BEA-farver. 
2, Bristol Britannia 250, bygget af &hort. 
3, De Havilland Sea Vixen FAW.1 m. Flres1reak. 
4, Folland Cnat Trainer. 
5. Gloster Ja velin F(A W) Mk, 9. 
&. Westland W ldgeon med ski og pontoner. 

med udrustning. Det er en type Fairey har 
investeret mange penge i, og som de derfor 
venter sig meget af. Armstrong Whitworth 
Argosy havde også sin offentlige debut på 
le Bourget. Man venter mange bestillinger 
på denne meget økonomiske transportma
skine, der har et af de hurtigste laste-syste
mer i verden idag takket være specielle gli
deruller i gulvet på maskinen. Pudsigt er 
det, at toiletterne er anbragt i den afdeling 
af næsen, der svinges ud for at give åbning 
til lastrummet, her kan altså fremtidige pas
sagerer, der forglemmer sig selv, få en alvor
lig overraskelse ved pludselig at blive svin
get over til siden. T win Pioneer optrådte 
som malmleje-finder med to kæmpestore fin
ner anbragt ude på vingetipperne. De Havil
land Beaver blev, for guderne må vide hvil
ken gang, vist transporterende en gruppe 
fuldt udrustede soldater under kort start 
og ditto landing. Som eneste sportsma
skine demonstrerede Ranald Porteous sin 
kendte crazy-flying med Auster Aiglet. På 
forespørgsel direkte til repræsentanterne for 
Auster om, hvorfor man ikke havde andre 
typer, for eksempel Auster Agricola ( der er 
beregnet til markpudring) svarede man rent 
ud, at man ikke havde råd til at klare mere 
end et projekt ad gangen. 

Helikoptere 

Efter at Saunders-Roe og Westland for 
ganske nyligt efter mange og hemmelige for
handlinger blev samlet under en ledelse, vil 
det betyde øget styrke overfor konkurrenter 
i udlandet, først og fremmest overfor Sud 
Aviation i Frankrig, men også overfor den 
italienske fabrik Agusta-Bell. Alle West
lapds og SAROs helikoptere var med ligefra 
den kæmpestore og bomstærke flyvende kran 
W estminster til den mindste af sammenslu~ 
ningens helikoptere, Skeeter. Man venter sig 
meget af den nye· femsædede P-531, der her 
blev vist i flere eksemplarer blandt andet i 
den engelske hærs farver, man håber, at den 
vil komme til at betyde det samme for Eng
land som Alouette for Frankrig. Der blev 
opfort en hel lille demonstration af helikop
terens anvendelighed. Westminster hævede 
et tungt brofang og anbragte det mellem to 
brohoveder, Westland Whirlwind i ny ver
sion med Gnome-motor bragte en militær 
jeep og en W essex ankom med tropper. Da 
broen var vel anbragt, satte tropperne sig 
op i den luftbårne jeep og kørte over broen. 
Til allersidst i helikopter-intermezzoet samle
des alle helikopterne, Westminster, Wessex, 
Whirlwind, Widgeon, P-531 og Skeeter på 
en lang række langs med banen. Det så ele
gant og legende let ud, men har ikke været 
en helt let opgave for piloterne eftersom roto
rerne kun var ganske få meter fra hinanden. 
Af andre helikoptere viste Bristol sin stor1: 
to-motors model 192, som skal anvendes af 
RAF. Den har gennemgået en hel del modi
ficationer, men skulle nu være klar til serie
fremstilli.ng. 

Militærflyvningen - kun få nyheder 

Blandt de militære fly samlede interessen 
sig om de to eneste nyheder, dette års Farn
borough havde at fremvise, Folland Gnat 
T rainer og den tosædede version af English 
Electric Lightning T.4. Folland Gnat og 
Gnat Trainer startede først, side om side og 
udførte fremragende flyvning. Det er en me
get anvendelig såkaldt billig-jet, som små 
lande kan have meget behov for. Gnat er 
allerede købt af det finske flyvevåben og af 
Indian Airforce. Begge disse flyvevåben vil 



også anvende den tosædede udgave. Squad
ron-l_ead~r Tennant, Follands djævleblændt 
dygt!ge i_ndflyver, boltrede sig med den lille 
hurtige Jet under den sommerlige himmel· 
man kunne rigtigt konstatere, hvor manøvre: 
~ygtig Gn~t e:· Derefter demonstredes Eng
hsh Electnc Lightning F. 1 og T. 4. Det er i 
og for sig identiske maskiner, T.4 er blot to
sædet og kan anvendes som træner. T.4 med
fører ligesom F .1 to de Havilland Firestreak 
missiler. De to jets startede under øresøn
derrivende larm fra de to gange to R.-R. 
~vons med efterbrændere. Man undrer sig 
især over de mange G, det tilsyneladende 
ubesværet er muligt for denne type at klare. 
B~amont gentog successen fra Paris på 
~Jemmebane. Under landing med T.4 om 
tirsdagen skete der et uheld. Landingsfald
skærmen sprængtes, og T.4 løb derefter hele 
banelængden ud og fortsatte ud over græsset 
for en~en af banen. Der skete gudskelov kun 
mate:iel s_kade, det kan ske hurtigt med de 
nye Jets i »mach 2 plus«-klassen. Derefter 
startede Hawker Hunter Mk. 9 side om side 
med den tosædede Hunter Mk. 66A. Sidst
nævnte steg umiddelbart efter starten til 
3000 meter, og derfra bragte piloten maski
nen i et spind. For at markere hvor mange 
gange maskinen spandt, var den udstyret 
med brændstofforstøver ligesom Hunterne fra 
eskadri!le 111, Hunteren spandt rundt og 
rundt ialt 10 gange, man kunne nøjagtigt 
tælle det på den røg-proptrækker den dan
nede på himlen; i få meters højde rettedes 
maskinen koldblodigt op, og piloten styrede 
den_ layt hen langs banen. Hele denne spind
opVIsnm_g 1;11ed Hunter var ikke blot et dyg
tigt opv1smngsnummer, men var lavet for at 
overbevise, hvem der endnu måtte tvivle om 
at Hawker Hunter Trainer så nemt so~ 
ingenting kan bringes ud af et stal! og et 
spind. Der har verseret rygter om det mod
satte efter en serie gådefulde uheld dels i 
RAF og dels i det indiske flyvevåben men 
Hunter Trainer fejler ikke noget. ' 

Gloster Javelin, med fire Firestreaks lave
de de sædvanlige hurtige forbiflyvninger. 
Modellen er den foreløbig sidste Mk. 8. Mk. 
9 af samme type er næsten identisk med Mk. 
8; begge har de hidtil kraftigste Sapphire
motorer med efterbrændere, men Mk. 9 har 
forberedt elektronisk udstyr. Fairey Gannet 
AEW-3, den sidste udvikling åf ubådsdræbe
ren Gannet Mk. 2, har det hidtil kraftigste 
radar indbygget i nogen engelsk militærma
skine. Fra 4 kilometers højde kan den kon
t:ollere et område med en diameter på 650 
kilometer. Gannet viste sig ligesom sine 
brødre i stand til at flyve på en motor i en 
hastig forbiflyvning. De Havilland Sea 
Vixen, der har samme ildkraft som en bred
side fra et slagsk!b under anden verdenskrig, 
er_ ganske utroligt manøvredygtig, og Sea 
V IXen udførte endog kunstflyvning med fire 
Firestreaks samt to ekstra-tanke monteret 
under vingerne. Dens landingshastighed er 
næsten det mest forbløffende under 150 
km/h. ' 

Short SC-1, den lille fem-motorede VTOL 
b!ev demonst:eret, men viste en meget uhel
dig tendens til at forsluge sig i det græs og 
støv, de nedad~ettede motorer hvirvlede op; 
o!° onsdage1_1 fik den regulært motorstop i 
fa meters høJde og dumpede temmelig ublidt 
motorløs det sidste stykke mod jorden Der 
lader til at være en hel del besvær og bør
~esygdomme med netop denne model. Til 
sidst gentog den mærkelige Blackburn NA 39 
successen fra Paris under nogen gevaldige 
lave forbiflyvninger. 

Hovercraft 

Sensationen på dette flyvestævne var uden 
overdrive!se Saunders-Roe Hovercraft; dette 
be_synderhge apparat er ikke rigtig flyvema
skine, ~kke nogen bil, ejheller nogen båd. Alle 
er uemge om, hvor man skal anbringe Hover
craft; men alle er enige om at det er en 
revolutionerende nyhed. Ma~ går endog så 
vidt at påstå, at Hovereraften og hvad den 
kan udvikles til er den største opfindelse in
denfor menneskets transport siden en af vore 
mere kloge forfædre opfandt hjulet. Man 
kommer ikke udenom, at interessant var den 
som den kom hyggeligt brummende lang~ 
med banen med en hastighed af 50 kilometer 
i timen i en højde af 25-30 cm. Man har 
har aldrig været ude for på Farnborough at 
~åtte lægge sig ned på alle fire for at kunne 
sige: Jo, den er skam i luften. Motoren er en 
speciel Alvis Leonides på 515 hk. Man fik 
en lille forsmag på, hvad et apparat med 
større motorkraft kan udføre, for Hovercraft 
var istand til at hæve sig med en last af 30 
bevæbnede soldater til en højde af 10 cm. 
En forbløffende løfteevne med så lille en 
motor. Man har, siger man hos Saunders 
Roe, planer om en Hovercraft på 40 tons, 
der med passende motor vil kunne hæve sig 
1 meter og flyve med en hastighed af ca. 
200 kilometer/timen. På Saunders Roes 
stand vistes en model, der var beregnet til at 
transportere 50 biler og 500()' passagerer, 
men det er foreløbig kun sød fremtidsmu
sik. 

Royal Navy slutter af 

Den engelske flådes flyvevåben havde fået 
overdraget det meget ansvarsfulde hverv at 
give Farnborough en værdig afslutning. Flå
dens egen aerobatic-team fra 807. eskadrille 
lagde for med en virkningsfuld opvisning i 
kunstflyvning. Der var et par enkelte ret 
uortodokse manøvrer på programmet, f.eks. 
kom de fire Supermarine Scimitars ind over 
pladsen i en lav højde i box-formation, og 
r~llede så pludselig individuelt, det så pud
sigt ud og var en god variation af et gam
melt tema. En Scimitar kom ind over banen 
i lav højde og samlede med sin landingskrog 
et af de meget omtalte nye slæbemål, som 
man_ endog kan anvende under supersoniske 
hastigheder. En anden Scimitar demonstre
rede den nye »over-skuldren«-bombemetode. 
Den går i korthed ud på, at man i lav højde 
passerer målet. Umiddelbart efter målet går 
man ind i et loop. På toppen af dette loop 
kaster man sin atomladning, og populært 
sagt fortsætter bomben i en bane som er tan
gent til den loopende maskines loop. Når 
~mben rammer målet, er jet'en over alle 
bJerge. Det har under øvelsesbombninger 
vist sig, at denne nye metode er meget træf
sikker. 

Til allersidst havde Navy en trumf i bag
hån~en. To Scimitars landede sydfra. Under 
landmgsafløbet kørte de så yderligt på ba
n.en som muligt samtidig med, at de foldede 
vingerne. Nordfra kom nu en tredie Scimitar 
og den landede med ca. 200 km/t lige mel~ 
lem de to Scimitars, der kørte den modsatte 
retning. Der var ikke mange meter at spille 
om under passagen. Da første passage havde 
fundet sted landede endnu tre Scimitars 
nordfra lige ned over de foldede vinger på 
de to første Scimitars. Det så d ramatisk ud og 
udløste meget bifald fra tilskuerpladserne. 
Det var afslutningen på dette års flyveopvis
ning på Farnborough. 

Wilhelm Jørgen Jensen. 

Samarbejde mellem SAS og 
Thai Airways International 

SAS har fornylig underskrevet en overens
komst med Thailands nationale luftfartsel
skab Thai Airways Company Limited om et 
nært samarbejde mellem de to selskaber. Der 
opr~ttes et nyt selskab, Thai Airways Inter
nat10nal, som skal drive trafikflyvning mel
lem Thailand og andre lande. SAS vil ind
træde i det nye selskab som mindretals-ak
ti_onær _og ,:il for en tid yde teknisk og admi
mstratlv bistand. Der vil blive stationeret 
~kandinaviske besætninge1· og jordpersonel 
1 Bangkok, og der vil blive iværksat et ud
dannelsesprogram for at oplære Thailændere 
til at gå ind i driften. 

Som SAS ø.verste repræsentant i Thai Air
wnys In~ernational er udpeget danskeren 
!Ians Erik Ha11,sen, der hidtil har været chef 
for hele SAS' salgsafdeling med bopæl i 
Stockholm. 

Nyt certifikatreglement 
Som meddelt i "Meddelelser fra luftfarts

di!e!,rtor1;1tet" den 6. a~gust (rettet 20/8) har 
mm1ster1et for offenhge arbejder den 11/7 
udsendt et nyt såkaldt PEL-reglement der 
trådte i kraft 1/9 og erstatter det foregående 
uf 21/12-54. 

pen væsentlig~te nyhed er, at der er til
føJet et nyt kapitel med helbredskrav til de 
forskellige . 1;ertifikater. Alle trafikflyvere 
skal fremt1d1g undersøges på det militære 
flyvemedieinske institut, hvilket er noget 
ubekvemt for erhvervsflyvere rundt om i 
landet. 

Privatflyvere kan som hidtil gå til deres 
egen læge, ~om imidlertid skal anvende nye 
blanketter h~esom specialisterne. Det vil glæ
de yngre privatflyvere, at deres certifikater 
fremtidig gælder 2 år, mens de for 40-60-åri
ge fortsat gælder 1 år, men for over 60-åri
ge kun 1h år. Over 40-årige skal yderligere 
hvert 5. år til øjenspecialisten. l\Ian tiltror 
altså ikke almindelige læger evnen til at 
konstatere, om man har det nogenlunde nor
male syn, der kræves. Attesterne sendes 
fremtidig af lægen til direktoratet. 

Der er indført nye beviser for landbrugs
flyvning og bannerslæb. 

Direktoratet har især henledt opmærksom
heden ~å certifikatindehavernes pligter til at 
holde sig underrettet om ændringer i bestem
melserne samt til pligter ved sygdom eller 
tils~adekomst. l\Ian har her slæbt den noget 
antikverede bestemmelse om, at private fly
vere skal indsende deres certifikat, når de 
p.gr.a. sygdom har været uarbejdsdygtige 20 
dage eller mere med over i det nye reglement 
''.el _vidende, at denne bestemmelse selvfølge
hg ikke overholdes. Den burde være revideret 
i mere realistisk retning. 

Endelig har man fået indføjet en bestem
melse om, at man administrativt kan ind
drage et certifikat under visse omstændig
heder. 

For svæveflyveres vedkommende har man 
nu i PEL'en fået de bestemmelser med som 
findes i de pågældende BL'er og har ~æret 
gyl~ige snart 3 år. Der er dog enkelte små
afVIgelser, som enten vil blive rettet i BL 
eller administreret i overensstemmelse her
med. Graduering af certifikatgyldighed efter 
alder er også indført her. Svæveflyvere be
høver ikke at anskaffe den nye PEL med 
mindre man da vil studere de speciell~ hel
bredskrav til svæveflyvere, der pludseligt er 
dukket op og specificeret her. 

En del af direktoratets BL'er (Bestemmel
ser for Civil flyvning) er iøvrigt nu ikke i 
overe~sstPmmeTse med PEL og skal ændres. 
Det ville have virket mindre forvirrende, om 
det hele var blevet koordineret, så nye BL'
er lå klar samtidig med ikraftsættelsen af 
PEL. 

Vi kan iøvrigt oplyse, at reglementet ko
ster 3,75 kr. og flis i direktoratet og gennem 
boghandelen. 
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VARM NORDISK 
LANDSKAMP· 

I strålende sensommervejr vandt det dygtige finske hold påny alle tre klasser, men Norge fik en individuel sejr. 

SØNDAG den 6. september durrede tra
fikflyene næsten ustandselig oppe un

der den blå himmel over Eskildstrup mellem 
Haslev og Ringsted. Svævefly fra Ringsted 
kom på besøg over markerne, benyttende sig 
af opvinde under hvide sommerskyer med 
basis ca. 2500 meter. Og i de nederste luft
lag gled lydløst elegante svævemodeller, let 
snurrende gummimotormodeller og kortvarigt 
vrælende gasmotormodeller. Den nordiske 
landskamp udspillede sig således under an
derledes ideale forhold end i den osende 
regn i Norge året for. 

Da modelflyverne kl. godt syv om morge
nen korte fra Haslev ud til pladsen, kunne 
man imidlertid næsten ikke se en hånd for 
sig, og da konkurrencen skulle begynde kl. 
otte, var det endnu så tåget, at konkurrence
leder Ole Meyer Larsen udsatte et kvarter, 
men så gik der hul på bylden. Varme sol
stråler splittede tågen, og der var så meget 
termik, at 22 af de 36 modeller fik noteret 
maximum, 180 sekunder: 

Af disse fik samtlige 9 finske modeller max. 
8 af de svenske, 4 danske og 1 norsk, så me
get tydede på, at vi som ved VM til slut 
måtte lade en 6. flyvning afgøre placerin
gen. 

I 2. periode svækkedes termikken lidt ef
ter morgentågens letning. Men under den 
blå himmel fik finnerne dog 7 maximum og 
manglede kun 5 sek. hos en mand og 2 hos 
en anden i de 9. Så de havde endnu 7 med 
360 sek., mens svenskerne havde 4 og Dan
mark 1, Poul Christensen fra Arhus i A2. 

Vore to andre A2-folk havde 286, idet Børge 
Hansen havde fløjet 180 og 106, mens H'ans 
Hansen havde fløjet 106 og 180! Børge hav
de om morgenen overgivet holdledelsen til 
Arne Hansen og var gået ind på holdet i 
st. f. Leif V. Christensen, der var havareret 
under trimning dagen for. 

lait var der 20 maximum i 2. periode. I 
wakefieldklassen havde samtlige finner og 
svenskere 360, i gasmotormodelklassen ialt 
fire mand. I sidstnævnte klasse var vi så 
uheldige, at Chr. Schwartzbach, der var ind
trådt som reserve, idet 'Jørgen Kå trods gode 
forberedelser kun havde en utrimmet model 
tilbage, fløj sin eneste model bort. 

Det gja.Idt om at undgå nedvinde 
Tredie periode gav 17 gange maximum. 

Problemet var simpelthen at starte således, 
at man fik termik og undgik nedvindsområ
der, men når man efter sin beslutning om at 
starte først skal stå i ko ved vægtkontrollen 
og derpå have udleveret tidtagere og så skal 
med dem ud på startområdet og starte hur
tigst muligt, så er det i dette vejr svært at 
beregne noget. 

Vinden svingede rundt i alle retninger, alt 
efter hvor termikboblerne gik, og af og til 
kunne man se disse i form af små »støvdjæv
le«, der vandrede hen over marken. Trods 
termikbremser nåede adskillige modeller 
enorme højder, f.eks. syntes svenskeren Uno 
Axelssans wakefield at forsvinde opad i det 
blå trods fungerende bremse, men han for
talte senere, at han kort uden for pladsen så 

Ti glade finner efter sejren ved Eskildstrup, Stående til hpjre Sune Westerholm ved siden af holdleder 
Niels Kjeldsen. Stående tv. brpdrene Nlemi, siddende tv. Seppo Takko, 
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Den 14-årige Gudbrand Dalseg hyldes af sine lands• 
mænd efter sejren foran resultattavlen. 

den komme nedad med varierende faldha
stighed, og han kunne simpelthen sætte sig 
og vente på, at den kom ned til ham. 

Andre fløj dog bort p.gr.a. svigtende 
bremser, og i den forbindelse er det værd at 
notere, at mange anvendte dobbelt lunte for 
at være sikker. 

Det var karakteristisk for konkurrencen, 
at der næsten ingen omstarter var - 2 i 
A2, 4 i C3 og 3 i Dl - kun 9 på op mod 
180 starter. Havarierne var få, man slap 
for kilometerlange hæsblæsende løbeture, og 
et kvarters tid for periodens udløb havde alle 
fløjet, og man søgte ind i skyggen under træ
er og fortærede de udbragte madpakker. 
Ikaros's sodavandsafdeling solgte 350 flasker 
- så var de totalt udgået! 

Efter 3. periode havde kun finnen Sune 
W esterholm maximum med 540" mens hans 
landsmand Pentti Ella manglede 5 sek. takket 
være en for hurtigt virkende lunte. I C3 
havde alle tre svenskere og to finner 540, i 
Dl nordmanden Gudbrand Dalseg og finnen 
Seppo Nurminen. 

Flere med maximum falder fra 
Men held og uheld spillede ind. Fjerde 

periode var vel den varmeste, omend en del 
cumulus-skyer af og til gav lidt skygge. Der 
var 19 maximum, men de faldt ikke altid på 
de 8 i toppen. Westerholm fik dog, og i C 3 
Seppo Takko og Anders Håkansson, hvori
mod Asko K ekkonen måtte nøjes med 175, 
Axelson med 135 og Ragnar Ahman med 
109. I D 1 fik de to forende påny maxi
mum. 

Mange andre, som tidligere havde haft 
en enkelt uheldig flyvning, fik det ligeledes 
f.eks. Erik Nienstædt, hvis modeller holdt 
bedre til den sjællandske end den franske 
varme, og som kun i første omgang havde en 
»svipser« med 116. 

Klokken 1415 begyndte sidste periode. 
Spændende var det. Mange tilskuere fulgte 
- pænt bag afspærringerne - resultattavlens 
skiften. 



Håkansson i C 3 startede få øjeblikke før 
Westerholm i A 2. Håkanssons model skrue
de sig sikkert til vejrs, men kom i nedvind 
og var nede på 63 sekunder, hvorved han 
røg ned på 7. pladsen. W esterholms fine 
svævemodel sank også faretruende, og fløj i 
en halv snes meters højde rundt over plad
sen - længe i samme højde - :1>det tager på 
nerverne«, stønnede den ellers så rolige finne 
- steg så atter lidt, mere og mere, passerede 
de 3 minutter og kom kort efter ned på ter
mikbremsen til sin sejrrige ejermand, som er 
handelsstuderende og har fløjet med model
ler, mest A 2, i fem år. Ella blev nr. 2 med 
895 og Børge Hansen nr. 3 med 808 sek. 

Man iagttog spændt det finske Flygfor
bunds modelflyveinstruktør Seppo Takko -
ville det gå ham som svenskeren, så andre 
kunne få en chance, bl.a. Nienstædt, som 
havde fløjet sin 4. max? Men nej, Seppo 
klarede sikkert sin 5. max., Kekkonen blev 
nr. 2 med 871, Axelsson nr. 3 med 844 og 
Nienstædt nr. 4 med 836. 

I D 1 svipsede det for Nunninen denne 
gang, han fik kun 86 og blev nr. 4, hvorimod 
den lille 14-årige nordmand, kaldet :i,prik
ken«, som kun har været modelflyver to år, 
scorede sin femte maximum, mens de to 
brødre Ossi og Osmo Niemi blev nr. 2 og 3 
med 850 og 837 sek. 

Allerede i god tid før periodens udløb 
fyldtes de resterende pladser på tavlen ud. 
og i >regnecentralen«s telt fik fru Ruth 
Meyer Larsen de holdresultater frem, som er 
det centrale ved NM. 

Finland vandt som ifjor alle tre klasser 
og det samlede resultat. Danmark fik en 
andenplads i A 2, tredieplads i C 3 og 
fjerdeplads i D 1, mens Sverige fik to anden
pladser og Norge to fjerdepladser. Samlet 
blev Sverige så nr. 2, Danmark nr. 3 og 
Norge nr. 4 som i de gode gamle dage. 

Hvorfor finnerne vinder 
Når finnerne er så stærke både ved de 

nordiske konkurrencer og VM, så er det na
turligvis ingen tilfældighed. Ejheller skyldes 
det statsstøtte som i en del andre lande. Men 
i Finland er modelflyveinteressen så stor, at 
holdlederen Niels Kjeldsen regnede med, at 
de har 100 klubber med ca. 50 medlemmer i 
gennemsnit, altså ti gange så mange organi
serede modelflyvere som vi. Og blandt disse 
er der et stort antal fremragende modelfly
vere og konstruktører, der virkelig går ind 
for sagen med energi og entusiasme. 

Nationalholdet udtages på baggrund af 
3-4 af årets 9 vigtigste konkurrencer, men 
det var iovrigt ikke alle spidserne, der var 
med i Danmark, da en del ikke vedblivende 
kunne få fri, men så er der rigeligt bag dem 
af næsten samme kvalitet. 

Svenskerne mødte forøvrigt heller ikke 
med deres top. Den havde været til VM, og 
de næste i rækken kom til NM. Også her er 
bredden så stor, at det ingen forskel gor, 
hvorimod vi som bekendt mangler denne 
bredde. 

NM sluttede med, at KDA's generalsekre
tær uddelte præmierne ved middagen i Has
lev. Foruden Copenhagen Airline Represen
tatives Club's pokal i A 2 var det den gamle 
Nordiska Modellflygarepokalen for det sam
lede resultat (forsikret for 5.000 sv. kr. !), 
KDA's flaskebakker i den endnu pokalløse 
Dl-klasse, Holmegård-vaser til de individu
elle vindere og et erindringsaskebæger fra 
Dansk Modelflyve Industri til alle deleta-
gere. PW 

Martin RB-57D er et rekognosceringsfly til brug I store hpjder, udviklet fra B-57B, der som bekendt atter er 
den amerikanske version af den alsidige engelske Canberra, 

ESSO bygger tankanlæg. i 
Søndre Strømfjord 

I sidste måned havde Dnnsk Esso inviteret 
pressen til Københavns Lufthavn, Kastrup, 
for at bese de store nye servicevogne, som i 
mellemtiden er blevet sendt til Grønland, 
hvor Esso er i fuld gang med opførelsen uf 
tre store og flere mindre brændstoftanke i 
Sondt·e Strumfjord til betjening nf de nye 
DC-8 jetlinere, som SAS fra 1. april 1900 
indsætter pli polnrruterne. 

Arbejdet påbegyndtes i oktober 1958, og 
det bliver klar til foråret 1060. Hele projek
tet kommer til at koste 5 millioner kroner. 
Det består nf 3 stk. Ingertanke hver pli 8 
millioner liter indhold. De forsynes gennem 
den eksisterende 8" havneledning, der er 12 
km lang. Brændstoffet pumpes med en ha
stighed pli 60.000 I/time fru lngertnnkene 
gennem en en. 1600 m lang 4" ledning til 
4 stk. 100.000 liter udleveringstanke ved for
pladsen, og herfra foregår udleveringen ved 
hjælp nf 4 pumper, hver med en kapacitet 
pli 1100 I/min. 

Foruden tankinstallationen og rurledning 
omfatter anlægget ogsli 3 såkaldte servicers 
(mobile pumpeanlæg), 1 stk. 20.000 liter luft
hnvnstnnkbil, to smureolievogne med en ka
pacitet pli henholdsvis 300 og 800 liter smø
reolie samt en forsyningsvogn med en. 10.000 
liter tnnkkupncitet. 

Det brændstof, der skal bruges til de ci
vile luftlinere, en praktisk talt det samme 
som a lmindelig husholdningspetroleum. Til 
de militære luftfartøjer, som passerer Sondre 
Strømfjord, anvendes derimod et brændstof, 
som stort set består nf halvt benzin og halvt 
petroleum. 

Det er meget store mængder brændstof, 
der skal bruges til hver tankning. Nllr en 
DC-8 lander i Søndre Stromfjord, skal den 
tanke 50.000 liter brændstof for nt den kun 
flyve de sidste 5.808 km på den 0.036 km 
lange strækning København-Los Angeles. 
Og det skul gå stærkt. Der kun tankes ca. 
5.000 liter pr. minut. 

Nyeste Cessna-type er Cessna 210, der er udstyret med 260 hk Contlnental og røjser med op mod 300 km/t. 
Den er netop ved at trække understellet ind pil den særprægede milde, der fremgllr af fotografiet, 
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Den sprøjtende kolibri 
Interessant demonstration af lille hollandsk helikopter, der drives af en 

rammotor i rotortipperne. 

DEN hollandske flyveindustri omfatter ikke 
blot trafik- og militærfly, men også en 

interessant helikopter, der fremstilles af Ne
derlandse Helicopter lndustrie, et dattersel
skab af Aviolanda i Papendrecht. Den 8. og 
9. september demonstrerede SAAB, der på
tænker at licensbygge den, samt 101 Avia
tion den for interesserede (bl.a. fra Landbo
højskolen) i Skovlunde. 

Det flyveteknisk mest særprægede ved H-3 
Kolibrie er dens motorer, som er rammotorer 
eller om man vil ramjetmotorer, { type Tj -5), 
anbragt i tipperne på den tobladede rotor. 
Da rammotorer som bekendt først virker, 
når de føres frem gennem luften med så stor 
fart, at der skabes en kompression, bruger 
man en knallertagtig 2 hk motor til at spee
de rotoren op med. Først til ca. 75 omdr./ 
min, derefter i et højere gear samtidig med 
at der tilføres brændstof og dette tændes i 
rammotorerne, til 150 omdr. Så kobles start
motoren fra, og med ild stående bagud og 
findelt petroleum sprøjtende ud i omegnen 
øges omdrejningstallet til de ca. 400 pr. mi
nut, den normalt opererer ved. 

Det tager en vis tid, vi målte den til 5 
min. i helt kold tilstand og 3 min. ved en 
senere start. 

Man skulle vente stor larm af disse mo
torer, men i modsætning til de pulserende 
rammotorer (ventiljetmotorer), der f.eks. 
anvendes i krigens V-1 og af modelflyverne, 
er det en noget anden og ikke så anmassen
de støj. Ud fra imødeseelsen af en sådan 
støj fandt vi den ret stille, men efter senere 
på dagen at have hørt dens karakteristiske 
tærskeværklignende lyd flere minutter for vi 
kunne se den i det hjemlige villakvarter, 
skiftede vi mening, og det vil sikkert ikke 
være populært blandt Skovlunde-beboerne 
( hvoraf 7 5 % er tilflyttet byen efter flyve
pladsens oprettelse) normalt at operere den 
derfra . 

En forslugen fyr 
Men iøvrigt bruger man den ikke til at 

flyve fra et sted til et andet med. Det er for 
dyrt. Hver af de to motorer, der yder en re
aktionskraft på 22.5 kg, svarende til ca. 60 
hk, forbruger nemlig 250 kg petroleum i ti
men, så selv om alle fire tanke bruges til 
brændstof, kan den kun flyve en time med 
højst 100 km/t. 

Så da den alt efter udnyttelsen koster 4-
500 kr./ time i drift, transporteres den nor
malt på en :thelicar~, en flad transportvogn 
bagefter en bil med hjælpegrej etc. F.eks. til 
landbrugsflyvning er hver flyvning jo ganske 
kort, så man kun ved hver 3. eller 4. sprøjte
vædskepåfyldning behøver at fylde brændstof 
på. Men iøvrigt må man vel have en hel 
tankvogn med til både brændstof og sprøjte
vædske med hurtigt virkende pumper for at 
udnytte den effektivt. 

Opbygningen er uhyre enkel, f.eks. slipper 
man for en indviklet rotortransmission, og 
den lille enbladede halerotor bruges kun til 
sidestyring, da der så godt som ingen rote
rende reaktionskraft er. Motorerne består af 
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Kollbrie svarede godt til sit navn - bortset fra 
lyden. Den ses øverst under landbrugsflyvning, ne

derst på sin transportvogn i Skovlunde. 

et stålhylster med en tændanordning til star
ten og nogle benzinledninger og -dyser, men 
har ingel). bevægelige dele. Den vejer kun 
10 kg og kan udskiftes på et øjeblik. Gang
tiden mellem eftersyn er p.t. 150 timer, men 
ventes at stige. Trods enkelheden koster de 
dog ca. 7.000 kr. pr. stk., men er stadig en 
billig form for motor, og hele helikopteren 
må til en pris af 140.000 kr. også anses for 
billig. Hvis SAAB tager fat på at bygge den 
og får tilstrækkeligt med ordrer, regner man 
med at kunne få prisen en hel del ned. 

Stor bæreevne 
Rotordiameteren er 10 m, længden 4.22 

og højden 2.57 m. Mindste tornvægt er 240 
kg, hvilket vil sige, at der er en disponibel 
last på 410 kg i civil og 460 kg i militær 
udgave. De 240 kg er dog en >barberet« 
udgave. Skal man blot have startmotor, ek
stra stol , vindskærm etc. på, kommer man 
hurtigt lidt højere op. Sprøjteudstyret vejer 
foruden tanke 56 kg og omfatter endnu en 
lille motor, så den faktisk er firemotoret ! 

Præstationerne siger, at den maximale 
kontinuerlige fart er 100 km/t, og at man 
ved landbrugsoperationer flyver mellem 25 
og 80 km/t. Den kan manøvreres i vind op 
til 50-75 km/t. Ved 50 km/t stiger den 4 
m/sek. 

Fantastisk manøvredygtig 
Den hollandske pilot Robert de Blecourt 

gav en imponerende demonstration af dens 
flyveegenskaber med PH-NGV. Efter starten 
fra helicar'en viste han, at den i svævende 
tilstand kan dreje 360° rundt på 4 sekunder. 
Han lod den komme i topfart hen over plad
sen mod os og bremsede næsten op på stedet 
ved at sætte den omtrent på halen. 

Han lod den falde pludseligt ned fra 100 
m højde og standsede lige over jorden. Han 
holdt stille og lod mekanikeren skrue på 
sprøjtedyserne og sprang med den opmaga
sinerede energi i rotoren med et sæt 50 m 
til vejrs. 

Han svingede med enden af sprøjterøret 
( ca. 15 m spændvidde) næsten nede i græs
set, ind mellem køretøjerne og hangaren lige 
ved siden af o.s.v. 

En gang var han ved at putte enden af 
roret ind gennem vinduet på bilen, og da 
han blev spurgt, hvor tæt han kunne sprøjte 
ind til en forhindring, f.eks. hangaren, sva
rede han: »Luk porten op, så skal jeg sprøj
te gulvet derinde.« 

Sprøjtedemonstrationen foregik heldigvis 
med vand, for han morede sig med at give 
brusebad med den. 

Meget tyder således på, at den er lettere 
at flyve end de fleste helikoptere, og i mod
sætning til disse er den ikke ustabil, men 
nogenlunde neutralt stabil, hvad han viste 
ved kortvarigt at slippe styregrejerne få cen
timeter over transportvognen. 

En vis tomotoret sikkerhed har den, om
end den ikke kan holde sig flyvende på en 
motor, og takket være det store inertimo
ment i den motorforsynede rotor, kan den 
landes i autorotation under alle forhold. 

Foruden til landbrugsflyvning kan den 
anvendes til andre opgaver. Som flyvende 
kran kan den i en krog under kroppen bære 
370 kg, som ambulance kan den bære en 
båre på hver side og således ialt bære 4 per
soner. 

PW. 

Ikke gennem Rusland 
SAS har en tid fort forhandlinger med 

Sovjetmsland om en fly,·erute gennem Rus
land til Sydostasien, men forhandlingerne er 
foreløbig endt med negativt retsnltat, idet 
russerne ikke i ojeblikket kan gh•e en sådan 
tilladelse. 

DM for linestyrede modeller 
Dl\I i linestyring blev vundet uf Kaj R . 

lfa11sc11 (623) i kunstflyming, Helge Olsen 
(008) i begynderklassen, Svend Nielsen 
(222) i hastighed og Jens Jome11sen (535) 
i holdknpflyvning. På grund af Ni\I må vi 
udskyde referatet til næste nummer. 

VM med svævemodeller 
Finland vandt Vl\I i A2 i Belgien, fulgt uf 

S,·erige og Holland. Der var omflyvning mel
lem 5 deltagere om det individuelle resultat. 
Børge Hansen, der som bedste dansker blev 
nr. 16, vil senere nærmere beskrive dette 
VM. 
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dens evne til at fuldføre »missionen«. At hjælpe 
NATO med sin mission ... dette er Republic's 
»Mission Plan« ... at oprette en pålidelig le
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denne supersoniske, atombevæbnede jager af 
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landene. 
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MED 

STARK TURBULENT D 
Den tyske Turbulent er udviklet af den franske, men helt omkonstrueret og forsynet med en flyvemotor på 45 hk. 

DE færreste var vel egentlig klar over, at 
der i Tyskland var en rigtig ensædet 

motorflyvemaskine i fuld produktion, for 
man i Odense lufthavn ved rallyet fornylig 
pludselig så fem af disse søde farvestrålende 
fly på række. 

Stark Turbulent D hedder den, og det er 
ikke den velkendte franske Druine D 31 
bygget på licens, men faktisk en helt ny kon
struktion, som ganske vist er udviklet fra den 
franske. 

Fabrikant Wilhelm Stark fra Minden i 
W estphalen er en gammel svæve- og motor
flyver, som for at få noget billigere at flyve 
i gav sig til at bygge en Druine Turbulent 
med folkevognsmotor, eventuelt med henblik 
på at bygge en serie. 

Hans første eksemplar kom imidlertid til 
at veje over 200 kg (Hans Axels vejer 157), 
motoren havde svært ved at klare den, og 
en skønne dag ødelagde en anden pilot ma
skinen ved et havari. 

Men så tog Stark fat påny. Den franske 
har kun et begrænset luftdygtighedsbevis, og 
konstruktionen tilfredsstillede ikke de strenge 
tyske luftfartsmyndigheder, som samlede de 
mest krævende forskrifter fra såvel de fran
ske som tyske og amerikanske regler, og ef
ter bygningen af flere udviklinger på dette 
grundlag er Stark kommet frem til Turbulent 
D, som er helt omkonstrueret og gennembe
regnet. 

Spændvidden. er 60 cm større og arealet 
derved godt en kvadratmeter mere, hvilket 
ikke lyder af meget, men dog svarer til 15 %. 
Fuldvægten har kunnet sættes 50 kg op. 
Kroppen er helt spantbygget, understellet er 
ændret, og først og fremmest er der en an
den motor i. 

Bygger både fly og motor selv 
Stark fandt folkevognsmotoren for svag og 

har også haft brud på krumtapaksen på den, 
så derlor lavede han sin Stamo 1400, der 
vejer 58 kg uden olie og som yder 45 hk 
ved 3200 o/min, har dobbelttænding, starter 
osv. Det er en 4-cylindret boxermotor og en 
selvstændig konstruktion, der kun anvender 
ganske enkelte dele fra folkevognen. 

Naturligvis koster den så også mere - le
veres her i landet for 6.000 kr. Den er fore
løbig kommet op på 600 timer mellem ho
vedeftersyn og ventes at stige yderligere. 

Forøvrigt anvender man princippet med 
ombytningsmotorer med fast pris i stedet for 
uoverskuelige eftersyn. Ombytningsmotoren 
koster i Tyskland 1500 DM, altså ca. 2500 
kr. Og de periodiske eftersyn er der også 
faste priser på: 25 timer 18 DM, 50 t 24 
DM og 100 t 28 DM. Det er til at overse! 

Og hvordan er den så at flyve i? 

Vældig sjov at flyve 
Jeg har aldrig før fløjet en ensædet mo

tormaskine, men Østergård Vejvad-familien 
fra Esbjerg Aero Service nærede ikke be
tænkeligheder. Man stiger ind i førersædet 
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Lllle1 letflyvende og levende er Turbulent D1 men skal naturl1gv1s bend.nØ1es mua tiau"ud ,u~,..u ............ _ ....... e 
fly, snarere lidt mere p.gr.a. lidenheden. Og instruktøren må sætte den nye pilot grundigt ind I betJe• 

nlngen, inden han slipper ham IØs for første gang pii egen hånd. 

fra venstre planrod, dvs man har nu slet ikke 
fornemmelsen af at stige ind i så lille et fly 
- det er snarere noget, man tager på! (I en 
vittighedstegning i Fyens Stiftstidende siger 
forhandleren da også til kunden: »Skal jeg 
pakke den ind, eller vil De have den på med 
det samme.«) 

Sædet er bekvemt, og der er et nydeligt vel
udstyret instrumentbræt. Motoren »snapses« 
ved at bevæge gashåndtaget frem tre-fire 
gange. Så sættes tændingsnøglen i højre side 
på begge magneter, man trækker i starter
knappen derover, og de 45 heste vågner til 
live. 

