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På 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. 1 

Flyvekort eller 
luftkasteller 

SPØRGSMALET om disponible 
og a jour/ arte flyvekort over 

Europa bliver stadig mere aktuelt, 
efterhånden som luftvejssystemet bli
ver mere og mere kompliceret. 

Ganske vist flyver mange efter ra
diokort og interesserer sig ikkø for 
geografien nedenunder. Men ikkø så 
få navigerer stadig >gammeldags«, og 
for at de to grupper kan færdes for
svarligt i forhold til hinanden, er det 
i gensidig inter,sse, at sidstnævnte 
har de fornødne kort. 

Da det nye danske luftvejssystem 
blev sat i kraft i sommeren 1959, 
skete det uden hjælp af et sådant 
I :500.000 kort, som er absolut nød
vendigt, hvis man skal kunne flyve 
rundt i det komplicerede system efter 
bestemmelserne. De færreste har ind
til nu forstået dette system. 

Kunne man tænke sig vejmyndig
hederne sætte nye regler i kraft uden 
forst at have opstillet skilte og ejort 
et intensivt og pædagogisk stykke pro
pagandaarbeide for at forberede pub
likum på, hvordan man nu skal f ær
des? 

De har det nemmere, fordi de kan 
sætte skilte op; men netop derfor er 
det langt mere vigtigt i et luftvejs
system, at man samtidig med ikraft
sættelsen af et system eller ændringer 
i dette har de f ornodne hiælpemidler 
parat. 

Det er ikke nok at henvise til, at 
man jo har udsendt NOT AM- og 
AIP-blade. De er ikke letforståelige 
og overskuelige. Tænk om man regu
lerede vejtrafik med NOTAM-blade? 

Det savnede kortproblem er nu 
midlertidigt lost ved privat initiativ 
af Dansk Shell, der i samarbejde med 
KDA har udsendt et flyvekort i 
I: 500.000. Arbejdet med dette kort 
viser dog klart, at det kun er midler
tidigt, for ændringer folger hurtigt 
efter hinanden me-d alt for kort var
sel, og disse ændringer er i sig selv en 
fare for flyvesikkerheden. 

Det er derfor uomgængeligt nod
vendigt, at luftfartsvæsenet i frem
tiden lob ende sørgeF for rettidigt at 
have egnede kort over systemet dispo
nible. 

Ellers lober man en fare for, at det 
møjsommeligt opbyggede sikkerheds
system ikke er andet end et - luft
Rastel! 

Januar 1961 34. årgang 

MED KDA TIL BELGIEN 
Belgien var et nyt land for os ved udvekslingen 

af unge flyveinteresserede i fjor. En af deltagerne beretter 
her om sine oplevelser 

V I forlod Kastrup i det bedst tænkelige 
vejr. Maskinen, vi fløj med, var en bri

tisk Vickers Viking, hvis fører var en typisk 
R.A.F.-pilot, en mand i fyrrerne med et fikst 
overskæg og en god portion engelsk humor. 
På turen til Rhein Main, den amerikanske 
base ved Frankfurt, havde vi selskab af 2 
engelske kadetter, der skulle til Sverige. 

Om aftenen samledes kadetterne fra alle 
de deltagende lande i officersmessen på ba
sen. Her blev vi budt velkommen af ameri
kanerne, og efter middagen talte en kadet 
fra hvert land og udtrykte sin glæde og for
ventning til de spændende oplevelser, der 
ventede. 

Inden vi forlod Rhein Main, nåede man
ge af kadetterne at stifte bekendtskab med 
livet på basen. Jeg prøvede det amerikanske 
keglespil, >bowling«, der dyrkes overordent
lig meget i U.S.A. På bowlingbanen kom 
jeg i snak med en amerikansk soldat, der 
fortalte, at han om dagen kørte bus og om 
aftenen havde tilsyn med bowlingbanen, en 
arbejdsdag på 16 timer. På mit spørgsmål, 
hvorfor han arbejdede så meget, svarede 
han: >I need the moneyc. 

Næste dag gik rejsen videre til Belgien, 
der var det egentlige mål. Holdet til Bel
gien bestod af: 2 spanske, 2 tyrkiske, 2 dan
ske og fem amerikanske kadetter, der blev 
ledsaget af 2 officerer. 

Efter modtagelsen i Bruxelles' lufhavn 
blev vi indlogeret på >Transit-hotel«, hvor 
vi skulle bo den første uge. De første dage 
anvendte vi til at lære Bruxelles at kende. 
Herunder besøgte vi flere gange den smukke 
-..Grand-Placec, som er et mesterstykke af 
barok arkitektur, og rådhuset, der er gotisk 
arkitektur fra det 11. århundrede. 

En stor oplevelse var det at være i au
diens hos hans kongelige højhed prins 
Alexander, exkong Leopolds yngste søn. Vi 
blev modtaget i kuppelsalen på kongeslottet 
>Laekenc, der ligger i udkanten af Bruxel
les, og efter prinsens forslag gik vi ud i par
ken, hvorfra man har den ypperligste udsigt 
over hovedstaden. Over et glas champagne 
talte hver enkelt kadet med prinsen, der var 
en usædvanlig sympatisk, ung mand på 
knapt 20 år. 

Den følgende dag blev der afholdt en ce
remoni ved den ukendte soldats grav, i 
øsende regn, forøvrigt den eneste gang vi 
havde regnvejr af betydning på turen. 

En anden dag foretog vi en udflugt til 
Waterloo, hvor Napoleon blev slået i 1815. 
I centrum for slaget er der anlagt en stor 
høj, hvorfra man har udsigt over slagmar
ken. Interessant var det, at tre af de omlig
gende gårde eksisterede på den tid og blev 
benyttet af hærene under slaget. 

Den anden uge var beregnet til en rund
tur i den østlige del af Belgien, og den første 
by, vi besøgte, var Namur, der ligger, hvor 
Sambre og Meuse løber sammen. Her kørte 
vi i tovbane op til byens gamle fæstning, der 
var i anvendelse så sent som under første 
verdenskrig, hvor den holdt stand mod ty
skerne i adskillige dage. 

Et stykke længere oppe ad floden Meuse 
ligger byen Dinant, der efter min mening er 
den skønnest beliggende by i Belgien. Den 
er ikke ret stor, kun ca. et par tusinde ind
byggere, men dens beliggenhed pli. et smalt, 
fladt stykke land mellem bjergene, der rej
ser sig på begge sider af floden, frembringer 
et smukt, malerisk billede. 

Besøget i Dinant var kun kort, og tidligt 
næste morgen kørte vi til en lille by ved 
navn Hoyet, hvorfra vi sejlede 25 km ned
ad floden Lesse, der er en biflod til Meuse. 
Det meste af turen foregik i urskovlignende 
omgivelser, og mange steder var der små 
vandfald, som vi måtte forcere. 

Næste punkt på programmet var grotterne 
ved Han, hvor den underjordiske flod Lesse 
har dannet de smukkeste drypstenshuler. I 
den største af salene, der er over 100 meter 
lang, er der indrettet en restaurant. 

I St. Hubert, hvor det belgiske svæve
flyvecentrum ligger, fik vi alle en tur i et 
svæveplan. Jeg prøvede en Rhonlerche. Vi 
blev trukket .op i 400 meters højde af en 
Tiger Moth, hvoraf der fandtes hele fire. 

I Bastogne besøgte vi det storslåede 
krigsmindesmærke for de 80.000 amerikan
ske soldater, der faldt, i julen 1944, da Hit
ler desperat satte sine sidste panserdivisio
ner ind. 

I det hele taget er Belgien et meget krigs
hærget land. I Bruxelles og Antwerpen er 
sporene så godt ·som forsvundet, ligeledes er 
mange andre byer genopbygget, men den 
næste by, vi besøgte, Houffalize, blev totalt 
jævnet med jorden under 2. verdenskrig, og 
der mangler endnu meget i, at alt er gen
opbygget. 
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Efter at have boet i den store industriby 
Liege en dag besøgte vi Belgiens ældst kend
te by Tongern. Der findes her rester af en 
romersk mur fra ca. 100 år før vor tidsreg
ning. Desuden besøgte vi den smukke >Ba
silique de Notre Dame«, hvis ældste dele 
blev bygget allerede i det 10. :hhundrede. 

Overalt i Belgien findes gamle, smukke 
katedraler, der er rigt udsmykket indvendig. 
Belgierne er jo katolske, og der findes derfor 
en mængde relikvier og helgenaltre i kir
kerne. 

Den følgende dag så vi Antwerpen, der 
er Europas næststørste havneby. Vi fik lej
lighed til at sejle en rundtur i havnen, hvis 
kajer har en samlet længde på 56 km. Her 
oplevede vi desuden at se BP's store olieraf
finaderi, der bl. a. leverer olie til Skandina
vien. Om aftenen så vi flyvebasen Beauve
chain og fik her forklaret de to radarsyste
mer, der anvendes til at dirigere natjagerne 
sikkert ned i mørke og tåge. 

Den sidste uge hvilede vi ud ved den bel
giske »Riviera«, d.v.s. i Knokke-Zoute, og 
herfra tog vi på udflugter langs kysten til 
både Frankrig og Holland. 

Programmet for turen var fint tilrettelagt, 
og overalt, hvor vi kom frem, fik vi en strå
lende modtagelse. I mange byer blev vi 
modtaget på rådhuset, ligesom vi også blev 
filmet til TV. 

Efter 3 ugers herlige oplevelser måtte vi 
tage afsked med vore belgiske venner, og 
turen gik tilbage til Rhein Main, hvorfra vi 
næste dag satte kursen mod København med 
mindet om den uforglemmelige oplevelse, 
som en sådan udvekslingsrejse er. 

Hasse Lander Sørensen. 

Ny chance for at komme med KDA 
til Amerika til sommer 
Hvad kræves der for at komme med 'l 

Ja, nu er chancen der igen for de unge, 
der har gjort et godt stykke arbejde inden
for deres klub til gavn og glæde for flyvnin
gen. KDA vil i lighed med tidligere llr kun
ne invitere nogle unge, flyveinteresserede 
klubmedlemmer til USA, Canada og til et 

land her i Europa. Til gengæld skal KD.A. 
sil være vært for et tilsvarende antal uden
landske unge flyveentusiaster fra henholds
vis Civil Air Patrol i USA, Air Cadet Lea
gue of Canada og en tilsvarende organisa
tion fra et af de europæiske NATO-lande. 

Hele rejsen foretoges pr. flyvemnskine, og 
opholdet i det fremmede land kommer til at 
vnre cn. 3 uger. Der vil blive nfrejse fra Kø
benhavn omkring den 20. juli med hjem
komst midt i nugust. 

Hvnd kommer rejsen til nt koste for den 
enkelte deltnger? Opholdet og selve rejsen 
er som sagt grntis. l\Ien - der skal bruges 
nogle penge, fordi der kræves en ensnrtet pil
klædning (som imidlertid knn bruges siden
hen, da den er fuldkommen civil. Den består 
nf en mørkeblll blnzer og lysegrå benklæder 
samt nogle skjorter), desuden mli rejsedelta
gerne have lidt lommepenge med, og endelig 
kan der blive tale om e,·entuelt visum m. m. 
Det vil sige, der mil regnes med en udgift pli 
omkring 000 kr. l\Ien nllr man tnger i be
tragtning, at en treugers flyverejse til Ame
rika koster cn. 10.000 kr., sil mil de 600 kr. 
jo siges at være billigt. 

Hvem kan komme med 'l 
Hvis du er mellem 17 og 10 llr og har 

gjort en indsats for flyvningen, f. eks. in
denfor din klub, hvis du virkelig hnr den 
helt rigtige interesse for nit, hvad der kan 
gavne flyvningen, og hvis du knn klare dig i 
en samtale pil engelsk - dette er meget nød
vendigt - og hvis du mener at kunne klare 
udgifterne, sil skal du snarest muligt skrive 
en ansøgning til KDA. 

Denne ansøgning skal være håndskrevet, 
og den skal være KD.A. i hænde inden den 
1. marts. Ansøgningen skal indeholde fol
gende: 
1. Navn, fødselsdato og -sted, adresse og 

eventuelt telefon nr. 
2. 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 mil vedlægges, hvis 

du vil have det retur). 
6. Udtalelse om, at du er villig til pil egen 

bekostning at deltage i en udtagelsesprø
ve en søndag pil KDA's kontor i Køben
havn. 

7. Udtalelse om, at du er villig til at afhol
de de udgifter, der er nævnt. 

Svæve8yene 
ved VM ==2 
Flyene i standardklassen 

EFTER gennemgangen af den åbne klasse 
i nr. 11 kommer vi nu til standardklas

sen, der med 35 af de 55 fly unægtelig er 
slået igennem, ikke bare i kvantitet, hvad 
resultaterne tydeligt viste. En engelsk sam
let klassificering for VM under forudsæt
ning af, at 4 piloter skal nå målet, før ha
stigheden tæller med, giver følgende top: 
Huth 5608 points, Mtinch 5.256, Witek 
5.158, Hossinger 5.031, Makula 5.015, Sej
strup 5.010 og Popiel 4.956. Hvis de to tre
kanters hastighed talte med, ville rækkeføl
gen være Huth, Milnch, Witek, Makula 
med Hossinger og Sejstrup lige på femte
pladsen. 

Dette bekræfter Sejstrups fine resultat" 
som - hvis vi havde levet øst for jerntæppet 
- ville have berettiget ham (og Cowboy) 
til den højeste titel: Sportsmester! 

Men det viser også, at det var standard
klassens VM. 

Som den åbne klasse udviste den 12 for
skellige typer, men af de 35 fly var 16 (for
uden 2 i den åbne klasse) af Schleichers 
og Kaisers Ka-6 Rhonsegler-type. Dette og 
dens overlegne placering er et klart bevis 
på rigtigheden af at man kårede den til 
første vinder af OSTIV-prisen i 1958. Dette 
synes alle at være enige om. Småkritik mod 
det begrænsede udsyn, det spartanske fører
rum, spiralfjedertrimningen og ikke alt for 
stor længdestabilitet rokker ikke herved. At 
Huth og en til anvendte pendelror, var vist 
uden indflydelse på hans sejr. K.aiser var 
ikke tilhænger af det, og selv Huth tvivlede 
vist efterhånden. Og at man havde anvendt 
hundreder af timer på at polere Battehers 
eksemplar hjalp ham ikke. Typen er sim
pelthen god i sig selv og opfylder tilfulde 
klassens krav og ånd. 

Fauvette og Mucha Standard skuffede 
Nr. 2 i antal var de fire Breguet 905 

Fauvette, Frankrigs håb, der dog blev be
skæmmet ved, at de anbragte sig som nr. 
19, 29, 31 og 32. Det lette og enkle fly af 
ny og interessant konstruktion kunne sim
pelthen i præstationer ikke klare sig mod 
konkurrenterne, ligesom franskmændene ind
rømmer ikke at kunne konkurrere i pris med 
tyskerne - den koster det samme som Stan
dard Austria, ca. 21.500 kr. Man legede 
med den tanke at få den licensbygget i 
Tyskland, men det ser ud til at blive om
vendt: et fransk firma vil bygge L-Spatz 55, 
så utroligt det lyder. 

Sidste VM-vinder, Mucha Standart, der 
var nr. 2 ved OSTIV-bedømmelsen i 1958, 
var forbavsende nok kun repræsenteret ved 
2 eksemplarer, der blev nr. 15 og 33. Selv 
om den er billig, kan handelspolitiske for
hold have spillet ind. Men trods sit fine 
cockpit er den kun en tillempelse af en type 
til standardklassen, og uden laminarprofil 
er den idag en smule handicappet mht. præ
stationer, når det for alvor gælder. Pjuks 
lave placering skyldes dog nok for en del, 

Borgmesteren I Brygge hilser på de danske deltagere Knud Andersen, Fåborg, og Hasse L. s,irensen, Kpge at han ikke nåede at træne på typen for-
- de er nr. 3 og 4 fra venstre. inden. 
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Også i to eksemplarer deltog Kajava, Sky
lark 2 og Zugvogel. 

Pik-3c Kajava omtalte vi i nr. 6. Den 
placerede sig pænt som nr. 11 og 16. Typen 
skal være mere længdestabil end Ka-6, hvad 
der især er vigtigt ved skyflyvning. Det er 
utvivlsomt et godt fly, men finnerne er i 
den onde cirkel, idet de ikke kan få prisen 
ned p.g.a. ringe produktion og ikke produk
tionen op p.g.a. for høj pris. I 1958 var den 
nr. 3 i konkurrencen om OSTIV-prisen. 

Skylark 2 blev nr. 24 og 34. Da den kom 
frem, var den forud for sin tid, men den 
kan hverken i pris eller kvalitet måle sig 
med Ka-6 nu. 

Z,ugvogel 4 blev nr. 22 ført af ex-mester 
og ex-nr. 2 Pelle Persson, der ikke var i 
sin gamle form, samt nr. 35, men Jonsson 
beviste med sin 5-placering i den åbne klas
se, at typen ikke er så fosset endda. Den 
har sit ydre imod sig med indfalden be
klædning i forkroppen og spartansk cockpit. 

Prisvinderen fra Østrig 
De to Standard Austria levede med en 7. 

og 9. placering op til forventningen, omend 
de lå bedre i starten. Konstruktøren Rii
diger Kunz fik årets OSTIV-pris, hvilket 
skulle garantere den, omend dens flyveegen
skaber er kritiseret fra fransk side, der me
ner den i så henseende kun var nr. 5 eller 6. 
Vi beskrev den i Jir. 3, og yderligere inter
essante oplysninger om dens konstruktion 
og bygning fremkom ved OSTIV-kongres
sen. 

Sammenligningsflyvninger med andre ty
per har vist at den endog er HKS-3 over
legen, både i kurve- og ligeudflyvning. 

Det store problem er, om østrigerne kan 
følge succes'en op ved en til~trækkelig pr~
duktion.Den kan formodentlig afsættes til 
de 21. 700 kr. på verdensmarkedet, men bur
de i større produktion kunne komme lidt ned 
i pris. Der står imidlertid ingen ege!1tlig 
fabrik bag den endnu, men den østrigske 
aeroklub meddeler, at forhandlinger herom 
er ved at føre til et resultat. 

De øvrige typer var kun repræsenteret i 
ental. Olympia-navnet var der alligevel igen, 
men som Eon's 401, som nordmanden Jo
hannessen blev nr. 18 med - en pæn debut 
for ham. Den var jo forløberen til Eon's 
andre moderne typer, men vi havde hellere 
set Eon's nyeste barn repræsenteret. 

Amerikaneme tilpassede deres klassiske 
helmetalfly Schweizer 1-23 i H-15-version til 
standardklassen. Det er en G, afkortet til 
15 m spændvidde og forsynet med mere 
effektive bremser. Bikle placerede sig som 
nr. 12 i den. 

Italienerne er ligesom finnerne ikke stort 
flere svæveflyvere, end vi er det i Danmark, 
men begge lande udmærker sig modsat os 
ved en righoldig konstruktionsvirksomhed, 
som fra Italiens side gav sig udtryk i to 
nye typer. Morelli'emes Aeromere Trento 
M-100S blev nr. 8 og er tilsyneladende en 
fornuftig konstruktion i klassens ånd. Den 
synes oven i købet modsat andre italienske 

prototyper at skulle komme i en vis produk
tion (foreløbig 10 stk.), men prisen kender 
vi ikke. 

SSVV EIC-39-59 Uribel er med sin kom
plicerede vingeform noget mere ualmindelig 
at se på. Den har anvendt meget glasfiber 
i kropkonstruktionen. Ved konkurrencen 
blev den nr. 21. 

»Standard-orkideen« Foka. 
Årets sensation var den polske SZD-24 

Foka, hvormed Witek var ved at vinde, og 
da blev nr. 3. Derimod vandt den ikke 
OSTIV-prisen, fordi den - hvad polakkerne 
indrømmer - ikke er efter standardklassens 
ånd, selv om den udnytter dens bogstav. 

Selv om den er fra samme fabrik og flyg
tigt set i det ydre minder meget om Zefir, 
er den skabt af andre konstruktører under 
ledelse af W. Okarmus og afviger meget fra 
sin store bror. 

Den har samme slanke krop (Foka be
tyder sæl), men naturligvis fast mede og 
hjul. Vingen har jævn tilspidsning og selv
følgelig ingen flaps, men derimod forholds
vis normale luftbremser. Halefinnen har 
endnu mere pilform end Zefirs. 

Profilet er laminart med en rodtykkelse på 
18 %. Vingen er en sandwich-konstruktion 
bygget i en særlig form under sugning, så 
overfladen skulle blive meget nøjagtig. No
get tyder imidlertid på, at det skumstof, der 
støtter fineren, sætter sig noget med tiden; 
for folk der siden har set den i Polen ud
taler, at beklædningen trods alt er sunket 
noget ind. De små krængeror passer ganske 
tæt til vingen og er meget virksomme. 

Kroppen har også en laminarform med 
største tykkelse bag førersædet. Dette er som 
på Zefir indrettet til en næsten liggende pi
lot. Førerskærmen åbnes ved at skydes frem
ad. Ryg- og hovedlæn er stilbare, hvorved 
det ikke har været nødvendigt at bruge stil
bare pedaler. Flyslæbkoblingen ligger 40 cm 
foran tyngdepunktet og rager ikke uden for 
konturen af kroppen, mens spilstartkoblin
gen er indtrækkelig. Kroppen er af træ med 
kunststofbeklædning fortil og krydsfiner 
bagtil. 

Montage af såvel vinger som haleparti er 
hurtig og enkel. 

Glidetallet opgives ligesom for Standard 
Austria til 34, men -ved en noget lavere ha
stighed. 

Ved 140 km/t skulle Foka synke 2.2 
m/sek, men Standard Austria kun 1.4, men 
tallene må tages med de sædvanlige forbe
hold, så længe typerne ikke er målt på sam
me metode. Men begge typer viser, hvad 
det nu er muligt at opnå inden for standard-
klassens rammer. PW 

1, FokL 
2, M 1008, 
3. Zugvogel, 
4, Fauvette. 
6. Olympia 401. 
6, Urlbel, 
7. Muoha standart, 

længde nrenl I tom- fuld- I glide- d I min. ved I min. 
Type 

spv. vægt vægt i:;;:/t synk fart 
m m m2 

kg kg tal cm/ s km/ t km/ t 

Fokn ............ 14.98 7.0 12.16 300 34 86 66 75 62 
Stnndnrd Austrin .. 15.0 6.2 13.5 208 323 34 105 70 70 55 
M-100S ......... 15.0 0.4 13.1 201 315 32 77 62 67 51 
Breguet Fauvette .. 15.0 6.3 11.2 148 260 30 75 60 70 55 
Rhi:insegler ....... 15.0 6.7 12.4 185 300 31 76 63 68 60 



• I 

MED type 210 har Cessna extrapoleret sin 
lange række højvingede enmotorede pri

vat- og forretningsfly til det foreløbige højde
punkt. Med rejsehastigheder op til 300 km/t 
og rækkevidde op til 1 770 km er det et 
rejsefly, der tilfredsstiller en stor kundekreds, 
og da det trods sine finesser uden større van
skeligheder kan betjenes af en erfaren pri
vatflyver, har det da også haft stor salgs
succes. I de første 7 måneder af 1960 blev 
der solgt 467, mere end nogen anden type 
af samme kategori og flere end nogen anden 
amerikansk privattype bortset fra Cessna 
172, hvoraf der solgtes 532 . 

Cessna 210 viderefører som sagt tradi
tionerne fra sine ældre søskende med samme 
rummelige kabine, behagelige flyveegenska
ber, stort set den samme vinge og det mo
derne pilformede haleparti og samme under
stelaffjedring. Det er ikke rigtigt, at Cessna 
210 er det første enmotors højvingede fly 
med optrækkeligt understel - førkrigstyper 
som den engelske Heston Phoenix eller 
Focke-Wulf Fw-159 rinder os i hu, med det 
er også temmeligt underordnet. Hovedsagen 
er, at det på en enkel måde er lykkedes at 
gøre Cessna-understellet optrækkeligt og 
derved vinde eftertragtet fart. 

Kabine og udstyr 
Vi havde i begyndelsen af efteråret lej

lighed til at prøve A/S Commertas's OY
AET, som blev demonstreret for os af salgs
chef K . B. Larsen fra Kastrup og Skovlunde. 
Den lækre grønne maskine ligner ved første 
øjekast ganske de øvrige typer af familien, 
men har dog bortset fra understellet nyhe
der som de nedadbøjede plantipper, der 
hævdes at øge stabiliteten i drej. 

Mht. nem indstigning gennem de store 
døre ind i en veludstyret og rummelig ka
bine er de firesædede Cessnatyper svære at 
konkurrere ud. Vi tager plads i venstre 
sæde, kurer det frem i passende stilling og 
tager det righoldige instrument- og betje
ningsudstyr i øjesyn. 

Styregrejerne er normale og de fleste in
strumenter også, men her er dog nyheder : 
For det første er understelbetjening kommet 
til. Både denne og flapbetjening er hydrau
lisk og foregår ved hjælp af to små hånd
tag (formet som hhv. hjul og flap) nederst 
i midten under motorbetjeningen og med 
et håndtag til en reservepumpe nedenunder. 

Motoren er den 260 hk Continental 10-
470-E med direkte brændstofindsprøjtning. 
Den betjenes med hele tre håndtag, alle 
med finindstilling ved skruning. De sidder 
praktisk med tilsvarende instrument lige 
over: gashåndtag og indsugningstryk, pro
pelhåndtag og omdrejningsviser samt blan
dingshåndtag og brændstoftrykviser. 

Udover standardudstyret, der er ret be
skedent - faktisk for beskedent til fuld ud
nyttelse af så effektivt et fly, men givende 
mulighed for individuelle ønsker for yder
ligere udstyr - er AET forsynet med fuldt 
udstyr til IFR-flyvning, herunder to Lear 
LNC-100 radio med 90/190 kanaler (der 
med yderligere 7 krystaller kan blive 
til 140/240). På den ene er der VOR med 
localizer- og markeringsfyrmodtager. Des
uden er der et Lear radiokompas type 12E-3. 
Flyveinstrumenter, ADF og VOR m. m. 
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CESSNA 210 
et moderne rejsefl i den hurtige klasse 

Den elegante Cessna 210. Bemærk det lave understel og de nedadb9Jede vingetipper. 

sidder i venstre side, de to VHF-sæt for
oven i midten. Brændstof- og olievisere etc. 
er anbragt for oven til højre og diverse 
elektriske kontakter o. lign. også i højre 
side, hvor der nederst findes et kortrum. 

Igangsætning og kørsel 
Brændstoftankene i vingerne rummer 123 

liter, hvoraf 104 er brugbare i alle stillinger 
og yderligere 13 forudsat vandret flyvning. 
Hanen mellem sæderne stilles på den tank, 
der rummer mest (kan ikke stilles på »beg
ge«), der åbnes for hovedafbryder og køle
klapper, propel- og blandingshåndtag tryk
kes ind, gashåndtaget en tomme ud, kontak
ter sættes til og et håndtag til hjælpebrænd
stofpumper på >low prime«, hvorpå man 
starter motoren ved at trykke på starter
knappen og derefter afbryder hjælpepum
perne. 

Opvarmning foregår bedst under kørslen, 
der er nem og bekvem med det med side
rorspedalerne styrbare næsehjul, om fornø
dent suppleret med lidt bremse, hvormed 
flyet kan svinges med meget lille radius. 

Motorafprøvning foregår ved 1700 o/min. 
som må falde 125 ved magnetafprøvning og 
700 ved propelafprøvning. 

Der er både højde- og siderorstrim mel
lem sæderne. 

Vi havde meldt flyveplan m. m. allerede 
inde fra byen. Så snart vi var klar ved 
krydset mellem bane 35 og 22, fik vi trods 
tæt trafik tilladelse til start ad den reste
rende del af 22 og forsvandt hurtigt ud af 
billedet. 

K. B. Larsen demonstrerede kort start 
med 20° flap og fuld gas, inden bremsen 
slippes, så vi hurtigt var i luften og steg 
til 1000 fod ved enden af banen! Der var 
kun svag vind, og vi var kun to ombord, 
men havde næsten fulde tanke. Kun 5 min. 
senere var vi over · Skovlunde, hvor K .B. 
Larsen demonstrerede indflyvning og allige
vel kort landing. Cessnas såkaldte »Para
Lift« flaps tillader at dykke overflødig højde 
af, uden den løber op i fart, og ved stød-

vis brug af bremserne samtidig med at man 
ved at trykke halen ned lægger vægten 
over på hovedhjulene, får man afløbet gan
ske kort. 

Meget at tænke på i begyndelsen 
Jeg fik nu for alvor lejlighed til selv at 

prøve nogle starter og landinger og fandt 
det nødvendigt at øge friskluftstilførslen, for 
man føler der er nok at gøre på disse ret 
hurtige runder under betjening af mere grej, 
end man normalt er vant til, og på et fly 
man endnu ikke er fortrolig med. Så længe 
man skal bruge hjernen meget for at ihu
komme de forskellige ting, har man meget 
arbejde; men det er jo ikke nødvendigt om
hyggeligt at se ned for at finde flap- hhv. 
understelhåndtag eller at spekulere på, om 
de nu skal op eller ned, når man af formen 
kan føle, om det er det rigtige håndtag, og 
når betjeningsretningen er ganske logisk an
ordnet. 