Man lukker førerskærmen, der er hængs
let i højre side og kører forsigtigt femad. 
Udsynet er fremragende, kun en meget smal 
sektor lige frem kan det knibe med ved kør
sel på jorden. Kørslen volder ingen vanske
ligheder med det styrbare halehjul - brem
serne, der betjenes med hælene, er det ikke 
nødvendigt at bruge. 

For at få varmet motoren op til termo
metrets grønne område kørte jeg ned i enden 
af pladsen ( Beldringe er ellers stor nok), 
prøvede magneterne og gav gas. Motoren 
reagerer lynhurtigt på gashåndtagets bevæ
gelser. 

Der var ingen tendens til at dreje ud af 
kurs og det går nemt fremad med neutral 
pind, indtil den af sig selv går i luften. Jeg 
flader lidt ud og stiger så med 90 km/t. Mo
toren må gerne gå med fuldgas under hele 
stigningen, men jeg tager gassen lidt af som 
normalt og stiger alligevel ca. 31/,i m/sek. 

Utrolig levende 
Efter at have nedlagt en hveps, der trods 

alle forsigtighedsregler var kommet med, prø
ver jeg rorvirkningen, der er kraftig på alle tre 
ror. Så svinger jeg lidt rundt til den ene og 
anden side under stigningen, og nu begyn
der det at gå op for en, hvad det er for et 
sjovt luftfartøj, man er kommet i luften 
med. 

Dette at sidde i så lille et fly, hvor man 
takket være den fine plexiglasskærm, sædets 
anbringelse og de små planer har glimrende 
udsyn, og hvor der kun er ganske kort ud til 
plantipperne, er noget ganske nyt. 

Og når man så i vandretflyvning for alvor 
prøver at svinge og opdager, hvor livlig den 
lille fyr er, så begynder man rigtigt at more 
sig. Man kan ligge i et krapt drej til den 
ene side, og næsten lige så hurtigt som man 
fører pinden over til modsat drej, er man 
ovre i et lige så krapt til den side. 

Ikke desto mindre er den ganske stabil, 
men man skal naturligvis prøve den i uroligt 
vejr for også at kunne udtale sig om til
strækkeligheden heraf. Trimklappen, der be
tjenes af et håndtag i højre side, forekommer 
mig at være af for ringe virkning, men man 
kan ved at stille lidt på haleplanet på jor
den få flyet trimmet nøjagtigt til sin vægt. 

I 600 m prøvede jeg nogle gange at stalle 
med motoren i tomgang. Når man trækker 
pinden roligt til sig, ligger den og dirrer et 
øjeblik og næsen falder så til normal stilling, 
så man har fart igen. Højdetabet er ringe. 
Der er ingen tendens til at »tabe en vinge«. 



Der er faste slots i plantipperne og fuld ror
kontrol i stallet tilstand. 

Den er ikke tilladt til spind >med vilje«, 
men da Stark demonstrerede den, må han 
være kommet til det, for han spandt nyde
ligt 5 omgange! Den går ikke i spind uden 
ved anvendelse af alle tre ror: pinden i ma
ven, fuldt sideror og modsat krængeror, og 
den går straks ud, når blot et af dem neutra
liseres. 

Man glider på 90. Under glidningen ned 
prøvede jeg nogle gange at sideglide, men 
fandt den ikke særlig god til det. Det må nu 
være mig, det var galt med, for andre gør 
det fint. Man skal blot holde næsen ret højt, 
give fuldt sideror og så regulere med kræn
geroret. Stark sideglider til tippen er næsten 
i græsset, for den synkc;r ikke igennem, når 
den rettes ud. 

Landing og kørsel 

Under glidningen gav jeg for en ordens 
skyld gas af og til, men det er unødvendigt. 
Der er konstant karburatorforvarme, så is
dannelser undgås. Under sidste del af ind
flyvningen synes man, det går hurtigt både 
frem og ned, men jeg havde måske en anel
se medvind. Den satte sig ganske normalt og 
rullede snart af. 

Under tilbagekorslen stoppede motoren, 
hvis tomgang i motorens første gangtimer er 
lidt svær at regulere, men hvad gør det, når 
man har selvstarter? 

Under kørslen på ujævne dele af græs
arealet vippede den noget fra side til side, 
så jeg slog hovedet mod siderne af fører
skærmen. Måske man kan undgå det ved at 
spænde s1g bedre fast, men ellers kan man 
jo tage en tyk hue på hovedet, hvis man skal 
flyve i meget urolig luft. Meget høje per
soner vil nok få det lidt knebent. 

Billlgst mulig flyvning 

Man kan diskutere ensædede fly's beret
tigelse. Men man kan have meget fornøjelse 
af at flyve en Turbulent D. Og man vil kun
kunne flyve billigt, hvilket ikke er uvæsent
ligt. Med kun halvt benzinforbrug kommer 
man længere på en time end i en KZ III ! 
Hvis instruktører mener, at man kan lade 
elever på solostadiet flyve en sådan type, vil 
uddannelsen kunne gøres en del billigere. 

Deltagelse i >Deutschlandflug«, rallyer 
rundt i Europa osv beviser, at man udmær
ket kan rejse i den også. Der er ikke plads 
til den store bagage, men til 10 kg i fald
skærmskassen bag ryggen og 5 i et rum bag 
hovedet, og 15 kg er vel normal bagage på 
>økonomiklassen«. 

Vore klubber skulle overveje, om man ikke 
kunne få øget flyvevirksomheden en hel del 
ved at stille en ensædet type til rådighed for 
medlemmerne. Og privatfolk kan jo nu også 
få valuta til fly! 

Data: Spændvidde 7.15 m, længde 5.33 
m, højde 1,8 m, planareal 8.5 m2. Tornvægt 
220 kg, fuldvægt 340 kg. 

Præstationer: Maxfart ved 3200 o/min 
162 km/t, rejsefart 150 km/t ved 3000 
o/ min, stallingsfart 65 km/t. Stigeevne v.j. 
4 m/ sek. Start- og landingslængde over 15 
m: 300 m. Største dykhast. 210 km/t. Top
højde 4500 m. Rækkevidde m. 20 min re
serve 500 km. 

Pris: 24.600 kr. i Danmark. 
PW 

NYT UDE OG HJEMME 

6 Lookheed F-104C er færget over Atlanten fra South Carolina til Spanien på 8 Timer, De tankede to og to 
tre gange hos Boeing KB-50 tankere. 

Københavns Lufthavn, 
Kastrup i august 1959 
Ank. passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . 52.732 
Afg. passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . 53.204 

·105.936 
Transitpass. 32.970 X 2 . . . . . . . . . . 65.940 
Andre passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . 14.746 

lait ...... 186.622 
Tilsvarende tal for august 1958 var 

159.511 (stigning 17,8 %). Antal starter og 
landinger i august 1958 var 6.630 (heraf 
4.976 i lufttrafik). Tilsvarende tal for august 
1958 var 7.192 og 5.347. 

Flyvevåbnet 
Flyverlt n. af 1. grad af res. H. Busk er 

afgået fra flyvertaktisk kommando og ansat 
ved forsvarsstaben fra 15/8 at regne. 

Flyverltn. af 2 gr. af res. H. 0. A. Lar.sen 
er afgået fra forf!varsstaben og ansat ved fly
vertaktisk kommando fra 15/9 at regne. 

Flyveulykl<en i Canada _ 
Natten mellem den 31. august og 1. sep

tember forulykkede et kanadisk øvelsesfly fra 
flyvestationen Gimli, og begge de ombord
værende blev nogle duge senere fundet dræbt. 
Den ene var dansk, den 20-årige sergent 
Ruvald Petersen fra Vejle, der var kommet 
til Canada i juli 1958 til uddannelse til fly
ver i flyvevåbnet, 

Ruvald Petersen var svæveflyver i Vejle
klubben, hvor hun fik C i 1956. Han var med 
på KDA's udvekslingsrejse til Canada sam
me år. 

Helikopter-ulykken ved Thule 
Onsdag den 26. august styrtede en af det 

amerikanske luftvåbens helikoptere ned 17 
km nord for Thule-basen i Grønland. Alle 
syv ombordværende dræbtes og deriblandt 
den danske forbindelsesofficer, orlogskaptajn 
Knud A.lez ander Edva1·ds samt to af Aero
klubbens gode venner, den amerikanske am
bassaderåd L ivingstone L. Satterthwaite og 
luftattacheen, oberst Jart1es F. Hogan, der 
begge var medlemmer uf KDA. 

Den forulykkede helikopter var en to-ro
tors H-21, tilhorende den 55. Air Sen Rescne 
Service. 

L. L. Satterthwuite tilhørte den amerikan
ske udenrigstjeneste, men var uddannet som 
pilot. Hun kom første gang til Danmark, du 
hun umiddelbart efter krigen fløj en maskine 
fra England til Kastrup som led i det store 
flyvestævne, der afholdtes til fordel for de 
bomberamte fru RAF-ungrebene pil Gestapo
hovedkvurterene i Århus, København og 
Odense. Senere blev Livingstone Sutterth
wuite ambassaderåd og souschef ved den 
amerikanske ambassade i København. 

Oberst James Hogan blev kun 40 llr. Hun 
studerede oprindelig økonomi og historie ved 
universitetet i Michigun, men meldte sig til 
US Army Airforce i foråret 1941. Og sil 
gjorde hun hele den 2. verdenskrig med som 
flyver og fortsatte under Korea-krigen. I 
1957 kom hun til Oslo som luftattache og 
året efter afløste han oberst J ohn Benner 
som luftattache i København. Her vandt han 
sig mange danske venner, som al.le med dyb 
vemod modtog budskabet om hans bratte død 
- og som alle vil savne en trofast ven. 

Flyvevåbnets næste? - North Amerloan N-156F Freedom Fighter med Sldewlnder missiler I tipperne glr 
hurtigt frem med flyyep,øveme, 
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i)M"filbagebli'll 
Betragtninger over den hidtil bedste danske svæveflyvekonkurrence 

EFTER det hastige referat i nr. 8 er der 
grund til at fundere lidt mere over dette 

hidtil største DM i svæveflyvning og drage 
nogle slutninger af erfaringerne. 

Alle havde jo set hen til denne dyst med 
særlig forventning, da de fire tidligere me
stre var med, og når de kun placerede sig 
som nr. 2, 5, 9 og 10 af 17, så viser det gan
ske glædeligt, at vi nu har mange flere dyg
tige konkurrencepiloter. At Sejstrup løb af 
med sejren, var for så vidt ingen overraskel
se, ejheller at Friis blev nr. 2. Men hvem 
havde ventet Raun som nr. 3 og især Borre
by som nr. 4 foran Cowboy? Snarere havde 
man måske ventet foruden de tidligere me
stre at se de to Skrydstruphold højere oppe, 
da disse piloter har gjort en enorm indsats i 
flyvedagskonkurrencerne iår, men disse blev 
f.eks. slået af debutanterne fra Vejle. 

Jo, der skete mange overraskelser, og det 
var nogle spændende dage. 

Vejret og konkurrencerne 

Vejret må vi være tilfredse med, men det 
var unægtelig ikke bragende termik, den 
første uge bød på. Den sivede kun blidt og 
stille. Klublejre fra denne uge hævder, at der 
så godt som ingen termik var at flyve på, 
men DM-piloterne fik dog tilbagelagt hhv. 
395, 873, 868 og 1317 km, ialt 3453 omtrent 
det samme som alle civile danske svævefly 
i 1957 ! Det var lærerige dage, fordi de viste, 
at man kan flyve termik mange flere dage, 
end man normalt tror, blot man gør det. Og 
der var slet ikke så mange omstarter heller, 
ja Sejstrup, Friis og Westergår-d havde over
hovedet ikke omstarter under konkurrencen, 
men fik bid hver gang uanset vejret. 

Som konkurrencedage var de dog ikke så 
vellykkede, som man kunne ønske sig, men 
konkurrenceledelsen foretrak at benytte alt 
brugbart vejr for at sikre det nødvendige 
antal flyvedage. Held og især uheld spiller 
større rolle på sådanne dage end gode, selv 
om det vel når at jævne sig noget. 

Det var ikke så meget selve den svage og 
lave termik, det gjorde dagene vanskelige for 
ledelsen, som den omstændighed, at vejret 
var vanskeligt at forudsige med nogenlunde 
præcision for vejrtjenesten. At vi selv ikke 
havde samme store vejrtjeneste som ved tid
ligere DM, gjorde mindre, selv om det er 
rarest at have en meteorolog, der hele tiden 
følger udviklingen. 

Dårligst var vel den første dag, ikke fordi 
det blev til kursflyvning i st. f. hastighed, 
men fordi kun 6 scorede points. Tirsdagstu
ren til Sønderborg var lidt bedre, omend kun 
to nåede målet. Trekanten over 100 km 
mislykkedes helt som hastighed, men gav ret 
god kursflyvning, og Herning-retur blev dog 
gennemført af 4. 

En konkurrenceledelses ideal er, at gen
nemsnitligt omkring halvdelen fuldførte op
gaverne. Da det hidtil ikke var sket, valgte 
man til søndagens korte gode vejr med vilje 
en let opgave, hvor 21 af 1 7 fuldførte Arhus
turen, men til gengæld ikke fik megen points
forskel. 

Det ville man ikke gentage onsdag med en 
hastighed til Beldringe, hvor måske alle var 
nået frem, og den lige kurs til landets ende 
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ville blive for dyr, hvorfor man bukkede den 
sammen og sagde Randers-retur, godt over 
den dagældende rekord for de mange del
tagende tosædede. Altså med hensigt en svær 
opgave, men en med henblik på usikker 
vejrudvikling elastisk opgave med mulighed 
for de lidt lavere placerede at nå op. Selv 
om >kun« to gennemførte, oven i købet to
sædede, var hensigten nået. 

• r '-~ 

DM-flyvningerne koncentrerede sig i sjælden grad 
om Øst- og midtJylland, Dat gælder ikke længere 
d meget om at komme langt bort, 10m om at 

ni hjem igen. 

Sidste dags opgave var også relativt svær, 
da kun en 200 km trekant hidtil var udført 
herhjemme. Men med bedre vejr og den sti
gende kvalitet in mente skønnede vi, at ca. 5 
kunne gennemføre. Vejret - eller kvaliteten? 
- var bedre end ventet, 10 kom igennem og 
to til næsten. En historisk dag med ialt 3010 
km distance og 114 frie svæveflyvetimer! 

Det havde været morsommere at være fri 
for førstedagen og istedet have fløjet også 
fredag, for nu var vejret inde i en fin peri
ode, men andet var besluttet. Og det havde 
været sjovt, om vi havde gennemført ideen 
om en konkurrence for ledelse og hjælpere 
denne dag i stedet. Men der blev aJligevel 
fløjet meget og sluttet af med aftenfest i 
idealvejr, hvor man kunne sidde ude til mid
nat uden at fryse. 

Materielforbedringen 
En del af resultatet skyldes naturligvis 

bedre materiel. Hvilken udvikling fra ude
lukkende Baby'er i 1951 til kun >Låvise« 
denne gang. Vi var imponeret over 4 Olym
pia i Herning i 1953, over Spatz'er i 1955, 
Rhonsegler'en i 1957. 

Rhonadler'ne har i år bevist deres for
træffelighed b!de til skoling og egentlig svæ
veflyvning, også i konkurrence. Den slår af
gjort Bergfalken, og den gamle Kranich kla
rede sig dårlige end ventet. 

At L-Spatz og Eon Olympia kom foran 
Lo-150, Rhonsegler og Jaskolka skyldes nok 
tildels vejret de første dage. Og heldigvis 
spiller piloterne den afgørende rolle. Trods 
alt er der - når Baby'en undtages - ikke 
slet så stor forskel på præstationerne på de 
anvendte typer. 

Nok er kvaliteten gået frem, men sammen
ligner vi med andre landes konkurrencer, 
mangler vi en del endnu, og meget tyder på 
en forbedring m.h.t. det ensædede materiel 
inden næste DM. 

På hjælpemateriellets og tilbehørets om
råder er der mindre at sige. Der er tendens 
til at anskaffe nye instrumenter, fordi krigs
tidens tyske nu er ved at have udtjent, og 
der blev gjort forsøg med radio i nogle to
sædede. 

Transportmateriellet udviser forbedringer 
og selv om puljen altså fungerede endnu en
gang, var der kun enkelte uden eget trans
portmateriel. 

Flot på Vandel 
Ydre forhold bidrog til succes'en. Foruden 

vejret, som vi ofte har set af en helt anden 
og nedslående kvalitet, gælder det først og 
fremmest flyvepladsen, som vi til formåle t 
ikke har og vel heller ikke kan få nogen 
bedre af her i landet. Når en stakkels øbo 
på den sidste dag endelig fik en chance for 
at prøve termikken, er den jo af en helt an
den art end den, man til daglig kæmper med 
hjemme. 

Vi er flyvevåbnet meget taknemmelig både 
for lån af Vandel og af slæbefly og ikke 
mindst stationschefen, kaptajn Simonsen, for 
de udmærkede indkvarterings- og forplej
ningsforhold, han hjalp os med. 

Skulle vi imidlertid en anden gang måtte 
andetsteds hen, må vi kunne udbygge >telt
holderforeningen«s afdeling til formålet. Den 
hyggelige campingvogn- og teltplads med 
pølsestegning p! lejrbålet om aftenen vil 
med campingtankens videre udbredelse mu
liggør et DM på et mere spartansk sted. 

Afslutningen 
Ved festen i haven fredag aften uddelte 

DM-chef og rådsformand Kaj V. Pedersen 
Ellehammerpokalen til Sejstrup & Didrik
sen, og nr: 2-pokalen til Friis & Jørgensen, 
ligesom Friis som afleverer af den store po
kal har fået et Ellehammer-askebæger. Des
uden var der eksemplarer af >Moderne Svæ
veflyvning«, og piloterne havde selv samlet 
ind til nogle individuelle præmier. En spe
ciel gave overraktes flyverløjtnant Age H. 
Mathiesen for ydet hjælp til dansk svæve
flyvning. 

Et DM af det format, vi efterhånden er 
nået op på, kan kun gennemføres med assi 
stance af et stort antal hjælpere, såvel på 
holdene som i ledelsen, og kun når alle er 
besjælet af den rette hjælpsomhedens og 
samarbejdets ånd , der altid har kendetegnet 
dansk DM, men på enkelte punkter forekom 
lidt afsvækket denne gang - forhåbentlig kun 
isolerede tilfælde. 

Imponerende statistik 
Hvor stort dette DM var, viser nedenstå

ende tal, som trods det øgede deltagerantal 
viser stor fremgang. 

Konkurrencedistance, km 
Frie svæveflyvetimer, ialt. .. . 
Svæveflyvetimer i konk. . .. . 
Totalt startantal ......... . 
Konkurrencestarter ....... . 

1959 1957 
9744 

489 
331 
514 
161 

5910 
300 
203 
528 
185 



The Aero Lubricants Handbook 

BP OLIE-KOMPAGNIET A/S, SCT. ANNÆ PLADS 5, K. 

AIR-BP's håndbog, vægtavle og folder, som netop er ud

kommet, indeholder en fuldstændig liste over de flyvepro

dukter, som AIR-BP forhandler. 

Fortegnelsen omfatter bl. a. stempelmotor- og turbomotor

olier, smørefedt, hydrauliske væsker og afisningsvædsker, 

konserveringsolier og specialprodukter. For hvert enkelt 

produkt er angivet specifikation og anvendelsesområde. Ud

formet med henblik på nem og hurtig anvendelse på kontor 

og værksted. Uundværlig i flyveindustrien. Udleveres gratis 

ved henvendelse til BP Olie-Kompagniet A/S, Set. Annæ 

Plads 5, tlf. C. 5455. 
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Her kommer verdens mest moderne jetfly 
DOUGLAS {j)@o(j] 

... flyet med I 00 års holdbarhed! 
DC-8 er det første store jetfly, hvis konstruk
tion lige fra begyndelsen har taget sigte på at 
give passagererne den største flyveglæde og 
sikkerhed. Som eksempel på dette fly's ekstra
ordinære kvalitet kan nævnes, at DC-8 har 
gennemgået konstruktions- og metaltrætheds
prøver svarende til 100 års normal passager
flyvning. Alene omkostningerne til forsøgs-

laboratoriet, som har foretaget disse sikker
hedsprøver beløber sig til mere end 70 millio
ner dollars! Der er intet blevet sparet, hverken 
af penge, tid eller menneskelig snilde for at 
gØre DC-8 til "Jetalderens Dronning«. 
De vil indrømme det efter Deres første tur, 
den bedste måde at rejse på er med DC-8 -
den nyeste af de berømte Douglasmaskiner. 

DE FLESTE LUAFARTSSELSKABER HAR FORETRUKKET DC-8 FREMFOR NOGET ANDET JETFLY 

SAS-SCANOINAVIAN AIRLINES SYSTEM - ALITALIA-LINEE AEREE ITALIANA - DELTA AIR LINES - EASTERN AIR LINES 

JAPAN AIR LINES - KLM ROYAL 0UTCH AIR LINES - NATIONAL AIRLINES - NORTHWEST ORIENT AIRL/NES 

OLYMPIC AIRWAYS - PANAGRA - PANAIR 00 BRASIL - PAN AMERICAN WORL0 AIRWAYS - SWISSAIR - TRANS-CANADA AIR LINES 

TRANSPORTS AER/ENS INTERCONTINENTAUX • UNION AEROMARITIME OE TRANSPORT - UNITED AIR LINES 

I 



Svæveflyvernes flyvedagskonkurrencer 
I slutningen af nugust kom der nogle dage 

med blæsende NW-bngsider, som blev godt 
udnyttet PA 5 dnge fra 26. til 30/8 blev der 
fløjet over 1250 distancekm. Dyhr og Mi
chaelsen forsøgte Bornholm, men forgæves 
trods fine forhold pil sidste del af ruten. 
Skrydstrup kom ved tre hastigheder i toppen 
her. li!. A.. Kristensen og Kaj Borch fik sølv 
nr. 122 og 123. 

Et pur dnge efter gjorde .A.vintor alvor af 
mange l!.rs trusler og tog fnt pil skrænten ved 
Rubjerg. 4/9 måtte B11oh P. og P. H. Niel
sen opgive efter 6 t 55 m, mens Torben 
Kaj Nielsen lnvede først en 7 t prøve 7/9 og 
fik sølv nr. 124 og derpll. 8/9 med Verner 
Pedersen ny rekord pli. 12 t 48 m, ikke nok 
til nt generobre vnndrepoknlen, hvortil kræ
ves 30 min forbedring. Snmtidig fløj Erik 
Portefce Hansen 9 t 27 m. 

Helge Pedersen frn FSN Ålborg hnvde 
imidlertid 9/9 med 13 t 17 m nok til nt 
snuppe poknlen frn Kaj V. Pedersen og Sv. 
Westergdrd, og det kunne .A.vintor ikke finde 
sig i. Efter nt urmnger Henning Kjærgdrd 
Hansen to dnge hnvde forspildt chnncen ved 
nt sove over sig, lykkedes det 10/9 nt vække 
hnm og stnble hnm i luften kl 0455, og han 
lnndede 1912 efter 14 t 17 m. Snmtidig var 
imidlertid V. P. Jensen frn flyvestntionen 
stnrtet lidt senere og lnndede først i mørke 
kl 2010 efter 14 t 12 m, og næste dng tog 
osgt. Knud Dinesen blide rekord og poknl 
med 15 t 06 m (0455-2001). 

STARK 
TURBULENT D 

En let, eensædet 
flyvemaskine for 
skole, rejse og 
fornøjelse - en ægte 
sportsmaskine med 
betydelig styrke. 
Marchhastighed: 
150 km/t. 
Brændstofforbrug: 
10-13 1/t. 

.A. vin tor meddelte, nt mnn ikke ville ud
nytte sine muligheder for nntflyvning for 
ikke nt løbe unødig risiko, men den opnåede 
plncering i flyvedngskonkurrencerne ville bli
ve forsvnret - og andre klubber var som 
FSN Ålborg velkomne til nt bruge .A.vintors 
pinds og spil. 

Men der er også risiko om dngen, for un
der weekend'ens fremstød drejede vinden i 
nord og nødvendiggjorde hurtige lnndinger, 
hvorunder Bnby'en hnvnrerede stærkt, men 
forinden vnr .A.vintor kommet i toppen. 

Søndag den 6/9 var de spildte chnncers 
dng på S3ællnnd : Der vnr 2500 m skybnsis 
pli. l\Iidtsjællnnd og stille vejr, en idenl dng 
til trekanter - eller til at prøve nt gi!. til 
Jyllnnd, men glemte bnrogrnfer, træthed 
m.m. gjorde, nt der ikke engang kom en fem
timersprøve ud af det. Et Hnvdrupfly pns
serede i 2000 m Ringsted og observerede 4 
fly - pil jorden. I Jylland var det ikke slet 
sil fint, men Povl Hellerøe i Skrydstrup fik 
de 5 timer og sølv nr. 125, li.rets nr. 25 ! 

Midt i september vnr stillingen med de 
vigtigste forskydninger i toppen : 

Varighed 
1 . .A.viator ............. . 
2. Skrydstrup ......... . 
3. FSN Ålborg ......... . 
4. Knrup ............. . 
5. Værløse ............. . 
6. Birkerød ........... . 

75 t 49 m 
69 t 27 m 
67t48m 
61t32m 
44 t 33 m 
44 t 25 m 

(10) 
(10) 
(10) 
(10) 
(10) 
(10) 

Højdevinding 
1. Skrydstrup ............ 22.635 m (10) 
2. Midtjydsk ............ 22.545 m (10) 
3. Knrup ................ 19.145 m (10) 
4 . .A.vintor . . . . . . . . . . . . . . 15.200 m (10) 
5. FSN Alborg ............ 15.060 m (10) 

Distance 
1. Skrydstrup 
2. Knrup ......... . 
3. Avintor ....... . 
4. Midtjydsk 
5. FSN Ålborg ... . 
6. Vejle ........ .. 
7. Værløse ....... . 

Hastighed 

1029 km -1785 p (5) 
884 km -1690 p (5) 
896 km-1560 p (5) 

1351 km-1468 p (5) 
878 km -1386 p (5) 
863 km-1241 p (5) 
715 km -1183 p (5) 

1. Skrydstrup .............. 450.5 p (5) 
2. Knrup .................. 426.6 p (5) 
3 . .A.vintor .................. 374.4 p (5) 
4. FSN Ålborg ............ 312.3 p (4) 
5. Værløse .................. 229.0 p (5) 

Bedste klubber 
1. Skrydstrup . . . . . . . . . . . . . . . . 5 points 
2. Avintor .................... 11 points 

Knrup . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 11 points 
4. FSN Ålborg ................ 17 points 
5. Værløse .................... 24 points 

Og sil. er der kun en måned tilbage til at 
lnve om på det i! 

Alle oplysninger -
gerne telefonisk -

hos 
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CESSNA 210 
4-personers rejse- og forrretningsfly 

med optrækkeligt understel. 
Marchhastighed: 300 km/t. 

A/s COMMERTAS 
FR. HOLMS KANAL 2 . Ml. 2123 

Luftfartforsikringer 
af enhver art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Mlnerva 1841 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes af et
hvert forsikringsselskab, der er tilknyt
tet poolen, samt af SAS's billetkontorer. 
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Flyvnlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

FLY TIL ETHVERT FORMÅL N. Thomsen Otto Thomsen 

Model Ant. passag. 

150 2 
172 A 4 
175 4 
180 4 
182 4 
SKYLANE 4 
210 4 
.HO 5 

Forhandler for Jylland : 
ESBJERG AERO SERVICE 

Marchhast. km/t 

195 
210 
224 
257 
250 
257 
300 
350 

VESTERPORT 

Minerva 1112 

Køb bilen i Shell-Huset 
OPEL VAUXHALL CHEVROLET PONTIAC 

Østergaard Vejvad & Søn . Telefon 5555 OLDSMOBILE BUICK CADILLAC 

Sup~r KZ•ll tr. sælges. 24.000 kr. 
675 timer til hovedeftersyn. March
hastighed 200 km/t ved 2100 o. p. m. 
33 1/t. - Kendt over hele landet fra 
mange kunstflyvningsopvisninger. 

Henvendelse: flyveteknlker Sv. Aa. Thomsen 
Skovlunde flyveplads • Telefon 94 47 19 

Oluf Svendsen Afs 
Ring til Th. Hovaldt, Telf. 504225 

KØBENHAVNS FLYVETEORISKOLE 
Korrespondance-undervisning 

B-C-D og N licens. 

K. Sasbye, Tit. 85 26 64 K. Rasmussen, Tlf. BY 610 
Grønnevej 2619, Virum HYttelunden -4, Brøndby Str . 

Auster til salg 
Auster VJ/1 med ekstra tank, 
radio og en del ekstra udstyr 
sælges. 

Hans Muus . Odense 
Telefon 1154 56 

UDLEJNING AF NYE PIPER FLY 
Kendt for komfort og sikkerhed. 

For kun 105 kr. i timen kan De leje en Piper Tri• 
Pacer og med 3 passagerer rejse med en gennemsnitlig 
marchfart af 190 km i timen (topfart 226 km i timen) 
for 55 øre pr. km eller kun 14 øre pr. km pr. person. 
Den 2-sædede Piper Super Cub koster 85 kr. i timen. 

Ved fragtflyvning kan Piper Tri-Pacer med fulde tanke 
laste ialt 283 kg inci. pilot og Super Cub 235 kg inci. 
pilot. 

De bliver hurtigt dus med de velkendte og manøvre
dygtige Piper fly, selvom De ikke før har fløjet dem, 
Den første instruktørtime er gratis, men skulle det blive 
nødvendigt med mere, gælder den normale tarif. 

DANFLY 
Københavns Flyveplads . Skovlunde . Telefon 94 23 11 



PRIVATFLYVENYT 
25 år siden australlenflyvningen 

Den 20. oktober er det 25 Ar siden det sto
re l\Iildenhnll-Melbourne luftvæddelob blev 
startet. Det vnr skelsættende i flyvningens 
historie, fordi der hverken før eller siden hnr 
været en sådan interesse for et race over sA 
!ung en distance, og fordi det på en vis måde 
markerede kulminationen nf de pioneragtige 
distanceflyvninger, der blev foretaget i mel
lemkrigsårene og især mellem Lindberghs nt
lunterhn vsflyvning i 1927 og nustraliensløbet 
i 1934. Det var disse pionerflyvninger, ofte 
udført i små sportsfly, der finnede vej for 
nutidens jordomspændende net af luftruter. 

04 fly blev tilmeldt løbet, men kun 20 

Vil De have 

Europas 
mest 
solgte 
flyve
tidsskrift 

et gratis eksemplar? 
R. A. F. Flying Review har s.!. mange 

glimrende artikler, at De må læse det. 

I et nummer, som er typisk for bladet, 

vil De f. eks. kunne læse det sidste 

nye om udviklingen i Vesteuropa og 

bag Jerntæppet. Der er masser af 

gode fotografier, aktuelle artikler og 

eventyrlige beretninger fra det virke

lige liv. 

Af det indhold, som bringes regel

mæssigt, kan nævnes: sidste nyt fra 

flyvningen verden over samt spæn

dende beretninger om personlige op

levelser. Afsluttede artikler om berømte 

flyvemaskiner. Detailtegnlnger - hvor

af mange i farver - med fyldig teknisk 

forklaring. Udkommer hver måned. 

Skriv I dag efter et gratis eksemplar. 

Til: R. A. F. Flying Revlew, 
109, Waterloo Road, 
London, S. E. 1., England. 

De bedes sende mig et gratis eksem• 
plar af FL YING REVIEW til følgende 
adresse: 

Navn ____________ _ 

Adresse ____________ _ 
(Skriv med blokbogstaver) 

startede og kun 9 gennemførte. 0. W. A. 
Scott og 'l'. Oa111ipbell Black vandt hastig
hedsklnl3s!'n i den uhørte korte tid af 2 dage 
:!3 timer. De fløj den specialkonstruerede to
motorede de Hnvillnnd Comet, hvorefter det 
første jettrofikfly ~5 Ar senere blev opkaldt. 

Handicapløbet blev vundet af KLM's nye 
Douglas DC-2, ført of Parme,~tier og llloll og 
med betalende possogere1· ombord. 

Og særlig dansk interesse havde det, at 
nuværende oberstløjtnant Michael Hansen 
med mekimiker Dwniel J ense,~ var blandt de 
få, der gennemførte. De anvendte en Desout
ter Mk. II med 120 hk Gipsy III motor, 
OY-DOD. 

Den nordiske motorflyvekonkurrence 
Den finske neroklub, eller rettere Finlands 

Flygfiirbund, havde tilrettelagt den to duges 
konkurrence den 5.-6. september på en ud
mærket måde. Alt klappede, som det skulle, 
og deltagerne havde glæde af glæde af sam
været med kammeraterne fra Finland, Norge 
og Sverige. Desværre blev resultatet for 
danskernes vedkommende ikke så godt, som 
man gerne havde set det, men alle høstede 
nogle erfaringer, som vil være dem til stor 
gavn ved andre flyvninger. 

Den vanskeligste del af konkurrencen vor 
orienteringsflyvningen, og det blev her de 
mange points faldt. Det endelige resultat 
blev følgende: 1. Finland 156,74 points, 2. 
Sverige 177,84 points, 3. Norge 278,84 points 
og 4. Danmark 367,38 points. Den individu
elle vinder blev JJJ. Hedman, Sverige, med 
63,89 points, finnerne besatte 2. og 3. plad
sen, M. Puupponen og J. Hei-nonen, og dan
skeren H. Th,yregod blev nr. 4 med 109,2!} 
points. 

Det danske hold bestod af H. H. Laursen 
(KZ-III), Gerhard Nielse,~ (Piper Super 
Cub) og H. Thyregod (KZ-II ). Jurymedlem 
og holdleder var H. De,ilow. 

Flyvepladsen Utti, hvorfra konkurrencerne 
foregik, var den plads, hvor de danske fly
vere greve Erhardt Friiea og Fritz Ra.amus
se,i var stationeret under den finske friheds
krig i 1939/40, og det var herfra de startede 
til deres sidste luftkamp, der kostede dem 
livet. Finnerne omtalte de to danske flyvere 
med den nllerstørste respekt for deres glim
rende indsats under krigen mod russerne. 

Flyveulykken ved Sønderborg 
Lørdag den 12. september forulykkede en 

Tipsy Nipper ved Sønderborg, hvorved pilo
ten, den 34-Arige dropskoger Borge Rasmus
se,i, Kolding, omkom. Rasmussen var med
lem af Kolding Flyveklub. 

l\Ioskinen var et belgisk registreret eksem
plnr OO-DAN, som Donfoss Aviation Divi
sion havde fået op til demonstrationsbrug. 

Luftfartsdirektoratets undersøgelser var 
endnu ikke afsluttet ved redaktionens slut
ning, men så meget kan siges, at ulykken 
ikke skyldes nogen fejl ved maskinen, men 
snarere en pilotfejl. 

Det var Rasmussens første flyvning med 
denne type, og han nll.ede kun at flyve fii 
minutter med den. Han havde udført nogle 
meget skarpe drej i en. 100 m højde, og her
under styrtede den ned. 

Jodel D-140 Mousquetalre på besøg 
Den 10.-11. oktober er det meningen, at 

den nyeste ,Todel-type, den 4-5-sædede D-140 
Mousquetaire skal demonstreres i Skovlunde, 
Malmø og Odense. Den er udrustet med en 
180 hk Lycoming-motor, rejser med 228 km/t 
og har en rækkevidde på 1000-2300 km. 

Muligvis kommer Jodel DAlOO Ambosso
deur, en 4-sædet med Continental 100, ogsll. 
med ved samme lejlighed. 

TYPENYT I 
Dou.gla.~ D0-9 (se billede i nr. 9) kan le

veres i 19(i3, hvis Douglas snart får ordre 
1111. mindst 75. Den får 4 P & W JTF-lOA-1 
motorer på hver 3740 kg reaktionskraft, 
pinds til 08--92 possngerer, største nyttelast 
n.2 t, fuldvægt 54.5 t, rejsefart Mach 0.84, 
kan anvende 1800 m baner, rækkevidde med 
fuld nyttelast 3170 km, maximalt med 6.0 t 
last 4000 km. Prisen er ca. 21 mill. kr. 

De Ilavilland DH 121 rr nu bestilt af 
DEA i 24 stk. med 12 til reserveret. Skal 
flyve i 1961 og leveres fra slutningen af 
1!){'~'3. Den får tre 4590 kg Rolls-Royce RB-
16:.{, pinds til 75-97 poss., største nyttelast 
!J.8 t, fuldvægt 47.7 t, rejsefart Mach 0.87. 
kan anvende 1800 m baner, rækkevidde med 
fuld last 1330 km, maximalt med 5.4 t 2920 
km. Pris co. 20 mill. 

Ilawker Hunte,· findes nu i versionerne 
FR 9 og FGA 10 til rekognoscering og jord
angreb hhv. De er udviklet of F0, men har 
A ,·on 203 motor. 

/Jri.vtol /Jritannia 0.2 er betegnelsen pil 
RAF's Britannio 252. 

Fokker F-21 har fået fuldvægten øget fra 
Hl.2 til 17.0 tons og dermed rækkevidden med 
fuld last sot op fra 050 til 1200 km. 

BNEOMA Ooleopter blev ødelagt ved hava
ri 25/7 under overgang fra lodret til vandret 
flyvning. Piloten reddede sig. 

Boeing QB-41 er Strntojets ombygget til 
droner. Tolv sådanne er bestilt. 

Boeing B-52G har nu en fuldvægt 218 t. 
Boeing 707-120B og i20B er betegnelser 

pil de oprindelige typer, udstyret med de sll.
knldte "turbofan"-motorer. 

<Jonuair Oo,-onado er navnet på Convnir 
600, som Swissnir og SAS ventes at få deres 
880-ordre ændret til. 

Stark 201 er en tosædet lavvinget privat
og rejsemaskine med to 50 hk Stnmo 1400 
B/V-motorer, som nu er under bygning. Den 
hor stålrørskrop og trævinge, optrækkeligt 
næsehjulsunderstel. Spv. 10.5 m, længde 8.15 
m, areal 13.6 m2, tomvægt 475 kg, fuldvægt 
841 kg, rejsefart 200 km/t, landingsfart 80 
km/t, rækkevidde 1100 km. Start til 15 m 
300 m, landing 250 m. Pris ca. 53.000 kr. 

Boing 707-820 hor filet fuldvægten øget til 
134 t, den disponible last med 4.9 t, idet tom
vægten er godt 2,5 t mindre end garanteret. 
Størst tilladte hastighed er sat op til M 0.9. 

U11iba1igh-18 er et gyroplan med 180 hk 
motor, som Fairchild vil til at producere. 
Den kan hoppe et stykke lodret op i starten 
som en helikopter, skol kunne sælges for 
70.000 kr. og være billig i drift. Det er et 
nyt tegn på, at gyroplanerne ikke er trængt 
ud af billedet endnu, men tværtimod vender 
tilbage. 

Armstrang Whitwo,-th 660 er bestilt i 20 
eksemplarer til RAF. Det er militærversio
nen af 650 Argosy. 

Douglas D0-8 fik luftdygtighedsbevis 31/8, 
en måned før planlagt. Det drejer sig om den 
,,indenlandske" model med JT-3C motorer. 
Et JT-4A-udrustet eksemplarer kom til Eu
ropa først i september til brug for træning 
hos KLl\I. 

Bristol B'l"itannia har fået en forøgelse af 
fuldvægten på 2260 kg til 83.9 t, hvorved 
rækkevidde og/eller nyttelast øges. 

Danfoss bestilt 50 Tipsy Nipper 
Danfoss Aviotion Division har fået re

præsentationen for Tipsy Nipper i Skandi
navien, Finland, Vesttyskland, Sovjet og øst
landene og bestilt en serie til levering det 
kommende halve. Ar pli ikke mindre end 50 
eksemplarer. 
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-*-.KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL. DANSKE AERDNAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
Telefontt: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Postkonto: 256.80. 
Telegramadresse: A~roclub. 
Kontor og bibliotek er !ben fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

l\IOTORFLYVEBADET 
Formand: Ingeniør Arne W. Kragels. 