Larsen morede sig over mine anstrengel
ser og lod mig efter nogle runder følge med, 
mens han selv viste, hvor nemt og hurtigt 
det hele kan gøres, når hovedparten er 
blevet til reflekser. 

Ved omskoling på nye typer kan man 
iøvrigt med fordel tilbringe en del tid alene 
i flyet på jorden og der indeksercere det 
hele, til man kan betjeningen med bind for 
øjnene, som flyvevåbnet bruger det. Det 
er noget, man med flere af sommerens ha
varier in mente alvorligt bør overveje at 
indføre. 

Start og stall 
Som ved de øvrige typer angives for

skellig startteknik efter forholdene. Norma! 
start foregår uden flap. Der skal anvendes 
lidt højre fod i begyndelsen. Næsehjulet 
løftes fra ved 96 km/t og understellet kom
mer ind på 7 sekunder, efter at man har 
løftet håndtaget. Man kan lige fole, at det 
kommer på plads eller at lemmene lukkes 
(lemmene ved hovedstellet lukkes iøvrigt 
også, når hjulene er ude), men iøvrigt er 
der lamper til at vise stillingen. 



Normal stigning foregår mellem 193 og 
225 km/t ved 24" og 2450 olm.in. Med 
fuld gas og 20° flap opnår man kort start og 
stiger efter at have sluppet jorden med kun 
112 km/ t for at få stejleste stigevinkel, 
mens bedste stigning fås ved 167 km/t, hvor 
den fuldtlastet stiger ca. 6.6 m/sek. 

Under normale forhold og ved havover
fladen letter den på beton i stille luft efter 
at have rullet 225 m og passerer en 15 m 
hindring efter 345 m ved anvendelse af kort 
start-teknik. 

Såvel betjening af understel som af flap 
og motorindstilling medfører triim:cndringer, 
som nødvendiggør indstillinger af trimmet. 
Der er både højde- og siderorstrim mellem 
sæderne. 

Udsynet under den stejle stigning hindres 
fremover af den højt løftede næse, men un
der alle andre forhold er udsynet fremad 
fint, og ligeledes nedad til siderne. Derimod 
hindres det som på de fleste højvingede fly 
af vingerne under sving, og det er dårligt 
bagud. Lidt vinduer i taget ville hja:lpe 
meget, men så går det måske til gengæld 
ud over den fine lydisolering, som den øvri
ge kabinekomfort er førsteklasses. 

Rorharmonien er som på de øvrige Cess
na-typer. Rorvirkningen af kra:ngeroret sy
nes lidt mindre træg, formentlig på grund 
af den større fart. Under vandret flyvning 
kan man lægge flyet ind i et 30° sving, 
trimme det og slippe alt. Det fortsætter så 
helt af sig selv et stort antal omgange. Vi 
prøvede også et 45° sving, men havde ikke 
f!et triinmet helt ud, s! her >gravede« den 
sig efterhinden noget ned. 

Stallingsegenskaberne er udmærkede. -
Stall-indikatoren skriger op 10-15 km/t 
over stallingshastigheden, som fuldtlastet i 
>rene tilstand under ligeudflyvning er 105 
km/t og med alt ude 95 km/t. Fartmåleren 
viser en del mindre, da der er temmelig 
meget positionsfejl i denne tilstand. Der er 
krængerorsvirkning til det sidste. !øvrigt er 
flyet meget modstræbende mht. at stalle. 
Spind med vilje er ikke tilladt. 

Fin rejseøkonomi mulig 
Største rejsehastighed opnås ved 24" og 

2450 o/min. (75 % ydelse}, hvor den i 
750 m rejser med 291 km/t, i 2250 m med 
300 km/t. Vi fløj fra Roskilde domkirke 
til Skovlunde på 4 min. 40 sek. i lidt mod
vind - det giver 263 km/t. Normalt rejser 
man med 23" og 2300 o/min., hvor den 
går 274 km/t. 

Ved en senere lejlighed fløj vi i 300-600 
m de ca. 265 km fra Kastrup til Esbjerg i 
lidt medvind på 57 min. inklusive start og 
landing og med små afvigelser fra den rette 
kurs. 

Rækkevidden varierer meget med den 
anvendte teknik og indstilling af motoren. 
Ved største rejsehastighed ligger den på 
1125 km i lavere højder og ca. 1600 km i 
4500 m. Men det betaler sig i høj grad at 
anvende blandingsreguleringsinstrumentet i 
forbindelse med en til flyet hørende regne
skive, så man får den bedste indstilling i for
hold til højde, lufttemperatur etc. 

Mens man ved største rejsefart i lavere 
højde normalt bruger 54 liter i timen, kan 
man ved at flyve økonomisk i 3000 m nå 
ned på under 30 liter i timen ved hastig
heder omkring 225 km/t. Rejsen varer læn
gere, men rækkevidden kan da øges til over 
1600 km. Det er således lidt af en viden
skab at udnytte Cessna 210 rigtigt, men den 
sædvanlige udførlige instruktionsbog og reg
neskiven hjælper en hermed. 

De anførte rækkevidder gælder ved fuld
vægt og fulde tanke, hvor man normalt kan 
medføre fire voksne personer, men ingen 
bagage af betydning. Vil man udnytte baga
gerummets 53 kg kapacitet fuldtud, må man 
tage lettere eller færre personer eller mindre 
brændstof med. 

Når man skal ned at lande, hyler under
stelhornet, hvis man tager gassen fra uden 
at have taget det ud. Men iøvrigt m! det 
allerede tages ud ved godt 250 km/t, flap 
til 10° ved samme fart, fulde flaps under 
176. Som na:vnt er flaps'ene meget virk
ningsfulde. Der flades ud og landes som nor-

&tyregreJar"og Instrumentbræt I c-a 210, her en smule anderledes Indrettet end pt OY-AET. Bemærk 
den centrale placering af motor-, understel- og flapbat)enlng. 

malt p! hovedhjulene, hvorpå den selv går 
ned p! næsehjulet. Det anbefales at bremse 
mindst muligt for at skåne næsehjulet. Sky
der man over og m! gå rundt igen, foregår 
dette uden vanskeligheder. Det bruger 365 
m fra 50 m, 160 m i afløbet. 

Ingen af mine landinger nåede at blive 
helt perfekte, og som sagt har man en del 
at gøre, men jeg ville skønne, at blot en 
times landingsrunder til ville va:re tilstræk
keligt til omskoling, så det er ingenlunde 
noget sva:rt fly at have med at gøre. 

Det koster i standardudgave leveret i Ka
strup 173.200 kr. og kan til denne pris ved 
en udnyttelse p! 300 timer pr. år og med 
10 % afskrivning og 7 % kasko drives for 
små 150 kr./time, hvilket baseret p! maxi
mum rejsefart af 300 km/t giver de magi
ske 50 øre pr. km. 

I praksis vil mar for det første have en 
støre udgangspris, da man næppe vil anven
de et så effektivt fly uden moderne radio
og navigationsudstyr. Demonstrationseksem
plaret står således i 206.850 kr. Og man 
vil næppe altid holde de 300 km/t, s! man 
må regne med lidt mere, med mindre man 
kan flyve flere timer om året, hvorved time
og kilometerpriserne naturligvis mindskes. 

Men bruger man det til rejser og har det 
fornødne behov, er det jo absolut et øko-
nomisk fly at anvende. PW. 

FAI-rekordeme 
FAI har anerkendt et halvt hundrede in

ternationale rekorder, hvoraf vi skal nævne: 
Verdensrekord pil lukket bane 2092 km/t 

af russeren B. Adrianov den 28/5-60 med 
deltnfly T. 405. 

Hastighed i klaQsen 1000-1750 kg: 500 
km/t den 19/5 med den jugoslaviske 451M. 
Samme land har taget 1750-3000 kg klassen 
med samme type med stærkere jetmotorer 
med 750 km/t. 

Maa: Oonrad, USA., tilbragte dagene 4.-7. 
juli med pA lukket bane at flyve 11.138 km 
i en Piper Comanche 180. 

Den amerikanske helikopter Bell HU-1 
Iroquois med Lycoming T-53 har pil 500 km 
lukket bane opnilet 238 km/t, mens en rus
sisk MI-1 har fløjet en lukket distance pil 
1006 km og samtidig sat hastighedsrekord 
over denne bane med 141 km/t. 

Mens de fleste pi'lstilede trafikflyvnings
rekorder ikke er godkendte rekorder, har det 
australske Quantas med en Boeing 707-138 
sat officiel rekord pil San Francisco-New 
York og modsat rute med hhv. 893 og 820 
km/t. 

Pil svæveflyvningens omrilde er russeren 
Vierietiennikovs mi'llflyvning den 18/6 pil 
lige bane blevet anerkendt med 714 km og 
hans hastighed over 100 km trekant den 6/5 
med 111 km/t, begge pil en A.-15. Til gengæld 
for den mistede hastighedsrekord har ameri
kaneren Dick Schreder nu officielt filet ud
og-hjem-rekorden med 546 km den 4/8. 

I flersædede svævefly har russerne llit
chenko og Piekhtieriev i en A-10 den 18/6 
sat mi'llflyvningsrekord med 607 km og den 
13/7 hastighedsrekord over 100 km trekant 
med 96 km/t. 

Deres landsmandsinde Anna Samossadova 
har med en D6mnnt den 27/6 taget kvinde
rekorden over 100 km trekant med 93 km/t 
og den 15/7 med en A.-15 over 200 km tre
kant med 73 km/t, mens den polske Pelagia 
Majewaka i en Foka tog sig af 300 km tre
kanten den 14/7 med 62 km/t. En anden 
polsk pige fløj 387 km ud-og-hjem i en Mu
cha Standart. 

På modelflyveomrildet har jugoslaverne 
sat varighedsrekorden med svævemodel op 
til 4 timer 58 min., amerikanerne distance
rekord pil lukket bane med radiostyret mo
del op til 23 km og New Zealand har fløjet 
9 timer 04 min. med en radiostyret svæve
model. 
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Hydrantanlægget i Københavns Lufthavn i brug 
Det nye hydrantnnlæg i Københavns Luft

havn, Knstrup, er verdens største i sin art. 
Det er opført af BP, Caltex, Dansk Esso og 
Dansk Shell i fællessko b, idet disse fire 
olieselsknber hnr oprettet aktieselskabet Hy
drnntnnlægget, med direktør E. Nordby 
Nielsen som formand. 

Hydrantnnlægget, som blev beskrevet i en 
større nrtikel i FLYV nr. 4/1960 side 10-!, 
er nu taget i brug, og rørledningerne, som 
skal forbinde anlægget med benzinhavnen pli 
Prøvestenen, er ved at blhe lagt. Det vil 
sige, at man kan pnmpe brændstoffet direkte 
til lufthavnen og spnre transporten med 
tnnkbilerne. Gennem anlægget leveres to pro
dukter: Turbo Fuel JP-1 gennem det store 
og flyvebenzin 115/ 145 gennem det mindre 
system. Anlæggets driftssikkerhed hnr vist 
sig at være tilfredsstillende, og udleverings
bnstigheden tillader tankning af DC-8 med 
indtil 70.000 liter på ½ time incl. tilkørsel 
og frnkørsel nf dispensere. Den største ydelse, 
der har været præsteret, har været en. 9.000 
liter i minuttet, hvorved 4 pumper har væ
ret i gang for samtidig forsyning af 2 
DC-S'ere og 1 Caravelle. 

Foruden de to brændstoftyper, som hy
drantanlægget leverer, kan olieselskaberne 
levere 4 andre typer, som udleveres til luft
fnrtøjerne pr. tankvogn. Selve tankanlægget 
i forbindelse med det nye anlæg kan rumme 
over 4 millioner liter. Alle tankene er indret
tet således, at eventuelle urenheder, som til 
trods for alle sikkerhedsforanstaltninger kan 
være kommet ind i tanken og der have bund
fældet sig, ikke knn komme ud i rørsystemet 
til luftfartøjerne. · 
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Der tankes fra hydrantanlægget I Kastrup. Moderne fly pafyldes nedefra, ea man er fri for at klatre 
rundt pl vingerne, og det er nogle volvoksne slanger, der anvendes. 

Over 400 

spalter i stort 

format 

52 fotoplancher + 
50 specialtegninger 

og 8 »røntgen

tegninger« af fly, 

raketter og motorer 

Hft. 21,00 

Indb. 24,50 

Gjellerup 

Den nu udsendte 2. udgave af »Alt om 
flyvning idag« afvi.ger på væsentlige 
punkter fra den første. Udviklingen in
den for flyvning og rumfart går frem 
med stormskridt, og bogen har fulgt 
denne udvikling op. Blandt andet er 
den blevet forsynet med en række nye 
illustrationer, og den er blevet mere 
international i sit billedstof, idet for 
eksempel en række russiske civile og 
militære fly er kommet med_ 
Bogens danske oversætter og bearbejder, 
ingeniør Per Weishaupt, har i den nye 
udgave fået assistance af missil- og rum
fartseksperten, kaptajnløjtnant J. Linde
gaard Christensen, der helt har revide
ret kapitlerne om den militære flyvning 
om raketter, om missilernes fantastiske 
familie samt om rumfart - det område, 
hvor udviklingen går hurtigst. Og ellers 
kan man stadig læse om lyd- og varme
barriererne, jetmotorer, forskningsar
bejdet bag flyvning og rumfart, rekorder, 
trafikflyvning, lufthavne og luftveje, ra
dio- og radarhjælpemidler og mange 
andre emner. 



VORE 
PRIVATFLYVERE 

En statistisk analyse af A-certifikat -
indehaverne giver interessante oplysninger 

SOM et led i arbejdet for motorflyvningen 
i den kommende tid har KDA udarbej

det en statistik over vore A-certifikat-inde
havere og underkastet denne gruppe en mer
mere analyse. Ikke alene som led i klubber
nes og organisationernes overvejelser, men 
også på andre områder har det interesse med 
lidt flere kendsgerninger, f. eks. for myndig
hederne og for industrien. 

Lad os indlede med at tage et overblik 
over privatflyvernes udvikling efter krigen: 

År 

1946 ... . 
1947 ... . 
1948 ... . 
1949 ... . 
1950 ... . 
1951 ... . 
1952 ... . 
1953 ... . 
1954 ... . 
1955 ... . 
1956 ... . 
1957 ..•• 
1958 ... . 
1959 ... . 

Udstedt 

67 
159 
174 
66 
66 
63 
39 
59 
59 
44 
55 
57 
53 
57 

Gyldige Netto-
pr. 31/12 afgang 

421 
400 
342 
327 
332 
284 
298 
285 
304 
308 
336 

87 
121 
54 
54 

107 
30 
68 
38 
49 
29 

Ved den undersøgelse, KDA ved velvilje 
fra luftfartsdirektoratets side har kunnet 
foretage, omfattede kartoteket ca. 375 nav
ne, hvoriblandt der dog var omkring en snes 
udløbne, som endnu hverken var fornyet el
ler deponeret. Når det officielle tal ve·d års
skiftet foreligger, vil det dog utvivlsomt vise 
sig, at 1960 har været et af de bedre år. 
F. eks. er der ved redaktionens slutning ud
stedt ca. 65 nye A. 

Som hovedlinie ser man (figur 1) den 
store opblussen i interessen i de første i'lr 
efter krigen, fulgt af en kraftig nedgang først 
i halvtredserne og derpå en jævn stigning. 
Skyldes denne stigning den øgede interesse 
for forretningsflyvningen, eller blot den øge
de levestandard? 

Stigningen skyldes ikke alene øget til
gang ( efter at denne har været konstant i 
4 år), men også mindsket afgang. Hvor stor 
er >levetiden« for et A-certifikat? I første 
halvdel af halvtredserne lå afgangen på ca. 
25 % om året, hvilket giver kun 4 års gen
ne~snitlig levetid, men i sidste halvdel på 
ca. 14 o/o, hvilket viser en øget levetid til 
ca. 7 år. 

Hvor mange har haft certifikat 
hvor længe'! 

Figur 2 giver en oversigt over, hvornår de 
nu gyldige certifikater først blev udstedt. 
Man ser, at der kun er 10 førkrigspiloter til
bage i A-rækkerne (andre findes nok blandt 
de forskellige erhvervscertifikater) - og der 
blev udstedt mange certifikater i 38 og 39, 
hvor man kun krævede 12 timers undervis
ning, og hvor man fik certifikattilskud. 

Selv af de store efterkrigsårs piloter har 
få været trofaste. Kun 10 % af 48-piloterne 

holder ved, og man føler veteranens grå hår 
rejse sig på sit hoved ved konstatering af, at 
der kun er 19 med ældre certifikat end en 
selv! Halvdelen af de gyldige certifikater er 
udstedt de sidste fire år. 

Flyveerfaring og årlige flyvning 
Figur 3 viser, hvordan flyveerfaringen ud

trykt ved totalt timeantal ved sidste fornyel
se fordeler sig. Da der er flest med ganske 
nye certifikater, dominerer piloter med be
grænset samlet erfaring. 54 o/o har under 
100 flyvetimer bag sig. 

Undersøger man, hvem der ligger med de 
mange flyvetimer, viser det sig, at der i halv
delen af tilfældene er tale om tidligere mili
tær- eller erhvervsflyvere. Men vi har dog 
ca. 6 privatflyvere med over 1000 flyve
timer, alle selv flyejere. I det hele taget vi
ser det sig, at de der selv har et fly eller part 
i et, flyver forholdsvis mest, hvilket bi'lde 
kan være udtryk for behov og for ønske om 
at udnytte det fly, man nu engang har og 
ofte har lettere adgang til, end når man skal 
leje et. 

Men hvor meget flyver folk om året? Det 
var et af udgangspunkterne for hele analy
sen. Vi spurgte i luftfartsdirektoratet, om 
man havde en statistik herover. Det havde 
man ikke, men >95 o/o flyver kun lige de 
krævede 10 timer årlig - og som regel i de 
sidste 8 dage før certifikatet udløber<, lød 
svaret. Det er vel at sætte sagen på spidsen, 
men at der er noget om i hvert fald det før
ste, viser figur 4. 

66 o/o flyver under 15 timer årlig, og et 
forbavsende stort antal af disse ligger på 
10-11 timer. Og så går det ellers jævnt ned 
ad bakke med antallet, efterhånden som det 
årlige timetal stiger. De højestliggende er 
enten folk med erhvervs- og militærtimer 
indblandet eller folk, der flyver til et er
hvervscertifikat. Der er kun 5-6, der klarer 
lige over 100 timer årligt, alle folk med eget 
fly. Men mange flyejere ligger betydeligt 
lavere og har i realiteten en dårlig udnyttel
se af deres fly, hvis ikke andre hjælper dem 
op på de 2-300 flyvetimer, et fly skal flyve 
årligt for at være nogenlunde økonomisk. 

Hvem flyver 'l 
En undersøgelse over piloternes erhverv 

giver også et interessant indblik i vore pri
vatflyvere. For at tage damerne først, er der 
kun 4 af dem, hvoraf 1 ikke fornyet. De ud
gør altså kun omkring 1 o/o, og det er mindre 
end for nogle år siden. !øvrigt ser oversigten 
således ud: 
Ingeniører . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 45 
Faglærte arbejdere . . . . . . . ... . . . . . . . 37 
Detailhandlere . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 22 
Fabrikanter . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 22 
Direktører . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 21 
Håndværksmestre . . . . . . . . . . . . . . . . 20 
Fenrikker, oversergenter, mather . . . . 15 
Chauffører, kørelærere, vognmænd . . 14 
Læger, tandlæger, dyrlæger . . . . . . . • 14 
Officerer (især flyverløjtnanter) . . . . 13 
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Bestyrere, disponenter, driftsledere og 
værkførere etc. . . . . . . . . . . . . . . . . . 13 

Gods- og gårdejere, proprietærer • . . . 12 
Kontorassistenter, ekspedienter . . . . . . 10 
Elever, lærlinge, studerende . . . . . . . . 8 
Grosserere • . . . . . • . . . . . . . . . . . . . . . . 8 
Havneledere, trafikassistenter etc. . . . . 8 
Repræsentanter . . . . . . . . . . . . . . . • . . 7 
Arkitekter, sagførere . . . . . . . . . . • . . . . 7 

Herefter følger fotografer med 6, radio
telegrafister, salgschefer og landbrugsmed
hjælpere med hver 5, autoforhandlere, in
stallatører og lærere med hver 4, journalister 
med 3 og mange små grupper af vidt for
skellige erhverv med ialt 31. 

Hvor i landet bor de 'l 
55 '% af certifikatindehaverne bor på 

Sjælland ( 48¼ o/o i hovedstadsområdet), 
10 % på Fyn, 32 1% i Jylland, 3 o/o på Lol
land-Falster og Bornholm. 

Af jyderne bor 48 o/o i Århus og Midt
jylland, 35 ·% i Syd- og Sønderjylland og 
kun 17 % i Ålborg og Nordjylland. 

Omkring 15 % er ejere af privatfly (når 
man ser bort fra klubfly). 

Omkring 20 % er nu- eller forhenværende 
svæveflyvere. PW 
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civile luftfartøjer 
Over et tusinde civile luftfartøjer med Rolls-Royce 
jet-motorer er leveret til eller i ordre for 
I uftfartselskaber verden over. 

• 
~ 

I L 

timer mellem hovedeftersyn 
Rolls-Royce Dart motorerne er godkendt til 3.000 timer 
mellem hovedeftersyn, et højere timeantal 
end nogen anden flyvemotor. 

timers erfaring 
Rolls-Royce jet-motorer har fløjet over 14 millioner 
timer i civil tjeneste, dette tal vokser med ca. 5 
millioner timer pr. år. 

AERO ENGINES . MOTOR CARS . DIESEL AND PETROL ENGINES · ROCKET MOTORS · NUCLEAR PROPULS/ON 

ROLLS 

IR{ 
ROYCE 



Esbjergs Aero Service's nye anlæg 
indviet 

De11 ornuyggede vam1s1eds11a.1gar til ve.1s1re, ae,p~ aen 1111e ·1 u,bu,e.n-na ,gar og den nye atore nangar, 
Bag dem skimtes den kombinerede hangar og teorilokalet. 

D EN 19. november indviede Esbjerg Aero 
Service sine nye anlæg i Esbjerg luft

havn, og direktor J. Østergård Vejvad, der 
har et af de få resterende førkrigs-privatfly
vercertifikater her i landet, og hans søn, 
Villy Vejvad, kunne sammen med deres 5-
mandspersonale fremvise Danmarks mest 
moderne flyveskole foruden den øvrige del 
af virksomheden. 

Som vi nævnte i september-nummeret, har 
man bygget den ene af statens hangarer om 
til et forskriftsmæssigt værksted, hvor meka
niker Jorgen Trueisen har udmærkede ar
bejdsforhold, og hvor salgschef Finn Skjold
borg har et fint kontor. 

Ved en sammenbygning med firmaets 
gamle private hangar har man fået indret
tet et dejligt teorilokale, hvor piloterne sam
tidig har kontorlokale. Piloterne er J. Rahbek 
og H. Devantier, der tidligere fløj i Ålborg, 
hvor privat motorflyvning nu næsten helt 
er uddød. 

I resten af hangaren kan der stadig stå 
en Emeraude, når den køres sidelæns ind, 
og til dette formål har firmaet lavet en lille 
trolje, som hjulene kan køres op på, hvor
på flyet køres sidelæns ind ad en skinne. 

Men det er ikke hangarplads nok. Ved 
siden af værkstedshangaren står en diminu
tiv, transportabel Turbulent-hangar, som 
kan leveres med til Turbulent-købere, og 
ved siden af denne igen var en helt ny, ca. 
10 X 23 m hangar med vippeporte næsten 
færdig. Så statens hangarer har fået et til
trængt supplement. 

Og Vestjydsk Flyveklubs klubhus var 
genopstået som den nydeligste lille restau
rant, hvor gæsterne blev budt på en fin fro
kost, og hvor der blev holdt mange rosende 
taler for det friske initiativ. 

Der blev også fremsat ønsker, f. eks. om 
bedre veje til lufthavnen og vejskilte både 
fra byen og hovedvejen, for det er tanken at 
animere folk til at bruge lufthavnen som 
udflugtssted for derved at give dem appetit 
på flyvning. 

Fra byens erhvervsdrivende blev der over 
for luftfartsdirektør G. Teisen fremsat ønsker 
om udbygning af lufthavnen og om ruter på 
denne, idet man føler sig trafikalt tilsidesat, 

!2 

EAS søger at bøde på denne mangel ved 
taxaflyvning i Cessna 172A og opregner i en 
brochure fordele og priser. Tre passagerer 
kan rejse til Giiteborg retur på 33/4 times 
rejsetid mod 22 pr. tog, og så er billetprisen 
pro persona 9 kr. billigere pr. fly! 

Mere brug er der vel for at flyve til Kø
benhavn og ikke mindst til Hamburg, for 
Esbjerg-folkene har ikke lyst til først at 
tage til København, når de skal flyve vest
eller sydpå, men kan hurtigere og billigere 
tage via Hamburg. 

De første elever er igang på skolen, der 
giver undervisning på Emeraude, og de før
ste erfaringer med denne er absolut gun
stige. Skolen byder '<'på billig flyvning ( 45 
kr./time mod 75 kr. uden lærer på Eme
raude) på Stark Turbulent-D, og vil man 
flyve større og hurtigere ting, f. eks. for selv 
at flyve forretningsflyvning, er der altså en 
Cessna 172A. Det er en fin flåde. 

Mange kommer til Esbjerg andre steder 
fra for at flyve Turbulenten, hvorpå man 
nu har omskolet over 100 med de bedste 
erfaringer, og der er solgt en til Sverige. 

EAS kan nu også levere Emeraude, idet 
den også bygges af Stark i Tyskland, og de 
første ordrer herpå er modtaget. Desuden 
repræsenterer EAS Cessna i Jylland. 

Der er således lagt op til at gøre Esbjerg 
til et moderne flyvecentrum. Planerne er 
ikke udtømt med dem, der er gennemført 
nu, og hvis alt udvikler sig godt, bør man 
have opmærksomheden henvendt på Es-
bjerg. PW 

Engelsk fremstød for forretnings
flyvningen 

Det har længe været klart, at England er 
sakket agterud pil. forretningsflyvningens 
omril.de, specielt hvad angil.r produktionen af 
moderne privat- og forretningsfly, 

i\Ien nu gør man et energisk fremstød for 
at indvinde det forsomte, idet der er startet 
et nyt firma, BEAGLE (British Executive 
and General Aviation Ltd.). Bag det stil.r 
et stort industrifirmn, Pressed Steel Co. 
Ltd., der selv har en flil.de af forretningsfly 
og driver egen lufthavn, og som deltog i 
Spitfire, Hurricane og Hunter-produktionen. 

Sbell-8yvekort 
over Danmark 

l\Ied sit flyvekort over Danmark har Shell 
udfyldt et stort savn, nemlig af et rigtigt 
flyvekort i mil.lestok 1 : 500.000. Sidst i fyr
rerne udsendte Shell ogsil. et kort, men det 
vnr stort set et almindeligt vejkort suppleret 
me'I nogle fly,•emæssige oplysninger. 

Det nu udsendte flyvekort er et kompro
mis mellem mange kategoriers noget mod
stridende ønsker, og vil mil.ske derfor ikke 
opfylde samtlige ønsker for hver af disse, 
men en Yæsentlig del af dem. 

For det fors te er mil.lestokken 1: 500.000 
og ikke et nærliggende skævt tal, sfl det e1· 
nemt nt mil.le pil., ligesom man kan bruge 
kurslineal og lignende hjælpemidler. End
videre er de geografiske længder afsat ud fru 
Greenwich, og endelig ligger Bornholm pi'l 
sin rigtige plads, hYorved mon ogsil. hnr den 
sydlige og vestlige svenske kyst med. 

Grundkortet medtager ikke sil. mange de
tnljer, nt de forvirrer billedet (kortet er ikke 
beregnet til orienteringskonkurrencer), men 
det giver væsentlige holdepunkter at orien
tere sig efter, sil.som søer, skove, jernbaner 
og de vigtigere veje. 

Endvidere er luftvejssystemet, militære 
kontrolzoner og terminnlomril.der samt re
striktionsbehæftede omril.der tydeligt indteg
net med fornødne højdeangivelser for flyv
ning i de lavere luftlng. l\Iilitære flyveplad
ser, godkendte chile lufthame og 1nndings
pladser samt svæveflyveomril.der er med, 
ligesom luftfat·tshindringer er indtegnet med 
speciel farve. 

De almindelige radiofyr er med, men øv
rige radiooplysninger findes pil. et specielt 
kort i bilnget. i\Ied de hyppige ændringer vil 
specielt dette være svært at hove u jour, men 
det kan mil.ske animere flere til at interesse
re sig for den slngs flyvning. 