SV .ÆVEFL YVERADET 
Formand: Ingeniør Kaj V. Pedersen. 

l\IODELFLYVERADET 
Formand: Bankass. Ole Meyer Larsen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Generalmajor H. Pagh. 
Generalsekretær: Dire!stor August Jensen. 
Dansk Pool for Luftfartsforsikring, Østergade 24. 
Tlf. Minerva 1841. 

FOREDRAGSSÆSONEN BEGYNDER 
MANDAG DEN 12. OKTOBER 

kl. 19,45 i »Borgernes Hus«, store sal, 
Rosenborggade. 

Denne gang vil vi prøve noget nyt. 
Måske slår det an - og måske ikke. 
Men det er under alle omstændigheder 
et forsøg værd. 

Vi vil denne gang ikke nøjes med at 
byde Dem på et foredrag - men der
imod på hele fire foruden nogle film. 
Her er programmet: 
1. Filmen »How to save a llfe«, der 

fortæller om det betydningsfulde 180° 
sving, vil blive kommenteret af link
instruktør i SAS E. BERTELSEN. 

2. »Der tankes i Søndre Strømfjord«. 
Herom fortæller civilingeniør V AGN 
PRYTZ. 

8. En film om svæveflyvning i Alperne 
med kommentarer af ingeniør PER 
WEISHAUPT. 

4. Cand. mag. C. ANDERSEN fortæller 
lidt om rumfartskongressen i Lon
don. 

5. »6 1/i magic minutes«, en farvefilm 
om en flyvning i Boeing 707 fra New 
York til London. 
Når vi er færdig med aftenens pro

gram, samles vi om kaffebordene, og 
her har vi en lille overraskelse. 

Mød talstærk op - og tag damerne 
med. 

Nye medlemmer 
Flyvermath Niels Bojesen 
Klaus Wiese Nielsen 
Per Elgaard .Andersen 
Skibsbygger Hugo Haagh 
Oversergent Grubbe Olaiisen 
Oversergent N. P. Jørgensen 
Svend Flintegaard .Andersen 
Pianist Jorn Sørensen 
Lærer J. A.. R. Lcmgkjær. 

Runde fødselsdage 
Direktør J. 0. Oornett, Attemosevej 20, 

Holte, 50 år den 6. oktober. 
Fhv. bestyrer N. 0hr. Ohristensen, Torve

gade 6, Give, 80 år den 26. oktober. 
Konsulent Aage F. Krebs, Amager Lllllde

vej 175, Kastrup, 50 år den 1. november. 
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Nye bøger i biblioteket 
Erik V. Nystom : Flygmedicin. 
K. A. Thernøe: Raketter, Satelitter og Dra-

banter. 
ESSO A.viation Handbook. 
INTERA.VIA. A.BO 1959. 

K. V. Kjeldfort død 
Kjeld V. Kjeldfort, som døde den 21/8 af 

en blodprop, var et skattet medlem af Sports
flyveklubben, hvis klubliv han ivrigt deltog i. 
Oprindelig var han svæveflyver i "Ringen" 
og gik lige efter krigen med denne klub ind i 
Sportsflyveklnbbens Svæveflyvesektion, hvis 
første formand han var. 

Cessna 150 til Sportsflyveklubben 
Den 22. august fik Sportsflyveklubben sig 

en moderne skoleflyvemaskine i form af en 
Cessna 150, OY-AEE, som nu skal supplere 
de siden flyvningens genoptagelse i 1946 
anvendte KZ III-fly til skoling. Klubben har 
solgt endnu en KZ III og har kun DEE 
tilbage, men kan disponere over to til, såle
des at man stadig kan blive uddannet på 
denne type, der koster 65 kr/t at leje, mens 
Cessna 150 koster 90 og Cessna 172 110 kr. 
De første erfaringer med den nye type viser, 
at den er meget populær blandt medlemmer
ne, hvoraf adskillige skoler på den, og noget 
tyder på, at gennemsnitstiden for at opnå 
certifikat på den bliver mindre end på KZ 
III. 

Prisliste 
KDA's jakkemærke . . . . . . . . . . . . kr. 5.00 
KDA's jakkemærke i guldbroderi. kr. 55.00 
KDA's store emblem . . . . . . . . . . kr. 12.50 
KDA's lille emblem . . . . . . . . . . . . kr. 5.00 
KDA's flaskebakke . . . . . . . . . . . . kr. 35,00 
S. 0. Madsens rndiobog . . . . . . . . kr. 15.00 
The World's Sailplnnes ........ kr. 17.00 
Svæveflyjournal . . . . . . . . . . . . . . kr. 14.00 
Flyvebog for svæveflyvere . . . . . . kr. 3.00 
Ekstra A-, B- og C-emblemer . . . . kr. 5.00 
Ekstra sølv- og guldemblemer . . . . kr. 10.00 
C-mærke i plastik . . . . . . . . . . . . . . kr. 1.50 
Sølv-mærke i plastik . . . . . . . . . . . . kr. 2.50 
Guld-mærke i plastik . . . . . . . . . . . . kr. 3.00 
Vandel-mærker i plastik ........ kr. 1,50 
Sl\I-blnde uden tegninger pr. stk.. . kr. 0,25 
i\Iodelflyve-bestemmelser, pr. bind kr. 0,25 
l\Iodelflyve-bestemmelser, komplet kr. 2.25 
Klubinstruktørhefte . . . . . . . . . . . . kr. 5.00 
5 adressesedler . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 0.10 
Startkort, hvide ell. grønne . . . . . . kr. 0.06 
Blanketter til kunstflyvning . . . . kr. 0.06 
Tegning til D 1-model Napoo . . . . kr. 8.50 
Tegning til C 3 Nienstædt 55 .... kr. 6.75 
Internationalt n-emblem . . . . . . . . kr. 5.00 
Internationalt b-cmblem ........ kr. 6.00 
Internationalt c-emblem . . . . . . . . kr. 11.50 
Toldcarnet ( + depositum 60 kr.) kr. 40.00 
Internationalt landingskort . . . . . . kr. 10.00 
Sportslicens . . . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 5.00 

KALENDER 

12/10. Mødeaften i KDA, Borgernes Hus. 
20/10. Mødeaften i Danske Flyvere. 
10/11. Mødeaften i KDA, Borgernes Hus. 
14/11. Årsfest i Danske Flyvere. 
1/12. Andespil i Danske Flyvere. 
4/12. Andespil i KDA, Borgernes Hus. 

Svæveflyvning 
Okt. Byggekontrollantkursus. 

Modelflyvning 
4.10. Høstkonkurrence, linestyrede. 

11/10 Fritflyvningsstævne (Silkeborg) 
81.12. ÅrsrekordAr og holdturnering slutter. 

Danske flyveres sammenkomster 
i sæsonen 1959-60 
1959. 
Oktober: 
November: 
December: 
1960. 
Januar: 
Februar: 
Marts: 
Juni: 

Tirsdag 20 : Foredrag eller film. 
Lørdag 14: Årsfest. 
Tirsdag 1 : Andespil. 

Tirsdag 19 : Foredrag eller film. 
Tirsdag 23: Generalforsamling. 
Tirsdag 15 : Kegleaften. 
Lørdag 11 : Skovtur. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
Als har startet vinterens s-teorikursus og 

flyttet flyvningen til Frøslev. 
B. 1959 har bygget eget spil til afløsning 

af det, de hidtil har lånt af Birkerød. 
Falster er atter ignng med Bergfalken ef

ter sommerens mangel på flyveplads. 
Holstebro har foretaget et vellykket pro

pagandafremstød i hele Vestjylland, kulmi
nerende med en opvisning den 30/8 med assi
stance fra Karup og Midtjydsk. 

Kolding har fået sølv-diplom nr. 123, erob
ret af Kaj Borch, der således kom sønnen 
Ole i forkøbet. Kaj Borch har C nr. 12 fra 
1038. 

Kobenhavn dyrker udelukkende flyslæb 
indtil videre. Mange interesserede venter på, 
at Rhonlerchen bliver færdig, og klubben 
venter at få penge til en K-8 til levering i 
maj. 

Midtjydslr, har anskaffet en gammel barak 
til klubhus, så skolingen kan fortsætte hen 
på vinteren. 

Næstved flyver påny efter sommermangel 
på flyveplads, men må tage til takke med en 
jordmark, så 2G'en starter i enorm støvsky. 
enorm støvsky. 

Odense har af en instruktør fået havareret 
en Baby ved udelanding under forsøg på 
fem timersprøve. Han landede i medvind under 
en højspændingsledning. 

Polyteknisk, Flyvegruppe har genoptaget 
flyvningen på forskellige pladser. Feddersen 
fik fløjet Breguet 901 og 004 i St. Auban, 
men mødte ingen guld-bølger. Danmarks sid
ste Baby, OY-XAF, blev taget i drift i som
mer, og Feddersen har bestilt en Rhon
segler. 

Silkeborg har 25, der flyver Spatz, og sko
ler ivrigt videre. 

Vestjysk fik ødelagt sin gamle Olympia 
ved et havari 28/8. Piloten begik den fejl un
der landingen at ændre mening mht. en ellers 
udmærket plads, han havde udset sig, men 
slap relativt heldigt med et benbrud m.m. 
DEX blev foræret Danmark af tyskerne i 
1030 og tildelt Stnmgruppen, der dengang 
var en slags eentral klub, men senere blev 
privat. Efter at Dyhr havde haft den over 
Kattegat og til VM, blev den overtaget af 
Vestjysk. Det kan næppe lønne sig at repa
rere den. 

Vejle har bestilt en fuldt udstyret Mucha 
Standard. 

.J.rhus har købt en flyttevogn til klubhus 
og har iøvrigt meget besvær med spil og 
wirehenter, hvilket sinker flyvningerne. En 
elev fik 5/9 ikke udløst sin wire, som slæbte 
gennem en landsby og anrettede en del 
skade. 

-~lli~-
BEDAKTION 
Kongelig Dansk Aeroklub, Østerbrogade 40, 
København 0. - Tlf. ØBro 29 og 249. 
Ansvarsh. redaktør: Kaptajn John Foltmann, 
Værnedamsvej 4 A, Kbh. V. - Tlf. EVa 1295. 
Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt. 
Redaktionen af et nummer slutter den 10. i fore
gående m.lned. 
Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 
EKSPEDITION 
Ejvind Christensen, Vesterbrogade 60, Kbh. V. 
Tlf. Central 13.404. - Postkonto 238.24. 
Abonnementspris : 12 kr. .lrlig. 
Rubrikannoncer: 80 øre pr. mm. 
Sidste indleveringsdato for annoncer: den 15. 
Alle henvendelser ang. adresseændringer rettes til 
ekspeditionen. 



I løbet af mere end 38.400.000 

flyvekilometer efter fartplan 

har Boeing 707 haft en passager

belægning på gennemsnitlig 95°/o 

af kapaciteten og er derved 

blevet den mest populære 

ruteflyvemaskine i 

flyvningens historie~ 

Di11t /11/tfarl!Itlskabtr har bt1ti/1 Boti11g 707 t!ltr kortdistanct jtl•r11Ujlyvnna1kintr 720: AIR FRANCE • AIR-INDIA • AMERICAN , B.O.A.C. , BRANIFJI 

CONTINENTAL • CUBANA • IRISH •LUFTHANSA• PAN AMERICAN • QUANTAS • SABENA • SOUTH AFRICAN • TWA • UNITED • VARIG • Også MATS 

1111,E'IA,I,; jet-liner familien 
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Rundt om Ækvator 
1.500.000 gange 

Hvis De var verdens eneste flyve-passager - og De 

skulle flyve lige så meget, som alverdens luftfartselskaber 

tilsammen gjorde sidste år - kunne De godt sige Deres job og 

lejlighed op med det samme. De ville nemlig ikke komme 

hjem igen, før De havde fløjet rundt om Ækvator 

1 ½ millioner gange ... eller sagt i tørre tal 60.000.000.000 km! 

Der er ingen større fare for, åt tankeeksperimentet skulle 

blive til virkelighed nogensinde. Flere og flere mennesker flyver. 

Og overalt hvor der flyves, bruges der Esso produkter, 

fordi Esso stadig er på højde med alle bestræbelserne for 

at gøre flyvning af i dag til verdens sikreste 

og hurtigste rejseform ...................... ,..ll!!!!!!!!!!l.~!l!!l 9.---
AVIATIO N PRODUCTS 

EJVIND CHRISTENSEN, KØDENHAVff V. 
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HUNTINB 

Standardtræneren 
for begyndere og 
viderekomne i Royal 
Air Force udstyret 
med Bristol 
Siddeley Viper. 

AIRCRAFT t.lMITED 
Et Hunting Group s,/skab. 
LUTON, BEDFORDSHIRE, ENGLAND samt 1450 O'CONNOR DRIVE, TORONTO, CANADA 

Reprzsenteret I Danmark al Northern Tradlng Company, H.C. Andersens Boulevard 20, København V., Mlnerva 5171 



ROLLS-ROYCE BY-PASS JETS 
are now flying in Boeing 707-420 

and Douglas DC-8 jet airliners. 
The by-pass or turbo-/ an princip le proved by the 

Conway is now generally accepted as the correct f ormula 
for all high speed subsonic jet transports. 

Conway by-pass jets for civil use will enter 

service in 1960 at 17,500 lb. guaranteed 

minimum thrust. The civil Conway is being 

developed to powers over 20,000 lb. thrust 

with improved fuel consumption. 

The RB. 141 family of by-pass jets (10,000 lb 

to 17,500 lb. thrust) have been designed to 

give the best possible operating economics 

for jet transport aircraft. The RB. 141 of 

14,300 lb. thrust will power later versions of 

the Sud-Aviation Caravelle and the RB. 163 

of 10,100 lb. thrust has been chosen to 

power the Airco DH. 121. 

BY-PASS JETS 

ROLLS-ROYCE LIMITED, DERBY, ENGLAND 
AERO ENQINES • MOTOR CARS • DIESEL AND PETROL ENGINES • ROCKET MOTORS • NUCLEAR PROPULSION 

Aero Engine Representative: Civilingeniør Mogens Harttung, Jens Kofodsgade 1, København K. 
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En kaptajns hyldest til 
verdens mest moderne flyvemasklne 

>Douglas DC-8 jetliner har kvalitet, overlegenhed og 
særpræg. De kan være stolt af den. 

En flyvemaskine af dette fornemme kaliber vil altid 
påkalde interesse og professionel respekt. Denne ma
skine fortjener al den beundring, som man kun bØr yde 
de ting, der i deres planlægning og udførelse opfylder 

"både de nyttige og de skØnhedsmæssige krav. 
Piloter vil betragte DC-8 som en stor, venlig og meget 

dygtig maskine. Den flyver godt, og den fØles god -
sandsynligvis fordi den er så teknisk velfunderet. Det 
er tydeligt, at den er bygget og gennemprøvet med ene
stående dygtighed. Jeg nærer den største tillid til den. 

Jeg har også en stærk følelse af, at denne flyvemaski
ne vil løse sin opgave i den kommende jet-udvikling med 
den sikkerhed, der er kendetegnet for Douglas-maskiner
ne. Dens mission er klar, og dens udvikling vil blive 
af umådelig betydning for fremskridtet i både den ci
vile og militære lufttransport. 

Vi glæder os til at arbejde med på denne dynamiske 
luftbro med dens ubegrænsede rækkevidde. Det var 
denne type flyvemaskine, som Albert Plesman, grund
læggeren af KLM, forestillede sig, da han gav udtryk 
for sin overbevisning, at •Luftens hav forener alle folk«! 

,,. 
~~cn~/1"? ~--.....: 

KLM Royal Dutch Airlines 

Dette brev fra KLM kaptajn George Malouin er typisk for den 
begejstring, der vises af mere end 500 piloter, der har fløjet 
Douglas DC-8. Disse erfarne flyvere flyver for de nedennævnte 
luftfartselskaber, som allerede har bestilt denne fremragende nye 
jetliner. De vil dele deres begejstring, nå.r De selv flyver i en DC.-81 

(1) 
_,/ 

De fleste luf'tf'artselskaber 
har 'foretrukket DC-8 'fremfor noget andet Jetfly. 

SAS-Scandinavian Alrlines System . Alitalia-Linee Aeree ltaliane _ Delta 
Air Lines • E.astern Air Lines . Japan Air Lines . KLM Royal Dutch Air
lines • National Airlines . Northwest Orient Airlines . Olympic Airways. 
Panagra . Panair Do Brasi/ . Pan American World Airways . Swissair. 
Transports Aeriens lntercontlnentaux . Trans-Canada Air Lines . Union 
'-eromarltlme De Transport • United Air Lines. 

• • • 



Offlclelt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Nordens ældste og førende tidsskrift for flyvning 

Nr. 11 

PLAN FOR DANSK FLYVNING 
EFTERLYSES 

V I synes glædeligt nok at være 
kommet i en fremgangsperiode for 

dansk civil flyvning, ikke blot for SAS, 
men også for anden civil flyvning, så
som charterflyvning og andre former 
for erhvervsflyvning, forretningsflyv
ning, privatflyvning og svæveflyvning. 
Nye og moderne luftfartojer anskaffes 
i stigende tempo, nye folk kommer til 
og aktiviteten stiger. 

Men hvad er den officielle danske 
politik i denne udvikling Og er der 
overhovedet en dansk politik, en plan 
for udviklingen? ]a, der er det natur
ligvis for rutetrafikken, for SAS, som 
er blevet fremmet på udmærket måde 
og har udviklet sig til en faktor af af
gørende betydning i international rute
luft/art. 

Men denne er ikke alt. Antallet af 
andre civile luftfartøjer i verden er et 
mangedobbelt tal i sammenligning 
med dem, der flyver på rute. Og de 
har mange problemer. Tænk f.eks. på 
de diskussioner om charterflyvningen, 
der foregår for tiden. Hvad mea udvik
lingen af flere indenlandske ruter, som 
der er stigende interesse for? H vorle
des med anlæg af flyvepladser, så det 
bliver muligt for erhvervsflyvere, for
retningsfolk og privat/ olk virkelig at 
udnytte flyet som effektivt befordrings
middel? Og så videre ... 

Vi ligesom mangler en plan for hele 
denne udvikling af den civile danske 
flyvning. Vi mangler en stillingtagen 
fra myndighedernes side, som man har 
det i mange andre lande. 

Vi tænker ikke i den forbindelse så 
meget på, at nu må staten til at yde 
støtte, til at punge ud. Men det var 
rart at få klarlagt, hvad man anser for 
statsopgaver, hvad der er amts- eller 
kommunale opgaver, og hvad der helt 
må løses af det private initiativ. 

Kort sagt: en plan efterlyses! 

November 1959 32. årgang 

Europa i moderne rejsefly 
Trafikf Lyveren Per Alkærsig, som i april med to ledsagere 

var en tur rundt i Europa i en Cessna 172, giver her sine indtryk af 
de moderne rejsemuligheder. 

N AR man til daglig flyver Europas luft
veje >tynde« som andenpilot på SAS 

DC-6 og 7C, kan man ofte undre sig over, 
så sja:ldent man ser eller hører små privatfly 
i luften. Hvorfor er det amerikanske begreb 
>forretningsfly« så lidt udbredt her i Euro
pa? Hvorfor forlanger forsikringsselskaberne 
højere pra:mier på rejser foretaget i små fly? 
Een af grundene ligger lige for: de rigtige 
fly med komplet blindflyvningsudstyr og ra
dioer er meget få og vanskelige at få fat i. 

Det var da også med det største besva:r, 
jeg fik fat i en Cessna 172 med VOR og 
ADF, efter en af mine venner havde ringet 
og bedt mig tage en uges ferie, så vi kunne 
>gøre« Europa på en ny måde. De mulig
heder, der forelå for at skaffe et passende 
fly et eller andet sted i Skandinavien, kunne 
ta:lles på en hånd, og det foretrukne fly 
blev Sportsflyveklubbens Cessna 172. 

Denne form for transport har her i Eu
ropa sine iøjnefaldende fordele sammenlig
net med forretningsflyvningens eldorado: 
USA. For det første er distancerne ad luft
vejen betydelig kortere end ad landevejen på 
grund af Europas relativt snørklede vejnet. 
Min logbog siger Paris-København på 6:30 
timer. Den tilsvarende køretid er vel ca. 24 
timer. For det andet skifter landskabet rela
tivt hurtigt og afvekslende sammenlignet 
med f. eks. Texas. 

Med hensyn til ATC er en sådan flyvning 
rutine hele vejen igennem, når blot man har 
en tyk rutebog i den ene hånd. Dog vil 
jeg anbefale en VHF radio, der er i stand 
til at sende på ca. 20 kanaler, hvis man 
ønsker at flyve IFR ad luftvejene, og selv
følgelig et radiokompas, eftersom VOR da:k
ningen i Sydeuropa ikke er tilstra:kkelig 
endnu. 

Både Esso og Shell akcepterede vore kre
ditkort alle steder og gav fremragende ser
vice, selvom også vi kun købte 30 gall. ad 
gangen. Typisk for den service vi fik var, 
at de eneste mennesker, vi mødte i Spanien, 
som ikke ville modtage drikkepenge, var 
Shell-folkene i Barcelona, selv efter de havde 
skiftet olie på motoren. 

Også vort fly: Cessna 172, OY-AER, for
tjener en uforbeholden anerkendelse. På 42 
flyvetimer sla:bte den 3 mand + bagage + 
vin fra Rom 6000 km, mens den til stadig-

hed stred sig frem mod kraftige modvinde. 
Den krydsede Alperne og det halve af Mid
delhavet, mens præstationerne til stadighed 
lå indenfor 5 % af, hvad bogen lovede med 
hensyn til sand fart, forbrug og rækkevidde. 

Via Bremen og Amsterdam til London 
Når jeg følger min logbog, gik turen trin 

for trin således: Efter den sædvanlige halve 
times forsinkelse kom vi endelig afsted fra 
Kastrup. Vi blev nødt til at flyve på en 
speciel VFR-plan ud af Danmark, eftersom 
eenmotors IFR-flyvning er forbudt herhjem
me. Luftfartsdirektoratet må have meget 
va:gtige grunde for at vedligeholde denne 
regel som det eneste land i Europa, idet det 
at flyve rundt i 700-900 fod i halvsnusket 
vejr på mig virker ligesom russisk roulette. 
Enhver, der har fløjet under disse forhold, 
har erfaret, hvor hurtigt TV-tårne etc. plud
selig dukker frem af disen. Ydermere er det 
hårdt for passagererne at blive kastet undt 
i flyet, så snart det blæser en smule henover 
et bakket terræn, og sidst men ikke mindst 
er det næsten umuligt at holde sig i luft
vejene, da hverken VOR eller radiokompas 
trækker særlig godt i den højde. Efter at 
være kommet ind i tysk FIR fik vi 2000 
fod fra Hannover kontrol fra overhead 
Fiihlsbiittel via Bartelsdorf direkte til Bre
men lufthavn. Da vi nærmede os indflyv
ningsfyret, fik vi tilladelse til at gå til 1000 
fod og udføre en radiokompasindflyvning til 
bane 27. Al radiosamtale foregår naturligvis 
på engelsk, selvom man om nødvendigt kan 
bruge det lokale mål. Vi tilbragte 2 timer 
i Bremen, og under frokosten i lufthavnsre
stauranten blev 2 forretningsmøder afviklet, 
inden vi startede med Schiphol, Amsterdam, 
som mål. Flyvningen var uden hændelser af 
nogen art med VFR og store smukke cumu
lus over hele Nordtyskland. VOR dækningen 
var udma:rket, og efter 5 :00 timers flyvetid 
den dag landede vi kl. 17,15. Schiphol er 
efter min mening en af de bedst kontrolle
rede og betjente lufthavne i verden, og alt 
gik glat. 

Næste dag fik vi 4000 fod ned ad luftvej 
Amber 6 til Woensdrecht, direkte til Osten
de lufthavn, hvor vi måtte tanke på gr. af 
modvind. Vejret i Ostende var undertiden 
ned til 500 fod skyhøjde og 3 km i støv-
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>Dagen derpr.« 
er luften i 10.000 
fod det bedste 
sovemiddel, der 

flndea. 

regn, så vi lavede en radiokompasindflyvning 
støttet af et par pejlinger fra Ostende pejler. 
Det overraskede mig at flyve Cessna'en på 
instrumenter, og i betragtning af ,at total
vægten kun er ca. 1000 kg, er den stabil 
og reel i enhver henseende. Vores endelige 
bestemmelsessted den dag var Croydon, Lon
don, hvortil vi ankom på en speciel VFR
tilladelse kl. 17 ,20. Grunden til, at vi ikke 
var i stand til at opfylde kravet om at flyve 
på IFR-plan ind i London, var den, at vi 
ikke havde frekvenser nok til >London Air
ways«. Fra omkring 1000 fod var alle hr. 
Hitlers betoninstallationer langs den flamske 
kyst synlige - et tankevækkende skue. Da vi 
krydsede kanalen mellem Calais og Dover, 
gik mine tanker uvilkårligt til de utallige 
gange, da allierede piloter i cockpittet på 
deres Spitfires, Mustangs, Liberators og B-17 
havde svedt for at få fly med motorbrand, 
lavt olietryk, hydraullæk eller høje køler
temperaturer tilbage til England; og uden 
nogen form for sentimentalitet kan man vist 
sige, at det arbejde, de udførte dengang i 
2. verdenskrig, muliggjorde en tur, som den 
vi var på: et frit Europa, hvor alle grænser 
kan passeres, når blot man kan fremvise et 
gyldigt pas. 

Gennem Frankrig til Spanien 
Vi forlod Croydon næste dag ved mid

dagstid med kurs direkte mod Paris, og idet 
vi holdt os højre om luftvejene passerede 
vi over D-dagens strande Omaha og Utah. 
Stille og fredeligt tøffede vi af sted i 7 500' 
henover disse vældige slagmarker, mens vi 
fik en øl og en sandwich. 15 år før ville 
jeg have foretrukket at være i en Spitfire. 
Inden længe lå Seinestaden foran os, og via 
Orly tower fik vi forbindelse med Le Bour
get på hans GCA frekvens 119, 7, da vi ikke 
havde tårnfrekvensen ombord. De var væl
dig hjælpsomme, og med franskmandens for
agt for regler fik vi tilladelse til at lande 
midt i en eller anden airliners >talkdown«. 
Flyvetiden fra London 2 :40 timer. Som altid 
i foråret var Paris fuld af egen charme, og 
det blev sent den aften. 

Men vi kom op kl. 0600 og kl. 0830 pe
gede vi flyets kraftige firkantede næse ned 
ad bane 24 og fyrede op under de trofaste 
145 hk. VFR til Lyon på 3:40 timer. Vejret 
var strålende, men kraftige vinde blæste 
imod os op gennem Rhonedalen på gr. af 
et lavtryk et eller andet sted ovre i Spanien. 
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Skovlunde ldag er et billede pr, den nye udvikling, 
nye fly erstatter de gamle. Her beretter Cessna 
172'en (i midten) om Europa-turen for en Cessna 150 

(forgrunden) og en Piper Super Cub. 

Lyon for en hurtig frokost og afsted igen 
til Marseille, Marignane lufthavn - vor sid
ste tankning inden Barcelona. Marseille er 

en meget eksotisk ,næsten nordafrikansk by 
at se på. I sin beliggenhed der ved det 
evigblå Middelhav med golde trappeformede 
klippebjerge omkring sig på kanten af det 
store Rhonedelta er den sandelig en by, der 
ikke ses magen til andetsteds i Europa. I 
lufthavnen fik vi fortalt, at man helst skal 
undgå at drikke vand i byen og holde sig 
til vin - desværre måtte vi videre. 

Da vi nåede Bagur, det nordøstlige hjørne 
af Spanien, faldt mørket på, og vi fortsatte 
ned ad luftvej Green 7 i 8000 fod med en 
min højde i luftvejen på 7700 fod på grund 
af kystbjergene nogle få km inde i landet. 
Naturligvis skulle vi netop her miste 30 min. , 
idet vejrmanden havde skudt helt forkert, 
da han opgav os vindretning og styrke. En
hver der flyver, vil indrømme, at når man 
flyver langs en klippekyst om natten og er 
30 min. bagefter flyveplanen , så er der en 
masse forskellige tanker, der krydser ens be
vidsthed. Omsider kunne vi ringe Barcelona 
pejler op, og snart efter bekræftede et par 
pejlinger, at vi stadig havde stationen foran 
os - bare for at være sikker - ikke sandt? 

At beskrive den solvarme Costa Bravo vil 
jeg overlade til mere inspirerede penne, men 
een ting sprang os skandinaver i øjnene: den 
udprægede mentalitetsforskel mellem de spa
niere, der stammer fra Madrid og omegn, 
og dem der er opvokset i den nordøstlige 
del. Førstnævnte syntes meget overfladiske 
og lukket for impulser udefra, mens de sid
ste var umådelig hjælpsomme og behagelige. 

Hvis en eller anden nogensinde fortæller 
Dem, at det på enhver årstid er klart og 
højt vejr i Middelhavet, så blot glem, at han 
har været Deres ven. Thi da vi havde passe
ret abeam Istres VOR midtvejs mellem Bar
celona og Nice, blev vi nødt til at flyve un
der en meget effektiv okklusion, og på grund 
af mangelen på alternative lufthavne og 
>de mange sten i skyerne« foretrak vi at 
følge kysten i lav højde til Nice, hvor vi 
landede i et enormt regnskyl med sigtbar
heden nede på 1 km. Vi var det eneste fly, 
der landede der de næste 6 timer, og jeg 
må indrømme, jeg smilede lidt, da mine kol
legaer blev sendt til Marseille, eftersom Nice 
var under minima for landing. 

Et svip til Rom 
Næste morgen førte luftvejen til Rom os 

over Genoa bugten forbi de smukke øer 

Korsika og Elba indtil Italiens kyst ved 
Orbetello. Vi fulgte luftvejen sydpå, og 
over Ostia drejede vi ind mod Rom. Pludse
lig dukkede denne herlige by på de syv høje 
frem bag en regnbyge, mens Skt. Peters
kirkens imponerende kuppel hævede sig højt 
over Vatikanstaden. Ciampino lufthavnen 
syd for Rom svarede straks vort opkald om 
landingsinstruktioner, og snart rullede Cess
na'ens hjul henad bane 16R. Turen fra Nice 
havde taget os 2 :45 timer - en ideel måde 
at rejse på. Der var vi ved middagstid i 
Rom, friske og udhvilede og parat til at tage 
fat på dagens møder. 

Modvind på hjemturen 

På grund af vort stramme program måtte 
vi starte allerede næste morgen kl. 0900 med 
kursen hjemad, og ved at styre noget til 
højre for luftvejen nåede vi ind til den fran
ske kyst ved Monte Carlo. Ved synet af fru 
Grace Kellys og fyrst Rainiers enorme palads 
gik tankerne uvilkårligt til den overbefolkede 
toværelsers derhjemme. Hvem der så har det 
hyggeligst - ja, det kan jo diskuteres. I 
Nice lavede vi et ganske kort stop: vi var 
på jorden i 25 min, mens een mand sørgede 
for tankning - een købte sandwiches og 
kaffe og een ordnede vejrtjeneste og flyve
plan VFR til Lyon. Da luftvejens min. høj
de over Alperne er 12400 fod indtil Monte
Jimar VOR, måtte vi gå VFR, da vort fly 
kun nødigt fløj over 10.000 fod med det læs 
af vinflasker, vi havde fået på i Rom. Og 
jeg må indrømme, at på et vist tidspunkt 
ramte vi en faldvind på læsiden af et bjerg, 
som næsten gjorde det nødvendigt at lempe 
vor værdifulde ladning overbord, idet vi 
med fuld gas og 60 mph. sank 500'/min. 
Men i det næste øjeblik fik vi en opvind, 
der gav 160 mph. med kun 1600 omdr., så 
jeg besluttede at beholde det hele ombord 
som ballast. Efter en noget hoppende tur 
kom vi ud i Rhonedalen og nåede Monte
limar VOR på tid. Men derfra og til Lyon 
mistede vi igen 30 min. på grund af mod
vind, der sate vor beholdne fart ned til 75 
mph. Mange grimme ord blev sagt, da vi 
opdagede, at en VW i 15 min. holdt trit 
med os. Efter 5 :05 timers flyvning den dag 
landede vi ved tusmørke i Lyon. Vi gik tid
ligt i seng, for næste dag ville vi prøve at 
nå København. 

Vi startede kl. 0700 med Le Bourget, 
Paris, som første mellemlandingsstation -
igen kæmpede vi os frem mod modvinds
komponenter på 25 knob eller mere. Senere 
hørte vi, at alle, som den dag gik op i et 
svæveplan, slog rekorder ved at flyve den 
modsatte vej af os! Vi gjorde et ganske kort 
stop i Paris - faktisk blev det så kort, at 
vi glemte at købe frokost. Men det glemte 
vi ikke i Schiphol, Amsterdam, sidste stop 
på vejen hjem, og da jeg efter starten fik 
stukket en stor bøf i hånden, måtte jeg ind
rømme, at livet er herligt, især når man kan 
flyve igennem det. Men vor beholdne fart 
var fremdeles lav, og det stod os klart, at 
vi ikke kunne nå Kastrup inden mørkets 
frembrud, så for første gang i 7 år landede 
jeg igen et fly på flyvestation Avnø. Da 
hjulene begyndte at rotere i landingen, og et 
par harer sprang rundt i skæret fra lan
dingslysene, kunne jeg ikke lade være med 
at føle tillid og beundring for dette lille fly: 
det havde bragt os igennem isning, over 
store vandområder, tværs over Alperne, igen
nem mørke og vejr over hele Europa på 
kun 8 flyvedage. 

Per Alkærsig. 
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HELIO COURIER 
SAAB påtænker at licensbygge dette amerikanske "STOL"-fly, 

der både har civile og militære anvendelsesmuligheder. 

Hello H-391B Courler fotograferet fra ICI Avlatlon's Apache under demonstrationen ved Skovlunde, 

D ER er tilsyneladende ingen ende på alle 
de vidt forskellige flytyper, der i år 

kommer på demonstrationsbesøg - fra en
sædede privatfly til over 100-sædede jettra
fikfly. 

Den 12. og 13. oktober var det den ameri
kanske Helio Courier, som 101 Aviation og 
SAAB demonstrerede først for flyvevåbnet på 
Værløse og derpå for hæren og pressen på 
Skovlunde. 

Man bemærker, at SAAB er ved at forbe
rede sig på den dag om få år, da overgangen 
fra produktionen af militærfly til missiler gi
ver ledig kapacitet, og derfor foruden mange 
tegnebrætprojekter studerer f.eks. helikoptere 
(hvoraf Alouette licensbygges) og nu også 
fly med kort start og landing. Derfor har 
de købt et eksemplar af den amerikanske 
Helio Courier til nærmere studier, og hvis 
der viser sig tilstrækkelig interesse, vil de 
bygge den og regner med at kunne sælge den 
billigere end de godt 200.000 kr., den koster 
i USA. 

Helio Courier er en højvinget helmetal
konstruktion med 260 hk Lycoming-motor 
og plads til 5 personer. Den er konstrueret 
af Helio Aircraft Corporation i Norwood i 
Massachusetts og produceres siden 1954 på 
firmaets fabrik i Kansas. Der er bygget om
kring hundrede af dem. Som omtalt fornylig 
i FLYV findes der også en Super Courier 
med 295 hk motor for at tilfredsstille de 
amerikanske militære krav til start over 15 ni 
hindring på højst 150 m afstand, men SAAB 
mener, at Courier'ens evne til at klare de 

_15 m på 180 m med fuld last er tilstrække-
lig, så man ikke behøver at sætte den dyrere 
motor i. Til anvendelse i meget store højder 
findes iøvrigt type'n Strato-Courier med 340 

hk motor, der kan arbejde i 9 km højde med 
fuld last. 

Ny variation af kendt tema 
Vi har jo for ikke så længe siden set andre 

moderne efterfølgere til den klassiske tyske 
Storch fra snart 25 år siden, f.eks. Do-27 og 
L-60, og selv om man skal være forsigtig 
med at sammenligne, har vi stillet disse tre 
moderne typers hoveddata op sammen i hos
stående tabel, så man kan se, at en har for
delen ved stor last, en anden ved stor top
hastighed osv., men de har alle tre frem
ragende langsomtflyvningsegenskaber fælles. 

Helio Courier er et ret stort fly. Det har 
naturligvis slots, der her er automatiske og 
delt i to dele på hver side. Så har den slotte
de flaps over næsten tre fjerdedele af bag
kanten og nogle korte krængeror, hvis virk
ning ved stort udslag forstærkes af såkaldte 
>interceptorsc, der er en slags spoilers eller 
luftbremser, som slås op på vingens overside 
på den side, hvor krængeroret løftes, altså 
den højtliggende vinge, hvorved denne hur
tigt sænkes og flyet bringes på ret køl. 

Endvidere udmærker flyet sig ved ikke at 
have fast haleplan, men kun et højderor med 
flettnerklap, og som ekstra udstyr kan der 
som på demonstrationseksemplaret leveres 
sidevinds-understel, hvor hovedhjulene er 
drejelige, så man kan køre ad en bane i side
vind med hjulene i banens retning og flyets 
længdeakse mod den resulterende vindret
ning. 

Indtryk af flyveegenskaber 
SE-COA blev demonstreret af kaptajn 

Bjernekull på stilig og behersket svensk ma
ner - ikke noget med stejle sving i lav højde 

etc. Starten var kort, men i det stille vejr 
dog ikke så overvældende, hvorimod lan
dingsafløbet var forbløffende ringe. 

Vi havde lejlighed til en tur i højre fører
sæde i den rummelige kabine, der har ind
stgning til førersæderne ad en dør i venstre 
side og til bagsæderne i højre side. Kabinen 
er behagelig, instrumentudstyret righoldigt, 
men udsynet er ikke så fremragende, som 
man venter af en type, der skal kunne bruges 
i lav højde, f.eks. til artilleriflyvning. Svære 
sprosser i den solide kabine og motorens an
bringelse hindrer allerede udsynet fremover, 
og manglen på tagvinduer hindrer totalt ud
syn bagud-opad og til siden under sving. 

I starten holdes flyet med hjulbremserne, 
mens motoren speedes op, og med flaps nede 
accelererer den så frem, går i luften og sti
ger med slots'ene ude i en imponerende 
vinkel. Flaps'ene betjenes med et drejeligt 
håndtag i loftet. Det kræver en del arbejde, 
men hindrer i hvert fald for pludselig betje
ning f.eks. når de tages ind. 

Roregenskaberne er behagelige. Det mest 
imponerende er naturligvis at flyve langsomt. 
Med fartmåleren nede på 40 mph (65 km/t) 
ligger man med næsen højt løftet og venter 
at stalle. Det sker ikke - hvorimod kaptajn 
Bjernekuli opfordrede mig til at dreje, og det 
kan man gøre fra side til side uden vanske
ligheder eller risiko! 

Det er ganske sjovt med de inderste slots, 
som man har tæt ved sig, og som smækker 
ud og ind efter behov - ikke altid samtidig. 

Hvis man med sådan et fly skulle bære sig 
dumt ad og komme ind i tåge og usigtbart 
vejr, indstiller man den blot til ganske lltllg
som flyvning, regulerer synkehastigheden med 
motoren til en lille værdi - og venter! Enten 
kommer man så ud og får sigt igen, eller i 
værste fald flyver man langsomt ned på jor
den. Man har store chancer for at slippe 
godt fra det - selv en amerikaner, der var 
topmålt uheldig at flyve ind i en bjergside 
gjorde det! 

I landingen kommer man ind med flaps 
ude og lidt motor på, sætter flyet med halen 
nede og træder hårdt på bremserne. Selv på 
beton kan man bremse hårdt, for hovedhju
lene sidder så langt fremme, at flyet ikke 
kan gå på næsen. Afløbet bliver herved fan
tastisk kort. 

Type 

Motor hk 
Spændvidde m 
Længde m 
Areal m2 
Tornvægt kg 
Disp. normalt kg 
Fulv. norm. kg 
Fuldm. max. kg 
Præstationer v 
Maximalfart km/t 
Rejsefart km/t 
Min. fart km/t 
Stigeevne m/s 
Tophøjde m 
Start til 15 m 
Landing fra do. 
Rækkevidde km 

PW 
Data 

Courier Do-27 L-60 

260 275 220 
11.9 12.0 13.96 
9.25 9.6 8.54 

21.5 19.4 24.3 
890 985 955 
470 585 460 

1360 1570 1415 
1775 1750 1560 
1260 1570 1415 

250 193 
260 205 175 
48 58 52 

6.7 6.3 3.6 
6750 5500 4500 

150 170 225 
150 160 195 

1380 870 720 

JOD EL-INDTRYK 
På grund af pladsmangel må en stor 

oversigtsartikel med indtryk af flyv
ninger i tre af de interessante Jodel
typer udskydes til næste nummer. 
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HVORDAN VICKERS V ANOUARD BYOOES 
Stud. polyt. Mogens Birkeholm har været på studieophold hos Vickers og fortæller 

her lidt om produktionen af et moderne trafikfly. 

DET man først imponeres af ved den nye 
Vickers Vanguard er, at piloterne over

hovedet ikke betjener sig af serve-mekanis
mer ved manøvreringen af den store maskine, 
der er beregnet for 139 passagerer. Der er 
>manual controls«, som det hedder. 

Jeg havde lejlighed til at imponeres undet 
et 2 måneders studieophold på Vickers i 
Weybridge, ca. 40 km SV for London, nu i 
sommer, hvor jeg fulgte produktionen i så 
at sige alle dens faser. 

Jeg må måske kort resumere Vanguardens 
data først. Det er et fly bestemt for kort- og 
mellemdistancer med 4 Rolls-Royce Tyne 
turbinemotorer, som til at begynde med 
skal give den en hastighed på 650 km/t, der 
senere skal stige til 700 km/t med udviklin
gen af turbinerne, nøjagtigt som· man gjorde 
det med Viscount-typen. I standard-versio
nen er den beregnet på 86 passagerer, me
dens man på billigste klasse ser sig i stand 
til at proppe 139 passagerer i den. Til de 
mange passagerer er der to udgange med 
indbyggede trappetrin. Fragtrumskapaciteten 
er 1360 kubikfod = 35,5 m3, der fuldt ud
nyttet (med normal vægtfylde af fragten) 
skulle være nok til at sikre rentabel drift -
selv uden passagerer. 

Først bygges en træmodel 
Når beregninger og vindtunnelforsøg no

genlunde har vist, hvordan en kommende fly
type vil komme til at se ud, bygger man sig 
på Vickers en træmodel af det færdige fly i 
fuld størrelse. Denne træmodel laves først og 
fremmest til brug for salgsafdelingen, der så 
er i stand til at vise kunden, hvordan det 
færdige fly vil tage sig ud, indrettet nøj
agtigt efter den enkelte kundes ønsker - må
ske længe inden prototypen er prøvefløjet. 
Denne kundeservice indskrænker sig ikke 
alene til en færdigmonteret passagerkabine 
og et færdigt ydre; men en komplet fører
kabine laves også, for at kundens specielle 
ønsker om instrumentplacering kan imøde
kommes og efterprøves. Medens alt dette står 
p!, indløber s! ordrerne, og man beslutter 
sig til at iværksætte produktion. Dette kræ
ver en kæmpeinvestereing til fabrikation af 
værktøjer, først og fremmest de såkaldte jigs, 
der er en slags holdeværktøjer, samtidig med 

Vickers Vanguard i de nye BEA-farver. Denne type er all pkonomisk, at den muliggør klækkelig nedsættelse 
af billetpriserne - hvis Internationale aftaler tillader det. 

at de kan være lærer (f.eks. borelærer) og 
forme p! en gang. Prototypen, der måske 
på dette tidspunkt har fløjet en tid, blev 
>lavet i h!nden« uden hjælp af så mange 
jigs. Gode ideer og forslag til nye jigs be
lønnes. For selv om der ligger faste traditio
ner til grund for flyvemaskinefabrikationen 
i Weybridge, hvor man byggede 11.461 Wel
lington bombere under krigen, er der altid 
et hav af småproblemer omkring bygningen 
af en helt ny type. 

Glasfiber og met.allhnnlng 
Al flyveproduktion er mere eller mindre 

baseret på underleverandørs-princippet. På 
Vickers kan man imidlertid se, at man laver 
forbavsende mange ting selv, f.eks. under
stellet; det er hydraulisk betjent. Motorer, 
propellere og radioudstyr fås fra andre fir
maer. Samarbejdet med Rolls-Royce er iøv
rigt noget, begge firmaer er stolte over, idet 
det har varet ved lige siden man udstyrede 
Alcock & Brown's Vickers Vimy med en R.-

R. Eagle. - Generelt kan man sige at alfa 
og omega stadig er nitning, dog med den 
modifikation, at man samtidig i hver eneste 
sammenføjning tillige anvender moderne 
>sealers« af forskellig slags, der foruden at 
være klæbende (tætnende) tillige er korro
sionsbeskyttende. 

Endvidere er det interessant at se, hvor
dan glasfiberværkstedet vinder terræn p! 
bekostning af blikkenslager- og snedkerar
bejde. Alle kanaler for varme og ventilation 
er lavet af glasfiber, hurtigt og elegant over 
en form. Tidligere blev dette lavet hos blik
kenslagerne, her er man efterhånden snart i 
stand til at svejse de fleste aluminiumslege
ringer. De lange udstødningsrør, der ligger 
hen over vingen, er punktsvejsede på en ele
gant måde, der sparer tid. - Endelig er man 
ved den såkaldte redux-proces ad kemisk 
vej i stand til at >lime« to plader sammen 
eller rettere forstærke et givet pladeelement 
ved at gøre det tykkere. Dette giver, om nu 
elementet er buet, selvsagt en fordelagtigere 
spændingstilstand, end hvis man havde 
tænkt sig elementet bøjet ud af eet tykt 
stykke - forudsat sammenføjningen holder -
også selv om man har aldrig så gode norma
liseringsprocesser i form af varmebehandling, 
som alle flyets metaldele iøvrigt må igen
nem inden monteringen, for at der ikke visse 
steder i metallet hersker store indre spæn
dinger, der kan blive farlige ved at skabe 
træthedsbrud efter et tilstrækkeligt stort an
tal påvirkninger. Derfor udføres der tra:t
hedsforsøg med dele af flyet i store vand
tanke, hvor kunstig ældning kan bringes til 
at foregå meget hurtigt. 

Kontrol l stor stil 
Går man nu over i samlehallen, er det 

Fprst opbygges de større og mindre dele, der 1ea 
her, siden bygge• de sammen til større og større 

enheder. 



mest iøjnefaldende efter flyene vel alle de 
grønkla:dte kontrolfolk, der myldrer rundt og 
inspicerer hvert eneste stykke arbejde udført 
på flyet således, at ikke een nitte mangler, 
når det afleveres til kunden, der iøvrigt, når 
produktionen er nået til samlehallen, godt 
kan begynde at ta:nke på at sende piloter og 
vedligeholdelsesmandskab til uddannelse på 
Vickers 

Ser vi nu først på kroppen, så samles den 
af 3 sektioner, der hver bliver lavet på sin 
jig, hvor man startede med at opspa:nde den 
ca. 1 mm tykke plade, der skal udgøre be
kla:dningen og altså er en del af den ba:ren
de konstruktion; den er tynd og temmelig 
>genstridig« indtil den bliver bragt på plads 
og forsynet med Z-profiler i la:ngderetningen 
og med spanter. Egentlig er det ikke helt så 
simpelt, idet emnerne faktisk passerer mange 
jigs og vokser sig større og større for til sidst 
at ende på den største jig, hvor sektionen 
fa:rdiggøres og køres hen til de 2 andre fo r 
så at blive nittet sammen til en hel krop. 
Tværsnittet er jo en >double bubble«; der er 
fragtrum i hele det nederste, som er afgra:n
set fra det øverste rum. - Det er interessant, 
at man har skinner i gulvet, således at sa:
derne kan skubbes sammen, og kapaciteten 
altså a:ndres fra dag til dag, om nødvendigt. 
Før kroppen går til samlehallen, køres den 
ud til trykprøvning. 

- Vingerne, der også laves i et specielt 
va:rksted, er egentlig et helt kapitel for sig. 
I princippet er de udformet som en ubrudt 
torsions-box fra tip til tip - kort sagt. Ingen 
hovedbja:lke og ingen gammeldags tanke; 
bra:ndstoffet fyldes direkte i vingen. Dette 
system er muliggjort ved de nye ta:tnings
midler og yderst udviklede fra:semetoder ved 
produktion af bekla:dningen, hvor man star
ter med en 7-8 cm al-plade, fra:ser ca. 95% 
bort og har tilbage et stykke >skin«, hvis 
tykkelse aftager ud mod tippen, samtidig 
med at der på indersiden er en ra:kke ribber 
for afstivning i flyets tva:rretning. 

Monteringen 
Efterhånden scim vingerne kommer til, og 

flyet skrider la:ngere frem i ra:kken, stiger 
aktiviteten omkring det for tilsidst at kul
minere med montering af motorer og propel
lere samt maling; det mest brandfarlige til 
sidst. Herefter tages flyet ud til motorprøve, 
test-piloterne ankommer, idet det nu ga:lder 
om at få flyet bort fra fabrikken på Brook
lands; sådan kaldes stedet stadig efter verdens 
berømteste va:ddeløbsbane for biler, som luk
kede i 1939, da Vickers erhvervede hele are
alet. Startbanen er nu 1400 yards ( 1275 m) 
efter at man har forla:nget den 200 yd. ved 
at nedbryde noget af >the old racing track«, 
så man lader aldrig her igen, men flyver 
maskinerne over til en na:rliggende flyve
plads, Wisley, hvorfra prøveflyvninger fore
tages. 

Det er selvsagt mere end spa:ndende, når 
man belaver sig på at starte en prototype 
for første gang her. Da Vanguard nr. 1 stod 
for tur, forla:ngede man som sagt startbanen 
samtidig med at man advarede beboerne i 
en na:rliggende by. Man havde gjort ma
skinen så let som muligt, og det siges, a t 
piloten havde undladt at spise morgenmad 
den påga:ldende dag - og så brugte han 
endda ikke en gang halvdelen af startbanen. 

Na:ste skud på stammen er V.C. 10 lang
distance all-jet for 150 passagerer. Tra:mo
dellen er lavet forla:ngst, ordrerne indkom
met. Den skal også op fra Brooklands 1400 
yards startbane, som under ingen omsta:n
digheder kan forla:nges yderligere. 

Mogens Birkeholm. 

Flyvestævne ved Kalundborg 
Får byen både flyveklub og flyveplads r 

Nogle af maskinerne pi Løn:henborg, bl.a. Tlpsy Nipper, Stark Turbulent og KZ IIT, III og IV. 

Kulundborg er en by i udvikling. Først 
flyttede "biogrufmunden" Ejvind Nielsen fru 
Huvdrup dertil, og siden hur T idewater m. 
fl. fulgt eksemplet. Syd for byen ligger 
Lerchenborg, hvor grev 0hr. Lerchenborg, 
som er manden bag Danfly, bor. Her hold
tes der søndag den 20. september et nydeligt 
flyvestævne, urrangeret af Havdrup Svæve
flyveklub, hvis medlemmer summen med det 
lokale flyverhjemmeværn og andre hjalp med 
ut gøre propaganda for oprettelse af en fly
veklub i byen. Stævnet fandt sted med aero
klubbens protektion. 

Det begyndte allerede lørdug med rundflyv
ning, som fortsatte søndag for, under og 
efter opvisningen, og hvor ikke blot Dan
fly's store nye Piper-fly, men ogsl!. Dyhr 
Thomsens Auster og Zonens KZ IV ml!.tte 
træde hjælpende tif, sl!. kalundborgerne kun
ne fl!. by og omegn set fra luften. De var 
ellers lidt længe om ut komme ud til opvis
ningen. Da den skulle begynde kl. 13, vur 
der kun nrrnngører - samt klubmedlemmer 
fru næsten hele landet. 

Flyveulykken l Østrig 
Ved en flyveulykke mnndug den 28. sep

tember blev grosserer Adolf Strange-Hwnseti, 
Virum, dræbt. Som sl!. mange gnnge før vnr 
Strnnge-Hnnsen til rally, denne gnng til den 
østrigske neroklubs Alpensternflug i Inns
bruch, ved hvilken lejlighed hun vnr eneste 
dnnske deltager. Han vnr netop startet pli. 
hjemturen med Stuttgnrt som ml!.), men i 
nærheden uf Schwnrz, 28 km fru Innsbruch, 
fløj hans KZ III ind i en klippeside af end
nu uopklaret l!.rsng. 

Strnnge-Hnnsen fyldte 70 i december i 
fjor og vur vor ældste aktive privatflyver 
med mange flyvetimer bag sig. Hun fik eer
tifikut i 1946 - pli. dispensation fra den 
dengang gældende mnximule aldersbestemmel
se, og var en kendt og skattet gæst overalt 
i europæiske privntflyverkredse. 

• 
Convalr-ordren ændret til Convalr 60() 

Som ventet hnr Swissnir ændret sin ordre 
pli. 5 Convnir 880 til den videreudviklede 
type 600 Coronudo, og samtidig er ordren 
udvidet til 7 uf disse fly, hvornf SAS efter 
sumnrbejdssnmalen fl!.r overludt de 2 i en 
periode af 4 Ar efter nt flyene er leveret i 
foråret 1961. 

Men efter middagssøvnen troppede flere 
tusinde af byens 0.000 indbyggere op og sl!. 
modelflyvning - linestyrede modeller fra 
.,Tornudo" i Københuvn - svæveflyvning -
Dyhr Thomsens kunstflyvning i J"askolka'en 
snmt Havdrups \Veihe - og motorflyvning 
i mange former. 

Hans Aæel fløj sin Druine Turbulent, K. 
B. Larsen fra Commertas en esbjergsk Stark 
Turbulent D, Fjord Christensen fra Odense 
sin Jodel D.112, som han netop hnvde væ
ret pli. Tysklands-tur med, Skat Nielsen sin 
KZ-IIT, Ingolf Nielsen en Tipsy Nipper 
(OO-NIK) , og med rundflyvningsmaskiner 
og gæster var der en. 15 maskiner til stede. 

Som mnn ser: hvis der kuldes, kommer 
der hjælp fra nær og fjern, nl!.r, det gælder 
om nt fremme den private flyvning, og vi 
håber snart at kunne melde en ny klubs 
start - og nt fremskridtsbyen Kalundborg 
fl!.r en flyveplads ; for nok kunne Lerchen
borgs afhøstede og kuperede kornmarker bru
ges til stævnet, men nogen egentlig flyve
plads vnr det ikke. 

En Caravelle til 
SAS har pli.ny øget sin Cnrnvelle-ordre, 

denne gang med et eksemplar, således at der 
ialt er bestilt 17. Den sidste skul leveres i 
januar 1961. Af de 17 skal som bekendt 4 
stilles til rådighed for Swissnir. 

Københavns Lufthavn, 
Kastrup l september 1958 
Ankomne pnssngerer . . . . . . . . . . . . . 45.544 
Afg. passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . . 47.753 

93.297 
Trnnsitpass. 2 X 36.292 . . . . . . . . . . 72.584 
Andre passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . 10.134 

Inlt 176.015 
Tilsvarende tal for september 1958 var 

146.036 (stigning 20,5 %), Antal starter 
og lundinger var 6.057, hvoraf 4.777 i luft
trafik. Tilsvarende tal for september 1058 
var henholdsvis 6.578 og 4.812. 

Kongen er blevet æresmarskal 
l Royal Air Force 

Ved en højtidelighed i den engelske am
bassade i København den 8. oktober blev 
kong Frederik udnævnt til æresluftmarskal 
i Royal Air Force. Udnævnelsesbrevet blev 
overrakt kongen uf stabschefen for Royni Air 
Force, Mnrshnl of the Royal Air Force Sir 
Der1not Boyle, der var kommet flyvende til 
København i en nf RAF's Comet 2. 
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AIR-BP's håndbog, vægtavle og folder, som netop er ud

kommet, indeholder en fuldstændig liste over de flyvepro

dukter, som AIR-BP forhandler. 

Fortegnelsen omfatter bl. a. stempelmotor- og turbomotor

olier, smørefedt, hydrauliske væsker og afisningsvædsker, 

konserveringsolier og specialprodukter. For hvert enkelt 

produkt er angivet specifikation og anvendelsesområde. Ud

formet med henblik på nem og hurtig anvendelse på kontor 

og værksted. Uundværlig i flyveindustrien. Udleveres gratis 

ved henvendelse til BP Olie-Kompagniet A 1S, Set. Annæ 

Plads 5, tlf. C. 5455. 



MED 

Armstrong · Whitworth Argosy 
Energisk britisk fremstød mod et lovende marked. 

MED A W 650 Argosy foretager Arm
strong Whitworth og Hawker Siddcley 

gruppen som helhed et energisk fremstød 
mod et marked, som man venter sig en del 
af: den civile fragtbefordring og billigbefor
dring af passagerer - samt naturligvis sam
tidig militær transport. 

Fremstødet virker energisk, fordi den bri
tiske flyveindustri endelig synes at have lært 
af en del skuffelser, at man ikke blot byg
ger en aldrig så fremragende type, udvikler 
den og gør den klar i et tempo, der passer 
en selv, og så sætter sig hen og venter på 
ordrer - - alt imens typen er blevet uaktuel. 

!'{ej, man har set, at det gælder om at 
være hurtig med såvel flyveprøver som pro
duktion, og resultatet er, at der kun gik 
knap to år fra projektet blev offentliggjort. 
og til det første eksemplar gik i luften den 
8. januar 1959, snart efterfulgt af flere af 
de ti, der straks blev bygget, og hvoraf de 
seks foreløbig flyver. Såvel de elementære 
prøver som prøver under tropeforhold er ved 
at være overstået, og prøver under arktiske 
forhold følger i vinter, samtidig med at om
fattende demonstrationer og salgskampagner 
er i gang verden over. Det endelige luftdyg
tighedsbevis for typen ventes til sommeren 
1960. 

Resultatet er da også, at den første ordre 
på fire allerede for nogen tid siden er mod
taget fra Riddle Airways i USA, mens tre er 
reserveret et andet firma. RAF har bestilt 
20 af militærversionen A W-660. 

Meget nem at laste og losse 
Da moderne fly er dyre at have stående 

på jorden, har man ved Argosy tilstræbt a t 
lette lastning og losning på enhver måde. 
Både næse og bagparti på kroppen kan luk
kes til side, således at man faktisk kan laste 
i den ene ende og samtidig losse i den an
den. Et specielt >Rolamat«-system med gli
deruller i gulvet forøger yderligere hastig
heden. 

Princippet er, at lasten på forhånd pak
kes på nogle flade >bakker«, der bringes til 
lufthavnen på en lastbil, hvis lad er forsynet 
med samme ruller som flyet. Bilen bakker 
hen til flyet, og lasten rulles på et øjeblik 
ind i dette og gøres fast. 

Demonstrationsflyet medførte en reserve
motor samt en last >stykgods«, som blev los
set og lastet igen på denne måde så let som 
ingenting. Det hævdes, at lasteevnen er mel
lem 1400 og 1800 kg i minuttet. Den maxi
male nyttelast er 12 ¼ tons. 

Gennemprøvede dele 
Et led i den hurtige fremstilling og sam

tidig er godt salgsargument er det, at for
uden at flyet naturligvis prøves efter alle 
kunstens regler, så er der i så stor udstræk
ning som muligt benyttet dele, der allerede 
har bestået deres prøve i andre fly. 

Dette gælder naturligvis først og frem
mest motorerne. I øjeblikket er det næsten 
umuligt at få noget luftfartselskab til at 
købe trafikfly, hvis der ikke står enten 

P & W eller R-R på motorerne. Men for
uden at der her står R-R, så er hele ind
bygningen af Rolls-Royce Dart RDa-7 mo
torerne på hver 2100 hk lånt direkte fra 
Vickers Viscount, og så ved man, at den 
både er gennemprøvet, økonomisk og dæk
ket af den fornødne service overalt i verden. 

Men det gælder også mange mindre dele 
i flyet, som i det hele taget fra starten af er 
indrettet så praktisk som overhovedet muligt 
m. h. t. behandling og vedligeholdelse. 

Indtryk af typen 
Det fly, som Hawker Siddeley's danske re

præsentant, Danavia, den 6. oktober demon
strerede i Kastrup, var G-APRN, det fjerde 
eksemplar af typen. Den var indrettet med 
fragtrum fortil og med en mindre passager
kabine bagtil, således at man fik et indtryk 
af de forskellige anvendelsesmuligheder. 

Kroppen virker meget buttet og volumi
nøs, især når man står foran næsen. Fører
rummet er anbragt på >første sal« med ad
gang via en stige, der kan foldes sammen, 
ned til fragtrummet. 

På overgangen bagpå førerrummet og ned 
til den normale kropoverside er der anbragt 
to rækker >vortex-generatorsc, små plader 
til regulering af luftstrømmen, og disse samt 
en vulstlignende anordning på bagdøren 
skal have kureret nogle rystetilbøjeligheder i 
visse flyvetilstande. 

Gennem en sidedør agterude kommer man 
ind i passagerafdelingen med køkken og det 
hele. Kabinen havde kun fire stolerækker, 
med tre sæder på hver side midtergangen. 
De to forreste rækker havde ryggen i flyve
retningen. Med en kropbredde på 3 ½ meter 
fik denne kabine et kvadratisk præg. 

Helt udstyret til passagerer kan man prop
pe 83 af dem i Argosy, og Riddle regner 
åbenbart med slanke passagerer, for stolene 
i deres arrangement var kun ca. 41 cm mel
lem indersiderne ! 

Hurtigt og uden 
beavær rulles 

gocts ud fra Ar
gosy's brede for

forparti, 

Herover ses Argosy I Kastrup •amt de 1ml luft
regulerende plader bag fprerhuset. 

Under en lille demonstrationstur med 
captain E. G. Franklin oppe i den fjerne 
førerkabine, som der ikke var adgang til, 
konstaterede vi, at lydisolationen i dette 
eksemplar ikke var kommet så vidt, for især 
i starten brølede Dart'erne godt, men de 
trak også energisk med deres Rotol-propel
ler, og vi steg i formodentlig temmelig let 
tilstand under en imponerende vinkel til 
nogle tusind meters højde i det smukke 
efterårsvejr og gik derpå så hurtigt ned 
igen, at trykkabinen ikke kunne hindre, at 
det kraftigt kunne mærkes i ørene. 

Med sine store lavtrykshjul kan Argosy 
anvendes selv på græsflyvepladser, og den 
sta rter fuldlastet under normale forhold ved 
havoverfladen på en 1200 ro-flyveplads. 
Fuldvægten er godt 37 tons. 

Med største rækkevidde, 4800 km uden 
reserver, er nyttelasten 7 t. Med fuld nyt• 
telast er rækkevidden 2340 km og rejseha
stigheden 448 km/t. Største rejsefart er 476 
km/t. Ved jorden stiger den ved fuldvægt 
7,1 m/sek. 

(Sluttes næste side) 



Silkeborg Flyveklub fylder 25 
En af vore førende svæve/ lyveklubber gennem 25 dr. 

Kimen til SIikeborg Flyveklub, Jens Eriksen og Begtrup-Hanaen med deres Stamer fØr den blev beklædt, 

SELV om svæveflyvningen i adskillige 
. byer har været dyrket i over 25 år, er 
Silkeborg Flyveklub først den anden danske 
svæveflyveklub, der kan fejre regulært jubi
læum efter 25 aktive år inden for samme 

Fortsat fra foregående side. 

Meget økonomisk 
Flyet, der koster en halv snes millioner 

kr. pr. stk., skal være usædvanligt økono
misk i drift. På rejser på ca. 320 km behø
ver den kun 16 passagerer til normal takst 
til, at de direkte omkostninger er dækket. 
Med de nuværende billetpriser skal der 35 
passagerer til at skabe balance på Stockholm 
- Geteborg-ruten, og selv med billetpriser på 
25 % under de nuværende turistklassepriser 
er der balance med kun 20 passagerer fra 
København til Miinchen, 22 til Nice og 24 
London. 

Foruden et voksende fragtmarked har man 
således f. eks. chartertrafikken i kikkerten 
som et kundeemne, men her kommer den 
nye type jo til at konkurrere med alle de 
stempelmotorfly til faldende priser, som de 
moderne fly med jet- og turbinemotorer 
bringer på markedet. 

Alligevel skulle den have gode mulighe
der for at skabe sig indpas, ligesom den 
specielle Bristol Freigh ter gjorde kort efter 
krigen i stor målestok. 

Foruden den første militærversion A W 660 
forbereder man især A W 670 og 671 med 
bredere krop, men uden trykkabine, beregnet 
til ganske korte ruter med enten op til 126 
passagerer eller som bilfærge med 6 biler og 
30 passagerer (på overdækket). 

Der er således meget, der tyder på at 
Armstrong Whitworth får et fint comeback 
til det civile felt, hvor man bortset fra 
Apollo-prototypen ( efter samme specifika
tion som Viscount) ikke har set noget til 
firmaet efter krigen, men hvor det i mel
lemkrigsårene var kendt for den gamle Ar
gosy, et tremotoret biplan, og for de højvin
gede firemotorers Atalanta og Ensign-typer. 

P. W. 
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klub. Det sker den 3. december, men fejres 
allerede ved en fest den 7. november. 

- Længe før klubbens start havde to unge 
mennesker, ']ens Eriksen og Otto Begtrup
H ansen bygget en Stamer, og da den under 
deres forsøg på at lære sig selv at flyve ha
varerede, henvendte de sig til arkitekt E. 
Svendsen for at få noget »Sperrholz« til re
parationen. Han foreslog at få startet en 
klub, og efter et orienterede møde den 27 /11 
med deltagere fra Århus-klubben blev der 
afholdt stiftende generalforsamling den 3/12. 

Arkitekt Svendsen blev formand, købmand 
Ernst Madsen kasserer, ekspedient Gunnar 
Christiansen sekretær, og endvidere var ma
skinlærling Jens Eriksen og mekaniker Knud 
P. Andersen med. 

I et lokale, som direktør Pedersen, maskin
fabrikken, stillede til disposition, gik man 
igang med at genopbygge Stamer'en, og den 
29. maj 1935 kom den i luften på Vester 
Kejlstrups marker med 'Johs. 'Jørgensen, År
hus, som flyveleder og et ungt Århusmedlem, 
Harald W. ']ens en som pilot på første start. 
Det stod da klubben i 800 kr. og 1600 ar
bejdstimer. 

Starten foregik med gummitov, men sam
me år fik klubben bygget et spil, og man 
fik Otto Veibel, som i april 1936 udførte de 
første danske skræntflyvninger, over at in
struere i denne startmetode, og samtidig 
holdt han foredrag om svæveflyvning. I 1936 
fik klubben så sine første B-diplomer. 

Lønstrup-sommerlejrene 

I 1937 afholdt Dansk Svæveflyver Union 
som forøvrigt også netop havde kunnet 

holde 25-års jubilæum, hvis den havde eksi
steret endnu, idet den var startet 5. oktober 
1934 - sin første sommerlejr i Lønstrup med 
deltagere fra 9 klubber - men kun med et 
fly, nemlig Silkeborgs Stamer >Jyden« (OY-
13) med gitterhale og båd. Knud P. Ander
sen foretog heri de første skræntflyvninger 
i Jylland og fik C nr. 6 den 13. juli - det 
krævede dengang 5 min. varighed uden høj
detab. Dagen efter havarerede han den ved 
landing i klitterne ved Rubjerg fyr, da vin-

den pludselig gik i syd, og dermed ophørte 
flyvningen i den lejr. 

Til gengæld kom der rigtig gang i det i 
1938, hvor både >Jyden« og den af Gunnar 
Christiansen og Jens Eriksen byggede >Ve
stenvinden«, OY-2, en Stamer med båd, del
tog foruden et par fly fra andre klubber. 

Lejren blev ledet af Knud P. Andersen, 
og den 17. juli fik Gunnar Christiansen og 
Jens Eriksen deres C. Dagen efter satte 
Gunnar Christiansen med 6 t 37 min en ny 
~lokale rekordpræstation (fru Førslev havde 
den damke rekord med 7 t 25 min fra 
Tyskland). Den 25. juni fik Bent Nissen og 
Gerhard Hansen deres C. Kl. 15,30 startede 
Gunnar Christiansen for at prøve at forbed
re rekorden, forsynet med en solid madpak
ke og lanterner i vingespidserne! Kl. 23,29 
var vinden blevet for sydlig, så han landede 
med ny rekord: 7 t 59 m, og stemningen 
var naturligvis høj. 

Den stod til 7. juni 1939, hvor 'Jens 
Eriksen efter i nogen tid at have ventet på 
chancen startede ved hjælp af et tov og en 
lastbil med » Vestenvinden«, iført tre under
trojer, to skjorter, to sweaters og en kedel
dragt! Det blev til den rekord på 12 timer 
00 min, der først er overgået i år. 

Fra Baby til Spatz 

I disse år foregik den hjemlige flyvning 
på gdr. Hans Nielsens arealer ved Christians
høj, hvor man havde en fortræffelig tid. 
I 1939 blev OY-29, senere OY-DAX, en 
Grunau Baby II bygget færdig, og den blev 
om sommeren brugt både ved Lønstrup og 
i den afdeling af sommerlejren, der dyrkede 
flyslæb fra den nye Ålborg lufthavn. 

I krigsårene blev flyvevirksomheden jo be
grænset til deltagelse i de store >diplom
lejre« øst for Storebælt, men efter krigen 
fik det løs igen, bl. a. med en i mellemtiden 
bygget SG-38, OY-97 (senere AMX), der 
til sidst havnede i Holstebro. 

1947 karakteriseres af en masse diplo
mer ,og nu begyndte også termikflyvningen 
for alvor - Gunnar Christiansen fik den 5/9 
klubbens første sølv-diplom og satte ny dansk 
distancerekord med 149 km. 

I 1950 gik klubben over til tosædet sko
ling med den selvbyggede 2 G, OY-123, nu 
OY-AIX, som siden er brugt til uddannelse 
af en masse svæveflyvere, og som man svær
ger til endnu - selv en landing oven på 
hangartaget i foråret i år har ikke slået den 
ud, den har over 8100 flyvninger bag sig. 

I 1954 fik klubben i form af Spatz'en 
OY-A VX sit første egentlige svævefly, og i 
1955 blev flåden udvidet med OY-DXI, en 
Baby fra Stamgruppen. 

Flyvningerne har nu en årrække fundet 
sted fra Øster Kejlstrup umiddelbart nord
øst for Silkeborg, hvor der findes en brug
bar, omend ingenlunde ideal lille plads, og 
hvor klubben har sin hangar med ovennævn
te fire fly, wirehen ter og et nyt spil, der 
som så meget andet byggearbejde er frem
stillet af Michael Hansen, som gennem 20 
år har stået for klubbens materiel. 

Klubben har takket være sin nære belig
genhed ved byen aldrig haft svært ved at 
få medlemmer, og idag er der ca. 40 af dem. 
Der bliver lagt meget stor vægt på den ele
mentære uddannelse, og selv om den dårlige 
plads nødvendiggør et uforholdsmæssigt stort 
antal starter på 2G'en før solo og omskoling, 
så præsterer klubben meget hurtig skoling 



frem til S. I foråret blev der såled.es udstedt 
10 S-certifikater til klubben, og de fleste 
havde ikke siddet i et svævefly samme tid 
foregående år! 

Ca. 25 af medlemmerne flyver Spatz nu, 
så det er intet under, at der er trængsel og 
planer om at anskaffe et nyt fly, som ved 
samtidig fremstilling af en transportvogn vil 
kunne udvikle også den hojere svæveflyv
ning, der dog ingenlunde kan siges at have 
været forsømt. 

Klubben har flere gange placeret sig fint 
i flyvedagskonkurrencerne, og et par sølv
diplomer er det da også blevet til i år, men 
til for få streger på distancekortet ud fra 
Silkeborg. 

Til skolingen af medlemmerne har klub
ben hele 8 instruktorer. En sorg har det væ
ret, at en af de dygtigste instruktører i klub
ben, Charles Nielsen, på grund af en hel 
række mere end forbavsende afgørelser fra 
luftfartsdirektoratets side som følge af en be
skadigelse af hans ene øje, har haft certifikat 
og instruktørbevis inddraget i 1 ½ år. 

Bestyrelsen består i øjeblikket af Michael 
Hansen som formand, ]almer Clod Nielsen 
som sekretær, H alger Askman som kasserer 
samt af Villy Christoffersen og H. Bloch ]or
gensen. 

Statistikken viser, at klubben siden krigen 
har udført over 15.800 flyvninger, 1560 svæ
veflyvetimer og 1893 distancekilometer, for
delt således: 
1945: 183 flyvn. ? ? timer, 0 km 
1946: 266 flyvn. 10 timer, 0 km 
1947: 694 flyvn. 38 timer, 231 km 
1948: 623 flyvn. 21 timer, 0 km 
1949: 406 flyvn. 18 timer, 0 km 
1950: 1093 flyvn. 50 timer, 0 km 
1951: 1110 flyvn. 67 timer, 82 km 
1952: 665 flyvn. 71 timer, 230 km 
1953: 111 7 flyvn. 113 timer, 249 km 
1954: 1204 flyvn. 152 timer, 157 km 
1955: 981 flyvn. 184 timer, 93 km 
1956: 1262 flyvn. 152 timer, 70 km 
1957: 1341 flyvn. 197 timer, 575 km 
1958: 2532 flyvn. 197 timer, 88 km 

Hertil kommer i 1959 hidtil 2330 flyvnin
ger, 297 timer og 120 km. 

Et udtryk for stabiliteten i klubben ses af, 
at den kun har haft tre formænd, nemlig for
uden arkitekt Svendsen fra 1939 Gerhard 
Hansen og siden 1945 har Michael Hansen 
støt siddet ved styregrejerne. 

NB. : Læs på side 282 om festen d. 7. ds. 

F-1DUD i det dansne f1yvevwbens bemaung. I uppos,tionens ændringsforslag 
nye forsvarsordning foreslås yderligere to eskadriller af denne type. 

Flyvevåbnet 

K11pt11jn Poul Thorsen er udnævnt til 
oberstløjtnunt og 11ns11t til rMighed for fly
vestntion Skrydstrup. 

Følgende knptujnløjtnunter er udnævnt til 
knptajner: Kmtd Schack Petei·scn, Jørn Jlii
chaelsen, Folmer Nielsen, Poul Schroter og 
Stecii Brynel. 

Følgende flyverløjtnanter nf 1. grad er 
udnævnt til kaptajnløjtnanter: Johannes 
Skjøth, Torre Vilhelm Dinesen, Viggo Bent 

.Andre Ramila1t, Egon Bæk, Orla Fi.sker, Bent 
... Vilhel11i Ledertoug, Bent Vi lhelm La1·sen, 
Bent Emil Bæhr, Ku1·t Torkild Hansen, Tor
ben Otto S11iidt og Thorkild Kjeldsen. 

• 
Boeing 707 beflyver Kastrup 

Fra 26. oktober skulle næste fase i den 
såkaldte jetnlder være begyndt for Køben
havns lufthavns vedkommende, idet Pan 
American fra denne dato indsætter Boeing 
707 på sine ruter hertil, således at der bli
ver direkte jetforbindelse fra København til 
USA og også forbindelse med Hamburg og 
London via P AA. 

Det bliver den første af de store jetlincrc, 
der beflyver Kastrup, men i løbet af det 
kommende år sætter talrige andre selskaber, 
deriblandt også SAS, lignende store jetfly 
ind. 

• 
KLM 40 år 

KLM fejrede den 7. oktober sit 40 års 
jubilæum for stiftelsen i Hang i 1919. Den 
første rute, Amsterdam-London, blev åbnet 
den 17. maj 1920 med en chartret de Ha
villnnd DH-16. Samme år købte KLM to 

DH-19 og to Fokker F-2. Den Yidere ud
vikling yiJ være bekendt. 

h."Ll\I kalder sig verdens ældste luftfort
selskab og er for så Yidt det ældste, der hnr 
været i uafbrudt funktion. i\Ien vort eget 
endnu ældre DDL eksisterer dog stadig, om
end som led i den større enhed, der hedder 
SAS, og hvoraf DDL er et af holding-selska
berne. 

• 

25-året for Michael Hansens 
Australiensflyvning 

I anledning af 25-året for Miohael H anseii 
og Daniel Jeiisens deltagelse i knpflyvningen 
fra London til Melbourne i Australien havde 
Berlingske Tidende, som i sin tid støttede de 
to danskeres deltagelse, indbudt til en fore
dragsnften den 13. oktober, hvor Michael 
Hansen skildrede den spændende flyvetur. 

Berlingske Tidendes luftfartsmedarbejder, 
redaktør Povl Westphall, bød de to hæders
gæster velkommen og gjorde i korte træk rede 
for Mnc Robertson internationale Knpflyv
ning, som begivenheden blev kaldt. Med fore
skrevne mellemlnndinger skulle del' gennem
flyves en distance på 19.700 km, og det skulle 
gøres indenfor 16 dage. Michael fløj en 
Desoutter privatflyvemaskine. 

Efter foredraget overrakte aeroklubbens 
generalsekretær en smuk flaskebakke med 
aeroklubbens emblem i sølv til hver af de to 
deltagere i Australiensflyvningen. Derefter 
fik i\Iichnel ordet til en tak og sluttede med 
nt overrække aeroklubben den værdifulde log
bog fra den begivenhedsrige flyvning til sene
re opbevaring på et kommende luftfartsmu
seum. 

• 

Endnu en af de danske øer får 
flyveplads 

Foruden flyvepladsen på Læsø syd for By
rum, og flyvepladsen i den såkaldte "ørken" 
på Anholt bliver der nu også indrettet en 
flyveplads på Ærø, hvor samtlige kommuner 
er gået ind for anlæg nf en flyveplads ved 
Gråsten Nor, hvor forholdene er ideelle. Fly
vepladsen på Ærø oprettes på interessent
skahsbasis med de ærøiske kommuner som in
teressenter. 

• 

Farnborough 1960 

OY-13 1Jydenc fotograferet i 1939, da man mltte til at spare pl benzinen. 

Socicty of British Aircraft Constructors 
har meddelt, at den næste udstilling og fly
vestævne i Farnborough vil finde sted fra 
4. til 11. september 1060. 
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'DM • I linesfyring 
Reportage fra danmarksmesterskaberne i Silkeborg. 

NAR man efter et par års pause atter over
værer et DM i linestyring, konstaterer 

man samme tendens, som også gjorde sig 
gældende i sommerlejren: der er flere voks
ne deltagere, og de kommer både med eget 
motorkøretøj, med kone eller kæreste, ja 
endog med børn som hjælpere. Det er ikke 
blot de gamle kendinge, der præger billedet, 
også de nyere deltagere er i modnere alder. 
Det tyder på, at modelflyvningen nu mere 
anses for en selvstændig hobby end som en 
begyndelse til anden udøvelse af flyvning. 

Dette DM blev for første gang afholdt i 
Silkeborg, eller rettere udenfor, nemlig på 
Lysbro skoles udmærkede sportsplads, og det 
var klub 535 Skyrangers, der stod for arran
gementet. Der var 19 deltagere med 23 
modeller. De fleste var fra Jylland, hvorimod 
københavnerne glimrede ved deres fravær, og 
det faldt der adskillige bemærkninger om fra 
de jyder, der plejer at tage til stævner ved 
hovedstaden! 

Vejret var pedekt - nogle havde på for
hånd frygtet den stærke varme og dennes 
uheldige indvirken på motoren; men et tyndt 
skylag holdt solen næsten helt borte og gjor
de det let at iagttage manøvrerne. Vinden 
var svag, temperaturen behagelig. 

Ny mester i kunstflyvning 
Der var størst tilslutning til ekspertklas

sen i kunstflyvning, hvortil kræves c-diplom. 
Her var 11 deltagere. Det gik relativt pænt 
med at få startet, komme gennem program
met og gøre det færdigt, men nogle havde 
længere motortid end nødvendigt, hvad der 
sinkede lidt inden landingerne, som på den 
fine græsbane ofte var nydelige. Man må 
nok overveje at anvende FAI-reglen med 
højst 6 minutter til rådighed ialt. 