Bilaget omfatter specialkort og oplysnin
ger om offentlige landingsplndser snmt om 
en del private. Desuden er der fonetisk og 
morsealfabet og andre oplysninger. 

Kortet er udgivet i samarbejde med KDA, 
og det pil.tænkes nt offentliggøre rettelser i 
FLYV, hvorfor man bedes gøre KD.A. op
mærksom på fejl o. lign. 

Hvis ikke myndighederne nit for hurtigt 
igen luver om pil. hele systemet ( talrige ret
telser mfltte udfores bare i de mflneder kor
tet blev udarbejdet), vi.I det kunne gøre stor 
gavn et godt stykke tid, og vi mil. være Shell 
tnknemmelige for den udmærkede service, 
der herved ydes især de privnte motor- og 
svæveflyvere samt de erhvervsflyvere, der 
anvender mindre fly. 

Kortet er af Shell udsendt som nytil.rshil
sen til en række motorflyvere. Indehavere af 
gyldigt S-eertifikat kan rekvirere det gen
nem KDA. 

Det har købt aktiekapitnlen i Auster Air
crnft Ltd., det eneste engelske firma, der i 
større omfang har interesseret sig for smil. 
fly i de senere il.r, og det har desuden truffet 
aftale med F. G. Miles Ltd., der ogsil. tidlige
re arbejdede stærkt i dette omril.de. 

i\Inn forventer ogsil. snmarbejde med Rolls
Royce, der skal licensbygge Continental-mo
torer. 

Direktør for det nye foretagende bliver 
Peter G. illa,sefield, der ogsil. bliver formnnd 
for Auster. Han har haft en sil. forskellig
nrtet karriere som medarbejder ved "The 
Aeroplane", civil luftattache i USA (hvor 
han fløj rundt i en privat Hurricnne!), 
BEA-direktør og sidst direktør for Bristol, 
hvor han fik lavet en Chipmunk om til raf
fineret rejsefly. 

Samtidig har den engelsk Air League gjort 
et stærkt fremstød for at øge befolkningens 
og regeringens forstflelse af "General Avia
tion"s betydning, herunder at sørge for 
egnede flyvepladser tæt ved byerne, og man 
har gjort et forsøg pil. at fil. Croydon gen
il.bnet for forretningsflyvningen. 

( 



E11 nykonstruktion fra en verde11skc11dt fabrik. 
Leveres ab. Februar 1961. 

~eechara.H BARON 
BEECH AIRCRAFT CORPORATION præsenterer 
her Amerikas nyeste lette 2-motors fly. 

BEECHCRAFT BARON, det exclusive helmetal for
retningsfly, kombinerer fart, rækkevidde og nyttelast på 
en måde, der er ethvert andet fly i sin klasse overlegent. 

Specifikationer: 
5 komfortable indstillelige flystole. 2 X 260 hp Continental, 
6-cyl. motorer. Bruttovægt: 2220 kg. Nyttelast: 950 kg. 
Hydraulisk kontrollerede Constant Speed propeller. 

Tophastighed: 378 km/h i 2135 m højde. 
Rejsehastighed: 350 km/h i 3050 m v/650/o mot. effekt. 
Stigehastighed: 2 mot. 7,6 m/sek. 1 mot. 1,7 m/sek. 
Stallingshastighed 122 km/h. 

Absolut højde Cm/max.last): 

2 mot. 6.700 m 

1 mot. 2.7 40 m 

Rækkevidde: ca. 2.000 km med 45 min. benz. reserve. 

Pris lncl. fuld standardudrustning: $ 58.250.-

e Ny aerodynamisk konstruktion for større hastighed, bedste udsyn 

og enestående flyegenskaber. 

e Fremragende lydisolering af rummelig cabine. Let tilgængelig bagage

plads i cabinen og ekstra plads i næsen for bagage eller speciel fragt. 

e To kraftige 260 hp motorer, der med direkte benzin indsprøjtning 

udelukker karburatorisning, bringer Dem hurtigt i luften og over dårligt 

vejr. 

e Stærkt og solidt, fuldt optrækkeligt næsehjulsunderstel og kraftige 

bremser gør flyet ideelt til landing på mindre flyvepladser. 

Seanlængde 277 m. Landingslængde 358 m. 

e Baron er Beechraft's nyeste triumf i lette 2-motors fly. 

Ring eller skriv efter rigt illustreret og detailleret brochure af dette frem

ragende rejsefly. 

Generalagent for Danmark: 

SCANDINAVIAN AIR TRADING COMPANY LTD. 
112, ÅBRINKEN • VIRUM • TELEFON 8518 34 
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B0.A0 hnr taget Comet 4 ud nf ntlnnttrn
fikken og erstattet den med Boeing 707. Co
met 4 vnr egentlig aldrig beregnet til en sl'l 
lnng rute, men BOAC indsatte den d. 4/10-
1958 som første jetfly pl'l ruten, og anvendte 
den indtil 10/10-1960. I de to l'lr udførte 
Comet 4, der nu fuldtud kan benyttes pl'l de 
andre lnngruter, inlt 2304 flyvninger med 
inlt 0-!.000 passagerer. Belægningsfnktoren 
hnr været 74 %. 

Boeing 707 hnr ogsl'l fejret toårsjubilæum 
på ntlnntruten, nemlig 26/10. Nu fly,·cr 160 
Boeing-jct'er 885.000 km daglig. Pl'l to l'lr 
udførte de 23.5 milliarder pnssnger-km, sva
rende til nt mnn transporterede hele Dnn
mnrks befolkning frn København til Dakar 
i Vestafrika - hvnd vi sl'l end skulle der. 

Grønlands indenlandske flyvning, udført 
af EP A med en Catnlinn og to Otter, hnr 
i sommer befordret en. 5000 pnssngerer. I 
vinter udvides ruterne, der gik frn Julinne
hl'lb i syd til Egedesminde i nord, til Chri
stianshåb og Jnkobshnvn, muligvis nf og til 
til Umnnnk. 

Flyveledelsen pcl Grønland er af den dan
ske regering overdraget USA, som også hnr 
haft den i praksis hidtil. Det sker som led i 
normalt ICAO-samarbejde og gælder kontrol. 
med bl'lde civil og militær flyvning. 

KLM har ombygget to Douglas DC-7C til 
rene fragtfly til brug pl'l Nordntlnnten. 

BJJJ.A har endnu en gnng øget sin Comet
ordre. Oprindelig bestilte man 6 under pres 
nf Carnvelle-konkurrencen, men de hnr væ
ret en sl'ldnn publikum-succes, nt flåden efter 
en ny ordre pl'l 4 nu skal blive pl'l inlt 14 fly. 
l\Ied en RAF-ordre pl'l 5 hnr de Havilland 
inlt solgt 60 af Comet 4 versionerne. 

Københavns lufthavn l november 
Ankomne passagerer . . . . . . . . . . . . 32.833 
Afgl'lede passagerer . . . . . . . . . . . . . . 32.070 

64.903 
Transitpassagerer 2 X 27.415 54.830 
Andre passagerer . . . . . . . . . . . . . . . 3.195 
, lait . . .. -122,928 

Stigning i forhold til samme ml'lned ifjor 
12.6 % ialt, 12.4 i lufttrafik. Starter og lan
dinger j alt 4.703 (+ 11.2 %), 3.820 (+ 12.7) 
i lufttrafik. 

Luftgods 2.298 t i lufttrafik ( + 26.2 % ) , 
2.414 t ialt ( + 26.3 %). 

u1&vn 
Følgende flyverløjtnanter nf 2. grnd nf 

reserven er udnævnt ,til flyverløjtnanter af 
1. grnd nf reserven: J. Holtved, Henning Pe
dersen, P. Donvang, M. Pilgdrd Kristensen., 
Jø1·gen W. Nielsen, Kaj V. Sørensen, Bent 
.Andresen, Jørgen Lærkesen, Bent J. K. 
Mikkelsen, G. 0. Horsted, B. Barslund, Dan 
F. Kjeldseti, B. 0. Brandt, S. Komø og Jo
han Nissen. 

Knptnjnløjtnnnt (r) J. L. Christensen. er 
lost fra sin kontrakt fra udgangen nf novem
ber 1960. 

Fenrikerne Martin 1' . .Andersen og R. G. 
K1·anker er udnævnt til overfenriker. 

18 oversergenter er udnævnt til fenriker, 
men pladsen tillader ikke at bringe nav
nene. 
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be fpnite bllleder er nu fremkommet af Hawker P. 1127, som nar af1luttet 11ne lnclledende svævep,.,,ver. 
Den er udstyret med Brlstol Slddeley B8 53 lpftemotoren med to drejelige udst,clllbnlnger I hver side 

under vingen. 

,1/BGER Ill .. 
"Mandeti, der elskede krigeti" nf John 

Hersey. Pl'l dansk ved Mogens Boisen. Gyl
dendnlske boghandel Nordisk Forlag. Pris: 
28 kr. 

I det ydre er bogen en krigsroman. Stedet 
for handlingen er en nmeriknnsk flyvebase 
i England, tiden da USA er trl'ldt ind i den 
2. verdenskrig, mens handlingen skildrer de 
amerikanske bombetogter over Tyskland. 
Fortællingen er lagt i munden på den unge 
Charles Bomnn, andenpilot i en "flyvende 
fæstning". Chefen er Buzz Mnrrow, ,,man
den, der elskede krigen". Minut for minut, 
næsten sekund for sekund, berettes der om 
et bombetogt, der varer 15 timer og 39 mi
nutter. Det fortælles i brudstykker, og mel
lem et brudstykke og det næste er der ind
sat tilbageblik, der kaster lys over personer
ne og deres liv. 

Bogen giver et overbevisende billede nf 
krigsflyvernes hele psykiske og fysiske til
værelse pl'l flyvepladsen, under orlov og i de 
opslidende luftknmpe, der får et højdrama
tisk og frygteligt klimax i de sidste afgøren
de hændelser over Schweinfurt. Det er en 
god flyverkrigsbog. 

Nyttig håndbog om VOR 
Desværre er megen nf den litteratur, der be
handler rndionnvigntoriske emner, så teknisk 
præget, at den er vanskelig tilgængelig for 
menigmand. Imidlertid har Flight Opera
tions Administration, United Airlines Ine. 
nu udarbejdet en lille bog, der på en over
ordentlig letfattelig måde giver oplysning 
om praktisk taget nlt, hvnd en pilot behøver 
nt vide om VOR. 

Bogen bærer titlen. The VOR, VHF 
Omni-Directionnl Range, Navigation Sy
stem. 

Efter en gennemgang nf de rent tekniske 
principper og en yderst lærerig fremstilling 
nf instrumenterne og deres brug ofres der 
megen pinds pl'l den nok så vigtige side nf 
sagen, nemlig de navigatoriske anvendelses• 
muligheder. 

Teksterne er ledsaget af 38 fortræffelige 
illustrationer, der i hoj grad medvirker til at 
gøre tilegnelsen af stoffet til en interessant 
leg. 

Bogen er en virkelig nyttig Mndbog for 
enhver, der vil druge det fulde udbytte nf det 
stadig voksende antal VOR-stationer. Den 
knn bestilles gennem udgiverens repræsen
tant her i landet, der er Commertas A/S, 
Frederiksholms Kanal 2, København K. 
Pris en. 11,50 kr. 

8. 0. Madsen. 

Bølgeflyvning 
Y. Gotans: Fjellbølger. Norsk Aero 

Klubb, 1960. 14 sider. Pris 5 n. kr. 
Den norske meteorolog og svæveflyver, Y. 

Gotaas bar i et lille hefte samlet nogle ar
tikler og yderligere oplysninger om bølge
flyvning i teori og praksis, specielt med hen
blik på norske forhold. 

Nordmændene har de senere rir videreført 
den bølgeforskning, PFG og Århus Svæve
flyveklub kort efter krigen indledte i Norge, 
og med de fremskridt der de senere rir er 
sket i norsk svæveflyvning, skulle man nu 
for alvor kunne udnytte de muligheder, bøl
gerne byder svæveflyverne, ligesom motor
flyverne har gavn af at få kendskab til de 
farer, de kan udgøre. 

Med speciel interesse vil vi notere, at en 
trafikflyver den 22/2-1959 konstaterede bøl
ger i 3000 m højde hele vejen fra Skien til 
Ålborg. 

Rumfart 
P. Berna: PIL tæraklen til stjernerne. Gyl

dendal. 150 s., kr. 8,75 indb. 
I denne fremtidsroman fra ca. 1970 op

lever en 12-flrig fransk dreng og hans kam
merater, der med deres fædre er isoleret p! 
en forsøgsstation for rumfart i Sydfrankrig, 
hvordan det lykkes nt nri frem til den første 
landing pl'l ml'lnen. 

Selv om den tekniske baggrund ikke er 
umiddelbar indlysende og overbevisende, så 
er beretningen levende og spændende og gi
ver et godt indtryk af den del af nu- og 
fremtidens ungdom, der ikke er så gammel
dags bare at være "airminded", men også 
,,astrominded". 

Teknisk engelsk 
,,Teknisk engelsk for maskinfaget" af ci

vilingeniør lil. G. Bildsøe. Teknologisk Insti
tuts Forlag. 172 sider. 10 kr. indb. 

"Teknisk engelsk for maskinfaget", som 
nu foreligger i 3. reviderede udgave, er til
rettelagt som en opslagsbog, der pl'l en nem 
og overskuelig måde giver en oversættelse af 
en mængde gloser og fagudtryk, og som sam
tidig giver en forklaring af ordenes betyd
ning ud fra forskellige tekniske anvendelser. 
Til dette formål er der i udstrakt grad gjort 
brug af illustrationer med detailnummere
ring og tilhørende lister over gloser på en
gelsk og dansk. 

Ved ·foden af hver tekstside findes en ord
liste over de vigtigste nf de anvendte glo
ser, og bag i bogen følger en meget udførlig 
alfabetisk stikordsfortegnelse med henvis
ning til de sider i bogen, hvor gloserne fore
kommer. 

Et afsnit af bogen omfatter beskrivelser 
nf forbrændingsmotorer (herunder jetmoto
rer) og deres anvendelse i flyvemaskiner. En 
nf plancherne i bogen er en tegning af en 
jetliner med engelske og danske betegnelser 
for de enkelte dele. 



INGEN ÆNDRING I KONKURRENCE-MODELLERNE 

Fra marathon-VM'et lfjor: Fra venstre Bon'd Baker, Australien, Rolf Hagel fra Sverige med »Mister Maxc (»man ser det straks , , .c), til hpJre Bulukin fra Norge, 

MED bange anelser har konkurrencemo
delflyverne imødeset mødet i F AI's 

modelflyvekomite i efteråret, fordi man 
frygtede nye ændringer i VM-modellernes 
specifikationer, men komiteen blev tvært
imod enig om at beholde de nuværende reg
ler for selve modellerne et par år endnu. 