Derimod var næste mand på listen som 
regel klar og startede motor, så snart for
gængeren var ude af cirklen. Det var ikke 
lykkedes at skaffe 5 dommere som i sommer
lejren, og som F AI nu også har indført det 
ved VM, men de tre, der fungerede, sad 
troligt ved deres borde med hver sin sekretær 
og bedømte manøvrerne. 

Programmet har jo udviklet sig lidt med 
den nye manøvre »dobbelt wing-over< og 
bortfald af den elementære stigning og dyk
ning de senere år, og næste år har vi vel som 
F AI det meget svære »trekantede loop« og 
»kløverblad« med. De nyere manøvrer kræ
ver anvendelse af stærkere motorer, og nu
tidens kunstflyvemodeller er dedor store og 
udstyret med 5-10 ccm motorer, som ofte er 
af meget larmende karakter. Det er faktisk 
trættende at gå en hel dag og lytte til deres 
sang, og de omkringboende indbyggere kla
gede da også deres nod til politiet, men for
gæves, for klubben havde sikret sig tilladelse 
hos såvel politi som kommunen. Men tænk 

1. Udsnit af en af parkerIngapladserne. 
2. Jens Jprgonsen (th) gpr aln model klar. 
3. Poul-Peter Steen og Jette Pederaen pusler om 

Funda R. Pedersens rekordmodel, 
4, Kunstflyvemester Kaj R. Hanaen. 
5, Haatlghedamester Svend Nielsen, 
6, Jens J,trgeneen hviler ud efter sej ren I holdkap, 

flyvning, Han er i gode hænder! 

alligevel lidt på lyddæmpning - ellers bliver 
det efterhånden umuligt at finde egnede fly
vepladser. 

Bedst placeret i første periode blev Kaj R. 
Hansen (623), fulgt af Jens Jørgensen (535) 
og Ole Bis gård ( 403), hvorimod Egon Briks 
Madsen havde motorvrøvl og ikke gennem
førte programmet. I anden periode gik den 
atter dårligt, men fik pludselig en helt anden 
og bedre lyd, så nu gik det bedre. Men Kaj 
Hansen førte stadig. 

Resultatet afhænger imidlertid af de to 
bedste af de tre perioder, så derfor ved man 
intet om udfaldet før til sidst. 

Kaj Hansen scorede imidlertid endnu flere 
points her for sit yderst velpolerede program 
og blev ligesom i sommerlejren sikker vinder 
af konkurrencen. Denne 30-årige væver fra 
Haderslev har kun været modelflyver et par 
år og kun dyrket kunstflyvning 1 ½, men til 
gengæld har han gjort noget ved det i denne 
tid og fortæller, at han ,normalt bruger en 
liter brændstof om ugen under træning. 

Hans model var en amerikansk Thunder
bolt på 125 cm spændvidde, forsynet med en 
5,6 ccm japansk OS MAX 35 gløderørsmo
tor, flap, afskrueligt plan og et specielt dob
belt tanksystem af hans egen konstruktion, 
hvor den bageste tank ved hjælp af centrifu
galkraften føder den forreste, således at der 
sikres jævn tilstromning til motoren. 

Egon Briks Madsen, der anvendte sin 
»Spitfire« med Weco 35 serie 100 motor, 
blev nr. 2. Under sidste flyvning stod der en 
lang udstødningsstribe bag modellen. Han 
opnåede 404 points. 

Jens Jørgensen blev nr. 3 med Bob Pal
mers smukke konstruktion Thunderbird, for
synet med 6 ccm Weco 36 motor, med 391 
points. 

For få l begynderklassen 
Når KDA har indfort endnu en klasse, 

først for juniorer og nu for »begyndere«, som 
dog skal have b-diplom, men ikke må have 
c, skulle man vente, at mange benyttede sig 
af chancen. Men der var kun 4 deltagere 
her. 

Vinderen blev Helge Olsen (608), som 
hverken havde a e\ler b ved ankomsten, men 
skyndsomst måtte aflægge prøverne i et hjør
ne af pladsen. Han fløj sin »Flite-Streak« af 
G. Alldrey, forsynet med en larmende 5.6 
ccm Super Tigre så godt (344 points), at 
han nok også havde kunnet få c og faktisk 
burde have været med i ekspertklassen, som 
han snarest må se at komme over i. Esben 
Krogh (506) blev nr. 2 med 231 points. 

Som man ser, flyver vore dygtige kunst
flyvere overvejende med modeller efter an
dres tegning, hvilket efter sigende skyldes, at 
man foretrækker at gore sine edaringer først 
med gennemprøvede konstruktioner af disse 
ikke helt billige mode\ler, inden man selv 
begynder at konstruere. 

Ny Svend Nielsen-sejr i hastighed 
Trods få deltagere blev hastighedskonkur

rencen alligevel spændende. Med den nye 

(Slultes side 277) 



Den indiske regering har valgt den militære udgave af 
Avro 748 - Hawker Siddeley's nye propel-turbinedrevne 
tilbringerluftfartøj - til afløsning af luftvåbnets 
Dakota-flåde. A vro 7 48 er det ideelle luftfartøj, hvormed civile 
og militære transportorganisationer med fordel kan 
erstatte deres nuværende stempelmotor-udstyrede materiel på 
korte og mellemlange ruter. 

HAWKER SIDDELEY AVIATION 
32, Duke Street, St. James's, London, S. W. 1. 

Repræsentant: Mogens Harttung . jens Kofodsgade I. København K. 
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Ved at gøre klar ••• 
Her ses Republic F-105 Thunderchief, det flyvende »våben

system«, som det amerikanske luftvåben har bestilt til 
anvendelse I Europa. Denne altvejrs-jagerbomber blev 

bygget specielt til gennemførelse af sin vigtigste opgave: 
at hjælpe NATO til at forhindre krigen. 

Republic har som konstruktør og fremstiller af flyve
maskiner en lignende livsvigtig opgave: at hjælpe NATO 

med at holde sig klar til denne opgave. Republic har 
udarbejdet en »mission plan«, nemlig at skabe grundlag 

for en produktionskilde I Europa ved bygning af denne 
med atomvåben udstyrede jetjager hos forskellige Indu

striforetagender I NAT9-landene. 

Ved at stille F-105 til rådighed for alle NATO-landene 
har man givet Europa et »våbensystem«, der er bygget 

for at kunne Imødekomme specielle taktiske krav, og 
som er det eneste luftfartøj, der er denne opgave voksen. 



Fortsat fra side 274. 

FAI-specifikation med kun 2.5 ccm motorer 
opnås ikke helt så store hastigheder som for 
nogle år tilbage, og toptiderne iår lå forøv
rigt en anelse under sidste års. 

I første periode var Svend Nielsen (222), 
som vi omtalte i forrige nummer, eneste til 
at gennemføre - med 143 km/t. De øvrige 
havarerede eller kunne ikke gennemføre de 
IO omgange med håndledet i standerens gaf
fel. 

I anden periode gennemførte hele fire. -
Funda Rontved Pedersen (428) fik trods en 
lidt urent gående motor (det lød som om 
den kun gik med mellemrum!) noteret 132 
km/t. Svend Nielsen havde også lidt vrøvl, 
men >gik i gaflen«, og efter et par omgange 
gik motoren atter fint. 140 km/t. Leif Mor
tensen ( 403) fik 115 på en meget urolig 
flyvning med en noget ustabil udseende mo
del, og Bisgård fik også 115 km/t. 

I sidste periode kom Funda op på 147 
km/ t, men Svend Nielsen mont11rede en pro
pel med lidt mindre diameter ,på og vandt 
med 150 km/t med Funda som nr. 2 og 
Axel Mortensen (422) som nr. 3 med 123. 

Svend Nielsen brugte sin >Kvik-op« med 
Super Tigre G.30, Funda den >Fury« F 53 
TIAM med Zeiss-motor, hvormed han siden 
har sat ny dansk rekord med 179 km/t. 

For ringe konkurrence l holdkapflyv
nlng 

Selv om man, efterhånden som man kun
ne se, at programmet ikke kunne holde, var 

begyndt at flyve hastighed samtidig med 
kunstflyvning, trak konkurrencen ud til kl. 
18 i stedet for kl, 16, og mange fik derfor 
ikke tid til at være med til pra::mieuddeling, 
heriblandt Ole Meyer Larsen, der havde 
overværet hele konkurrencen efter et møde i 
modelflyverådet aftenen før. 

Sidste punkt på dagsordenen var holdkap
flyvning. Oprindelig var kun de to sidste 
års vinder ]ens Jorgensen tilmeldt, men 
blandt de mange efternølere (rådet har be
sluttet at indskærpe fristerne ved fremtidig 
at kræve 2.50 kr. i forhøjet gebyr af alle 
for sent tilmeldte til DM!) kom der heldig
vis to til. En faldt dog fra p.gr.a. et uhel
bredeligt havari før konkurrencen. 

Jens Jørgensens motor var varmet op på 
forhånd, for den er kun startsikker i varm 
tilstand, som det jo er nødvendigt ved denne 
konkurrencetype. Den startede omgående, 
også ved de to mellemlandinger, som yder
ligere skete lige ud for det sted, han stod, 
og med Briks Madsen som pilot gennemførte 
han yderst sikkert på 6 min 52 sek og vandt 
dermed kobberfadet til ejendom. Det var en 
smule langsommere end de 6.28 ifjor. 

Ole Bisgård med Leif Mortensen som pi
lot ydede ikke større modstand og gennem
førte slet ikke. Efter nogle motorvanskelig
heder sluttede konkurrencen for deres ved
kommende med en højrøstet diskussion om 
årsagerne! 

Som Jens Jørgensen selv sagde, bør der 
være minimumstal på f.eks. 4 hold, før der 
her kan være tale om et DM. 

PW. 

DM for skalamodeller 
Danmarksmesterskabet for fritflyvende 

skalamodeller, der blev udsat fra forflret, 
blev afholdt ved høstkonkurrencen pfl Fal
ster den 27. september. Ret overraskende 
vandt en ny mand pfl omrAdet, nemlig Niels 
0hr. Christen.sen Ellehammerpokalen denne 
gang. Hane Ceesa Bird-Dog fik ikke så man
ge pointe som de flei,te andre deltagende, 
men i modsætning til de fleste af disse kun
ne den flyve, og han sejrede med ialt 16½ 
points. Nr. 2 blev E. Hatting med 10 points. 

• 
Lempede telefonistregler 

Luftfartsdirektoratet har den 1/10 ud
sendt nye udgaver af BL 6-10 og 6-11 om 
uddannelse af hhv flyvetelefonister og VHF
telefonister. Det er glædeligt nok kommet 
dertil, at man har lempet teorikravene om 
kendskab til den tekniske side af sagen, 
hvorimod man nu lægger mere vægt pll den 
teori, der har med udbredelsesforholdene at 
gøre. 

Desuden er kravet om færdighed i ekspe
dition af telegrammer til dansk kyststation 
faldet bort, men ved telefonistbeviset har 
man til gengæld indført et afsnit om HF
net- work korreepondence, som er mere ak
tuelt. 

Iøvrigt ventes det, at Norge og Sverige 
indfører tilsvarende ændringer, og der er 
derfor en chance for, at det "lille" VHF
telefonistbevis, som ellers kun må anvendes 
i Danmark, kan fll støre anvendeleesomrflde. 
Det skal fremtidig heller ikke fornys hvert 
Ar. . 

Det er kort sagt skridt i den rigtige ret
ning. 

AUSTER AIRCRAFT 

ALPHA 
BIiiigt 3-sædet luftfartøj med 
recondltloned Lycoming motor 
0 290/3 130 HK. 

Pris kr. 38.600,-
ab fabrik for landplan. 

Generalrepræsentant for Danmark: 

WORKMASTER 
Økonomisk landbrugsmaskine aller 
•-sædet rejse-luftfartøj. 
Marchhastighed: 180 km/t. 
Motor: 0 360 - Lycomlng 180 HK. 

SCANAVIATION - KØBENHAVNS LUFTHAVN - TELEFON DRAGØR 910 
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STARK 
TURBULENT D 

En let, eensædet 
flyvemaskine for 
skole, rejse og 
fornøjelse - en ægte 
sportsmaskine med 
betydelig styrke. 
Marchhastighed: 
150 km /t. 
Brændstofforbrug: 
10-13 1/t. 

Alle oplysninger -
gerne telefonisk -

hos 

Forhandler for $Jaelland: A/S COMMERTAS, Frederlk1holm1 Kanal 2, telefon Ml 2123, København K. 

Der er fart over Deres f orre{ning 

med "META SOKOL" 
210 km/t giver Dem en hurtig personlig kontakt med kunden. 

Et teknisk raffinement til kr. 69.900,-
Generalrepræsentant for Skandlnavion: HAMMERS LUFTFART, Vesterbrogade 54, København V. 



LUFTENS CHARMETROLD 

wass,ner . 
D-120. Den økonomiske rejse- og 
skolemaskine med de overlegne egen
skaber. 

l4- Marchhastighed (75% power) 190 km/t * Aktionsradius ............. 1.000 km 
l4- Lastekapacitet (fuld tank) .•....... 

. . . . . . . . 2 personer+ 65 kg bagage 
l4- Startlængde ................. 100 m 
l4- Stigehastighed ........... 4,5 m/sek. 
l4- Benzinforbrug ................ 19 1/t 

Pris kr. 34.250 + hjemtagelse og registr. 
ca. kr. 1.100. 

D-112. Maskinen for skole og sport. 
Pris kr. 29.620 + hjemtagelse og registr. 
ca. kr. 1.100. 

WASSMER SUPER IV. 
Det elegante forretningsfly med optræk
keligt understel for 4 personer+ ca. 100 
kg bagage. Marchhastighed 265 km/t -
Aktionsradius 1.300 km - Nyttelast 550 
kg - Stigehastighed 5 m/sek. 
Pris ca. kr. 95.000. 

Hør alle de øvrige fordele hos 

KNUD BRØNNUM 
Mosehøjvej 8 • Charlottenlund 

Tlf. OR 5611 eller OR 9818 

NY STOR BOG OM FLYVE
METEOROLOGI 

Dr. Willy Eichenberger: Fl1tg-wetter
k1tndc. Schweizer Druck- und Verlags
haus AG, Ziirich. 334 sider, 16 sider 
fotografier og tegninger. P ris kr. 39,60. 

Den - især blandt svæveflyvere - sil 
kendte svejtsiske meteorolog, dr. Willy 
Eichenberger har skrevet en stor og moder
ne grundbog om flyvemeteorologi. Der fin
des allerede flere fyldestgørende værker om 
dette emne pil engelsk, men man har øjen
synligt trængt til en lærebog ogsll pil tysk. 

Eichenberger er en erfaren meteorolog og 
samtidig selv bilde motor- og svæveflyver, sil 
han ved hvad han taler om ! Han har ogsll 
forstllet at skrive sin bog, slldan som piloter 
har brug for det, men samtidig giver han de 
korrekt fysiske forklaringer pil fænomenerne 
uden at trætte læseren med store og indvik
lede formler. 

Bogen er opbygget efter det solide klas
siske skema for meteorologi-lærebøger. Den 
begynder med de meteorologiske grundele
menter, dernæst behandles vindene og vind
systemer ; sil fortsættes med aerologien, 
luftmasser og fronter; dernæst er der et 
stort afsnit "det farlige vejr", tll.ge, uvejr, 
overisning ; tilsidst kommer der en grundig 
gennemgang af den praktiske flyvcvejrtjene
stes funktion. Teksten er isprængt mange 
gode tegninger, diagrammer og skemaer, som 
gør stoffet afvekslende og mere overskueligt. 
Der er ogsll en samling nye, gode skybille
der, hvoraf mange dog er stærkt præget af 
de alpine forhold. Det bør iøvrigt fremhæves, 
at bogen udmærker sig ved at bringe en 
ganske omfattende oversigt over de interes
sante, men endnu ret gildefulde jet-strømme. 

Eichenberger har klogeligt undladt at 
komme ind pil prognoseregler, men har til 
gengæld suppleret sin beskrivelse af den in
ternationale flyvevejrtjeneste med praktiske 
exempler. 

Bogen er beregnet for motorpiloter, der 
forbereder sig til de teoretiske certifikatprø
ver - ligefra sportsflyvere til linieploter. 
Den har derfor som bilag en glimrende op
gavesamling, opdelt efter de forskellige cer
tifikattyper. (Det kan være sundt at se for 
os danske, hvad man kræver i Schweiz, og 
hvor godt spørgsmlllene er formuleret!) 

Den foreliggende bog burde have en god 
fremtid herhjemme. 

Hoos Harboe. 

Så er det sket med transportpuljen 
Svæveflyverlldet har besluttet, at der ved 

næste DM ikke vil blive transportpulje, men 
at hver deltager mil møde med sit transport
køretøj, der sil henter ham hjem pli hans 
egen· bekostning. Gebyret bliver nedsat til
svarende. 

Puljen er en speciel dansk opfindelse, 
ukendt alle andre steder. Den skyldes, at der 
især ved de første DM var ret fli transport
vogne her i landet, og har fungeret glim
rende, bl. a. har den betydet øget sammen
hold og samarbejde, fordi man hjalp hin
anden tilbage igen ; men nu er tiden løbet 
fra den. 

82 rekorder anerkendt 
Pil svæveflyverlldets møde den 27. septem

ber blev ikke færre end 32 nationale og lo
kale danmarksrckordcr anerkendt. Endnu 
mangler varighcdsrckorderne og Cowboy's 
trekantrekorder. Nllr alt er færdigt, vil en 
samlet oversigt over rekorderne blive offent
liggjort. 

Flyvedagskonkurrencerne 
Den store stilhed er endelig faldet over vor 

hidtil største omgang flyvedagskonkurrencer, 
der ebbede stille ud i oktober. Ved redaktio
nens slutning var Midtjydsk i højdevinding 
lige netop kommet over Skydstrup med 22.735 
m mod 22.635, altsll. stadig samme uendelig 
lille margin, all.ledes at slutresultatet kan 
komme til at afhænge af finkontrollen, der er 
i fuld gang, idet pokalerne skal uddeles i 
Silkeborg den 7. november. Af de fli andre 
ændringer kan nævnes, at Havdrup er kom
met op pil 12.000 m i højde ved en flyvning 
af Paul G. Jørgensen den 25/9, hvor han 
samtidig fik distancen og sølv-diplom nr. 126 
- li.rets 26. ! 

Ny instmktør i Sportsflyveklubben 
Efter at A.. W. Andresen er overgået til 

den mere velhavende storebror, SAS, har 
Sportsflyveklubben som instruktør ansat en 
anden sønderjyde, nemlig Boy Konstmann, 
der kommer fra posten som chefpilot hos 
Sønderjyllands Flyveselskab, og som vi iøv
rigt omtalte i vort jubilæumsnummer i janu
ar (side 41). 

UDLEJNING AF NYE PIPER FLY 
Kendt for komfort og sikkerhed. 

For kun 105 kr. i timen kan De leje en Piper Trl
Pacer og med 3 passagerer rejse med en gennemsnitlig 
marchfart af 190 km i timen (topfart 226 km i timen) 
for 55 øre pr. km eller kun 14 øre pr. km pr. person. 
Den 2-sædede Pi per Super Cub koster 85 kr. i· timen. 

Ved fragtflyvning kan Pi per Tri-Pacer med fulde tanke 
laste lait 283 kg lncl. pilot og Super Cub 235 kg incl. 
pilot. 

De bliver hurtigt dus med de velkendte og manøvre
dygtige Piper fly, selvom De ikke før har fløjet dem. 
Den første Instruktørtime er gratis, men skulle det blive 
nødvendigt med mere, gælder den normale tarif. 

DAN FLY 
Københavns Flyveplads . Skovlunde . Telefon 94 23 f f 

DAIVFLl) •Hbyde&- en uln•eHøba• p6 ~o k&-. p&-. •lrne Dtld udlejning fll pdDa" I rnllnede&"na: noDernbe&-, dtN!ernbe&", Jønuø&- og feb&-uø&-. 
Med IIO&"Ø l!ØlopDø&-rnede rnøaklne&- 8&" ogacl Dlnfe&"fl]llllllng en fo&-nøjelaef 
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GLOBE SWIFT 125 

KØBENHAVNS FLYVETEORISKOLE 
Korrespondance-undervisning 

B-C-D og N licens. 
K. Sasbye, Tit. 852664 K. Rasmussen, Tlf. BY 610 
Grønnevej 261 •, Virum Hytt• lunden .f, Brøndby Str. 

Køb bilen i Shell-Huset 
OPEL VAUXHALL CHEVROLET PONTIAC 

OLOSMOBILE BUICK CADILLAC 

Oluf Svendsen Afs 
Ring til Th. Hovaldt, Telf. 504225 

Lejlighedskøb 

AUSTER .MK V/D 
med Gipsy Major motor og 
ekstra tank. Ca. 400 timer til 
hovedeftersyn. Pris kr. 22.000 
- evt. i rater. 

HOLM KNUDSEN 
Kastruplundsgade 22, Kastrup 

Tlf. 500026 

GLOBE SWIFT 125 sælges 
2-sædet helmetal fly med optrækkeligt 

understel. Rejsefart 180 km /t. Continen
tal motor. Ca. 75 timer siden hovedefter

syn af såvel motor som fartøj. Med eller 

uden radioudstyr. Henvendelse: 

JØRGEN HØYER 
Telf. 87 70 97 

Flyvningens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 

Minerva 1112 

Luftfartforsikringer 
af enhver art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Mlnerva 1841 

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

flyv BEA til LONDON 
Med den nye VISCOUNT 806 bliver reisen kort og 
behagelig. De flyver midt pl dagen - afs,ing fra Køben
havn kl. 14.05, og i London har De direkte forbindelse 
til BOAC's mange jecruter til alle 6 kontmenter. 
Turistklass, til London t/r .. . . ...... .. .. kr. 839,-
•Silvtr Wing• Farsttklass, tlr . . . . . .. . kr. 1. 115,-
- g.t/d,r ogs,I til Manchm,r, Birmingham, Edinburgh 
og Glasg=. 

li 
IRITISH EUROPEAN AIRWAYS 

H. C. ANDERSENS BOULEVARD 12 • Ml. 6000 

REDNINGSVESTE 
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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Skal det hedde MISSILER 6. DRONER? 
På denne plads er dit hensigten, at 

der - foreløbig hveranden måned - vil 
blive givet de førerløse fartøjer og vå
ben en mere udtømmende behandling, 
end det tidligere har været muligt, dels 
af generelle emner, som fremdrivning 
og styring m. v., dels af nyheder på 
området svarende til dem, åer har fun
det plads i TTPENTT. 

De sidste års rivende udvikling af 
førerløse fartøjer og våben, og da især 
af våben og rumforskningsfartøjer, har 
skabt et stærkt behov for en ensartet 
opdeling og samordning af de forskel
lige begreber. Flyverløjtnant J. Linde
gård Christensen, som FLTV har bedt 
om at orientere vore læsere vedrørende 
dette emne, har opstillet et forslag til 
klassificering af disse fart øjer og til
stræber at dække dette behov for der
ved samtidig at skabe kernen i en 
dansk standard terminologi. FLTV gi
ver gerne plads for disse forslag uden 
derfor at tage stilling for eller imod. 
KDA har iøvrigt opfordret terminologi
centralen til at beskæftige sig med pro
blemet. 

Der Indføres enhedsbegreber 
Udtrykkene missil og drone er valgt som 

enhedsbegreber i stedet for de talrige, ofte 
misvisende, udtryk, der er fremkommet som 
følge af manglen på en samlet ordnet over
sigt, f. eks. raket, fjernstyret våben, styret 
projektil, m. fl. 

Dette skal ikke forstås således, at disse ud
tryk i alle tilfælde er forkerte. Men indenfor 
dette felt, der allerede er meget vidt forgre
net over civile og militære anvendelser, dæk
ker de hver for sig kun begrænset individuelle 
områder. Benyttes de ud over disse, får de 
som regel et misvisende, til tider endog util
sigtet komisk præg. 

Med de følgende to definitioner fastlægges 
rammerne for enhedsbegrebernes betydning. 

Et missil er et førerløst fartøj, der er bereg
net på at medføre en - civil eller militær -
nyttelast, og som indeholder den (eller de) 
kraftkilde(r), der er nødvendig(e) for dets 
fremdrivning. 

Ved nyttelast forstås stærkt varierende for
mer for udstyr og lastformer, der karakteri
serer et missil som aktivt, f. eks. måleap
paratur, forskningsinstrumenter, kameraer, 
sprængladning, fragt, post, o.s.fr. 

En drone er et førerløst fartøj, der er be
regnet på at udgøre mål for beskydning m.v. 
og som indeholder den (eller de) kraftkil
de ( r), der er nødvendig ( e) for dets frem
drivning. 

Droner er passive fartøjer, hvis væsentlig
ste aktiv ligger i deres blotte tilstedeværelse. 
De anvendes som mål for beskydning under 
uddannelse og træning - og tillige som at
trapfly, der >blandes op« mellem f.eks. bom
befly over fjendtligt territorium for at give 
luftforsvaret et fejlagtigt billede af situatio
nen. 

I øjeblikket er det for missilernes vedkom
mende den militære anvendelse, der er i for
grunden, men man kan forvente, at der i de 
kommende år vil fremkomme missiler, bereg
net til civile formål, videnskabelige såvel 
som kommercielle. I USA er der f.eks. i 
juni i år gennemført et vellykket forsøg med 
postbefordring i et Regulus I-missil over en 
distance på næsten 200 km. 
Om dronerne kan det med henvisning til de
finitionen fastslås, at de som sådanne kun vil 

få betydning militært. Der er derimod intet i 
vejen for, at flere dronetyper kan danne 
grundlag for konstruktion af missiler til ci
vile formål. 

Der er flere hovedgrupper af missiler 
og droner 

På grundlag af visse karakteristiske træk 
inddeles missiler og droner i 6 hovedgrupper 
med hver sit særpræg. Disse hovedgrupper 
refererer til 

Konstruktion, 
Styring, 
Fremdrivning, 
Rækkevidde, 
Type, 
Anvendelse. 

Den indbyrdes rækkefølge, hvori de fælles 
træk behandles, kan varieres med udgangs
punkt i valget i emnet for denne behandling. 
For at få denne fyldestgørende er det blot af 
vigtighed, at hvert træk får sin særskilte om
tale. 
' Pladsen her tillader ikke en detailleret gen

nemgang, træk for træk. Hver hovedgruppe 
vil derfor få en ganske kort omtale med 
støtte af skitser til at understrege princip
perne. 

Der er 4 konstruktionskategorier 
Efter de anvendte konstruktionsprincipper 

opstilles 4 kategorier, 
Ballistiske missiler, 
Aerodynamiske missiler og droner 
Terrestriske missiler, 
Hydrodynamiske missiler. 

Af disse har kun de to første direkte inter
esse i denne forbindelse. For de terrestristiske 
missiler findes kun een repræsentant, den ty
ske miniaturetank, Goliath, der kan beses på 
Tøjhusmuseet i København. Det er usand
synligt at der foreløbig vil blive gjort forsøg 
på at konstruere ny missiler af denne art. 
Hydrodynamiske missiler er almindeligt kendt 
som >torpedoer« og kun i de former, hvor 
de er kombineret med konstruktionsformer af 
de 2 første kategorier og når de optræder 
som bevæbning på fly, vil de blive omtalt 
her. 

Ballistiske missiler karakteriseres ved den 
bane, de følger, kasteparablen. De kan være 
forsynet med stabiliseringsfinner og aerody
namiske rorflader p! kroppens bageste del, 
men har ikke bæreplaner. Til denne klasse 
regnes desuden ustyrede luftbårne missiler. 

Aerodynamiske missiler. Under denne klas
se er der i virkeligheden tale om førerløse fly. 
På grund af de stærkt varierende formål, de 
konstrueres til, forekommer de i righoldigt 
varierede udformninger. De er udstyret med 
bæreplaner og i reglen med aerodynamiske 
rorflader, som kan være monteret i korsform 
på kroppen, medens egentlige stabiliserings
flader kan mangle (sml. deltafly). Alle i dag 
forekommende styrede luftværnsmissiler er af 
aerodynamisk konstruktion. 

I de følgende artikler vil der blive rede
gjort for de øvrige hovedgrupper. 

<C 11-.fl 
M 81 Honest 

John og Polarls 
(jlvørat) er eks• 
ampler pl balll• 
•tiske mluller, 

SSM-A-12 La• 
oroue og SAM• 
A-25 Nlke Her
oulø pl aerody• 

namllke mlul ..... 

TYPENYT 
Handley Page menes at bygge en ensædet 

skalamodel i træ af et overlydstrafikfly for 
at prøve dettes langsomtflyvningsegenskaber. 
Den får en deltavinge på 6 m spændvidde og 
er 12 m lang. Motoren bliver en Viper. Flyet 
ventes i luften næste sommer. 

Boeing har leveret nr. 300 af de bestilte 
KC-135 jettankere den 4/8. Den første blev 
leveret i januar 1957. Produktionen fort
sætter. 

Boeing B-52H, versionen med turbofan
motorer, vil blive leveret fra 1961 og uden 
lufttankning have 16.000 km rækkevidde. 

Oanadair OL-44D fragtflyet ventes at 
komme i luften i denne måned. 

Bhort 80-'1, der ventes i luften næste år, 
er et let transportfly med to stempelmotorer 
- antagelig amerikanske - og fuldvægt 
3740 kg. Nyttelasten pil. 1360 kg kan enten 
være 15 passagerer, faldskærmstropper eller 
alle mulige former for fragt, som endda kan 
kastes ud med faldskærm. 

Westland Westminster vil også blive byg
get i en version som flyvende kran i stil 
med Sikorsky S.60. Produktionsmotoren bli
ver Eland E.211 pil. 3500 hk. 

North .American X-15 udførte 17/9 sin 
første flyvning for egen motorkraft efter at 
være blevet udløst i 111}.i km højde fra en 
B-52. Den var oppe i 15 km og nåede en 
fart af smil. 2000 km/t. lait skal Scott 
Crossfield udføre 20 prøveflyvninger, før 
N orth American leverer forsøgsflyet til dets 
egentlige program under NASA's ledelse, 
hvor militære piloter skal føre det. 

Lockheed T-88 blev bygget i 5.691 eksem
plarer af Lockheed, 650 af Canadair og 210 
af Kawasaki i Japan siden 1948. Den er 
anvendt i 27 flyvevåben, og over 27.000 pi
loter er uddannet på den. 

Vanguard 20 Omniplane er en udvikling 
af Jacobs 104 konvertiplanet, hvorfra den 
har overtaget rotorsystem m. m. Rotorer er 
indbygget i vingerne, sil. de kan bruges til 
start, men de kanaler, i hvilke de sidder, kan 
lukkes, så man får et forholdsvis konven
tionelt fly, drevet af en propel i en kanal 
i halen. Motoren er en 265 hk Lycoming. 

Vertol YH0-1.A, en hærversion af Vertol 
107, foretog sin første flyvning i september. 

Eon (Elliots of Newbury) er i gang med 
et helt nyt svævefly i standardklassen, som 
man håber at have klar til VM og derpA. at 
producere til højst 20.000 kr. pr. stk. Der 
vil ikke blive oplyst nærmere, før det er 
prøvefløjet. 

Blingsby bar siden 1942 produceret 1148 
fly foruden prototyper etc., deriblandt 394 
Cadet 1, 223 Sedbergh, 181 Tandem-Tutor, 
16 Sky, 58 Skylark 2, 30 Skylark 3 og 16 
Eagle. Nyeste kunde er Sovjetunionen, der 
har købt en Skylark 3B. 

Blackburn N.ti-89 er nu bestilt i regulær 
produktion foruden de 20 prøveeksemplarer 
og ventes i brug i den engelske flåde i 1961. 

English Electric T.4 prototypen blev for
nylig ødelagt. Piloten J. Squier skød sig ud 
ved en fart af over 11}.i gange Jydens og red
dede sig 30 timer senere i land i sin gummi
Md. 
Avra '148's første flyvning, der var beram

met til februar, vil muligvis blive lidt forsin
ket af en storbrand på fabrikken. 

Douglas D0-8 blev taget i brug 18/9 af 
Delta og United Air Lines. Versionen med de 
stærkere JT4A-3-motorer og intercontinental
modellen ventes at få godkendelsesbevis i de
cember, Conway-udgaven i februar. Der har 
påny verseret rygter om, at SAS overvejede 
at gå over til Conway. 

Boeing '10'1 er nu leveret i over 60 eksem
plarer, heraf over 20 til American Airlines. 
De har hidtil befordret over en million pas
sagerer og fløjet ca. 60.000 timer . 
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-*-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
Telefoner: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Postkonto: 256.80. 
Telegra=dresse, A~roclub. 
Kontor og blbllotelr. er 1ben fra Id. 10-16, 
lordag 10-12. , 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

MOTOBFLYVERADET 
Formand: Ingeniør Arne W. Kragels. 

SV .ÆVEFL YVEBADET 
Formand: Ingeniør Kaj V. Pedersen. 

MODELFLYVEBADET 
Formand: Bankass. Ole Meyer Lanen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Generalmajor H. Pagh. 
Generalsekretær: Dlrelr.tør August Jensen. 
Dansk Pool for Luftfartsfonlkrlng, Østergade 24. 
Tlf. Mlnerva 1841. 

KDA's mødeaften 10. nov. 
Succes'en fm mødeaftenen l oktober 

har givet mod til at fortsætte på samme 
vis. 

Tirsdag den 10. november mødes vi 
igen, og denne gang bliver programmet 
følgende: 

1. Ingeniør PER WEISHAUPT kom
menterer og viser flhnen om svæve
flyvning i Alperne, »Aufwlndjager 
unterwegs«. 

2. Flyverløjtnant J. LINDEGARD 
CRISTENSEN fortæller om »Post
befordring med ubemandede, hur
tigtflyvende luftfartøjer«. 

3. Farvefilmen om det danske flyve
våbens våbendemonstration. 

4. Shell-fllmen »Transonlc Flight« med 
indledning af civlllngenlør BJARNE 
MARIBO PEDERSEN. 

Når vi er færdige med aftenens pro
gram, samles vi om kaffebordene. 

AltsÅ.- PA. GENSYN TIBSDAG DEN 
10. NOVEMBER i Borgernes Hus. 

7/11. 
8/11. 

10/11. 

14/11. 
24/11. 
1/12. 
4/12. 
9/12. 

KALENDER 
Pokal- og jubilæumsfest, Silkeborg, 
Filmsforevisning i Silkeborg. 
KDA-mødeaften, Borgernes Hus, 
Kbh. 

Årsfest i Danske Flyvere. 
S.Sikorsky i ingeniørforeningen. 

Andespil i Danske Flyvere. 
Andespil i KDA, Borgernes Hus. 
Luftfartens kommunikationsmidler. 
(ingeniørforeningen). 

Svæveflyvning 
5.-6./12. Klublederkursus i København. 
Modelflyvning 
81.12. ÅrsrekordAr og holdturnering slutter. 
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Pokal= og jubilæumsfest i_ Silkeborg lørdag d. 7. nov. 
Efter opfordring herom havde KDA 

planlagt at henlægge en af sine møde
aftener til Jylland, nærmere betegnet 
Arhus, for både at vise flhn og at uddele 
forskellige pokaler. 

Efter forslag fm Silkeborg Flyveklub 
har KDA nu kombineret denne tanke 
med Klubbens 25-års-festarrangement i 
weekend'en 7.-8. november på følgende 
måde: 

Lørdag kl. 1900 afholder klubben sin 
festmiddag på La Strada, Torvet l Silke
borg. 

Heri kan medlemmer fra andre flyve
klubber deltage til en pris af kr. 15,00 
pr. kuvert. Tilmelding skulle være fore
taget senest 29. oktober gennem de lo
kale klubber, men enkelte efternølere bar 

Hør foredrag af S. Sikorsky den 
24. november 

KD.A. har for den kommende sæson indle
det et foredrags-samarbejde med Dansk In
geniør Forenings flyvetekniske sektion, så
ledes at KD.A.'s medlemmet· har adgang til at 
overvære Ingeniorforeningens flyvetekniske 
sektions foredrag, og denne sektions med
lemmer har adgang til KD.A.'s foredrag. 

Da Ingeniørforeningens foredragssal imid
lertid har en begrænset kapacitet, er det nød
vendigt for KD.A.'s medlemmer at reservere 
sig adgangskort. Disse kan blive eventuelle 
interesserede medlemmer tilsendt ved henven
delse til KDA's kontor. 

DIF's flyvetekniske sektion indbyder til 
følgende foredrag i vintersæsonen: 
Tirsdag 24. november kl. 20,00: ,,Some tech

nicnl Aspects of the de\•elopment of the 
Helicopter Type Aircraft" ved Sergei 
Sikorsky. 

Onsdag 9. december kl. 20,00 : ,,Luftfartens 
kommunikations midler" ved civilingeniør 
N. J. T'inkel. P. & T.'s rndioingeniortje
neste. 

Tirsdag 23. februar 19GO kl. 20,00: .,Om jet
stoj'' ved professor dr. techn. Fritz In
yel'slev. 

i\Iarts/April 1960 (mødetid og sted meddeles 
senere) : ,,Den nye long-rnnge radar i Kø
benhavns Lufthavn". Foredrag og demon
stration. 

• 
Sæsonens første mødeaften 
den 12. oktober havde som ventet samlet stor 
tilslutning - op mod 300, og mange fra klub
ber rundt på Sjælland. Der var stor interesse 
for det alsidige program. Linkinstruktør E. 
Bertelsen introducerede AOPA-filmen "How 
to Save n Life" om det såkaldte 180°-sving 
vi tidligere bar omtalt i FLYV. Civilingeniør 
Vag1i Prytz viste lysbilleder fra Esso-tnnk
ningsnnlæget i Søndre Strømfjord. 

W eisha11pt introducerede nlpesvæveflyvefil
men "Aufwindjiiger unterwegs", hvorpå der 
til alles - også arrangørernes - forbavselse 
blev spillet en Swissnir-film om Atlant-ruten, 
så svæveflyvefilmen har vi til gode ! 

Magister 0. Andersen gav et kort rids af 
rumfnrtskongressen i London og redegjorde 
for det problem, han selv havde talt om der
ovre - en af de utallige detaljer, fremtidens 
rumrejsende mA tage hensyn til. 

Og sluttelig vistes Pnn Amerienn's film 
,,6½ Mngic Hours" om Jetflyvning pA atlnnt
ruterne, meget aktuelt i betragtning af, at 
selskabet samtidig havde en 707 Interconti
nentnl på prøvelanding i København. 

Tilslutningen til kaffebordet var også ved 
at sprænge rammerne, men der blev plads til 
alle, der havde tAlmodighed, en. 100. 

en chance endnu ved omgående henven
delse. 

Kl. ca. 20 går man over til kaffen, 
hvori de, der ikke ønsker middag, også 
er velkomne til at deltage (pris 3 kr.), 
og herunder vil motor- og svæveflyver
nes flyvedagspokaler samt den nye SAS
pokal for fortjente klubledere blive ud
delt. 

• 
Søndag den 8. november kl. 1430 vll 

der være adgang for såvel klubmedlem
mer som offentligheden til en flhnsfore
stilling i Bio i Tværgade. 

Der forsøges vist bl.a. både den fran
ske og den polske VM-flhn samt en eller 
anden morsom flhn fra flyvningens hi
storie. 

Nye medlemmer 
Restauratør H. Rohde 
Salgsassistent Finii Skjoldborg 
Direktør Sophus M. Thorse1i 
Salgs-Direktør B. Fischer-Møller 
Skrædermester Keld Nielsen 
l\Ieknniker Robert Rasnmsse1i 
Grosserer J. Sadolin Jørgensen 

Nyt fra svæveflyveklubbeme 
Als har besluttet at anskaffe en Mueha 

Standart. 
Aviator har startet sit årlige s-teorilrursus 

og venter sin K-8 til december. 
Birkel'ød har repareret Bussnrden og derpA 

knækket bagkroppen på sin Krnnich, der kør
te i et betonhårdt jordhul - 4. havari i Ar. 

H avdl'1tp er på nippet til at bestille nyt en
sædet fly - K-8 eller l\Iuchn Standart. 

H 01·sens har haft sit første havari - Rhi:in
lerche'n blæste rundt på jorden under trans
port. 