At noget skulle ændres, var imidlertid gi
vet oven på VM for fritflyvende gasmotor
modeller, hvor det viste sig umuligt at kåre 
en enkelt verdensmester. 

Dette problem klares imidlertid på den 
måde, at motorløbetiden ved VM nedsættes 
fra 15 til 10 sekunder, og mens maximum
tiden pr. flyvning hidtil har været 180 sek., 
så hæves den ved eventuelle omflyvningsrun
der efter de normale fem perioder med 30 
sek. pr. omflyvningsrunde, hvorved man nok 
skal få en ende på spøgen ret hurtigt, men 

hvorved man naturligvis påny risikerer, at 
tidtagernes synsevner får for stor indflydelse. 
Disse to regler skal foreløbig afprøves i 
1961. 

Svenskerne fik gennemført en regel om, 
at højstartlinen ved kontrollen skal under
kastes belastning, og den må ved et træk 
på 5 kg ikke overskride de hidtil gældende 
50 m. 

For at give >almindelige< modelflyvere 
en chance i hastighedsflyvning overfor spe
cialister med fabrikanterne bag sig, vil der 
ved VM i hastighed fra 1962 kun blive valg 
mellem to brændstoffer, der udleveres af 
konkurrenceledelsen. Tilsætning af nitre
ringsmidler forbydes. Der må kun anvendes 
gløderørsmotorer. I et nyt forsøg på at aflive 
svingning bestemmes det, at der skal anven
des en særlig type håndtag, som stilles til 

LP- Radioundervisning 

for 

PILOTER 

FL YVEELEVER 

FL YVEINTERESSEREDE 
HØR OG LÆR hvorledes man bærer sig ad nlr man skal have start• og landingstilladelse. 
Lær den specielle »Trafflc Pattern Jargon«. Hør hvordan man bliver »talt« ind til en flyve• 
plads, n4r man har mistet orienteringen. 
SPAR dyre flyvetimer og hold rutinen vedllge hjemme i lænestolen. 20-slders Instruktionsbog 
medfølger. 

Eneret for Skandinavien og Finland 

DYRBERG AERO 
Smaragdvej 19 Herlev 

Forhandlere velkomne Pris: kr. 45,00. 

rådighed af konkurrenceledelsen. 
Ved kunstflyvnings-VM vil man langsomt 

indføre det sværere amerikanske program, 
først kun ved tredie flyvning, men fra 1964 
ved de to første flyvninger, mens den tredie 
bliver et frit valgt program. Det viser sig, 
at den danske tanke om at begramse motor
størrelsen til 2.5 ccm også er dukket op an
dre steder, men ved mødet i efteråret blev 
den forkastet. 

I holdkapflyvning øges linediameteren fra 
0.25 til 0.30 mm. 

Radiostyrede svævemodeller må startes 
med 300.m højstartsline. 

VM for alle tre fritflyvende klasser af
holdes i 1961 i Tyskland i et fælles ameri
kansk-tysk arrangement i Miinchen eller 
Koblenz. 

Modelflyvekomiteen nedsatte nogle un
derudvalg for hhv. fritflyvende, linestyrede 
og radiostyrede modeller med hhv. ]iiiiske
liiinen (Finland), Beck (Ungarn) og Good 
(USA) som formænd. 

Belgieren Roussels formandsskab blev ikke 
af længere varighed, idet han blev afløst af 
tyskeren Hans Justus Meier med englænde
ren H. ] . Nicholls som næstformand og un
gareren R. Beck som sekretær. 

Modelflyverådet tager senere stilling til, 
om der på baggrund af ændringerne også 
skal indføres ændringer i vore regler. 

D. J. Laidlaw-Dickson & C. S. Rush
brooke : Aeromodeller Annual 1960-61. Mo
del Aeronautical Press Ltd. 160 sider. 
10½ sh. 

Den nye Aeromodeller Annal er nu ud
kommet, og dette llrs udgave stllr fuldt pil 
højde med sine forgængere. Ind mellem fine 
tegninger af modeller af alle typer er in
struktive artikler for enhver smng, som af
spejler den alsidige hobbys udvikling. F. eks. 
er der omtale nf ganske smil radiostyrede 
modeller og nf de nye lette elektromotorer, 
der muliggør elektrisk drevne fritflyvende 
modeller. Der er konstruktionstabeller, mo
toroplysninger, resultater og billeder fra VM 
i England og Schweiz og meget, meget andet. 

Ny lysbllled-serie 
KDA's gnmle lysbilledserie om modelflyv

ning er efterhllnden slidt op, men er nu ble
vet erstattet nf en moderne serie farvedias 
50 X 50 mm, foreløbig omfattende ca. 50, 
men det er tnnken nt udbygge den videre. 
Klubberne knn lllne den gratis ved henven
delse i god tid til KDA. 
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Priser på svæveflyvning 1 Sverige 
Den tidligere PFG-svæveflyver Jens Ul

rich Pedersen, der nu bor i Stockholm og 
flyver i Stockholms Segelflygklub, fortæller, 
at der kun er et indskud på 10 sv. kr. og et 
årligt kontingent på 25 kr. Men til gengæld 
koster en skolestart i Bergfalke 25 kr. (incl. 
4 min. flyslæb) og 17 kr. i Baby. Timepri
serne ved F-flyvning er mellem 15 og 25 kr. 
med reduktion fra den femte time summeret 
over året. 

Klubben har 150 medlemmer, hvoraf 35 er 
meget aktive. Materiellet består af 1 Berg
falke samt en til låns fra Alleberg og en i 
ordre (med 6.500 kr. i statstilskud), 2 Baby, 
2 Olympia, 1 l\Ioswey, 1 K-6, 1 Fauvel AV-
36, 1 PIK-5 og en Tiger JI.Iotb. 

Tysk krlgsbog 
Victor Schuller: Ffagten niod Afgrunden. 

Gyldendal. 224 sider. Kr. 17.75 hft., 25.00 
indb. 

En østrigsk journalist, der fløj i Luftwaf
fe under krigen, skildrer i denne roman "det 
tyske luftvll.be.ns storhed og fald" gennem en 
ung flyvers oplevelser under angrebene pil. 
l\Inlta og Nordafrika med Ju 88'er, efter
fulgt af en tid som Ju 52-pilot ved Stalin
grad-nederlaget, mens han slutter som nat
jager i Europa og i en l\Ie 163 skydes ned 
af et par Lightning-jagere. Det er ingen be
hagelig bog at læse, men den giver et dra
matisk og sandfærdigt virkende billede af 
luftkrigen pil. tysk side. Oversættelsen af lJI a
gens Boisen er ogsil. i flyvemæssig henseende 
i orden. 

Klublederkursus 
Svæveflyverådets il.rlige klublederkursus 

den 3.-4. december var atter fuldt besat, og 
nogle efternølere kunne ikke tages med. Kur
sus, der blev gennemført med de samme 
lærere som ifjor, havde mange animerede 
diskussioner om klubemner, og selv om det 
er blevet revideret og moderniseret lidt igen, 
var det klart, at man skal gil. endnu videre 
næste ll.r, fordi deltagerne ved meget mere 
om klubledelse, end da disse nyttige kursus 
startede i 1055. 

FlyvematerleltJene1ten udbyder tll salg 

CONTINENTAL C,125•2 
MOTORER 

Motorerne, der er tjenstdygtige, og hvis gang
tid ilden 1ld1te hovedefter•yn er fra 275 tll 523 
timer, •alge• med karburator, magneter, • tar
ter og generator. lntere11erede kan ved skrift• 
llg henvendel•e tll flyvematerfeltJene• ten, lnd
keb1kontoret, fil. nærmere oplysnlnger om 
prl•er, gangtider etc. 

Erhvervspilot 
søger godt job 

Billet mrk. 12 modt. FLYV, Ves
terbrogade 60, København V. 

Flyvnlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 

Minerva 1112 

SIDSTE FRIST 
for indlevering af annoncer 
til FLYV er 

den 10. i måneden forud 
for indrykningen. 

S. B. Jensen, Agerbovej 16, Kgs. Lyngby 

Eftersyn og rep, af s,æweplaner, 
Fremslllllng af materlalesæt og 
komplette fly af selvbyggertype, 
Styrkeprøver af træ og lærred, 

Telf. PALÆ 5860 

* 

Lufffarfforsikringer 
af enhver art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Lufflartforsikring 

Mfnerva 1841 

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

Brugt CESSNA 172 købes 
Et fly af ovennævnte type, ikke ældre end lhg. 1956, som ikke 

har været udsat for uheld, og som ikke har fløjet over 500 timer, 

købes. Flyet skal være forsynet med radio samt radiokompas eller 

VOR. 

Detailleret tilbud med p_ris udbedes med billet mrk. 11 til FLYV, 
Vesterbrogade 60, København V. 

--nu kan den også lejes••• 
~ Marchha• tlghed 190 km/t •• 
~ Stalllng1hastlghed 50 km/t & 
~ Aktionsradius 1000 km ~ 
lll, Stigehastighed 4,5 m /sek. , 
lll, Nyttelast 310 kg 
lll, Bagage (fuldtanket) 54 kg - -,. --- ------------

I Sportsflyveklubben, Skovlunde, kan De nu leje »luftens char-
metrold« - JODEL WASSMER D. 120 med radio og kabine
varme for kr. 70.- pr. time. 

J@<fl@O 
wassn,er D. 1 2 0 De føler Dem straks hjemme I en JODEL WASSMER - og 

den har De råd til at købe og flyve. 
KOSTER KUN 

34,250 
Brochure og demonstration ved eneforhandler 

KNUD BRBNNUM, Tangevej 32, Skovlunde , Tlf. Ml, 4349 , Prlv. 94 8911 



HÆREN KOMMER NÆPPE UDEN OM 

OPKLARINGSMISSILER 
Af Kaptajnløjtnant 1. Lindegdrd Christensen 

D E sidste års voksende krav til bevæge
lighed for de landbaserede militære 

styrker har sat hærens chefer i den situation, 
at deres rekognosceringsvirksomhed bliver 
utilstrækkelig, dersom de udelukkende skal 
være henvist til at benytte de gamle og gen
nemprøvede metoder til indhentning af op
lysninger om fjendtlige bevægelser og stil
linger. 

Alt for ofte vil de være stillet over for det 
faktum, at deres meddelelsesmidler simpelt
hen ikke er hurtige nok. Før de kan handle 
i overensstemmelse med den situation, deres 
opklaringsled har klarlagt, vil en ny situa
tion være en realitet. 

I udlandet har man i adskillige år erkendt 
dette fuldt ud og søgt muligheder for at 
råde bod på denne mangel. Flyveropklarin
gen har været til revision, således at resul
taterne hurtigere kunne komme dem i hæn
de, der skulle bruge dem, men det har vist 
sig at være et nogenlunde håbløst kapløb 
med tiden. 

Dernæst har man forsøgt a t anvende lette 
fly, AOP'er og helikoptere til direkte sam
arbejde med styrkerne på jorden. Et vist re
sultat er nået ad denne vej, men der har 
dog vist sig at være adskillige ulemper, som 
det vil være vanskeligt at komme udenom. 
Her tænkes især på problemerne i forbin
delse med at finde egnede landingspladser 
for AOP'erne og de forholdsmæssigt betyde
lige vedligeholdelsesvanskeligheder ved heli
koptere. 

På selv et stort udrustningsbudget ville 
anskaffelse og drift af bemandede fly til 
samarbejde tage en stor plads. Yderligere 
ville - og dette viser erfaringen - den egent
lige rekognosceringsvirksomhed være vanske
lig at gennemføre over fjendtligt område på 
grund af den effektivitet, luftværnsvåbnene 
efterhånden er blevet udviklet til. Følgelig 
måtte flyenes virksomhed i selve kampzonen 
være begrænset til den støtte, de kan give 
tropper på jorden ved at overvåge de umid
delbare fremrykningsvejes farbarhed. 

På disse fly har der hidtil ikke været tale 
om at indbygge kameraer eller andet opkla
ringsudstyr. Dels har det været for tungt og 
for omfattende, dels for sårbart for de betin
gelser, der råder, hvor flyene lander og star
ter fra ganske uforberedte pladser. 

I løbet af de sidste to til tre år er der 
imidlertid foregået en udvikling af både re
kognosceringsudstyr indenfor foto-, radar- og 
infrarød-teknikken, og af de små hurtige 
aerodynamiske missiler, som åbner helt nye 
veje til en effektivisering af opklaringsvirk
somheden i hærstyrkernes kampområde. 

De taktiske opklaringsmissiler kan startes 
fra snart sagt en hvilken som helst plads, og 
de flyver med en hastighed, som ligger be
tydeligt over, hvad der hidtil er set for 
AOP'er og helikoptere. For de tidligste ty
pers vedkommende anvendes små stempel
motorer og i de senere propelturbinemotorer 
og jetmotorer. 

Udstyret som de skal bære for at løse de
res opgaver, fremstilles nu i standardsæt, der 

-,-. -

Et eksempel pi en mlldrone: Radloplane OQ-19B, 
der med 72 hk flyver op tll 363 km/t. 

kan skiftes ud på meget kort tid, så at man 
kan sætte sin opklaringsvirksomhed ind på et 
hvilket som helst område, man ønsker. 

For den operationschef, der ønsker ved 
selvsyn at konstatere omfang og arten af 
den fjendtlige virksomhed, kan missilet bære 
fjernsynsudstyr med stor opløsningsevne, 
hvis billeder kan modtages på skærme i selve 
kommandocentret. 

De taktiske rekognosceringsmissiler styres 
som regel ind over området med radiosty
ring, men man kunne vel lige så vel tænke 
sig, at der i de tilfælde, hvor man ønsker sig 
et bestemt område afsøgt, anvendes en eller 
anden form for programstyring, som fører 
missilet i et banemønster, der giver den mest 
effektive dækning. 

I den amerikanske hær har man rekogno
sceringsmissiler i tjeneste, og såvel forsøg 
som anvendelse af disse opklaringsmidler 
under større øvelser har vist de store an
vendelsesmuligheder, som de frembyder. 

Her i landet kommer hæren næppe uden 
om at tage stilling til en eventuel anskaffel
se af rekognosceringsmissiler, selv om der 
måske vil være anledning til at se sig vel om, 
før man træffer nogen afgørelse med hensyn 
til typen. 

Som bekendt har søværnet en dronetype i 
tjeneste som målfartøj til uddannelse af ar
tillerister på Sjællands Odde. Disse droner 
vil utvivlsomt på samme måde som det er 
tilfældet i USA kunne ombygges til at med
føre rekognosceringsudstyr. Hæren ville alle
rede med missiler af denne art kunne opnå 
væsentlige fordele for opklaringsvirksom
heden over et kampområde. 

TYPE NYT 
SE-210 Oaravclle er nu bestilt i over 100 

eksemplarer, efter at Air France har øget 
sin ordre med seks Caravelle III. 

De første 52 Cnravelle transporterede i be
gyndelsen af december passager nr. 1 mil
lion og var nået op på 77.048 flyvetimer og 
54.027 landinger. SAS's første lå i toppen 
med 3.314 timer. 

Oanadair Forty Four's første udgave med 
svinghale (billede i sidste nr.} var i luften 
første gang lG. november. 

Boeing 121 bliver nu til virkelighed, efter 
at United og Eostern Airlines har bestilt 
hver 40. Typen er til mellemdistoncer og for-
8ynet med tre motorer i halen ligesom de Hn
villnnd Trident. 

Boeing iOi og 120 er nu leveret i over 
150 eksemplarer. 

Vickers l'isoo1mt er nu solgt i 425 eksem
plarer, efter at det tyske Flugdienst har be
stilt en 814. 

Vickers l'angiiard. har nu fået sit luftdyg
tighedsbevis, og den første er leveret til BEA 
til træning af besætninger. I afprøvnings
programmet har 12 Vanguards udført 1100 
flyvninger på 1900 timer. 

Armstrang Wh,itwortk A.rgosy 650 er nu 
blevet solgt i syv eksemplarer til det ameri
kanske Riddle .Airlines, der oprindelig an
nullerede en ordre på tre, men nu har fået 
store militære kontrakter. De leveres inden 
udgangen af april. 

Oonvair 990 Ooronad.o ventes at udføre 
sin første flyvning i denne måned. Dens ty
penummer er ændret fra 600, da kunderne 
ikke kunne lide at få et nyt fly med lavere 
nummer end 880, hvoraf den er udviklet. 

Turbo-Travelair, Beech-typen forsynet i 
Frankrig med Astnzou turbinemotorer, pas
serer 15 m højde efter kun 150 m, stiger 
med 16 m/sek. og kræver kun 200 m til lan
ding. Rejsefart 475 km/t., rækkevidde 1500 
km. 

M0,3) Holste Super Broussard vil blive pro
duceret af Nord Avintion med 4 eksemplarer 
om mlineden. 

Saab J-29F leveres i 15 eksemplarer til 
det østrigske flyvevåben. Det er brugte 
eksemplarer fra det svenske flyvevåben, som 
overhales af Snnb. 

Slingsby 49 er et nyt tosædet svævefly 
med sæder side ved side. Prototypen ventes 
at flyve til foråret. Den er beregnet til ud
dannelse fra første begyndelse til distance
og skyflyvning samt kunstflyvning. Spænd
vidde 16.7 m, længde 7.7 m. 

Bristol Britannia-produktionen er slut. 
Der blev bygget 3 prototyper og 82 produk
tionseksemplarer til en værdi af en. 2 milli
arder kroner. I drift har de hidtil fløjet 
400.000 timer uden ulykker, der har med
ført døde eller alvorligt sårede. 

Morane-Saulnier 880 Rallye anden proto
type, der svarer til serietypen, skulle nu 
være under prøveflyvning og efterfølges af 
en med 145 hk motor, mens de første serie
fly leveres i marts, og man fra april bygger 
20 pr. måned. Hidtil er 98 bestilt, heraf 26 
fra 14 fremmede lande. 

Dassault Mirage IIIO er nu begyndt at 
løbe af produktionslinien - den første fløj 
i oktober. Det er en jager, der kan præstere 
lydhostighed. 

Morane-Saulnier Paris II, hvoraf den ty
ske neroklubs formand, hr. Quand.t, bar be
stilt et eksemplar, bor stærkere motorer og 
ekstratanke, så rejsehastigheden når op på 
700 km/t og største rækkevidde ved 500 
km/ t er 2140 km. Tyskland bliver det 11. 
land, der køber Paris. 
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-*-.KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL. DANSKE AERDNAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
T"f"fontt: ØBro 29 og (ang. model- og 
svzveflyvnintr) ØBro 249. 
Postkonto: 256.80. 
Tf!lf!grarruidrc.tu1 A~roclub. 
Kontor og bibliotek er åben fra kl. 9-16, 
lørdag 9-12. 
Formand: Landsretssagfører B. Moltke-Leth. 

MOTOBFLYVEBADBT 
Formand: Ingeniør Arne W. Kragels. 

SVÆVEFLYVEBADET 
Formand: Ingeniør Kaj V. Pedenen. 

MODELFLYVEBADET 
Formand: Bankass. Ole Meyer Larsen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Generalmajor H. Pagh. 
Generalsekretær: Direktør August Jensen. 
Dansk Pool for Luftfartforsikring, Østergade 24. 
Tll. Mlnerva IMI. 

Flyvesikkerhedsoaften 
fredag d. 18. januar. 

KDA's næste led i arbejdet for at be
kæmpe havarier og højne flyvesikker
heden er et foredrag med fllm: 

FLYVESIKKERHED 
af oberstløjtnant A. S. Bendtsen fra fly
vevåbnets flyvesikkerhedssektion. Selv 
om oberstløjtnanten fortrinsvis taler om 
flyvesikkerhed ved militær flyvning, har 
foredraget også i høj grad bud til civile 
flyveinteresserede af enhver Imtegori. 

Foredraget finder sted i Borgernes 
Hus, Rosenborggade 1, København. 

Der er adgang for KDA-medlemmer 
af alle Imtegorier med ledsagere. 

Stort andespil 
Der var helt overvældende tilslutning til 

KDA's andespil m11Ddag den 5. december, 
men ved at tage sidelokalerne i brug, lykke
des det at skaffe pinds til alle. 

Det lille pusterum med kaffepause vakte 
tilfredshed, og den gratis kaffe havde Jokket 
mange damer med. Men snart tog vi fat 
igen, og ænder, gæs, rødvin og de mange an
dre præmier forsvandt som dug for solen. 

Runde fødselsdage 
Politimester N. S. Schmidt, Frederieiavej 

80, Vejle, 65 Ar den 16. januar. 
Restauratør II. Rokde, Hotel "Velling 

Koller", Bryrup, Jyll11Dd, 50 år den 17. ja
nuar. 

Skrivemaskinefabrikant 0. H. le Dous, 
Ingerslevgade 194, V., 65 år den 25. januar. 

Flyverløjtnant Age Henry Matkiesen, 
Flyvestation Vandel, Vandel, 50 år den 1. 
februar. 

Nye personlige medlemmer 
Regnskabschef Peter Schmidt. 
Gårdejer Alfred Jensen. 
Chefpilot Ivar Munch Petersen. 
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Prisliste 
Følgende ting leveres portofrit tilsendt 

mod forudbetaling på postkonto 256.80 eller 
i check: 
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 
Bibliotekskatalog . . . . . . . . . . . . . kr. 0.50 
ICAO-kort 1 : 500.000 . . . . . . . . . . kr. 8.50 
"FLIP" Enroute-Low Altitude 

Europe . . . . . . . . . . . . . . pr. Ar kr.145.00 
"FLIP" Low Altitude Terminul 

Europe, pr. Ar . . . . . . . . . . . . . . kr. 73.00 
Blanketter til radiostyring 

(Kl, K3) .................... kr. 0.10 
Toldcarnet ( + depositum 60 kr.) kr. 40.00 
Internationalt landingskort ..... kr. 10.00 
Sportslicens . . . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 5.00 
Svæveflyjournal . . . . . . . . . . . . . . kr. 14.00 
Flyvebog for svæveflyvere . . • . . . kr. 3.00 
Startlisteblok . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 6.00 
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 pl11Stik . . . . . . . . . . kr. 3.00 
Vandel-mærke 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 

13/1 
26/1 

15/2 
7/2 

2/3 

7/3 
26/5-4/6 
4-10/9 

KALENDER 
Om flyvesikkerhed. - KDA, Kbh. 
Årsmøde i DIF's flyvetekn. 
sektion. 
B. S. Shenstone i KDA, Kbh. 
Flyvemeteorologi i DIF's flyve
tekn. sektion. 
Helikopterforedrag i DIF's flyve
tekn. sektion. 
Filmsaften i KDA, Kbh. 
24. luftfartsudstilling, Paris. 
Opvisning og udstilling, Farn
borough. 

Svæveflyvning 
1/3 Flyvedagskonkurrencerne begyn

19/3 
25/3-3/4 

2-15/7 
16-30/7 
31/10 

der. 
Repræsentantskabsmøde, Odense. 
Instruktørkursus. 
Danmarksmesterskaber. 
Svæveflyveskole. 
Flyvedagskonkurrencerne slutter. 

Modelflyvning 
1/1 Årsrekordåret begynder. 

12/2 Flyvedagskonkurrencerne 
(lokalt). 

5/3 Repræsentantskabsmøde 

12/3 

26/3 

9/4 

(Søsporten, Århus). 
Nordsjællandsk fritflyvningskon
kurrence (Hillerød). 
VArkonkurrence f. fritflyvende 
(øst og vest for Storebælt). 
Vårkonkurrence for linestyrede 
(øst og vest for Storebælt). 

29-30/4 DM for alle kategorier af 

7/5 

4/6 
30/7-5/8 
20/8 

3/9 

10/9 

24/9 

5/11 

31/12 

modeller. 
Jysk linestyringsmesterskab 
(Århus). 
Sydsjællands Cup for linestyrede. 
Sommerlejr. 
International radiostyringskon
kurrence (Stockholm). 
VM for fritflyvende modeller 
(Koblenz, Tyskland). 
Høstkonkurrence for fritflyvende 
(øst og vest for Storebælt). 
Høstkonkurrense for linestyrede 
(øst og vest for Storebælt). 
J yllandsslng for fritflyvende 
(Århus). 
ÅrsrekordAret slutter. 

Selvangivelsens måned 
Ja, nu er det snart alvor, men forhåbent

lig fulgte De vor opfordring i sidste num
mer om en fradragsberettiget julegave til 
Deres egen organisation, KDA. De der gjor
de det, sender vi hermed vor bedste tak. 

Ordningen forlænges forhåbentlig, og der
for er der grund nu, hvor De skal gruble 
over fradragene, til at tænke på gaver og 
fradrag i det nye skatteAr. Glemte De det i 
sidste omgang, sA husk det nu ! 

Motorflyverådets adresser 
Selv om motorflyverlldet har et væld af 

arbejdsopgaver at slås med, modtager man 
gerne andre problemer, som medlemmerne 
måtte have. Det kan ske til KDA eller ved 
direkte henvendelse til rådets medlemmer: 
Formand: Ingeniør Arne Kragels, ,,Lyset", 

Borgergade 20, Kbh. K. Tlf.: (01) 
C. 15.913, privat (01) DR 408. 

Fabrikant Jorgen Hover, Stolpegårdsvej 70, 
Gentofte. Tlf.: (01) 87 7097, privat (01) 
OR 8770. 

Dyrlæge Finn Nielsen, Klemensker, Born
holm. Tlf.: (03) (Klemensker) 121). 

Direktør Erik Hoffmeyer, Læderstræde 7, 
Kbh. K., Tlf.: (01) BY 9065 & 9410, pri
vat (01) OR 4410. 

Erhvervsflyver S. Fjeldsted Hansen, ,,Kir
stinesminde", Skejby pr. Aarhus. Tlf. : 
(061) 6 34 47. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
A. viator fløj endnu i begyndelsen af de

cember. 
Birkerød indstillede flyvningen i novem

ber, da flyvepladsen blev for våd at færdes 
på. Samme måned var der filmsaften med 
over 70 deltagere, og et stort klubkontingent 
var til andespil og pokalmodtagelse i KDA. 

H arsens fik hurtigt sin Rhonlerche klar 
og genoptog flyvningen. 

Kolding præsterede årets forhåbentlig sid
ste havari ved i november at nedkæmpe 
AAX efter spilstop ved start fra hangaren. 
Vinden var stærkere end antaget, og grundet 
manglende reservehøjde ramtes nogle span
ske ryttere i landingen. 

Køge er blevet opløst, og de resterende 
medlemmer overgllet til Havdrup,som de i de 
senere Ar har fløjet sammen med. Klubben 
stammer fra 1936 og var i de første år en 
af landets førende. 

Odense havde 8 til s-teoriprøve den 13/12. 
PFG havde god deltagelse til sin årlige 

fest den 3/12, heriblandt nogle K-kursus
deltagere. 

Ringsteds flyveplads er nu pløjet op, men 
man håber at begynde flyvningen fra den ny 
eksercerplads til foråret. 

Vejle havde s-teoriprøve med 8 deltagere 
den 13/12. 

Vestjysk skiftede bestyrelse på en ekstra
ordinær generalforsamling og har fået Bent 
Skovgård Sørensen som formand. 
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Et glædeligt nytår begynder med 

JODEL 
DR 1050 AMBASSADEUR 

l•4 sædet, 200 km/t km=pris under 50 øre 

D 140 MOUSQUETAIRE 
4•5 sædet, 235 km/t, kan leveres med IFR• 
udstyr. 

Forlang demonstration nu for levering I 

marts/april. 

SCAN::FLY A/s 
Pilestræde 48, K. By 3503 

Enkelte brugte motor== og svævefty 
haves til øjeblikkelig levering. 

[CHAMPION] 
Champion tændrør på lager til alle gængse Contlnental og Lycomlng motorer. 

Generalagent for Aircraft-tændrør i Danmark 

SCANAVIATION 
KØBENHAVNSLUFTHAVN. DRAGØR 

TELEFON DR 910• 

FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

G. Q. FALDSKÆRME 

LUFTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

HELIKOPTERE 

K. L.G. TÆNDRØR 

ILTAPPARATER 

ALFRED RAFFEL A/s - KØBENHAVN V 
VODROFFSVEJ 46 • LUNA 2343 

Westland Helikopter 
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DEN ØKONOMISKE 
IFRAGTMASKINE 
AFIDAG-

HAWKE R SI DDELEY AVIATION 32DukeStreet,S .James's,London,S.W.1. 
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a1 e1ge 
til vore dages 
jet-maskiner 
DER ER FLERE, DER STARTER OG LANDER PA GOODVEAR 
DÆK, HJUL OG BREMSER, END PA NOGET ANDET MÆRKE 
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BRISTOL SIDDELEY VIPER TURBOJ ET 

Piloter, som lige fra starten lærer at flyve på 
Jet Provost, får en bedre Indlevelse I jet-flyv
ningens kunst. De indsuger jet psykologi, bliver 
fortrolige med betjening af jetmotoren og dens 
behandling. De flyver med jet hastigheder I jet 
højder. De bliver vænnet til moderne militær
flyvnings nødvendige tilbehør såsom flaps, luft
bremser, indtrækkeligt næsehjulsunderstel, V.H.F. 
og D.M. E. radiohjælp og Instrumentflyvnings
teknik. Der spildes ingen tid med at lære dem 
noget, som de senere skal vænnes af med igen, 

Med jet-træning hele vejen Igennem opnår de 
en højere standard end andre flyvere. Mange 
øvelser, som tidligere kun var mulige for videre
udviklede · jets, kan nu foretages på Jet Provost 
og tilmed for langt færre udgifter. En motorudskiftning p! kun 2 ½ time er en af de ting, som 

giver Jet Provost en overordentlig stor udnyttelsesmulighed. 