Nykøbing m.fl. klubber har ført realitets
forhandling om erhvervelse af en lille gård, 
men endnu er det ikke lykkedes at kombinere 
ønsker med de økonomiske muligheder. 

Odense har ændret bestyrelse og fået E. 
Sønnichsen som formand. Klubben indretter 
byggelokale i Beldringe nær lufthavnen. Et 
medlem er af politiet idømt 50 kr. i bøde for 
at have loopet en Baby. Klubben har bestilt 
en K-8. 

Kobenha1>n venter sin K-8 allerede til dij
cember og vil gerne sælge en Baby. 

Polyteknisk's Polyt III skrider fremad, 
men flyvepindsspørgsmålet brænder stadig pA. 
Feddersen får sin Rhi:insegler sidst i maj. 

Vejle er ignng med s-teorikursus og venter 
sin Muehn Standart i denne mAned. 

Vestjysk overvejer at anskaffe en Rbon
ndler. 

Flyvevt!bnet har bestilt en Rhi:insegler i st. 
for den i forAret havarerede Olympia. Leve
res sidst i maj. 

-~11~-
BEDAKTION 
Kongelig Dansk Aeroklub, Østerbrogade 40, 
København Ø. - Tlf. ØBro 29 og 249. 
Ansvarsh. redaktør: Kaptajn John Foltmann, 
Væmedamsvej 4 A, Kbh. V. - Tlf. EVa 129S. 
Redaktionssekretær: Ing. Per We!shaupt. 
Redaktionen af et nummer slutter den 10. i fore
gående m1ned. 
Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 
EKSPEDITION 
Ejvind Christensen, Vesterbrogade 60, Kbh. V. 
Tlf. Central 13,404. - Postkonto 238.24. 
Abonnementspris: 12 kr. 1rllg. 
Rubrikannoncer: 80 øre pr. mm. 
Sidste indleveringsdato for annoncer: den 10. 
Alle henvendelser ang. adresseændringer rettes til 
ckspedition:n, 



EN MILLION 
passagerer har nu fløjet med jetlineren Boeing 707 ! 

Følgende luftfartselskaber har bestilt Boeing 707 eller 720 til kortere distancer: AIR FRANCE • AIR-INDJA • AMI!RICAN • B.O.A.C. • BRANIFP 

CONTINI!NTAL • CUBANA • IIUSH • LUFTHANSA • PAN,:AMERICAN • QANTAS •~SABENA • SOUTH AFRICAN • TWA • UNJTED • VARJO • Ogsd MATS 

~IIE'.INI; 707 og 720 
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-11 kun med .SAS 
undgårDe 

mellemlan·dinger 

------------------------------- -------- ------~- -- -r-~ --~- ;c; ~-;~ 

Ja! Kun med SAS flyver De direkte 
og non-stop København-New York 
uden omveje til byer, hvor De intet 
ærinde har ... og uden at risikere at 
blive forsinket af vejrsituationen 
uvedkommende lufthavne. 

Køb Deres SAS billet i et autoriseret rejsebureau 

-kom med 
Luftfarts elskabet, De kender, og som kender Dem 

EJYJND CHRISTENSEN, KØBENHAVN V. 





kun Republic's F-105 
har det hele 
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ELEKTRONISK 
BETJENINGSANLÆG 

LUFTENS DATA 
BOMBE KAST 

LUFT-TIL-LUFT VÅBEN 

VÅBENBETJENING 

KORRESPONDANCE 
NAVIGATION 

IDENTIFIKATION 

BOMBERUM 

RADAR SYSTEMER i 
I 20 mm AUTOMATKANON I 

DOPPLER 
NAVIGATIONSSYSTEM 

STYREGREJER i 

LUFTBREMSER I 
KLØVERBLADFORM 

Dette er verdens kraftigste enmandsbetjente flyve
maskine . . . Det eneste kampluftfartøj, som, uden 
en eneste ændring .. . er udstyret til ... under alle 
vejrforhold og i enhver given situation ••. at betjene 
NAT O's interesser på den bedste måde ved at 
forhindre krig. 

Hvis De mitte ønske det, skal vi med glæde sende Dem et eksemplar 
af »Mission Plan«, som forklarer Republic F-105's enestående egenska
ber og den økonomiske fordel, som er forbundet med at lade »Verdens 

Tænk også på Republic's »mission plan«, som går 
ud på at oprette produktionscentre i Europa, hvor 
dette supersoniske, atombevæbnede jetluftfartøj 
kan blive bygget af forskellige europæiske firmaer 
Indenfor NAT O-landene. 

kraftigste, enmandsbetjente flyvemaskine« bygge i 
NATO landene I Europa. 
Skriv til 12, rue Bolssy d'Anglals, Paris 8 e. REPVBLIC • AS/IATIDN 

IARMINGOAlE, NEW YORK, U.S.A. 

~ 4K<t"B~ f'#4 ~ TIIVNDER-CRAFT 



IIDEIND 720 KORT-TIL-MELLEMDISTANCE 

IIIIEIND 707 MELLEM-TIL-LANGDISTANCE 

IIIIEING 701 ~~ LANGDISTANCE 

Passagertrafikens Rentabilitetsskabere 
De ovenfor viste Boeing jetmaskiner er 
konstrueret til rentabel drift på alle luft
ruten'et, fra korte by-til-by flyvninger til 
de meget lange stræk over verdenshavene. 

luftrutenettets længste stræk-uden mellem
landinger med marchhastigheder, der ligger 
over 965 km pr. time. 

720'eren er den hurtigste passagermaskine 
i sin klasse med en marchhastighed på 
over 988 km pr. time. Med Boeiilgs ene
stående erfaring på multi-jet området i 
ryggen fremstår 720'eren som en ualmindelig 
anvendelig jetpassagermaskine, der med for
del kan indsættes på såvel korte som mel
lemdistance ruter. 

Følgende lu/tf artselskaber har allerede 
bestilt Boeing jetmaskiner: 

707'eren har allerede klart bevist sin frem
ragende indtjeningsevne. Siden de første 
sattes i drift i oktober 1958 har denne 
Boeing jetmaskinetype tiltrukket belastnings
faktorer, der er helt uden fortilfælde - fra 
90 til 95 %. Selskaber, der har den i drift, 
siger, det er den populæreste passagerma
skine i flyvningens historie. 

Boeing 707 lntercontinental - verdens hur
tigste jetliner med den største aktionsradius 
- er nu indsat i almindelig rutetrafik. 
Med en aktionsradius på over 8000 km 
med fuld passager-nyttelast vil den beflyve 

De Boeing jetmaskiner, der allerede er ind
sat i regelmæssig passagerfart i U. S. A. og 
på de internationale ruter, viser enorm 
indtjeningsevne, de har opnået overordentlig 
stærk udnyttelse lige fra begyndelsen for
uden en ganske enestående publikumsyndest. 

AER LINOUS • AIR FRANCE 

AIR-INDIA • AMl!RICAN 

B.O.A.C. • BRANIFF • CONTINENTAL 

CUBANA • LUFTHANSA 

PAN AMERICAN • QANTAS • SABENA 

SOUTH AFR!CAN • TWA 

UNITED • VARIG • Ogsd MATS 

BO.EINO 
- en familie af jetlinere 
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PA flyvepladser I seks 
verdensdele betjenes flyve
maskiner fra verdens førende 
luftfartselskaber af erfarent 
SHELL-mandskab, 
udstyret med det allernyeste 
og bedste materiel, 

SHELL AVIATION 
SERVICE 



Offlclelt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Nordens ældste og førende tidsskrift for flyvning 

Nr. 12 

Flere 
Øyvepladser 

en nødvendighed 

ET læserindlæg i det tø nummør 
sldr til lyd for, at de interes

serede parter bor slå sig sammen om 
et fremstod for oprettelse af flere fly• 
vepladser, idet man kun derved vil 
kunne udnytte de nye fly, der kom
mer til landet, på effektiv måde. 

Vi kan kun tilslutte os dette syns
punkt, der falder i tråd med den sam• 
lede plan for dansk civil flyvning, vi 
efterlyste i sidste nummer, og hvor 
vi bl. a. også nævnede flyvepladser. 

Den officielle fortegnelse over luft• 
havne og flyvepladser i AIP-Danmark 
om/ atter i alt 14 sådanne pladser, her
af 5 statslufthavne, en militær plads 
til rådighed for lufttrafik, samt 8 min
dre pladser. Herudover findes der en
kelte andrø pladser, især af hel privat 
karakter. 

Men der er storø områdør, heraf 
mangø betydeligø byer og ikke helt 
små øer, som ganske savner en fly
vøplads, og som man derfor ikke kan 
flyve til og fra. F. eks. er der på hele 
Sjælland og Lolland-Falster kun Kø
benhavn, man kan komme til ad luft• 
vejen. 

Det er på tide, man sådanne steder 
begynder at spekulerø på, om det dog 
alligøvel ikkø ville være klogt at tæn• 
ke på at muliggore dette, så man 
ikke risikerer at blive overfløjet. 

Det behover ikke at være en stor 
flyveplads med betonbaner. Meget 
mindre kan gøre det - en eller to 
ret smalle striber på 600 m længde 
vil være en udmærket begyndelse. Der 
behøves heller ikke hangarer og dyrø 
administrationsbygninger med stor 
bemanding. 

Har man blot en stribe planeret 
landingsbane med en vindpose samt 
en telefonboks, så har man gjort det 
muligt at komme til og fra stedet ad 
luftvejen, og så kan man altid ud
bygge, efterhånden som brugen , af 
pladsen viser, at dette er en beretti
get og fornuftig foranstaltning. 

Det gæl,der bare om at få gjort en 
begyndelse. 

December 19.59 32. årgang 

Trafikflyvning med overlydsfart? 
Plyvemaskineindustrien i de store lande i fuld gang med planer herom 

NÆPPE havde flyvemaskineindustrien 
sikret sig ordrerne på den enonne flåde 

af store jetdrevne trafikfly, der nu i stigen
de antal sa:ttes ind på ruterne, før de tog 
fat på at spekulere på det næste skridt i 
udviklingen. 

De jetlinere, der kommer til at dominere 
de vigtigste længere luftruter i tredserne, 
flyver med rejsehastigheder, der nænner sig 
lydhastighede'n uden dog at nå op i det så
kaldte transoniske område i omegnen af 
mach 1.0. 

Selv om man nu kender og har overvun• 
det problemerne omkring >lydmuren<, und
går man af praktiske grunde helst at flyve 
i det, da det er uøkonomisk. Der var derfor 
ingen tvivl om, at de næste trafikfly skulle 
flyve med regulær overlydsfart. Men hvor 
hurtigt? Det er en ting, som i det sidste 
årstid har været intensivt diskuteret ved 
tekniske kongresser og i fagpressen, efter at 
ingeniørerne har haft nogle år til at ende
vende problemerne. 

England: mach 1.2 eller 1.8 't 
I november 1956 blev der i England ned

sat en kommission med repræsentanter for 
myndigheder, industri og luftfartselskaber, 
som skulle undersøge mulighederne for at 

bygge et overlydstrafikfly i England. I marts 
1959 afgav den betænkning. 

Den har undersøgt mulighederne for at 
flyve med hastigheder på hhv. 1.2, 1.8 og 
2.5 gange lydhastigheden. Den første re
præsenterer ikke noget revolutionerende 
skridt fremad i betragtning af de erfarin
ger, man i dag har med militære fly. Den 
næste type, der altså flyver godt dobbelt så 
hurtigt som de nuværende trafikfly, Jigger 
omkring den yderste grænse, hvorved de 
hidtil anvendte materialer kan anvendes. 
Kommer man derover, må man bruge f. eks. 
titanium og rustfrit stål, som man ikke har 
store erfaringer med i fly, og det vil bevir
ke forlænget udviklingstid. Men meget tyder 
efter de britiske studier på, at en hastighed 
op mod mach 2.5 er e.1 µieget effektiv fart 
med jetmotorer, og at Man her har et op
timum mht. rækkevidde og økonomi. Det vil
le ikke koste mere end 25 o/., mere i direkte 
driftsudgifter end nuværende typer. 

De engelske firmaer har udarbejdet en 
række projekter til sådanne fly, f. eks. ret 
smalle deltaplaner med eller uden forplan, 
mens den berømte dr. Wallis har arbejdet 
med sit Swallow-projekt med foranderlig 
planform til hhv. hurtig og >langsom< flyv
ning. Rolls-Royce har studeret et projekt, 

Lockheed-proJelltet til et maoh-3-traflkfly, som kunne være I drift I 1965. Med 80 passagerer ville den 
kunne flyve Pari-New York pl 2 timer. 
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som foruden at flyve mach 2.6 samtidig vil 
kunne starte og lande lodret, men den kom
mer til at medføre en stor >dødvægt« i form 
af motorer, der kun bruges til start og lan
ding og her forøvrigt bruger enorme brænd
stofmængder. 

Nogen beslutning er ikke truffet i Eng
land, men det hævdes, at der i kommissio
nen var mest stemning for mach 1.8-pro
jektet. 

USA: mach 8.0-8.5 
De amerikanske storfabrikker mener imid

lertid, at eftersom det nok varer nogle år, 
før man får overtalt luftfartselskaberne til 
at bestille ov:erlydsfly, kan man lige så godt 
benytte tiden til at tage et endnu større 
skridt og stile efter fly, der har en fart på 
over tre gange lydhastigheden, og som skul
le kunne tages i brug i 70'erne. 

Det er et ret dristigt skridt i betragtning 
af, at kun en mand hidtil har fløjet med 
en sådan fart, nemlig i en Bell X-2, der 
var oppe på ca. 3450 km/t i 1956. Men 
både Boeing, Convair, Douglas, North Ame
rican og Lockheed, der jo har betydelige er
faringer at støtte sig til, anser det absolut for 
muligt at bygge så hurtige trafikfly. De fleste 
mener, man først kan have dem klar efter 
1970, men Hall Hibbard fra Lockheed på
står, at hvis det blev sat i gang nu, kunne 
de have en klar til brug allerede i 1965. 

Hibbard er forøvrigt i tankerne endnu 
længere fremme og taler om, hvordan man 
vil kunne flyve med hastigheder på mach 
5 eller 7 med luftfartøjer, som slet ikke 
har vinger, men blot en flad krop. 

De mach 3-fly, der er tale om, skulle 
bygges til 100-150 passagerer, rejse i 18-
24 km højde og have en rækkevidde på 5.-
6.000 km. Fuldvægten ville komme op om
kring 250 tons, og man regner med, at de 
kan anvende samme lufthavne som den ge
neration jetfly, der nu tages i brug. 

Hvad siger luftfartselskaberne 'l 
De store luftfartselskaber, som fabrikker

ne for nogle år siden, hvor de hellere ville 
have udnyttet deres stempelmotorfly et styk
ke tid endnu, nærmest tvang til at bestille 
de store jetflåder, fordi fabrikkerne på dyg
tig måde spillede på den hårde konkurrence 
mellem selskaberne, er ikke slet så entusia
stiske som industrien. 

De er indviklede i store økonomiske pro
blemer og har endnu for lidt erfaring i, 
hvad de nye jetfly egentlig koster i drift, 
og om de vil kunne fylde deres enorme ka
pacitet. 

De bliver sikkert ikke så nemme at få til 
at tage et nyt, faktisk endnu større skridt 
op til den anden side lydmuren, hvad enten 

så de skal til at flyve to, tre eller fire gan
ge så hurtigt som nu. Men efterhånden er 
der vist ingen, der tvivler på, at sådanne 
fly vil blive en realitet for dem før eller 
senere. De vil formodentlig være mere in
teresseret i at vente lidt længere og så kom
me op på mach 3, end allerede i nær frem
tid at skulle bestille fly til den halve fart, 
som snart vil blive forældede. 

Hvad vil de koste? 
Englænderne regner med, at der skal bru

ges en sum på mindst to milliarder kroner 
bare til at udvikle en overlydstype til tra
fikbrug. De er klar over, at dette i England 
kun kan gøres på den måde, at en hel række 
af de store firmaer slår sig sammen om op
gaven, støttet af finansiel hjælp fra staten. 
Og de vil i givet fald kun kunne magte 
udviklingen af en type, som næppe vil kunne 
tilfredsstille både BOAC's langdistancekrav 
og BEA's kortere ruter. 

Derfor er der store diskussioner. Forslaget 
om at kaste sig ud i et mach 1.8 projekt 
er naturligvis under stærk kritik i betragt
ning af den amerikanske konkurrences mach 
3.0-tanker, som hurtigt vil gøre en engelsk 
type forældet . Og skal der være nogen ri
melighed i det, skal englænderne kunne eks
portere, da deres eget behov ikke er stort 
nok til en rimelig dækning af udviklings
omkostningerne. 

Der er som følge heraf dem, der mener, 
at man ligeså godt med det samme kan op
give tanken og overlade den til USA og 
Sovjetunionen ,og at den engelske industri 
i stedet skulle koncentrere sig om det lo
vende marked for transportfly, der vil kunne 
billiggøre flyvningen og derved skabe en stor 
trafikmæssig fremgang og således et specielt 
stort marked, som nok også er værd at ar
bejde på. 

Ikke brug for så mange 
Arbejdskapaciteten hos den nuværende 

generation af jetfly er jo allerede langt stør
re end hos den foregående generation stem
pelmotorfly, og overgangen til langt hurti
gere typer vil bevirke et så kraftigt spring 
fremad, at det antal, der kan blive tale om 
at bygge, er ret lille. 

Swissar har f .eks. regnet ud, at deres 
langdistancetrafik i 1970 kunne klares af 
32 DC-70 eller 11 af DC-8 eller af kun 5 
mach 3 fly. 

Douglas regner med, at en 6-motors 160-
sædet type med fuldvægt omkring 250 tons, 
rækkevidde 6.500 km, rejsefart 3200 km/t 
og >blokfart« 2700 km/t vil kunne udnyttes 
8 flyvetimer daglig og derved producere 
næsten 4 gange så mange sædekm som en 

Om 30-40 lr 
mener Hall Hib• 
bard, at man 
med aldanne fly 
kan rejse med 
7500 km/t, og 
derved flyve 
London-New 
York pl under 
en time. 

Engelske pro)ekter, fra oven Handley Page, 
Rolls-Royoe, Brist ol og Wallis Swallow. 

DC-8. Den vil koste 28.000 kr. i timen at 
flyve med. 80 af denne type vil kunne ud
føre det samme arbejde som de godt 30 
underlyds-jetfly i den store klasse, der nu er 
i ordre. De vil koste 100-140 millioner kr. 
pr. stk. at producere, hvortil kommer ud
viklingsomkostningerne, der på så lille en 
serie vil kunne løbe op til 70 mill. pr. fly! 

Man ser, at verdensmarkedet er så be
grænset, at det ikke kan deles op på en hel 
række lande og fabrikker, uden at de en
kelte fly simpelthen bliver for dyre. 

Kun overflyvning i stor højde 
Som man så af Douglas-eksemplet oven

for, kan en mulig rejsehastighed på 3200 
km/t ikke effektivt udnyttes på en rute. 
Den såkaldte >blokhastighede, dvs. fra flyet 
begynder at rulle fra sin parkeringsplads, til 
det er kørt på plads på næste lufthavns par
keringsplads, vil altid være noget mindre på 
grund af tid til kørsel på jorden, stigetid til 
rejsehøjden, ventetid ved landing etc. Der
for bliver de 3200 km/t formindsket med 
hele 500 km/t selv på en så lang rute. 

En medvirkende grund til, at overlydsfly 
i endnu mindre grad end andre fuldtud 
kan udnytte deres potentielle rejsefart, er 
at lydbragene ved overgang til overlydsha
stigheder vil virke generende nede på jor
den. Det bliver derfor nødvendigt at flyve 
med underlydsfart i lavere højder. Nogle 
mener i op til 6 km højde, andre 10 km. 
Hvis man har mulighed herfor, kan over
gangen også foregå ude over havet, men 
som regel må man regne med begrænsnin
ger af denne årsag. 

Som man ser, er der endnu flere proble
mer forbundet med overgang til overlyds
fly, end der er ved skridtet fra stempelmo
torfly til jetfly. Medens de sidstnævnte ef
terhånden også anvendes på ret korte ruter, 
tyder alt på, at overlydsflyene kun vil have 
berettigelse på lange ruter, og selv om der 
er stor uenighed om, hvornår disse fly skal 
bygges og sættes i drift, så tvivler efterhån
den ikke ret mange om, at de engang bliver 
en kendsgerning. 



Herover en luftmeldepost I 
funktion med pejleapparat og 
telefon, Kikkertmanden er post• 
Instruktøren, der er pA lnspek• 
tlon. - TIi hjl)re luftmeldeeen• 
tralen med »plotteplgarc I ar• 
bolde. 

VED første verdenskrigs slutning stod det 
klart for de militære myndigheder, at 

man i flyvemaskinen havde fået et meget 
farligt våben, hvis bekæmpelse krævede bå
de et godt luftværnsartilleri samt et hurtigt 
og effektivt efterretningssystem, også kaldet 
en varslingstjeneste. 

Ved en overenskomst af 30. november 
1934 med krigsministeriet , underskrevet af 
daværende forsvarsminister Th. Stauning, 
oprettedes derfor >Den frivillige luftmelde
tjeneste<. Da der på daværende tidspunkt 
var forbud mod oprettelse af frivillige mili
tært organiserede korps, gik man den vej at 
oprette en landsforening, hvis medlemmer 
var civile og organiseret i kredse, hvs for
mænd dannede hovedbestyrelsen. 

Foreningens formålsparagraf siger: >Den 
Frivillige Luftmeldetjeneste's Opgave er at 
bidrage til at beskytte Civilbefolkningen mod 
Angreb fra Luften under Krigsforhold ved 
at besætte og betjene Luftmeldeposter og 
Luftmeldecentraler, som de militære Myn• 
digheder måtte bestemme.< 

Herudover indeholder overenskomsten en 
række paragraffer om foreningens sammen
sætning, om ledelse samt om, at forenin
gens medlemmer ikke er bevæbnede eller 
bærer uniform. Medlemmerne forsynes dog 
med et armbind. Medlemmerne bestod den
gang - som nu - af et bredt udsnit af den 
danske befolkning. 

I samarbejde med telefonselskaberne og 
rigstelefonen opbyggedes i årene efter 1934 
en række luftmeldeposter landet over, idet 
der blev udpeget telefonforbindelser, som 
luftmeldetjenestens folk kunne benytte sig af 
ved indtelefonering af meddelelser til nogle 
samlecentraler. 

Meldeteknikken var den, at man på disse 
luftmeldeposter havde 3-4 mand, der ved 
at benytte meget simple lytteapparater i ri
melig tid, forinden overflyvningen fandt 
sted, kunne opfange lyden af indflyvende 
luftfartøjer, og senere observere disse. 

~uffmeldefjenesfen 
25 år 

Også i jet-, radar- og missiltiden 

er der brug for 

visuel observation af 

luftfartøjer. 

• 
Såsnart lytteposten havde noget at melde 

om til samlecentralen, nedskrev han en mel
ding, der derefter pr. løber eller cykel blev 
befordret til den nærmeste udpegede telefon, 
hvorfra den blev indtelefoneret til centralen. 
I samlecentralerne behandledes meldingerne. 
Efter en frasortering af gentagelsesmeldinger 
blev de militære myndigheder underrettet 
om det, som luftmeldetjenestens lytteposter 
havde observeret. 

Det siger sig selv, at denne meldemetode 
ikke var særlig hurtig, men den stod dog 
dengang i et rimeligt forhold til luftfartøjer
nes hastigheder. 

Ved den tyske besættelse af Danmark i 
1940 ophørte >Den frivillige luftmeldetjene
ste< med at eksistere officielt. Man gik sim
pelthen >under jorden<. 

Ved private møder rundt om i landet 
holdt man personellet i ånde, da det var af 
vigtighed, at myndighederne ved en even
tuel allieret invasion i Danmark skulle kun
ne råde over foreningens medlemmer igen 
til at melde om fjendtlig flyvning over dansk 
område. 

Tiden efter anden verdenskrig 
Omkring 1949 begyndte man inden for 

ledelsen af luftmeldetjenesten igen at røre 
på sig. Flyvehastighederne var nu af et så
dant format, at en meget effektiv lutmelde
tjeneste måtte være en forudsætning for at 
kunne varsle i tide. 

Der kom gang i udbygningen af luftmel
detjenesten, både hvad angår luftmeldepo
ster og -centraler. Der blev bygget nye luft
meldetårne, hvis højde blev afpasset efter 
omgivelserne. 

Det er ikke overalt, man benytter sig af 
selvbyggede tårne. Flere steder i landet ud
nytter luftmeldetjenesten naturlige udsigts
punkter ved at etablere luftmeldeposter i 
vandtårne, udsigtstårne, møller o. I., eller 
ved at observere direkte fra jorden på sær
ligt højt beliggende udsigtspunkter. 

Man var dog klar over, at det gammel
dags meldesystem ikke nu kunne klare op
gaverne. Derfor blev der etableret faste te• 
lefonforbindelser fra luftmeldeposterne til 
nærmeste telefoncentraler. Når luftmeldetje
nesten holdt øvelse for sig selv (rutineøvel
ser) eller deltog i øvelser i samarbejde med 
flyvevåbnet, etablerede man blot kredsløbene 
mellem luftmeldeposterne og luftmeldecen
tralerne, således at disse var i konstant for
bindelse med hinanden. Til daglig er disse 
telefonlinier til brug for almindelig kommu
nikation. 

Det var ligeledes nødvendigt at forsyne 
luftmeldeposterne med bedre midler til at 
udfinde højde og position af indflyvende fly. 
Derfor blev luftmeldeposterne forsynet med 
nye apparater til dette brug. På billedet ser 
man en etableret luftmeldepost i funktion. 
En mand betjener pejleapparatet, der for
tæller højde og position for luftfartøjet, me
dens hans kammerat står klar ved telefonen 
til at omsætte det observerede til plottepi
gen i luftmeldecentralen. Den tredie mand 
på billedet er postinstruktøren, der er på 
inspektion på luftmeldeposten. Normalt står 
der kun to ·mand på posten til at betjene ap
paraterne og sende meldingerne. 

I luftmeldecentralen samles alle meldin
ger af >plottepiger<, der udplotter meldin
gerne på et stort bord efter et særligt system, 
således at andet personel i luftmeldecentra
len kan viderebringe meldingerne til flyve
våbnets store samlecentraler. 

I luftmeldecentralerne sider også repræ
sentanter for andre militære eller civile 
myndigheder, f. eks. hæren, luftværnsartille
riet, civilforsvarskorpset og i visse tilfælde 
søværnet, der kan drage nytte af de meldin
ger, som luftmeldetjenesten indsender. 

Overgang til hjemmeværnet 
Da hjemmeværnet i 1949 blev en realitet, 

dukkede straks den tanke op, om det ikke 
måtte være mere hensigtsmæssigt, om luft
meldetjenesten snarest blev indlagt som en 
del af hjemmeværnet for derved at give 
personellet beskyttelse i henhold til interna
tionale konventioner ved at uniformere det 
og dermed også bevæbne det til forsvar af 
posten. 

Ved en revision af hjemmeværnsloven i 
1953 blev det da også bestemt, at >Den fri
villige luftmeldetjeneste< skulle ophæves som 
forening for pr. 1. april 1953 at fortsætte 
som en militær del af hjemmeværnet. 

Den 1. april 1953 blev derfor >Flyver
hjemmeværnet< en kendsgerning. Den ind
trådte som en ligeberettiget del af hjemme
værnet, men som en særlig enhed af dette 
med direkte operativ kontakt til flyverkom
mandoen, medens det forvaltningsmæssige 
blev underlagt hjemmeværnsledelsen. 

Samtidig blev personellet iklædt flyvevåb
nets blå uniform. I løbet af årene efter 1953 

291 



blev personellet i luftmeldekorpset, som den 
luftmeldetekniske del af flyverhjemmeværnet 
nu rettelig hedder, forsynet med våben og 
udrustning på omtrent samme måde som 
personellet i det landmilitære hjemmeværn. 
En del tungere våben, som luftmeldekorpsets 
personel dog ikke har brug for, er blevet 
udeladt. 

Til forskel fra det øvrige hjemmeværn kan 
kvinder indgå i luftmeldekorpset, hvor de 
på mange områder, såvel i luftmeldecentra
ler som på luftmeldeposter bl. a. takket 
være deres gode mikrofonstemmer, er sær
deles egnede. 

En stor fordel opnåedes ligeledes ved 
overgang fra forening til statsautoriseret 
hjemmeværn, idet flyverhjemmeværnet - og 
dermed luftmeldekorpset - nu blev optaget 
på de årlige militærbudgetter, hvorved man 
sikrede personellet samme rettigheder som 
det øvrige hjemmeværnspersonel. 

Den militære udvikling har krævet, at de 
overordnede militære myndigheder også på 
en hurtig måde må kunne få oplysninger om 
andet end luftaktivitet. Derfor melder luft
meldekorpset nu også om ting af betydning, 
der foregår på jorden - f. eks. om panser
køretøjer - patruljevirksomhed - og for luft
meldeposter ved havet om bevægelser af 
maritim karakter. 

Det er flyverhjemmeværnets naturlige øn
ske også i fremtiden at være klar til at løse 
alle opgaver vedrørende meldetjenesten. Der
for sker der stadig naturlige ændringer i mel
deproceduren, og det materiel, der anvendes 
hertil. Det har været nævnt, at luftmelde
tjenesten var en slags >idiotsikring« for ra
darvarslingstjenesten. Flyverhjemmeværnet 
er en supplering af radartjenesten og ikke 
nogen erstatning for denne, og det kan i 
visse tilfælde - meget lavtgående fly - være 
den eneste udvej for observation og mel
dingsafgivelse. 

Ledende chefer fra flyvevåbnet har ud
talt, at selv om luftfartøjernes hastighed sti
ger, og selv om raketter er kommet ind i 
billedet, vil der fremover være brug for luft
meldekorpsets virke. 

Organisation 

Flyverhjemmeværnet er i dag organiseret 
således: 

Flyverhjemmeværnet med chef og stab. 
Luftmeldedistrikterne. 
Luftmeldecentralerne. 
Luftmeldesektionerne med et antal 
Luftmeldeposter, samt 
Jordforsvaret, p. t. organiseret som et di
strikt med et antal jordforsvarseskadriller. 
Flyverhjemmeværnsinspektøren, der som 

inspektør for luftmeldetjenesten indgår i 
flyverkommandoen og samtidig er chef for 
luftmeldekorpset, er for tiden oberst i fly
vevåbnet Oue Petersen. 

Luftmeldekorpsets opgaver 

Meldinger om luftaktivitet til supplering 
af radarvarslingsnettet samt varsling af ci
vilbefolkningen. 

Meldinger om flykatastrofer, nedkastning 
af faldskærme m. v. 

Overvågning af kyst- og landområder. 
At bidrage til den militære sikke~hedstje
neste. 
Hertil kommer formentlig i nær fremtid 

yderligere en opgave ved måling og ind
rapportering aI radioaktivt nedfald ( det så
kaldte >fall-outc). 
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Direktør N. K. Nielsen død 

Dlrektflr N, K, 
Nielsen, Aero
klubbens for
mand fra 1937-
40 og siden 
æreømedlem. 

Kun et halvt år efter nt være gået af frn 
sin post som leder nf orlogsværftet er direk
tør N. K. Nielsen afgået ved døden efter 
nogle måneders sygeleje. 

Direktør N. K. Nielsen, der blev godt 70 
Ar gammel, vnr en nf vore fremtrædende 
nautiske teknikere. Hnn vnr uddannet pA. 
marinens gamle ingeniør-elevskole, fra hvil
ken hnn tog afgang i 1911. Senere studere
de han ved den kgl. tekniske højskole i Ber
lin-/Chnrlottenburg. 

Direktør N. K. Nielsen kom til Orlogs
værftet som underkonstruktør og vnr alle
rede i 1026 nvvnnceret til direktør og værf
tets øverste leder, og denne post bestred han, 
indtil han i 1959 faldt for aldersgrænsen 
som 70-Arig. I hele denne lange periode ud
rettede direktør N. K. Nielsen et beundrings
værdig,t stykke arbejde, der gjorde ham kendt 
og højt agtet overnlt i fagkredse. 

Direktør N. K. Nielsen havde fulgt flyve
maskinens udvikling med den største inter
esse, og han vnr med til nt projektere og 
bygge nogle af marinens f!yvevæsens første 
flyvebåde. Som følge af sin interesse for 
flyvning blev direktør N. K. Nielsen valgt 
ind i bestyrelsen for Kongelig Dansk .Aero
klub, og frn 1937 til 1940 vnr han nero
klubbens formand. Ved sin fratræden i 1940 
udnævntes han til æresmedlem. 

Kaptajn Jørgen Grotum Bergh 

KaptaJn J, G. 
Bergh, fotogra
feret da han i 
1956 fik FLYV'a 
hæderaprla. 

Kaptajn Berghs pludselig død er et smer
teligt tnb for neroklubben. Han havde gen
nem mange år været vor gode og altopofren
de ven, der aldrig veg tilbage, når vi kaldte 
pA. hans hjælp. 

Som svæveflyver havde hnn selv taget ak
tiv del i neroklubbens opbygning. Hnn kend
te vore vanskeligheder, han følte med os, tog 
vort arbejde i forsvar, når tvivlere trak pd 
skuldrene - og hnn ydede selv sin store 
indsats i det praktiske arbejde. 

Og motorflyveklubbernes medlemmer kend
te Bergh. Det var ham, der i de senere år 
trak læsset, når der skulle arrangeres kon
kurrencer og lignende, og det vnr hnm, der 
fik det hele til nt glide uden friktion af no
gen nrt. 

Vi har aldrig knldt forgæves på Berghs 
hjælp. Hnn var enestående i sin hjælpsom
hed - han havde optimistens herlige gave 
- og han havde evne til at kunne begejstre 

selv den mest fantastiske pessimist. Det sid
ste takket være sit frejdige væsen og lyse 
humør. Mnn blev glad, når Bergh viste sig 
blandt klubkammerater på flyvepladserne. 

Bergh vnr et menneske, vi holdt nf, og 
vi nærede den største respekt for hans kend
skab til flyvesporten og hele dens væsen. 

Nu er kaptajn Bergh ikke mere, men ved 
sin opofrende gerning for flyvesporten i Dan
mark hnr han snt sig et minde, som aldrig 
vil blive glemt i neroklubben og de henved 
et hundrede flyveklubber landet over. 

Æret være hans minde ! 
Kongelig Dansk A.eroklub. 

01&,;a 
Flyverløjtnanterne nf 1. grad J. S011istrup, 

V. H. Je,isen, F. 0. E. Peitersen, G. E. A.n
derse,i og K. Hallind er fra 1/11 udnævnt 
til knptnjnløjtnnnter. 

Værkmester H. N. Stage er udnævnt til 
overværkmester. 

Flyverløjtnant nf specinlgruppen N. G. 
Nielsen er udnævnt til knptnjnløjtnnnt af 
specinlgruppen. 

Overfenrik K. B. Mikkelsen er udnævnt 
til flyverløjtnant af specinlgruppen. 

Jetulykken på Samsø 
Under en øvelsesflyvning den 20. oktober 

med en tosædet Gloster Meteor fra flyve
station Karup, der førtes af flyverløjtnant I 
nf reserven Joh,n Kroll med kaptajn Jorgen 
Grot·uni _Bergk som passager er luftfartøjet 
tornet mod en bnkkeknm nordøst for Trane
bjerg, og begge ombordværende dræbtes. 

I flyverkommandoens redegørelse for ulyk
ken siges det, på grunding nf hnvarikom
missionens undersøgelser, nt ulykken er sket 
på den måde, nt eockpithætten er blevet re
vet af under flyvningen, har ramt de it:o fly
vere og revet et stykke af sideroret. Begge 
ombordværende er blevet slået bevidstløse 
nf den afrevne cockpithætte og sad i luft
fartøjet, dn det med begge motorer i gang 
ramte jorden. 

100 milliarder kroner til flyvemaskiner, 
missiler og forsøg 

Den amerikanske kongres hnr for det kom
mende finansår bevilliget en. 15 milliarder 

. dollars - en. 105 milliarder kroner - til 
en broget blanding nf mange og vidt forskel
lige formål indenfor luftfarts- og rumforsk
ning, lige frn kontroltårne i lufthavne til 
sntelit-undersøgelser af radioaktiviteten 
rundt om jorden. 

Alt dette omfatter anskaffelse, forskning 
og udvikling samt midler til beslægtede for
mA.l indenfor forsvarsministeriet, National 
Aeronnutics and Space .Administration, Fe
dernl .Avintion Agency og Atomenergikom
missionen. Det omfatter derimod ikke midler 
til vedligeholdelse, drift eller lønninger. 

Den største enkeltpost - 6.057 mill. dol
lars - er beregnet til anskaffelse nf luft
fartøjer ,til fly,·evåbnet, marinen og hæren. 
Den er 140 mill. dollars mindre end det be
løb, der blev indstillet om. Beløbet skal -
i forbindelse med det, som er tilovers frn 
det foregående Ar - anvendes til anskaffel
se nf 1500 luftfartøjer. Disse omfatter stra
tegiske bombere, jet-tankere, jager-bombere, 
trnnsportluftfnrtøjer. 

Bevillingerne til forsvarsministeriets mis
sil-program nndrnger 3.624 mill. dollars, 
hvilket er 76 mil!. mere, end budgettet bad 
om. Disse penge skal anvendes til nt sætte 



mere fnl'lt pil udviklingen af anti-missil-mis
siler. ICBM's og missiler til affyring fra 
luftfartøjer, som produktionsmæssig set kom
mer i første række, får flere penge til rå
dighed end det foregående år. Nuværende 
luftforsvars-missiler Ur kun halvdelen af det 
beløb, som de fik li.ret forud, og det svarer 
til en reduktidn på over 500 mill. dollars. 

Til forsøg og udvikling er bevilliget 3.817 
mill. dollars (svarende til en forøgelse af 
budgettet pil 44 mill.), og beløbet, som er 
afsat til nybygninger, andrager 1.360 mill. 
dollars (heraf er 40 % beregnet til fremstil
ling nf missiler og tilbehør). 

lnlt andrager disse bevillinger et beløb på 
14.858 mill. dollars. 

Hvad luftvllbnets størrelse angllr, knn det 
nævnes, at U.S.Air Force fllr 102 combat 
wings, hvilket er en reduktion i forhold til 
1950 på 2 wings til luftforsvar og 1 wing til 
taktisk anvendelse. Antallet af wings til 
strategiske formlll er uforandret med 43, 
Air Transport Service bliver reduceret med 
tre, og kommandoen for brændstofpllfyldning 
i lutten forøges med otte wings. 

Marinen kommer til at disponere over 16 
hangnrskibsbnserede formationer af størrel
se som en group, 22 nnti-ubåds hangnrskibs
bnserede eskadriller og 42 patrulje- og vars
lings eskadriller. 

Marinen inklusive marinekorpset vil kom
me til nt disponere over inlt en. 9.000 knmp
klnre flyvem11skiner. Dette er 600 færre, end 
marinen havde ved slutningen af finansAret 
1959. 

SAS har købt 2 Convalr Coronado 

Foruden de to Convnir Coronado, som 
SAS efter aftale med Swissnir modtager pil 
den foreliggende 111.ne- og lejebasis mellem de 
to selskaber, har SAS selv bestilt 2 Coro
nado. De skal afleveres og tages i brug i 
1961 og skal trafikere ruterne til Sydame
rika, Afrika og det Fjerne Østen vin Indien. 
DC-S'erne, som kommer til næste Ar, skal 
udelukkende anvendes til de lnnge ruter, non
stop Nordntlnnten snmt ruterne vin Grøn
land og Nordpolen. 

Convnir Coronado er verdens hurtigste 
pnssngermnskiner med en største fart pil 
1020 km/t. Længste f lyvestrækning er 6.200 
km. Nllr den indrettes med to sæder i hver 
side, kan den medføre 96 pnssngerer, og ind
rettes den med tre sæder i den ene side og 
to i den anden, kan den medføre 212 pn sn
gerer. 

Convair 600 Coronndo er en art videre· 
udvikling nf Convnir 880, som man nu er 
begyndt at levere og venter forsynet med 
færdigt luftdygtighedsbevis til forllret. Af de 
to typer er der forelobig bestilt inlt 83. 
Convnir 600 ventes i luften til september 
1060 og færdigprøvet i maj 1961. 

Den væsentligste forskel er, nt den er 
udstyret med fire nf de kraftigere General 
Electrie CJ-805-23 "turbofan" motorer på 
hver 7.300 kg reaktionkraft mod 5.100 pli 
805-3-versionen i Convnir 880. Plnnnrealet 
er større, der er større flnps og forknnt
flnps, fuldvægten er prt 108 t mod 02, nytte
lnst og rækkevidde større. Den økonomiske 
rejsebnstigbed er 920 km/ t i en. 10 km 
højde. Med fuld nyttelnst 15,6 t er række
vidden 7.800 km. 

Conv air 600 Coronado, sotn SAS har bestilt to af, og Swl•salr ayv. De mærkelige udvækster pl bag. 
kanten af vingen muliggør flyvning nærmere lydhastlgheden. 

SAS sælger ud 
SAS bnr nu solgt sine sidste seks DC-6 

til Aeronnves de Mexico, som til gengæld 
sælger fire Convair 340 til Linjeflyg, der 
modificerer dem til Metropolitnn-stnndard. 
SAS hnr tidligere solgt tre DC-6 til Transnir 
i Sverige og tre til Guest Aerovins (Mexico). 

281 danske piloter i SAS 
Den 1. oktober ansatte SAS 15 nye dan

ske piloter, og den 16. november kom yder
ligere 12 danske piloter ,til foruden 18 sven
ske. Fra sommeren 1960 rllder SAS derefter 
over ialt 809 piloter, og deraf er de 231 
danske, hvilket svarer nøjagtigt til 2/7. 

Bolls-Boyce ligger i spidsen 
Rolls-Royce bar leveret dobbelt så mange 

motorer til luf,tlinere verden over som nogen 
anden flyvemotorfnbrik, og flere end alle 
konkurrenterne tilsammen. 

Af de. 1.454 jet- og turbinemotorudstyrede 
luftlinere, som i øjeblikket anvendes eller er 
i ordre - med undtagelse af sovjetblokken 
- er der ikke færre end 56 % (817), som 
er eller vil blive udstyret med Rolls-Royce 
motorer. Den nærmeste konkurrent er Pratt 
& Whitney i Amerika, og dennes andel er 
på 21 % (304 luftfartøjer). De resterende 

23 % (333) er delt mellem Bristol/Siddeley, 
Allison og General Electric. 

Københavns Lufthavn, Kastrup i okto
ber 1959 
Ank. pnssngerer . . .............. . 
Afg. pnssngerer ..... .. .. . . .. ... . 

39.697 
39.044 
79.641 

Trnnsitpnssng. 2 X 33.342 . . . . . . . . 66.684 
Andre pnssngerer .... . ...... . .. _. _ . ....,

1
c:

5
"'-~""' .. 9

2
,..,4
65
""o 

ln1t ....... . 
Tilsvarende tnl for oktober 1958 var 

128.900 (stigning 18,1 %). Antnl starter og 
landinger i oktober 1959 var 5.465 og bernf 
4.436 i lufttrafik. Tilsvarende tal for okto
ber 1958 var henholdsvis 5.364 og 4.281. 

Skal der startes et nyt dansk 
charterselskab ? 

Ifølge dagbladene er et nyt dnnsk charter
selskab under dannelse. Det sknl have nnY
net Kawa Air, og dets ophavsmænd er med
lemmer af frimurerlogen Knwn. Det nye sel
skab sknl have købt to Argonaut. Det er 
dog hensigten at søge dem ombyttet med 
Vickers Viscount. Selskabets direktør er per
sonnlepsykolog E. Andersen. Luftkaptajn 
Juncker frn Zonen sknl være chefpilot i 
Knwn. 

Boeing 707 er det ftlrste 4-motors Jetfly, der regelmæssigt beflyver Kastrup. Pan Americans >Jet Cllpper 
Waahingtonc ses her I selskab med en IL-18 (under halen), aom Aeroflot brugte en overgang pA aln 

London-rute, da banearbe)deme I Kastrup hindrede brugen af Tu-104. 
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MED 

TRE JODEL::TYPER: 112, 100 OG 140 
ET af efterkrigsårenes bedst kendte navne 

i europæisk privatflyvning er Jodel, og 
Jodel-fly befolker i stadigt stigende antal 
luften og flyvepladserne, både i fabriks- og 
amatørbyggede versioner. Alene i Frankrig 
flyver over 600 af dem. 

Jodel er ikke en enkeltperson, men to, 
nemlig Jean Delemontez som teknisk leder 
og Edouard ]oly som indflyver, og hovedsæ
det ligger i Beaune, hvor først den ensæ
dede D.9 Bebe med VW-motor opstod og 
siden den tosædede D.11. Begge var lavvin
gede typer, karakteriseret ved et bredt mid
terparti med samme korte og tilspidsede tip
per med kraftig v-form - i modelflyvningens 
verden kaldet >lige vinge med ører«. Tip
perne har tydelig aerodynamisk skrænkning 
( aftagende indfaldsvinkel). 

Af D.11, der havde en 45 hk stjernemo
tor, har der udviklet sig en større familie: 
D.111 med en 75 hk Minie, D.112 Club 
med 65 hk Continental, D.117 Grand Touris
me med 90 hk Continental, D.119 og D.120 
Paris-Nice ligeledes med samme motor. 
Hvad er da forskellen? Hovedsagelig mindre 
detaljer - og så den omstændighed, at ty
perne fabrikeres af diverse fabrikker såsom 
Centre Est, Renard, Normande, Passot og 
Wassmer foruden af firmaer i Italien, Spa
nien og Tyskland. 

Og så naturligvis af en masse amatører. 
Den version, der er beregnet hertil, er D.112 
Club, som også er i arbejde i adskillige 
eksemplarer, men endnu kun flyver i fabri
kant Gunnar Fjord Christensen's udgave 
(mens han iøvrigt er i fuld gang med et 
nyt eksemplar, som han regner med at kun
ne bygge meget hurtigere med de indvundne 
erfaringer). 

Med FLYV i D.112 
Vi havde for nylig lejlighed til at få et 

lille indtryk af denne OY-AMA og derved 
stifte det første bekendtskab med den inter
essante ]odel-familie. Der kan ikke herske 
tvivl om, at det her er lykkedes at fremstil
le et aerodynamisk meget vellykket fly, der 
med forholdsvis beskedne hestekræfter har 
særdeles fine præstationer og flyveegenska
ber. 

Flyet er bygget helt af træ med den frit
bærende vinge ud i et stykke. Med en 
spændvidde på 8.2 m og en længde på 6.36 
er det et fly af små dimensioner. Man kom
mer ind via vingen gennem kabinetaget, der 
åbnes opad fra begge sider, må næsten træ
de på sædet for at komme ned og finder sig 
så til rette i den ganske lille kabine, hvor 
man dog sidder udmærket. Ligesom Fjord 
Christensens Jodel udefra ser vældig godt 
ud, virker den indeni på ingen måde ama
tørmæssig. Den både ser ud og lugter som 
en >rigtig« maskine, hvad den jo da også 
er. Der er normale betjeningsgreb bortset 
fra gashåndtaget, der bevæges op og ned, 
samt instrumenter og en VHF-radio, for 
Fjord Christensen hører til de farveblinde, 
men har fået dispensation mod at bruge 
radio og holde sig fra lyskontrollerede plad
ser. Det vil næppe hæmme ham meget, og 
han har allerede været på en tur langt ned 
i Europa og fløjet over 50 timer i den. 

Da motoren er sat i gang med selvstarte
ren, og vi ruller ud til start, får man straks 
indtryk af det glimrende udsyn, typen by
der på, også ligefrem og skråt bagud gen-
nem taget. . 

Starten er hurtig og stigningen kraftig 
(variometret var ude af funktion, men den 

Den 3-4-sædede DR-100 Ambasaadeur under sin franske visit I Odense lufthavn. Den offentlige vej 
baggrunden bliver nu endelig nedlagt. 
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opgives til ca. 3 m/sek). Der er en hel del 
motorlarm, og mellem førerskærm og krop 
er der en åben spalte, så både lyd og luft 
kan komme ind. Forøvrigt er der meget ef
fektiv varme og også regulerbar ventilation. 

Udsynet er også i luften udmærket. Selv 
den brede vinge generer ikke meget, da man. 
kan se ret godt frem foran den og den iøv
rigt er så kort - der er jo kun 4 m til 
tippen. Vil man se i den døde vinkel, kan 
man nemt manøvrere den hertil. 

Enhver modelflyver vil vide, at vingefor
men gør flyet godt stabilt, men de velhar
moniserede ror gør den alligevel yderst man
øvredygtig i forbindelse med den kompakte 
konstruktion. 

Den staller roligt , havde i vort tilfælde 
en smule tendens til at tabe højre vinge, 
men v-formen retter den hurtigt op. 

På kun 65 hk er det fint at kunne rejse 
økonomisk på 150 km/t. 

Opgivelserne for tom- og fuldvægt vari
erer lidt fra de forskellige kilder. AMA har 
346 kg tomva:gt og 530 kg fuldvægt, altså 
184 kg disponibel last, så det er ikke for 
meget til 2 personer, 60 liter brændstof og 
bagage, som der ellers er plads til. 

De øvrige tosædede 
Data på D.112 findes iøvrigt i tabellen. 

Her har vi også samlet data for Societe 
Aeronautiqe Normande's D-117 (hvoraf 
produktionen er standset) og Wassmer's 
D-120, der begge har den 90 hk Continen
tal og deraf følgende forbedrede præsta
tioner, især forbedret rækkevidde. Mens 
D.112 ikke har nogle landingshjælpemidler, 
men naturligvis kan sideglides, har disse en 
spoiler på undersiden af vingen lige bag 
de etbenede, afskærmede understel, der af
fjedres med gummiklodser. 

Med FLYV i Ambassadeur 
Når nu fuldvægten er blevet så høj som 

på D-120 og nyttelasten ligeledes, er det 
naturligt at spekulere på at bygge en tresæ
det, og som sådan blev DR-100 oprindelig 
også omtalt, men da den d. 11-12. oktober 
blev demonstreret i Danmark af Compagni 
Generale d'Aeronautique, et salgsfirma, der 
i Danmark repræsenteres af firmaet J. Sa
dolin ]orgensen, var der ikke mindre end 4 
sæder i den! Brochuren kalder den dog tre
sædet. 

Oprindelig var det meningen samtidig at 
komme med den større Mousquetaire, men 
efterårstågen drillede, så Ambassadeur kom 
alene og gav korte demonstrationer i Malmo, 
Odense og Skovlunde. 

Som det vil ses af tabellen, er det en di
rekte videreførelse af D-11-versionerne. Der 
er puttet l kvadratmeter mere vinge på, 
men kroppen er faktisk den samme, og hvis 
man ikke er alt for fordringsfuld med plads, 
kan man være fire deri. Det var der i hvert 
fald på turene til demonstrationerne om søn
dagen, hvor vi under dens meget franske 
visit i Beldringe (hvortil den kom på 53 
minutter fra Bultofta), havde lejlighed til 



at prøve den med Fjord Christensen som 
ballast bagi. Indstigning foregår gennem 
fremadåbnende døre, hvilket er bekvemmere. 

Efter en kort engelsk-fransk briefing star
tede piloten, M. Godøy, de 90 heste. Når 
man f. eks. tænker på vor trofaste gamle 
VIl'er, hvor 125 hk ingenlunde er for me
get til 4 personer, stiller man sig noget 
skeptisk til, at 90 hk er nok til 4, og det 
er nu også meningen at levere den med 100. 

Men med os tre og halv benzinlast mang
lede der sandelig ikke noget. Den accelerer 
hurtigt og stiger energisk - opgives selv 
med fuldtvægt til 3 m/sek. Flyveegenskaber
ne synes at være ganske de samme som på 
de tosædede, livlige og dog stabik. Udsynet 
hindres unødvendigt af, at taget er malet 
uigennemsigtigt, hvad der dog kan være nød
vendigt i Afrika. 

Fjord Christensen kritiserede bagfra, at 
jeg fløj med kuglen (der var anbragt helt 
til venstre, mens jeg fløj fra højre sæde) 
ude i højre side, og det viste sig, at ved 
store omdrejninger skal der trykkes lidt med 
højre fod. Det skal være karakteristisk for 
Jodel-typerne, at de er følsomme på dette 
punkt ( de har ingen finne, kun sideror), 
og i mangel af en styrbar trimklap er det 
i hvert fald praktisk med en til at stille på 
jorden, så den er neutral i rejseflyvning. 

Kunstflyvedygtig 
Efter at jeg havde svinget behersket fra 

side til side, viste M. Godey med typisk 
fransk showmanship, hvad man kan byde 
den. Fløjet solo er den tilladt til al kunst
flyvning, siger brochuren, men de højkant
sving og hårnåle, han bød den med tre i, 
kommer også ind herunder. Også en tur ned 
over flyvepladsen med op mod dens maxi
malt tilladte hastighed (efter et dyk) på 300 
km/t i omkring en meters højde fik vi. 

I stall, både normalt og under sving og 
g-påvirkninger, advarer den meget kraftigt 
med rystelser og synes særdeles godmodig. 

Trods vingens ringe sideforhold (5.6: 1) 
glider ]odel-typerne meget fladt, og jeg blev 
dirigeret langt ud, før jeg skulle ind til lan
ding. Men spoiler'en under vingen hjælper 
en hel del. 

Jeg var blevet advaret mod, at F-BIVX 
var meget sensibel på hjulbremserne, og al
lerede i starten slingrede den lidt; men na
turligvis tog jeg mig ikke tilstrækkelig iagt 
i landingen, så den slingrede og peb lidt i 
dækkene, men ved fælles anstrengelser fik 
vi den dog til at fortsætte så nogenlunde 
lige ud. Det er muligt, at man i det hele 
taget ved den korte afstand meJlem hoved
og halehjul lige skal vænne sig til det, men 
det er sikkert blot en vanesag. 

Ambassadeur kan altså bruges firesædet 
til kortere ture uden bagage af betydning, 
men anvender man den som tresædet, kan 
man både få bagagen med og stor række
vidde - med 20 kg bagage op over 1170 
km - og tosædet kan man komme op over 
2.000 km, så det er et fly med mange mu
ligheder - - og til en særdeles rimelig pris. 

Tilhængere af helmetalfly vil sikkert kri
tisere tra:konstruktionen, men den har nu 
sine fordele, og hvis man ser lidt på tegne
bogen, når man skal flyve, så kan man med 
udbytte studere ]odel-typerne lidt nærmere. 
Franskmændene selv nyder yderligere gavn 
af stor statsstøtte til den private flyvning, 
så de kan købe deres fly til ca. halv pris 
- og det er intet under, at der produceres 
så mange. 

Den fprste amatprbyggede Jodel D-112 I Danmark er bygget af G, Fjord Chrlatenaen, som er i fuld gang 
med en tll. Flere andre ventes færdige i 1960, 

Den store Mousquetalre 
Sidste led i udviklingen er D-140 Mous

quetaire, hvor alle dimensioner er en del 
forstørret, og hvor man springer op til en 
180 hk Lycoming 0.360 og dermed påny får 
en forbedring i såvel lasteevne som præsta
tioner. Selv med fem personer ombord har 
man en rækkevidde op til 1300 km. 

Mousquetaire blev demonstreret i Skov
lunde den 20. oktober, og det var den tran
ske aeroklubs eksemplar, F-BJDR M. Jorelle 
havde lånt til demonstrationen. 

Flyet virker tydeligt større, selv om for
merne er de samme, men måske en lille 
smule klodset. Af en eller anden grund har 
man lavet et underligt spidst sideror ( og 
her er forøvrigt halefinne). Typen har flaps; 
det er ganske enkelt bagkanten på det lige 
midterparti, der bøjes ned uden nogen 
spalte. 

Kabinen er lidt bredere end på de min
dre typer, så der er god plads til to fortil 
og to bagtil, hvor man som i en fire-perso
ners bil kan klemme tre ind til lidt kortere 
ture. 

Der er enorm bagageplads, en 1 ½ m 
lang lem bag kabinen giver adgang til et 
rum til 90 kg, og desuden er der et lille 
rum foran til 60, men med 4 personer og 
220 liter brændstof er der dog kun vægt til 
90 kg. Ekstratanke af plastic kan nemt in-

stalleres, bl. a. i forreste bagagerum, og ræk
kevidden øges til 2300 km. 

1200 timer mellem hovedeftersyn 
Den kraftige Lycoming-motor er kun 4-

cylindret og bruger normalt 35 liter/time, 
men kan i 1000-1500 m højde ved korrekt 
brug af højdegas presses ned under 30 1/t. 
Den udmærker sig ved hele 1200 timer mel
lem hovedeftersynene, hvilket jo har stor 
driftsøkonomisk betydning. Propellen er en 
fast træpropel. 

Udsynet gennem de let blålige kabinevin
duer er af samme fremragende kvalitet som 
på de andre typer, kørslen på de gummi
klodsaffjedrede hovedhjul (med indviduelle 
bremser via siderorspedalerne og et centralt 
anbragt håndtag med parkeringsbremse) 
uden større problemer, men dog med en ten
dens til at snurre rundt om det ene hjul, 
hvis man bremser det for hårdt. 

Piloten, monsieur Le Carpentier satte 
flaps'en ud i startudslag, og med fire per
soner og knap halve tanke trak de 180 heste 
let musketeren op på knap halvdelen af 
Skovlunds bane 22 i svag vind (Skovlunde 
har jo fået baner i græsset i år, og det giver 
faktisk mere orden i trafikken selv på en 
græsplads), men lian hævdede nemt at kun
ne starte fra pladsen med fuldvægt i stille 
vejr. Fortsættes næste side. 

Fem Jodel-typer 

Type D-112 D-117 D-120-L DR-100 D-140 

Motorstyrke hk .......... 65 90 90 90-100 130 
Spændvidde m ........... 8,2 8,22 8,22 8,75 10,2 
Længde m .............. 6,36 6,5 6,36 6,3 7,9 
Vingeareal m2 •••••••••••• 12,7 12,7 12,7 13,7 18,0 
Tornvægt kg ............. 300 345 360 380 600 
Disponibel kg ............ 230 272 290 360 550 
Fuldvægt kg . . ........... 530 617 650 740 1150 
Max. fart km/t ........... 180 207 202 220 260 
Rejse, max. km/t ......... 170 195 190 190 
Rejse, økon. krn/t ......... 150 185 170 228 
Landefart km/t ........... 65 50 47 55 
Stigehast. m/s ............ 3 4 3½ 3 3½ 
Startlængde m . .......... 220 120 150 200 210 
Landelængde m . ......... 150 130 180 185 
Tophøjde m ............. 5000 4200 4800 4800 
Rækkevidde (fuld) km .... 530 500 1300 
Rækkevidde (max.) km .... 1170 1000 2100 2300 
Pris ca. kr. ............. 30.000 40.000 43.000 70.000 
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Stabilitet og roregenskaber er de samme 
som på de andre typer, men man mærker 
den øgede størrelse og vægt i lidt mere 
adstadige bevægelser. Med to personer er 
den tilladt til kunstflyvning. 

Stallegenskaberne er også af samme art. 
I vor ret lette tilstand kunne vi sidde med 
pinden i maven og næsen i vejret med fart
måleren på 50 km/t med flaps og lidt motor 
på. Jeg ved ikke, om der er positionsfejl på 
fartmåleren ( der iøvrigt har det mindste 
pitotrør, jeg endnu har set), men stallings
farten opgives til 72 km/t uden og 55 med 
flaps. 

Et lavflyvning ned mod pladsen med fuldt 
drøn efterfulgtes af en brat stigning til 300 
m på et øjeblik,. asluttet med et blidt stall. 

I landingen troede jeg, vi kom for højt 
ind, men flap'en får den ned og vi stoppede 
midt inde på pladsen. .. .. .. 

Det er sjovt, at franskmændene, som ellers 
lægger hovedvægten på form og elegance, 
her har fremstillet en serie >utility«-fly, præ
get af sund fornuft med fremragende præ
stationer og nemme flyveegenskaber. Det er 
ikke mærkeligt, at der både i Frankrig og 
andre lande stadig bliver flere og flere >Jo
delister«, og mon der ikke snart kommer 
flere her i landet? PW 

"Flyverhistorier fra, hele verden", udvalgt 
nf Kurt Kreut::feld. Carit Andersens forlag. 
316 sider. Pris : kr. 19,50. 

De fleste af historierne omhandler nogle 
udenfor Amerika ukendte flyvere. Men, hvad 
gør i grunden det, nltr bare beretningerne 
er spændende, og det er de. Det er tilmed 
ikke digt, men oplevelser fra flyvernes dag
lige liv. Og denne tilværelse var særlig spæn
dende i den første tid lige efter verdenskri
gen 1914----18, hvor der hverken var kontrol 
med materiel eller personel, og hvor den en
kelte flyver faktisk kunne gøre, hvad han 
ville. Det gjorde han i høj grad ogslt, og det 
gav spænding - blide til ham selv og til 
andre. 

Der er også fortællinger om krigsflyverens 
farefulde togter, om indflyverens risikable 
prøver, om flyveredningstjenesten, atlanter
havsflyvninger, optagelse af flyvefilm o. m. 
m. Det er godt fortalt, og det er en passende 
blanding af dramatik, spænding og humor. 

Men hvorfor er der ikke noget i mellem 
her fra Danmark? Der er kilder nok at øse 
af, og det ville ganske givet ha ve interesseret 
læserne at høre noget om egne forhold. Men 
det kommer mltske? 

,,Sent flying", Bill Pegg fortæller. Forlag: 
McDonald, London. 236 sider. Pris : 21.-. 

Forfatteren, Bill Pegg, er en af Englands 
mest kendte indflyvere, og han fortæller om 
sine oplevelser, og han gør det aldeles ud
mærket. Peter Masefield har skrevet forordet 
til bogen, og han er meget begejstret for 
den. 

Bill Pegg fortæller om sit flyverliv, lige 
fra den tid han som femtenårig knægt mel
der sig som lærling ved RAF, til han som 
moden og erfaren pilot indflyver de engelske 
luftkæmper Bristol Brabazon og senest Bri
stol Britanma. Han skildrer hele mellem
krigsperioden, som den formede sig for det 
engelske luftvll.ben, og da han i 1935 bliver 
indflyver for Bdstol, er det prøveflyvninger
ne af de store luftfartøjer, der stAr hans 
hjerte nær. 

Bill Pegg fortæller om mangt og meget 
indenfor flyvningens udvikling, men det er 
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ikke så meget den tekniske side af sagen, 
der optager ham, som det er den rent men
neskelige nf den vældige udvikling, der er 
sket indenfor flyvningen i de ltr, der er for
løbet, siden den første verdenskrig sluttede 
i november 1918. 

Det er en god bog. 

"Rocket Encyclopedia, Illustrated" under 
redaktion af John W. Hei-rick og Eric Bur
gess. Aero Publishers, Ine., Los Angeles. 
606 sider. 

Den enorme udvikling, som er sket de 
sidste få lir indenfor konstruktionen af ra
ketter og deres anvendelse, har foranlediget 
forlaget til at udgive den foreliggende op
slagsbog. !\fan kan godt sige, at det er en 
raket-håndbog, for den omhandler i leksi
kalsk form et væld af oplysninger om raket
teori og raketternes anvendelse. Alle stikord 
er ordnet i alfabetisk rækkefølge, og forfat
terne har tilstræbt at give de enkelte artik
ler en sltdan form, at de ogslt kan forstll.s af 
andre end egentlig fagfolk. Det skal dog til
føjes, at det ikke er læsning for den, der er 
helt blottet for kendskab til emnet. Det er 
en fagbog. 

Bogen har et væld af tegninger og billeder, 
tilsammen fylder illustrationerne vel omtrent 
et hundrede sider. 

Den internationalt kendte dr. Tl1eodore 
von Kårman, hvis speciale er raketter og 
missiler, har skrevet et forord til bogen. 

Wolf Hirth: Handbuch des Segelfliegens. 
Franckh'ske Verlagshandlung, Stuttgart, 
1957. 380 sider, 243 ill. DM 19.50. 

Her kort efter Hirth's død er der grund 
til påny at henlede opmærksomheden pil. 
hans værk, den store svæveflyvehltndbog, 
som første gang udkom i 1938, men stadig 
føres a jour ved nye udgaver, sidst 7. oplag 
i 1957, hvorefter den er trykt i ikke mindre 
end 39.000 eksemplarer! 

Plt enkelte punkter virker a jour-føringen 
mil.ske lidt pil.klistret, nltr en forfatters ka
pitel suppleres af en anden, men plt andre 
punkter er gamle kapitler fjernet og nye og 
mere aktuelle sat ind. Desværre har man 
udeladt et stikordsregister. 

Selv om der er mange gode bøger i andre 
lande om svæveflyvning, er Hirth's stan
dardværk vel den mest alsidige, der findes, 
og sltvel vore mange nye medlemmer som de 
gamle rotter kan stadig drage ny nytte af 
de mange tyske sagkyndiges righoldige er
faringer. 

Laidlaw-Dickson & Rushbrooke: .Aeromo
deller .Ammal 1959-60. l\Iodel Aeronauti
cal Press, Watford. 160 sider. 10½ shilling. 

Så foreligger denne for enhver -modelfly
ver særdeles værdifulde engelske årbog end
nu engang, atter fyldt til randen med op
lysninger fra alle kanter af modelflyvnin
gens mangesidede verden, og med en fornem 
serie tegninger af de bedste konstruktioner 
fra mange lande som hovedpunktet. Der er 
desuden en række interessante og grundigt 
illustrerede artikler, motoroversigter, kon
kurrenceresultater o.s.v. 

Fra privatflyveren, grosserer Kurt Holdt 
har vi modtaget: 

Flere flyvepladser _ 
Det er overordentlig glædeligt at se den 

grøde, der er i sports- og forretningsflyvnin
gen i Danmark. Dette mærkes ikke mindst 
af de ef.terhltnden mange handelsfirmaer, iler 
optræder som salgsagenter for udenlandske 
flyvemaskinefabriker. 

Der gøres fra disse firmaer et naturligt 
og påskønnelsesværdigt salgsarbejde, som 

sammen med demonstrationer af nye flyty
per vedligeholder og øger interessen for flyv
ningen i Danmark. 

Imidlertid er det jo en trist kendsgerning, 
at antallet af flyvepladser i Danmark til 
brug for smlt sports- og forretningsfly er 
temmelig begrænset og stort set ikke tæller 
mere end 6--7 pladser, som skal dække mere 
end 43000 kvadratkilometer land godt spredt 
over endnu større søomrltder: 

Jeg er klar over, at man i mange 11.r har 
talt om oprettelse af flere smlt flyvepladser 
i Danmark, og at der fra aeroklubben og 
andre sider fra tid til anden er blevet gjort 
en indsats, der stod i forhold til behovet. 

Da der nu er slt meget, der tyder plt, at 
antallet af sports- og forretningsf!y i Dan
mark vil blive temmelig stærkt forøget, vil 
det sikkert være plt tide, om man igen på en 
bred basis rejste sporgsmltlet om oprettelse 
af flere flyvepladser ved alle de storre eller 
mere betydningsfulde byer og trafikpunkter 
i Danmark. 

Flyvemaskineagenterne mA jo have en 
overordentlig stor interesse i, at der bliver 
oprettet flere flyvepladser, da dette jo bl. n. 
er en absolut nødvendighed for at kunne flt 
en effektiv udnyttelse af fly'ene. Jeg tror, 
at et samarbejde mellem flyvemaskineagen
terne, Kgl. Dansk Aeroklub, de øvrige fly
veklubber og andre interesserede vil være et 
betydningsfuldt skridt for at flt skabt sam
ling om et effektivt fremstod til oprettelse 
af flere flyvepladser i Danmark. 

Ingen vil kunne indvende noget imod et 
fornuftigt og anstændigt initiativ med før
nævnte formltl for øje, og lægger man samme 
energi i arbejdet for at skaffe nye pladser, 
som man lægger i salget af fly, vil man sik, 
kert opnll. resultater. 

Kurt Holdt. 

Vi henviser iovrigt til vor ledende artikel. 

Forhandllngeme om Skovlunde 
flyvepladsens bevarelse 

For at fil. en afklaring p!I. spørgsmltlet 
om bevarelsen af Københavns Flyveplads 
ved Skovlunde havde trafikministeriet un
der ledelse af departementschef Palle Chri
stensen indbudt de interesserede parter til 
møde i ministeriet. Foruden boligministeriet 
var Københavns kommune, der ejer flyve
pladsens areal, repræsenteret ved kommunal
direktør G-regers Hansen og kontorchef 
Pa,gh. Fra luftfartsdirektoratet var mødt 
luftfartsdirektør Teisen, vicedirektør Hans 
Jensen og fuldmægtig Rasmussen, fra kon
sortiet, som administrerer Skovlunde-plad
sen, var mødt formanden, oberstløjtnant 
Michael Hansen, og fra Ballerup kommune 
folketingsmand, borgmester Oue Hansen, vi
ceborgmester .Aage Nielset~ og stadsingeniør 
Poul Moller. 

Resultatet af forhandlingerne blev, at re
præsentanter for Københavns kommune og 
Ballerup-1\Iltløv kommune skal forhandle 
nærmere om sporgsmltlet, og derefter vil tra
fikministeriet indkalde til et nyt møde om 
sagen. 

Sagt i korte træk skete følgende plt mø
det: Trafikministeriet og luftfartsdirektora
tet gik positivt ind for flyvepladsens beva
relse. Det samme gjorde Københavns kom
mune, men Ballerup-Måløv kommune kunne 
ønske noget af flyvningen - nemlig skole
flyvningen - flyttet væk fra pladsen, hvor
imod man nok kunne forlige sig med anden 
erhvervsmæssig flyvning og privatflyvning. 

I denne forbindelse skal det ogsll. nævnes, 
at NESA, som ogslt var med i billedot, af 
ministeriet for offentlige arbejder havde filet 
afslag plt at bygge højere ledningsmaster på 
nuværende steder. 

Da Ballerup-1\Iltløv kommune imidlertid 
ogslt kunne tænke sig en anden anvendelse 
af flyvepladsarealet, mente ministeriet ikke 
at kunne gribe ind, men at det mlttte over
lades til de to kommuner at forhandle ind
byrdes. Når dette havde fundet sted, ville 
ministeriet indbyde til et nyt møde vedrø
rende flyvepladsens bevarelse. 



VM ior svævemodeller 
i Belgien 

AF BØRGE HANSEN 

DET kan ikke nægtes, at det var en skuf
felse, at russerne alligevel ikke ville af

holde VM i modelflyvning, som de havde 
bebudet i 1957; men det hjap på skuffel
sen, at Belgien påtog sig at arrangere VM 
for svævemodeller. Vi havde hørt om de fint 
arangerede linestyringsstævner i Bruxelles og 
var nu spændt på, hvordan de ville klare en 
konkurrence for fritflyvende modeller. 

Vi ankom til Leopoldburg i det nordøst
lige hjørne af Belgien fredag eftermiddag 
den 21. august. I Bruxelles havde vi for
inden mødt Karl Erik Widell, der på vej 
hjem fra studieophold i London havde ind
villiget i at fungere som holdleder. 

Vi blev indkvarteret i en stor militærlejr 
under ikke alt for komfortable forhold. For
plejningen, der var god, indtog vi i en til
hørende messe. 

Konkurrencen skulle finde sted på den 
nærliggende militære øvelsesplads, som hav
de et frit areal på vel 1 X2 km; den var 
temmelig ujævn, og bevoksningen var på et 
stort område helt slidt af af store tanks, som 
holdt øvelse her. 

Om lørdagen var der modelkontrol, og 
hele dagen gik med at kontrollere de 120 
modeller fra 20 nationer; vi var sidste hold 
og benyttede ventetiden til at bringe vore 
modeller i bedste trim. Om aftenen var vi 
til reception på Leopoldburgs hyggelig\! lille 
rådhus, hvor borgmesteren bød på vin og 
store cigarer. 

Arrangementet på flyvepladsen så efter 
planen ud til at ville fungere godt; der ville 
blive 5 startsteder - et til hver flyvning -
og der ville være så mange tidtagere, at hvert 
land ville få et hold, så man roligt kunne af
vente det gunstigste tidspunkt inden for de 
20 min., som man havde til hver start. 

Exvertlensmesteren Hans Hansen konstaterer, at 
amerikanemø ogsl har lært at bygge A2-modeller, 

Denne tllh9rer B, Whlele. 

Konkurrencen startede kl. 0930 søndag 
morgen. Det kan ikke nægtes, at vi blev 
noget forbavset, da vi kom ud på flyveplad
sen og så, at man havde anbragt startstedet 
ca. midt på pladsen lige neden for en svag 
stigning og tilmed et sted, hvor der kun var 
snavset sand og ca. 1 km foran en stor skov. 
Der var opstillet en række store militær
telte til opbevaring af modellerne og til 
vægtkontrollen. Til tidtagerne var der an
bragt en række borde og stole under sol
parasoller for enden af de 5 startsteder. 

God begyndelse, men ... 
Præcis kl. 0930 gik starten. Vejret var 

fint - solskin med svag til jævn vind. Vi fik 
alle tre let max. i 1. periode, hvor der, da 
den svage dis lettede, var termik overalt. 

Tidtagerne havde svært ved at se, hvor
når modellerne startede, idet de fleste trak 
op på toppen af stigningen 200-300 m fra 
de siddende tidtagere, og selvom der var en 
kontaktmand til at advisere tidtagerne om 
starten, blev det i 2. periode vedtaget, at 
starten ikke måtte foregå mere end 50 m 
væk. 

2. periode blev vor kritiske. Hans Hansen 
klarede den med nød og næppe; efter at mo
dellen først var faldet som en sten til ca. 10 
m kom den ind i en boble og steg højst til 
v:jrs. Mindre godt gik det med mig; jeg fik 
kraftig faldvind i starten, og skønt jeg løb 
ca. 20 m ind mellem tidtagerne og de bag
ved holdende biler, måtte jeg tilsidst lade 
den gå, da jeg ikke kunne komme længere, 
og tiden blev kun 75 sek. Arne Hansen var 
mere uheldig, modellen trak lidt ud til siden 
i starten, og han kunne ikke komme igen
nem r.ekken af tidtagere og officials -for at 
rette modellen op og måtte til sidst smide 
spillet. Dette blev desværre set, og starten 
blev kendt ugyldig under vor kraftige pro
test. Det er meget godt, der er en regel om, 
at spillet ikke må smides, men det fordrer 
til gengæld også, at pladsen er så stor, at 
modellerne kan løbes op. 

I den efterfølgende frokostpause bryggede 
vi en skriftlig protest sammen vedr. start
pladsen, som mere lignede en parkerings
plads end en flyveplads; man kunne næsten 
fristes til at tro, at arrangørerne havde tænkt, 
at der skulle flyve linestyring i stedet lor 
fritflyvende. Vi fik aldrig noget svar på vor 
protest, og mr. R oussel går sikkert med den 
i lommen endnu. Vi hørte senere om andre, 
der havde fået ødelagt starter og havde pro
testeret. 

I 3. periode drejede vinden mere mod 
nord, og det begyndte at lufte mere, nogle 
kraftige pust hvirvlede sandet op, og vi lig
nede snart negre. Modellerne drev nu over 
i skoven, og jeg kom bl. a. ind i en kraftig 
boble og landede ca. ½ km inde i den, hvor 
den heldigvis blev set af en englænder og 
bragt tilbage. Arne fik max. og Hans 123 
sek. 

I 4. og 5. periode var der masser af ter
mik og ca. 4'5 af flyvningerne var max. 
Hans var en af de uheldige og måtte nøjes 
med 71 sek., men en max i 5. periode pyn
tede på det samlede resultat. Arne måtte 
igen sande, at 13 var et uheldigt startnum-

Den ruHlske holdleder A, Ermakov med U. Soko
lov's model f!lr den spændende omflyvnlng. En 

israelsk modelflyver ser til, 

mer, hans 4. flyvning, der var en max, blev 
ikke set af tidtagerne. I omflyvningen fik 
han dog 179 sek., og i sidste flyvning 116 
sek. Jeg fik 2 max til sidst. 

Spændende finale 
Følgende havde opnået '5 max.: 1- Ritz, 

U.S.A., som har deltaget i flere VM, U. So
kolov, U.S.S.R., som blev nr. 2 i 1957 i 
Tjekkoslovakiet, H. M. Habib, Pakistan, et 
ubeskrevet blad, der blot havde bygget en 
A2, fordi han skulle på forretningsrejse i 
Europa på samme tid som VM blev afholdt, 
og de to dygtige finner M. Tåhkåpåii og I. 
Kekkonen, hvoraf den sidste ikke kom med 
i finalen, fordi begge modeller var fløjet 
bort. 

Finalen blev som altid spændende, selv
om resultatet for det meste afhænger af tid
tagernes syn. Starterne gik med et minuts 
mellemrum med Ritz først. Han løb vel en 
200-300 m med modellen uden at finde ter
mik, først efter ca. 1 ½ min. flyvning kom 
den i svag termik og steg langsomt opefter, 
som den forsvandt ud i horisonten. Sokolov 
fik termik med det samme og steg hurtigt. 
Modellen var gul og temmelig gennemsig
tig, så den forsvandt ud af syne efter 329 
sek. Ritz model havde en kraftig rød farve, 
og den fjernede sig i lavere højde ikke så 
hurtigt væk fra startpladsen, og Ritz blev 
vinder med 401 sek. Habib og Tiihkåpåå fik 
begge medvind. 

Finsk boldsejr 
Holdkonkurrencen blev overlegent vundet 

af finnerne med 2621 sek., dygtigt anført af 
Hyvarinen. Finnerne havde kun en flyvning, 
der ikke var max.! Svenskerne blev nr. 2 
med 2433 sek. og Arnes annullerede flyv
ning rykkede os fra 5. pladsen til 10. plad
sen. Jeg blev nr. 16 med 795 sek., Hans nr. 
27 med 734 sek. og Arne nr. 45 med 
655 sek. 

Vi fik desværre som sædvanligt ikke set 
meget til de andre deltageres modeller og 

Sluttes næste side. 
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flyvning; men vi fik dog det indtryk, at 
standarden er steget betydeligt i de senere 
år. Men ser nu sjældent en dårlig start og 
stall. Modellerne har tilsyneladende fået 
mindre spændvidde og kroplængde, og for
kroppene er ikke mere end 15- 20 cm, bag
kroppene og haleplanerne bygges meget 
lette og modellernes kurver bedre, hvad der 
måske er noget af det vigtigste ved en mo
dels flyveegenskaber, når der flyves i ter-
mik. B. H. 

Hastighedsrekorder l modelflyvning 
Pil et omr!ide, hvor der ellers har været 

ret stille, siden modelflyver!ldet pr. 1/1 195G 
annullerede de gamle hastighedsrekorder og 
krævede nye sat med anvendelse nf stander, 
er der nu ved at ske lidt igen. 

Den 28/8 satte Funda Rontved Pedersen 
fra W eco i Ani borg rekorden i klasse F 1 
op til 179 km/t mod tidligere 163 km/t. 

Svæveplan type FLYVENDE 
VINGE, FAUVEL AV 36 
sælges fordelagtigt. 
Svæveplanet er bygget 1959 
og har kun fløjet i ca. 25 timer. 
Præstationer i lighed med DFS 
Olympia. 

STIG ENGSTRO.M 
Bokbindarvttgen 28 . Httgersten 

Stockholm . Sverige 

Og den 5/9 opstille Egon Briks Madsen 
med en kunstflyvningsmodel den ledige re
kord i klasse F 3 med 96 km/t. Den fik 
ikke lov at stll ret længe, for 4/10 satte 
IIelge Olse,i fra Vejle den op til 108 km/t, 
ogsll med en knnstfly,·ningsmodel. 

Mange nye F AI-rekorder 
Sovjetrusland har taget højderekorden for 

flyvemaskiner fra Lockheed F-104, der inde
havede den med 27.811 m. Den blev den 14/7 
af Vladimir Iljuchin med en T.431 sat op 
til 28.852 meter. 

Dagen før havde V. Smirnov med en RV 
loftet 1000 kg last til 20.45G meter. 

George Edwanfa, USA, opnåede 15/4 med 
en McDonnell RF-101O pli 500 km lukket 
bane en hastighed pll 1313,6 km/t. 

Og vor gamle ven Max Co,wad, der stadig 
færger fly over Atlanterhavet, satte 2-4/6 
distancerekorden for vægtgruppen 1750 til 
3000 kg op til 12.341 km med en Piper 
Comanche 240, hvori han solo fløj fra Ca
sablanca til Los Angeles ! 

Pli svæveflyvningens område er W. Ivans 
højdevindingsrekord blevet aflivet af tyske• 
ren Karl Bauei·, som med en "'eihe den 
20/6 i Sydtyskland steg 9.665 m i en cumn
lo-nimbussky. Polakkerne tegner sig for re
sten: Returmlllflyvning med flersæde: 447,7 
km med en Bocian den 12/5, samme dag af 
en anden Bocian forbedret til 488,4 km. 
Pelagia Majewska satte 20/6 kvinderekorden 
ud-og-hjem op til 368 km med en Jaskolka, 
og to andre damer satte 9/5 300 km trekant
rekorden op til 61,7 km/t med en Bocian. 
Franskmanden G. M11,Selli har den 18/6 med 
en Dassault Mirage IIIA sat verdensrekor
den i hastighed pll lukket bane (og over 100 
km lukket bane) op til 1771 km/t. Den gamle 
rekord pli 1643 km/t mr sat i februar med 
en Griffon. 

Abonnement på FLYV 1960 

opkræves som sædvanlig først i de
cember mdned med kr. 12.00 + post
opkrævning. 90 øre, sdf remt vi ikke 
forinden har modtaget afmelding 
eller indbetaling. 

Levering gennem klubberne sker 
som hidtil. 

FLYV's FORLAG 
Ve1terbrogade 60, Kbh. V., Postgiro 23824 

Luftfartforsikringer 
af enhver art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

.Mlnerva 1841 

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

AUSTER AIRCRAFT 
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ALP HA 
BIiiigt 3-szdet luftfartøj med 
reconditioned Lycoming motor 
0 290/3 130 HK. 

Pris kr. 38.600,· 
ab fabrik for landplan. 

Generalrepræsentant for Danmark : 

WORKMASTER 
Økonomisk landbrugsmaskine eller 
4-szdet rejse-luftfartøj. 
Marchhastighed: 180 km/t. 
Motor: 0 360 - Lycoming 180 HK. 

... 
SCANAVlATlON - KØBENHAVNS LUFTHAVN - TELEFON ' DRAGØR 910 



FESTDAGENE I SILKEBORG 
Silkeborg Flyveklub blev 25 dr med flyvestævne, aftenfest, KDA's pokaluddeling samt 

TIi højre modtager direktør H, 
H. Laursen, Viborg, Dansk 
Pools pokal for motorflyvernes 
flyvedagskonkurrencer. 

Silkeborg Flyveklub holdt 25-A.rs jubilæum 
med maner! Søndag den 1. november var der 
demonstration af materiellet og flyvestævne 
med en halv snes fly og de samme vellyk
kede numre som pA. dette A.rs andre stævner. 

Lørdag den 7. kulminerede arrangementer
ne med en strAlende fest plt La Strada, hvor 
over 200 svæve- og motorflyvere med pA.rø
rende deltog i middagen og endnu flere. i 
den påfølgende pokaluddeling og dans. De 
kom fra alle ender af landet. 

Klubbens stifter og æresmedlem, arkitekt 
S vendsen, holdt hovedtalen, og KDA's ge
neralsekretær gratulerede plt aeroklubbens 
vegne og takkede klubben for mange Ars 
virke. DerpA. uddelte han flyvedagspokaler 
for motor- og svæveflyvernes konkurrencer 
samt den nye "SAS-Pokalen", som KDA fik 
til sit jubilæum til A.rlig uddeling til en for
tjent klubleder. Den blev tildelt Silkeborg
klubbens formand, Michael Hansen, der ogsA. 
blev æresmedlem af sin klub. Det skal til
føjes, at det ikke var i anledning af jubi
læet, han fik den. Han var indstillet af 
svæveflyverltdet den 22/2. 

Silkeborgs borgmester var klar over be
tydningen af at bevare flyvepladsen og for
sikrede, at byrådet ikke nærede tanker om 
at nedlægge den. 

Der var gratulanter med gaver fra for
skellig side, bl. a. udsatte Aviator en van
drepokal til en konkurrence mellem de to 
klubber for svæveflyvninger mellem Silke
borg og Ålborg. 

Svæveflyverådets formand uddelte dip!o
mer fol- årets rekorder og overdrog vang
bedspokalen til Helge Pedersen (13 t 17 m), 
en time senere til Henning K. Han-sen (14 
t 17 m) og 49 min senere til Knud Dine
Ml~ (15 t 06 m), der imidlertid var på 
kursus i Canada, hvorfor Helge Pedersen 
tog den med til ham. 

Der var dans og liv og glade dage både 
i salen og i den hyggelige bar, og mange 
gamle bekendte mødtes og genopfriskede 
gamle minder. · 

filmsforestilling. 

Michael Hansen, SIikeborg, Ur 
SAS,pokalen for fortjente klub
ledere overrakt af KDA'a gene
ralsekretær. Mellem dem skim
tes Johs. Jørgensen, Arhus, der 
hjalp SIikeborg Flyveklub I 
starten. 

Søndag den 8. holdt KDA og klubben 
filmsforevisning i Bio med "Spirales", fil
men fra St. Yan 1956, BP-filmen "Luftens 
Erobring", som begge ikke helt kom til de
res ret i den store biograf, samt den polske 
VM-film, der til gengæld var pragtfuld at 
se på det store lærred. 

Her er resultaterne af 

Flyvedagskonkurrencerne 
1959 

Med 610 indsendte resultater mod 312 i 
fjor og 444 i det hidtidige topA.r 1957 gA.r 
svæveflyvernes flyvedagskonkurrencer som 
ventet over alle bredder og har været en 
hård prøvelse for sekretariatet og udvalget. 
Der deltog 21 klubber og stationer mod 15 
i fjor, idet Nykøbing S., Als, Holstebro, 
Horsens, Odense og Viborg debuterede eller 
kom igen, hvorimod gamle topklubber som 
Århus og PFG brillerer ved deres fra.værelse. 

I omtalen af 1958-konkurrencen i nr. 1 i 
år ansporede vi de civile klubber til ekstra 
indsats i KDA's jubilæumsår for a,t bryde 
de sidste års militære overlegenhed, og selv 
om Skrydstrup igen blev sikker vinder sam
let ,tog Aviator og Midtjysk hver en første
plads, mens Karup for forste gang siden 
1951 ingen fik, men placerede sig pA. anden
pladsen samlet pA. linie med Aviator. 

Ialt har et sted mellem 150 og 200 svæ
veflyvere og ca. 60 fly været med i konkur
rencerne. 

Varighed (Ekstrabladets pokal) 
") Klub resultat g i k d f 
1. AYiator 75 t 49 m 10-10-0 9 3 
2. Skrydstrup . . 69 t 27 m 10-23-0 8 4 
3. FSN Ålborg . . 67 t 48 m 10-15-0 11 3 
4. Karup . . . . . . 61 t 42 m 10-25-0 11 5 

5. Birkerød . . . . 44 t 25 m 10-26-0 15 6 
6. Værløse .... 43 ,t 43 m 10-29-0 10 7 
7. l\fidtjydsk .. 40 t 49 m 9- 9-0 7 4 
8. Silkeborg . . . 40 rt 26 m 10-23-0 14 4 
0. Vejle ....... 32 t 27 m 10-16-0 8 2 

10. Havdrup .... 29 t 19 m 10-14-0 7 3 
11. Ringsted 28 t 51 m 10-21-0 12 4 
12. Vestjysk 20 t 08 m 10-14-0 7 3 
13. Kolding 10 t 12 m 10-20-3 12 2 
14. Als . . . . . . . . 12 t 45 m 0- 9-0 9 2 
15. Københavns . 11 t 22 m 10-11-0 5 3 
16. Nykøbing Sj. . 0 t 35 m 3- 3-2 1 3 
17. Holstebro O t 23 m 3- 4-0 1 ?. 
18. Næstved 4 t 30 m 3- 3-0 2 1 
10. Viborg . . . . . . 2 t 55 m 1- 1-0 1 1 
20. Odense. 0- 1-1 1 1 
") g: gyldig, i: indsendt, k: kasseret, d: 

deltagere, f: fly. 

Varighed 
Det hid-til største resultat, 621/2 time af 

Karup i 1055, blev overgået af hele tre, og 
Skrydstrups 69 t 27 m udelukkende i termik 
er et fremragende resultat. Der var et pli 
8.01 af Korsholm 24/5 og 5 over 7 t. Vor 
hidtil længste termikvarighed opnåede DylL1' 
den dejlige 21/6 med 9.01 - landede 1936 ! 
Starter til længere flyvninger før kl. 10 er 
sjældne, men forekommer, slt de 10 ,timer 
er teoretisk mulige omkring midsommer. 

Aviator gjorde alvor af mange års trnsel 
og vandt på skræntflyvning, og FSN Ålborg 
tog trediepla.dsen på samme måde. Værdien 
af skræntflyvning er jo diskutabel, og må
ske tiden snar.t er moden til at sløjfe hele 
varigbedskonkurrencen? Resultatsummen var 
621 timer mod 489 i 57, og ialt indkom 267 
resultater med 839 timer. l\Iens der i fjor 
kun var 6 klubber med 10 resultater, gik 
13 klubber effektivt ind for konkurrencen 
og "fyldte op". 

Højdevinding (Berlingske Tidendes 
pokal) 
1. Midtjydsk 
2. Skrydstrup 
3. Karup ...... . 
4. Aviator 
5. FSN Ålborg .. 
6. Værløse 
7. Silkeborg 
8. Vestjysk 
0. Vejle ....... . 

10. Ringsted 
11. Ha.vdrup 
12. Birkerød 
13. Kolding 
14. Næstved 
15. Nykøbing S. . . 
16. Holstebro 
17. Odense 
18. Københavns 

22.795 m 10-13-1 fi 5 
22.650 m 10-15-0 7 a 
19.145 m 10-18-0 12 4 
15.250 ID 10-16-0 7 3 
15.000 ID 10-16-1 8 3 
15.055 m 10-25-2 11 5 
15.000 ID 10-19-0 !) 4 
la.590 m 10-14-0 6 :: 
13.220 m 10-12-0 5 4 
12.480 m 10-14-0 10 4 
11.985 ID 10-11-0 6 2 
11.930 ID 10-18-0 10 5 

5.950 m 5- 5-0 5 1 
4.005 m 3- 3-0 2 1 
3.700 m 2- 2-0 1 2 
1.510 m 1- 1-0 1 1 
1.140 m 1- 1-0 1 1 

970 m 1- 1-0 1 1 

Ikke topresultat l højde 
Med minimal margin lykkedes det l\Iidt

jydsk at slæbe pokalen fra Skrydstrup. Fak
tisk burde resultaterne kendes lige, når for
skellen er under en procent som her, for ba
rografernes og kontrollanternes mA.lenøjag
tighed slltr næppe til ellers. Resultatet vnr 
hidtil næsthøjeste (Karup havde 24.700 i 
54). 12 klubber mødte med 10 resultater, 
men efter dem er der et stort spring. lait 
indkom 204 resultater mod 117 i fjor, og 
lægger man alle højdevindingerne sammen, 
får vi 274 kilomete1·s højdevinding! 

Men højdevinding er også en forældet kon
kurrenceform og megen arbejdskraft kunne 
frigøres til bedre formål, hvis også denne 
disciplin blev sløjfet! 

Distance begynder at ligne noget 
De samme fire klubber ligger øverst, blot 

har Karup og Avia.tor byttet plads. Karups 
hidtil højeste pointstal (1450 i 1957) ligger 
hele tre over denne gang. Og over Karups 
90G km i 1056 ligger to klubber. I de føl
gende pladser er der store afvigelser fra 
1958, flere er helt væk, andre dukket frem. 

Sluttes side 301. 
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JODEL 
AMBASSADE UR 

og 

MOUSQUETAIRE 
DERES forretnings elegante, 

formfuldendte 

AMBASSADØR 
og trofaste 

MUSKETER 

Se artiklen I dette nummer af FLYV 
og indhent yderligere oplysRinger hos 
J. SADOLIN JØRGENSEN, 
Pilestræde 48, København K., telefon 
BYen 3503 (mandag-fredag). 

FIJYnlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 

Minerva 1112 

LUFTENS CHARMETROLD 

Famous Bombers of the Second World 
War. Udkommer ca. 15. december ••. 22,05 

Ett År i Luften, Flygets Årbok 1960, 
rigt ill .•............•. . . . ... . ..... 21,00 

The World's Flghtlng Planes ....•... 16,50 

Brltish Civil Aircraft 1919-S9 ........ 66, 15 

Observer's Book of Alrcraft 19S9. . . . 5,7S 

The Air Forces of the World ....... 63,00 

Knud Rasmussens Boghandel 
Ve1terbrogade 60, København V,, telf, Hilda 1055 

Vort nye katalog over llyvelitteratur sendes pl 
forlangende . 

Danmarks eneste specialforretning i flyvelltteratur. 

KØBENHAVNS FLYYETEORISKOLE 
Korrespondance-undervisning 

B-C-D og N licens. 
K. Sasbye, Tit. 85 26 64 K. Rasmussen, Tlf. BY 610 
Grønnevoj 261 1, Virum Hyttelunden .f, Brøndby Str. 

Køb bilen i Shell-Huset 
OPEL VAUXHALL CHEVROLET PONTIAC 

OLDSMOBILE BUICK CADILLAC 

Oluf Svendsen Afs 
Ring tll Th. Hovaldt, Telf, 504225 

JODEL Dll2 
ønskes solgt. Maskinen er udstyret 
med VHF radio. 
Henvendelse til 

Fjord Christensen. BjalJese 
Telefon 132115 

D-120. Den økonomiske rejse- og 
skolemaskine med de overlegne egen
skaber. 

>4- Marchhastighed (75% power) 190 km/t 
>4- Aktionsradius ............. 1.000 km wass,ner * Lastekapacitet (fuld tank) . •. •. ... . 

. . • . . . . . 2 personer+ 65 kg bagage 
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D-112. Maskinen for skole og sport. 
Pris kr. 29.620 + hjemtagelse og registr. 
ca. kr. 1.100. 

Orlglnalt tllbehør for selvbyggere. 

* Startlængde .... ... •......... 100 m * Stigehastighed ..•........ 4,5 m/sek. * Benzinforbrug ........... .. .. • 19 1/t 

Pris kr. 34.250 + hjemtagelse og reglstr. 
ca. kr. 1.100. 

Super KZ,11 tr. sælges. 24.000 kr. 
675 timer til hovedeftersyn. March
hastighed 200 km/t ved 2100 o. p. m. 
33 1/t. - Kendt over hele landet fra 
mange kunstflyvningsopvisninger. 

Henvendelse: flyveteknlker Sv. Aa. Tbomsea 
Skovlunde flyveplads , Telefon 94 4719 

flyv BEA til LONDON 
Med den nye VISCOUNT 806 bliver re1sen kort og 
behagelig. De flyver midt pl dagen - afgang fra Køben
havn kl. 14.05, og i London har De direkte forbindelse 
til BOAC's mange jetruter ål alle 6 kontinenter. 
Turistklasst til London t/r . . . . . .. . .. .• . . kr, 839,-
•Silvtr Wing• Førsttklasst tlr . . . . . . .. kr, 1. 115,-
- g1tltkr ogsJ til Manchtlltr, Birmingham Edinburgh 
og Glasgow. 

li 
1111111 EUROPEAN AIRWIWI 

H. C. ANDERSENS BOULEVARD 12 • Ml. 6000 

WASSMER SUPER IV. 
- Det elegante forretningsfly. 

4 personer+ ca. 100 kg bagage. 
March. 26S km/t - Aktionsrad. 1.300 km • 
Nyttelast S50 kg - Stigehastighed 5 m/s. 
Optrækkeligt understel. 
Pris ca. kr. 9S.000. 

Hør alle de øvrige fordele hos 

KNUD BRØNNUM 
MosehøJveJ 8 - Charlottenlund 

Tlf. OR 5611 aller OR 9818 



8 møder med fulde fem resultater og kunne 
godt have klaret 10. I fjor var der kun 2. 

Det samlede pointstnl ligger over 60 % 
højere end topåret 1957, og km-tallet af gyl
dige resultater er 8189 km mod 4541 i 57. 
Inlt er indberettet 12.165 km på 07 flyv
ninger (60 i 57), sA sammenligner man med 
DM-statistikken, kan man skønne den sam
lede militære og civile Arsstntistik til ca. 
18.000 km mod knap 8.000 i fjor ! 

Distance (Politikens pokal) 

1. Skrydstrup 
2. Karup 
3. Aviator ..... 
4. Midtjydsk 
5. Vejle 
6. FSN Alborg . . 
7. Værløse 
8. Birkerød 
9. Vestjysk 

10. Kolding 
11. Horseris 
12. Silkeborg 
13. Ringsted 
14. Nykøbing S . .. 
15. Odense. 

km points 
1029 1785 

884 1690 
896 1560 

1327 1454 
863 1241 
7611217 
715 1183 
579 1028 
307 394 
271 271 
181 181 
120 154 
144 144 

65 65 
51 51 

g i k 
5-12-0 
5-11-0 
5- 9-0 
5- 0-1 
5-10-0 
5-10-3 
5-10-0 
5- 9-0 
4- 4-0 
4- 4-0 
1- 1-0 
2- 2-0 
3- 3-0 
2- 2-0 
1- 1-0 

Hastighedsklassen vinder terræn 

d f 
7 3 
5 4 
5 3 
3 3 
5 3 
6 1 
4 3 
5 3 
3 3 
44 
2 1 
2 2 
2 1 
1 2 
11 

I hastighedsklassens andet Ar indkom der 
42 resultater mod 9 i fjor, heraf tæller 20 
mod 8 i fjor. Af 7 deltagende klubber har 
4 fyldt op med 5 resultater, hvad ingen kun
ne i fjor. Pointstallet er femdoblet. 

Hastighed (Codans pokal) 
points 

1. Skrydstrup 450 5-13-0 6 3 
2. Karup 426 5- 7-0 4 3 
3. Aviator . . . . . 374 5- 6-0 4 2 
4. FSN Alborg . . 237 3- 4-0 4 1 
5. Værløse 228 5- 6-0 3 3 
6. Birkerød 216 4- 4-0 2 1 
7. Vejle 122 2- 2-0 2 1 

Mens hensigten var så vidt muligt at lige
stille de tre banetyper, synes lige mAlflyv
ning at være nemmest at score points på 
- 26 af de 42 og størstedelen af dem, der 
tæller til slut, er på lige bane - så points
i;kalaen bør nok revideres. 

Skal varighed og højde bort 't 
Selv om sommeren 1059 var den vejr

mæssigt gunstigste, vi har kendt ( den over
går endog 1947), og selv om det også var 
DM-lir, sli viser helhedsbilledet så store 
fremskridt, at svæveflyverådet sikkert vil 
overveje, om vi nu ikke skal koncentrere os 
om distance og hastighed som ved centrali
serede konkurrencer. Man imødeser gerne 
deltagernes synspunkter herpå til brug ved 
overvejelserne. 

Bedste klub 
1. Skrydstrup . . . . . . . . . . . . . . . 6 points 
2. Aviator . . . . . . . . . . . . . . . . . . 11 points 

Karup . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 11 points 
4. FSN Alborg . . . . . . . . . . . . . . 18 points 
5. Midtjydsk . . . . . . . . . . . . . . . . 20 points 
6. Værløse ...... . ..... . ..... 24 points 
7. Vejle .................... 30 points 
8. Birkerød . . . . . . . . . . . . . . . . 31 points 
9. Silkeborg . . . . . . . . . . . . . . . . 35 points 

10. Vestjysk .... .... . . .. .. .. . 37 points 
11. Ringsted ................ 42 points 
12. Kolding ... . .. ... .. . . . .. . . 44 points 
13. Havdrup . . . . . . . . . . . . . . . . 45 points 
14. Nykøbing Sj. . . . . . . . . . . . . . . 53 points 
15. Næstved .. . ...... . .. . . . .. 56 points 
16. Als . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 57 points 

Holstebro ....... . ... .. . .. 57 points 
København . . . . . . . . . . . . . . . 57 points 

19. Horsens ., . . . . . . . . . . . . . . . . 59 points 
20. Odense ... . .. . ........... 62 points 

Viborg . . . . . . . . . . . . . . . . . . 62 points 

K-8 til svæveflyveskolen. FUX til salg 
Svæveflyveskolen vil i 1960 blive udrustet 

med en K-8, så de mange, der ng,ter at søge 
skolen, har noget at glæde sig til. Man reg
ner med allerede at have den klar til !
kursus. Den anskaffes for opsparede midler, 
bl. n. fra skolens egen drift, flyvelotteriet, 
salg af ældre fly m. m. 

Fondsbestyrelsen følger hermed en linie, 
der blev anlagt for flere Ar siden og førs t 
fulgte til anskaffelse af en K-7. Under for
udsætning af repræsentantskabets godken
delse har man solgt en Baby, og man har 
også til hensigt at sælge Olympia'en, for an
skaffelsen af en K-8 som "overgangstype" 
efter uddannelse pA K-7 betyder jo, at over
gangstypen er bedre end Olympin'en, som 
i sin tid blev anskaffet til højere svæve
flyvning. Næste trin i udviklingen vil så 
blive a<t erhverve en efterfølger til Olym
pia'en, nA.r man får midler hertil. 

FUX er derfor udbudt til salg til klubber
ne, og adskillige har vist sig interesseret. 
En afgørelse vil dog først blive truffet, når 
alle har haft tid til at reagere pli meddelel
sen her. Den sælges for højeste bud over 
6000 kr. Den er luftdygtig, men overflade
behandlingen trænger til fornyelse. 

Klublederkursus 
Der er som sædv.anligt "alt udsolgt" til 

svæveflyverlidets klublederkursus den 5.-6. 
ds. Der er betydelige ændringer i lærerkræf
terne, hvor K. V. Pedei·sen overtager Har
boe's fag, Verner Je,1sen HA.rby Hansens og 
Borge Christiansen Buch Peterseiis, mens af 
tidligere lærere lJI. Heiiriksen, Eli Nielseii 
og Wei.~haupt medvfrker. 

TYPENYT I 
Lockheed JetStar er nu bestilt af USAF, 

der vil bruge den til træning for navigatører 
og bombeknstere. Prototypen flir nu 4 JT-12-
motorer. 

Ma:z: Holste MH 260 Super Broussard vil 
blive videreudviklet og produceret i samar
bejde med Nord Aviation. 

Nord Gritfon har været oppe på mach 
2.19, eller 2430 km/t i ca. 15 km højde. 

North A.merican F-108 Rupier er blevet 
annuleret, hvorimod arbejde pA B-70 Valky
rien bomberen fortsætter. 

Sml-A.viation Caravelle er nu bestilt i 55 
eksemplarer, efter Alitalia har bestilt 4 Ca
ruvelle III. Caravelle I, som dem SAS har i 
brug, har Avon 522 motor pA. 4760 kg og 
fuldvægt 43.5 t. Cnrnvelle III har Avon 
527 pli 5170 kg og fuldvægt 45 t - leveres 
fra 1960. Carnvelle VI har A von 531 på 
5530 kg og fuldvægt 47 t og Caravelle VII 
er et projekt med 6350 kg R-R RB141/3 tur
bofanmotorer, fuld'l'ægt 51 t samt knap 1 m 
længere krop. 

Convair 880M er en version til kortere 
distancer med slots på forkanten, større fin
ne etc., bestilt i 7 eksemplarer af Capital 
Airlines. 

Boeing 785 er betegnelsen pA en ·fragtud
gave af 707-familien, forsynet med svingbar 
hale, sli der kan lastes og losses bagi. 

Beech 65 Q·ueeii .A.i1· er et nyt forretnings
fly med to 340 hk Lycoming-motorer. Den 
transporterer 6 personer m. bagage over 1600 
km pli mindre end 5 timer. Maximumfnrt 
384 kmj,t, tophøjde pA en motor 3900 m. 

Convair B-58.A., den første produktionsud
gave, har været i luften og leveres nu til 
USAF. Før denne er der bygget 30 forsøgs
eksemplarer. De samlede ordrer er iøvrigt 
fornylig blevet nedskliret noget. 

De Havilland Otter udvikles nu i en ver
sion med særlige flaps til endnu kortere 
start og landing. 

Douglas DC-7F er DC-7 ombygget til 
fragtbrug til Americun Airlines. 

Blackburn N A-89: en af prototyperne er 
ødelagt ved et havari under prøveflyvning 
med en amerikansk pilot. 

Lockheed F-104G skal licensbygges i 200 
eksemplarer af Canadair. 

Piper Aztec er en udvikling af Apache. 
Den er femsædet, bar to Lycoming-motorer 
på hver 250 hk og rejser med over 320 
km/t. Den koster i USA smA 350.000 kr. 

Cessna 407 er et nyt jetdrevet militært 
transport- og nltmuligt fly, udviklet fra T-37 
træneren. Den bliver udstyret med to ame
rikanskbygget l\:larbor~-motorer, rejser med 
op til 750 km/t med 4 personer over op til 
2500 km rækkevidde. 

Canadair OL-41 jettræneren med P & W 
.JT-12 motor er nu ved a t skulle pli sine 
første prøveflyvninger. 

Armstrang Whit1corth Argosy-ordren fra 
det amerikanske selskab R iddle Airways er 
blevet annuleret, da selskabet ikke er i 
stund ,til at betale for dem. 

Det danske VM-hold 
Blandt ansøgerne har svæveflyverådet op

stillet følgende rangfølge for sammensætnin
gen af det danske hold til VM i Tyskland i 
juni: Niels Bejstrup, Jørgen, Friis, H. W. 
Jense11, Age Dylw Thomsen, Aksel Fedder
se,~ og Sve,id, Ravn. Antagelig kan vi fA tre 
deltagere med, og det bliver da de tre første, 
forudsat de kan møde med moderne materiel 
- nu vil vi ikke deltage med Olympia læn
gere - men det ser det ud til. Aksel Fed-
dersen vil blive holdleder, sA vi for første 
gang kan møde med en erfaren VM-mand til 

Sil.dan tager den nye cenna 407 sig ud. Mange af delene stammer fra T-37-træneren men den 4-1ædede dette vigtige job. VM afholdes pli en flyve-
kabine er ny, plads i nærheden af Koln. 
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KONGELIG DANSK AEROKLUB 

(DET KGL DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
Te/efonl!f: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Postkonto: 256.80. 
TeleB"amadresse, A!roclub. 
Kontor og bibliotek er .lbeo fra kl. 10-16, 
lørdag 10-12. 
Formand: Direktør Hjalmar Ibsen. 

MOTORFLYVEBADEr 
Formand: Ingeniør Arne W. Krageb. 

SVÆVEFLYVERADET 
Formand: Ingeniør Kaj V. Pedersen. 

MODELFLYVERADET 
Formand: Bankass. Ole Meyer Larsen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Generalmajor H. Pagh. 
Generalsekretær: Direktør August Jensen. 
Dansk Pool for Luftfartsforsikring, Østergade 24. 
Tlf. M!nerva 1841. 

KDA's andespil 4. december 
Den sidste mødeaften i indeværende 

år finder sted fredag den 4. december 
kl. 19.45 i Borgemes Hus, Rosenborg
gade. 

Vi mødes den aften til 
ANDESPIL 

og der er mange flotte gevinster. 
Inden andespillet begynder, vil der bli

ve vist BEA-farvefilmen »Happy Lan
dings« fra en rejse til Jamaica. 

Foredrag den 9. december 
KDA's medlemmer indbydes til fore

drag i Dansk Ingenlørfor:enlngs flyve
tekniske sektion onsdag den 9. december 
kl. 20,00 i Ingeniørforeningens fore
dragssal. 

Foredraget hedder »Luftfartens kom
munikationsmidler« og holdes af Civil
ingeniør N. J. Vinkel. 

Der gives i foredraget et overblik over 
flyvesikringstjenestens opbygning og 
den sammenkædning mellem de enkelte 
tjenesteafsnit, der finder sted ved hjælp 
af forskeillge kommunikationsmidler. De 
vigtigste radio- og telefonhjælpemidler 
gennemgås ganske kort - blandt andet 
ved hjælp af lysbilleder - ligesom der 
omtales enkelte problemer vedrørende 
kommunikatlonshjælpemldlemes effek
tivitet, blandt andet I forbindelse med 
forestående opgaver. 

Mødeaftenen i november 
. Aeroklubbens mødeaften i Borgernes Hus 

tirsdag den 10. november blev indledt med 
,.svipseren" fra oktober, den dejlige svejtsi
ske svæveflyvefilm "Aufwindjiiger unter
wegs", som glædede sil.vel svæveflyverne som 
de øvrige fremmødte. 

Dernæst fortalte flyverløjtnant J. Linde
gdrd Ohristense,i - ledsaget af lysbilleder 
- oi:n de amerikanske forsøg med postbe
fordrrng fra en ubiid og ind til land med 
et rad~ostyret "Regulus 1" missil og indledte 
farvefilmen om flyveviibnets imponerende 
viibendemonstration i 1957. 
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Næste punkt var Shell-filmen "Transonic 
Flight" med indledning af civiling. B. Mari
bo Pedersen. Filmen illustrerer som sin for
gænger pil. meget instruktiv mil.de de aero
dynamiske problemer, her i selve Jydomrlldet, 
men det havde gjort den tilgængelig for 
mange flere, hvis den havde haft dansk tale. 

Som et ekstranummer viste ing. P. Wcis
haupt den franske film "Spirales" fra Vl\I 
i 1956 i St. Yan og ledsagede den med im
proviserede kommentarer. 

Og sidste punkt inden kaffen var lodtræk
ning om en glls - det var jo mortensaften ! 

Nye medlemmer 
Radiomekaniker P. Moustgaard Nielsen. 
Rensemester Gottfried Sommerlade. 
Birge,• Lind-Nielsen. 
Civilingeniør Hans Gundtoft. 
Carl 0hr. Bohn. 
Math Henning Fihl Jensen. 
Oversergent P. Heine Hansen. 
Radartekniker Bertel Buch-Larse,i. 
Instruktør W. H egenau Poulsen. 
Benny Falke,istrom. 
Flyverløjtnant I. (R.) J. Lindegaard 

Ohristeiisen. 
Finn Hansen. 

Runde fødselsdage 
Assurandør Otto Thomsen, Vesterport 215, 

V., 50 iir den 12. december. 
Ingeniør H. F. Ellehammer, Kildegaards

vej 20, Hellerup, 50 iir den 23. december. 

Slkorskys' foredrag aflyst 
Foredraget af Sergei Sikorskv i Dansk 

Ingeniør Forenings flyvetekniske sektion i 
sidste mllned miitte desværre aflyses. 

PRISLISTE 
KDA's jakkemærke . . . . . . . . . . . . kr. 5.00 
KD.A.'s jnkkemærke i guldbroderi. kr. 55.00 
KD.A.'s store emblem . . . . . . . . . . kr. 12.50 
KD.A.'s lille emblem . . . . . . . . . . kr. 5.00 
KD.A.'s flaskebakke . . . . . . . . . . . . kr. 35.00 
S. 0. Madsens radiobog . . . . . . . . kr. 15.00 
Svæveflyvejournal . . . . . . . . . . . . kr. 14.00 
Flyvebog for svæveflyvere . . . . . . kr. 3.00 
Ekstra A-, B- og C-emblemer . . kr. 5.00 
Ekstra sølv- og guldemblemer . . . . kr. 10.00 
C-mærke i plastik . . . . . . . . . . . . kr. 1.50 
Solv-mærke i plastik .. . ....... kr. 2.50 
Guld-mærke i plastik . . . . . . . . . . kr. 3.00 
Vandel-mærker i plastik ........ kr. 1.50 
SM-blade uden tegninger pr. stk. kr. 0,25 
Modelflyve-bestemmelser, pr. blad kr. 0.25 
Modelflyve-bestemmelser, komplet kr. 2.25 
Klubinstruktørhefte . . . . . . . . . . kr. 5.00 
5 adressesedler . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 0.10 
Startkort, hvide eller grønne . . . . kr. 0.06 
Blanketter til kunstflyvning . . . . kr. 0.06 
Tegning til D 1-model Napoo .... kr. 8.50 
Tegning til C 3 Nienstædt 55 .. kr. 6.75 
Internationalt a-emblem . . . . . . . . kr. 5.00 
Internationalt b-emblem . . . . . . . . kr. 6.00 
Internationa1t c-emblem . . . . . . . . kr. 11.50 
Toldcarnet ( + depositum 60 kr.) kr. 40.00 
Internationalt landingskort . . . . kr. 10.00 
Sportslicens . . . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 5.00 

KALENDER 
1/12. Andespil i Danske Flyvere. 
4/12. Andespil i KDA, Borgernes Hus . 
9/12. Luftfartens kommunikationsmidler. 

(ingeniørforeningen). 
12/12 Julefrokost, Sportsflyveklubben. 
Svæveflyvning 
5.-6./12. Klublederkursus i København. 
1/3 Flyvedagskonkurrencerne begynder. 
6/3 Repræsentantskabsmøde (Ålborg). 
9-18/4 Instruktørkursus. 
4--19/6 VM (Tyskland). 
3-31/7 Svæveflyveskole. 
Modelflyvning 
8L12. ÅrsrekordAr og holdturnering slutter. 

Orienteringskonkurrence I Sportsflyve
klubben 

Sportsflyveklubben holdt orienteringskon
kurrence søndag den 25. oktober i tilpas 
halvdiirligt vejr til at gøre konkurrencen 
svær. Ruten var noget længere end normalt 
og indeholdt en mellemlanding, nemlig pil. 
Lerchenborg. Turen gik via Grib Skov, Ros
kilde til Kalundborg og hjem via Ringsted, 
og der va1· ialt seks vendepunkter. 

W. W. Nielsen vandt med 56 points, T . 
Størup nr. 2 med 63 og Sigvald Larsen nr. 3 
med 72 points. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
.4.viator fortsætter flyvningen længst mu

ligt for at indhente startantallet. 
Birkerod indstillede flyvningen 1/11, repa

rerer Kranich'en og efterser resten af mate
riellet for at være klar tidligt pli foriiret 
igen. 

B. 1959, hvis spil endnu ikke er færdigt, 
er ogsii gllet i hi og efterser 2G'en og Del
finen i vinter. 

Has lev er ved at fil. en klub, som allerede 
flyver pil. Turebyholm med KZ-Gl-glideren 
i samarbejde med PFG, Næstved og Køben
havns. 

Holbæk regner nu med at fil. godkendt den 
lokale eksercerplads til flyvning. 

H olsteb1·0 har besluttet sig for en fonds
baby (.A.UX). 

Midtjydsk-medlemmer spekulerer pil. at an
skaffe en Lehrmeister, og en gruppe med
lemmer har bestilt en l\Iucha Standar>t. 

PFG holdt sin traditionelle fest 21/11. 
Forudsat tilstrækkelig deltagelse fra andre 
klubber vil der blive holdt s-teorikursus ef
ter nytllr. 

Ringsted indstillede flyvningen 1/11. 
Silkeborg studerer diverse ensædede typer 

med henblik pli nyanskaffelse. 
Vejle agter at flyve blide med den nye 

l\Iucha og andre fly hele vinteren. 
Vestjysk har besluttet sig for Rhiinad

ler'en, men vil fortsætte at skole med 2G 
til elementær skoling, mens det ny fly skal 
bruges til s-skoling. Flyvningen i iir ophørte 
1/11. 

Arhus har oprettet et materialefond, hvori 
man sparer sammen til nyanskaffelse om 1½ 
iir. Klubben har gode erfaringer med skoling 
pli Kranich. 

Skrydstrup holdt pokalfest med den polske 
film 14/11. 

Flyvepladser i Spanien, hvor privat
flyvere må lande 

Da det for nylig er sket, at to udenland
ske privatflyvere har haft vanskeligheder 
med de spanske myndigheder, fordi de er 
landet pli andre pladser end de, der er god
kendt som toldflyvepladser, har den spanske 
neroklub anmodet KDA om at gøre sine 
medlemmer opmærksom pil., nt der kun mil 
landes pil. følgende pladser, niir man kommer 
fra udlandet : 

Madrid, Barcelona, Palma de l\Iallorca, 
Las Palmas de Gran Canaria, Santa Gruz 
de Teneriffe, Valencia, Sevilla, l\Ialagn, Mn
hon (Menorca), Data (Spansk Guinea), Bil
bao, Santa Isabel (Fernando Øen), Sidi Ifni 
(Spansk Marokko), Vigo, Alicanta, Zarago
za og Santander. Flyvepladsen ved Granada 
mil. kun benyttes af "Air l\'Iaroc" og "Avi
acoH. 

BEDAKT!fl1 ~ ---, 

Kongelig Dansk Aeroklub, Østerbrogade 40, 
København Ø. - Tif. ØBro 29 og 249. 
Ansvarsh. redaktør: Kaptajn John Foltmann, 
Vzmedamsvej 4 A, Kbh. V. - Tlf. EVa 129S. 
Redaktionssekretær: Ing. Per We!shaupt. 
Redaktionen af et nummer slutter den 10. i fore
g.lende m.lned. 
Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 
EKSPEDITION 
Ejvind Christensen, Vesterbrogade 60, Kbh. V. 
Tlf. Central 13.40!. - Postkonto 238.2¼. 
Abonnementspris: !2 kr. .lrllg. 
Rubrikannoncer: 80 ere pr. mm. 
Sidste Indleveringsdato for annoncer: den 10. 
Alle henvendelser ang. adressezndrlnger rettes til 
wpeditlonen. 



PLEXIDUR er det forbedrede 
Acrylglas med egenskaber, 
som særlig vil interessere 
flyvemaskinebyggere. 

l. to til tre gange større slagfasthed; derfor kan 
der spares på vinduestykkeisen. 

2. PLEXIDUR T bliver ikke angrebet af drivmidlerne. 

Vi er gerne til tjeneste med prospekter og prøver. 

Navnet PLEXIDUR er et indregistreret varenavn. 

ROHM&HAAS 
KUNSTSTOFFE 

(I) RCHM & HAAS. GMBH · DARMSTADT 

Henvendelse venligst til vor agent: Wilh. F. Hoffmann & Co., 
Frederiksholms Kanal 6, København K, tlf. Mlnerva 6181 
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META SOKOL, 
et ideelt / ly / or Dem og Deres 

familie. 

Motor M. 332, direkte Indsprøjtning, 140 hk m/compressor, eiek. stilbar metal pro
peller, optrækkeligt understel, hel metal konstruktion, rejsefart 210 km/t for• personer. 

Et teknisk raffinement til kr. 69. 900,00. 
Generalreprzsentant for Skandinavien: HAMMERS LU FTF ART, Vesterbrogade 5-4, København V. 



Collier hædersprisen: 

Ny æresbevisning til verdens bedste taktiske 
jager 

Lockheed's F-104 - som flyver så hurtigt og så højt, at den er blevet kendt 
som "det bemandede projektil" - er blevet tildelt den højeste æresbevisning 
i U.S.A.'s luftfart. 
F-104 er den eneste jager, som nogensinde har opnået 3 verdensrekorder: 
- for hastighed, højde og opstigningsfart. Den gør nu tjeneste i eskadrestyr
kerne ved det amerikanske luftvåbens taktiske forsvarskommando. En endnu 
mere udviklet udgave vil gøre tjeneste i den vesttyske republiks og Canada's 
luftstyrker som allround jager-bomber, forfølgelses- og rekognosceringsfly. 
Nu, hvor den er i produktion, står den som den ideelle standard-jager for 
den frie verden. 
Ingen anden højtudviklet jager kan konkurrere med dens lave pris ... ingen 
anden byder på så store præstationer for pengene. 

LOCKHEED 

U.S.A. luftfarten, h9jme 
anerkendelse 

Collier hzdersprisen, som 
bestyres af National Ae
ronautic Association og 
LOOK magasin<et, tild,e. 
les ., .. den størst<, bedrift 
indenfor luftfart i Am<e
rika, og hvis værdi er 
blevet grundigt eftcrpro
v<et i det forlobnc år." 