HUNTING AIRCRAFT L TD. LUTON A IRPORT BEDFORDSHIRE, et selskab under 

BRITISH AIRCRAFT CORPORATION 
100 PALL MALL LONDON SW1 ENGLAND 

Repræsentant: Mogens Harttung . Jens Kofodsgade 1 . København K 
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Jorden rundt 

-'~: 
SØRGER FOR PALIDELIGHED 
fordi Bendix altid kommer flyvningens fremskridt i forkøbet 

og næsten enhver flyvemaskine, som er i luften, på et eller flere 

områder er afhængig af Bendix's tekniske skaberevne og pålidelighed. 

M, H. T, KOMMUNIKATION Bendix VHF sendere og modtagere • Indenbords samtaleanlæg . LF fordeler. 
paneler . Passager-adviseringsanlæg . Højtaler med Indbygget forstærker . An
tenner . HF-effektmålere og standbølgeinstrumenter 

M. H, T, NAVIGATION 

M. H. T, MOTORTILBEHBR 

M, H, T, FL YVEMASKINETILBEHBR 

Bendix vejrradar • Doppler navigationssystemer . Radaranlæg for helikoptere 

Bestik navigationssystem . Uafhængige systemer for integrerende navigation til 
militære og civile luftfartøjer • Radiokornpasser . Modtagere for markerlngsfyr 
Udstyr for VDR-anlæg . VHF-pejlanlæg for jordinstillationer . Modtagere for 
»glidepath«-sendere. Mikrobølgeudstyr . Automatiske pejlsystemer. Indikatorer 
Autopiloter . Datamaskiner til flyvekontroltjeneste . gyrokornpasser uafh. af 
jordens magnetisme . Kontrolsystemer ved overlydsflyvning 

Direkte brændstofindsprøjtningssystemer . Systemer for brændstofmåling . Ana
lysatorer for temperaturer og vibrationer i jetmotorer • Brændstofforbrugsmåler 

Startanlæg . Magneter. Tændingsanalysatore~. Tændingssystemer. Multlstlk m.m. 
Generatorer og dynamoer 

Betjeningsanlæg for hydrauliske systemer • Støddæmpere . Hydrauliske styre
cylindre . Understel og hjul • Carametallx bremsebelægninger . Kraftbremse
ventiler . Rotarbremser . Afvisningsanlæg • anordninger til hindring af udskrid
ning under opbremsninger . lltanlæg 

~norY lnnrnaflonal DIVISION 
,~no'j/ 
CO RPORAJI O fl 

205 E. 42ND ST., NEW YORK 17, N. Y., U.S.A. 
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Officielt organ for 

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

Nr. 2 

Motor8yveproblemer 

A RTIKLEN »Vore privatflyvere< 
i sidste nummer vakte stor op

mærksomhed. Den gav genlyd i pres
sen landet over, hos flyvemaskine
repræsentanter og -fabrikker. Det skal 
nu vise sig, hvad offentliggorelsen af 
disse kendsgerninger betyder indadtil, 
i vore klubber, på flyveskolerne og 
hos flyverne selv. 

Oversigten i dette nummer giver 
klare oplysninger om den store for
nyelse i vor flåde især af mindre fly, 
der fandt sted ifjor. 

Vi står i en betydelig udvikling, 
men også i en brydningstid. Lige efter 
krig-en drejede det sig bare om at 
lære at flyve, om at komme i luften. 

I dag er interesserne meget mere 
differentierede. Ganske vist viser tal
lene, at gruppen af >certifikatvedlige
holdere«, der fortrinsvis flyver for for
nøjelsen, stadig er den dominerende 
i antal, og dertil er kommet gruppen 
af selvbygger-interesserede. Lignende 
bevægelser har vokset sig meget stær
ke i Frankrig og USA og bor omfat
tes med bevågenhed; men de ptlgæl
dende bliver nødt til i større grad 
selv at varetage og forsvare deres 
interesser. 

På længere sigt er der utvivlsomt 
endnu storre udviklingsmuligheder i 
den forretningsmæssige flyvning, fordi 
den ikke har nær ,de samme okono
miske vanskeligheder. Den skabes 
imidlertid ikke på en dag eller et år, 
men skal også bygges op, bl.a. ved 
saglig oplysning om muligheder og 
krav. 

Disse grupper har mange fælles 
interesser, men de har også store mod
sætninger. Det giver anledning til 
organisationsmæssige problemer, som 
må og skal løses, for at alle parter 
kan udvikles og udfolde sig. 

For at fremme denne udvikling vil 
K DA som andetsteds omtalt arran
gere en motorflyvekongres i forbin
delse med ,å,1t årlige repræsentant
skabsmøde for der at sætte proble
merne under saglig debat. 

Februar 1961 34. årgang 

ARLANDA OG SAS 
Fiasko-lufthavnen Halmsjøns afløser 

Arlanda i strid modvind 

LIGE siden 1945 har sejge forhandlinger 
og diskussioner været i gang om belig

genheden af den storflyveplads, der skulle 
supplere og eventuelt helt afløse Bromma 
lufthavnen, der ved sin indvielse i 1936 var 
før sin tid, bl. a. med hårde startbaner (en 
følge af klippeundergrunden). Luftfartssty
relsen, LFS, - det svenske luftfartsdirektorat 
- foreslog i en skrivelse af 31. januar 1946, 
at Sveriges nye storflyveplads skulle ligge 
ved Halmsjon, 6 km NO for Marsta station 
på Stockholm-Upsala jernbanen, 38 km N 
for Stockholm ad fugleflugtslinien eller 42 
km ad landevejen. Hermed håbede man på 
det stærkt omdiskuterede storflyvepladspro
blem skulle få en snarlig løsning. Man reg
nede da med et budget på 78, 7 mill. kr. til 
jordkøb, anlæg af plads, herunder fjernelse 
af en grusås på 4,5 mill. m3 grus, baner, 
bygninger samt radio- og lysanlæg. Først i 
1950 kom byggeriet i gang. Da man skulle 

krone anstrengelserne 26/10 1954, da den 
øst-vestgående 2300 m lange bane var fær
dig, landede en SAS-DC6B'er på banen. 
Den skæbnesvangre, ubarmhjertige dom, af
sagt af piloten, kaptajn Georg Lindow, lød: 
>Ubrugelig«! Luftfartsstyrelsen påstod, at 
banen var bygget efter de da gældende nor
mer, hvorefter man for at spare altså så i 
gennem fingre med, at la:ngdeprofilen var 
svagt bølgeformet, så banen siden aldrig hed 
andet end »puklebanen<. Så stod man der -
bogstaveligt talt med håret ned af nakken. 

DC 8 fremtvang afgørelsen 
Årene gik, man klarede sig med Bromma 

til og med Caravellen. Men da man bestilte 
DC 8, stod man over for valget mellem at 
lade Kastrup blive endestationen for typen, 
eller også, hvad man fra svensk side kræ
vede, lade DC 8 få endestation i Stockholm. 
Bromma kan ikke tage en DC 8 uden ud-

Som passageren vll se Arlanda, Den nye bane tll venstre, den mlslykkede øverst tll hØJre, 



videiser, hvilket af bygningstekniske og støj
mæssige grunde ikke er muligt. Med lys og 
lygte søgte og søgte man. SAS var stemt for 
Skå-Edeby på øen Svartsjiilandet 11 ,4 km 
vest for Bromma, men myndighederne skøn
nede, at jordbundsforholdene her var uegne
de. Et andet forslag, den militære flyve
plads Barkarby 7 km NW for Bromma, blev 
også opgivet. Et 3. forslag var et område 
(ved Jordbro, 19 km S for Stockholm ), 
men det måtte p. gr. af forsvarets modstand 
også opgives. Man stod så igen over for 
Halmsjiin-området, der for anden gang blev 
valgt efter lange og besværlige overvejelser. 

Projekteringen, der blev startet i slutnin
gen af 1957, beskæftigede ca. 150 ingeniører 
og arkitekter. I januar 1958 kunne man 
begynde på hangarområdet, medens man i 
maj samme år begyndte bygningen af den 
3300 m lange og 45 m brede hovedbane Ol 
- 19. I oktober 1959 var 2500 m klar, og 
14. december landede en SAS Caravelle som 
det første trafikfly på Arlanda med en række 
prominente gæster. I januar kunne alle 3300 
m tages i brug, i god tid og før de oprinde
lige planer. Banen består af 22 cm tyk ar
meret beton, beregnet til at tage et 60 tons 
enkelthjulstryk. Det svarer til 220 ton for et 
fly med 4 hjulsboggier; DC 8 og Boeing 707, 
der begge er af denne type, har godt 140 
tons største startvægt. Banen er total 70 m 
bred, idet der er asfaltbaner på 12 ¼ m 
bredde på hver side af hovedbanen. Parallelt 
hermed ligger mod øst taxibanen, der med 
en anden taxibane syd for og parallelt med 
den kommende 2500 lange bane 08-26 giver 
forbindelse med hangarområdet. Toppene på 
den gamle puklebane brydes nu op og fyl
des på de laveste punkter af banen, hvor 
den oprindelige betonbelægning altså kom
mer til nytte som underlag. Derfor er det 
kun 5 mill . kr., der er spoleret på den uhel
dige tværbane. 

Driftsområdet 
omfatter en administrationsbygning, værk
sted, garage, brandstation, varmecentral samt-
olieselskabernes anlæg. Garagen er proviso
risk passager- og godsinspektion, idet man 
først skal til at løse stationsproblemet efter 
en arkitektkonkurrence. 

Hangarområdet 
ligger øst for driftsområdet. Her holder SAS 
til, idet man råder over en 32 m høj og -
i første omgang - 94 m lang centralbygning 
med kontorer, undervisningslokaler, perso
nalerestaurant m. m. På begge sider af denne 
bygning er der hangarer, hvoraf halvdelen, 
med plads til 2 DC 8 på hver side af byg
ningen, er taget i brug, mens anden halvdel 
er under opførelse. Hangartaget hænger på 
centralbygningen i 70 mm tykke stålwirer, 
så man opnår herved frie portåbninger og 
hangargulve uden generende bærende søjler. 
DC B'erne stilles op mod hinanden næse 
mod næse mellem centralbygningens piller. 
Det er et såvel bygningsteknisk som økono
misk gunstigt arrangement, og desuden let
tes herved vedligeholdelsesarbejderne. I 
1963 skulle hangarerne være færdige, så de 
ialt rummer 8 stk. DC 8. 26 mill. kr. er 
bevilget hertil. 

Hver hangarport er 16 m høj og 24 m 
lang. Vinduerne i SAS-bygningen kan ikke 
åbnes, og lydisolerende materialer er indlagt 
i karmene. Man generes derfor ikke af jet
støjen, men arrangementet kræver naturlig
vis en effektiv >airconditionering<. Syd for 
dette område har SAS sin egen varmecen
tral. 
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Flyvesikkerhedstjenesten 
Det provisoriske kontroltårn er beliggende 

øst for hovedbanens midte. Der er installeret 
flyveplads- og indflyvningskontrol, og en
gang i 1962-63 vil Stockholms kontrolcen
tral blive flyttet fra Bromma hertil. P.t. er 
der to MF-radiofyr til indflyvning på bane 
Ol, do til bane 19, som yderligere har ILS 
på prøve samt tre markeringsfyr. ILS vil 
senere blive opstillet på bane 0 1. Endvidere 
er der mulighed for GCA-landing på begge 
disse baner, idet præcisionsradar, der kan 
vendes 180° på 5 minutter, er opstillet vest 
for banemidten. Overvågningsradaren, type 
Decca, dækker et område indenfor 200 km 
radius og virker i op til godt 12 km højde. 
Man har endelig en tysk Rohde og Schwarz 
VHF-pejler, hvormed man er i stand til at 
samtidigt give pejlinger på to forskellige fre
kvenser. 

Der er Calvert indflyvningslys til såvel 
01 som 19. Banebelysningen består af be
grænsningslys langs kanterne, tærskeIlys, cen
terbanelys og floodlight. Sidstnævnte er op
stillet langs banekanterne de første 900 m 
af hver baneende. De er opstillet med 10 m 
indbyrdes afstand og er rettet indad i en 
vinkel på 23° med baneretningen. Man vil 
herved undgå den s.k. >black hole« effekt, 
idet >sætningsområdet« får en ret ensartet 
og kraftig oplysning, der skal lette pilotens 
afstands- og højdebedømning. 

Man råder over instrumenter til måling 
af vind, temperatur, fugtighed og skyhøjde 
ved banen, idet disse værdier kan fjern
aflæses i vejrtjenestens lokaler. Her har man 
også opstillet en vejrradarskærm af den 
italienske type Sinde!. Ved hjælp af den 
højt anbragte antenne på toppen af SAS
bygningen har man mulighed for at obser
vere nedbør på over 500 km afstand, her 
dog kun på 10 km højde. 

Flyvevirksomheden 
Arlanda var jo nærmest bygget for at 

sikre Stockholm gode udenlandske jetforbin
delser. Har den hidtil opfyldt dette formål? 
Svaret må blive benægtende. Til stor for
trydelse for de svenske myndigheder, der 
hidtil har bekostet godt 100 mill. kr. på 
Arlanda; man regner med, at det endelige 
beløb kommer op i nærheden af de 200 mil
lioner, når Arlanda er fuldt udbygget i 1963. 
Da FLYVs medarbejder var på Arlanda
besøg ca. et år efter den første landing af 
et trafikfly her, kunne det konstateres, at 
ingen regelmæssig lufttrafik var i gang på 
pladsen, at der var tomt og stille i passager
ekspeditionen. Der er hverken told eller pas
personale tilstede. I tilfælde af landing af 
trafikfly fra udlandet, må man først køre 
told og politi herud fra Bromma, hvilket 
mindst tager 1 time. På platformen på begge 
sider af SAS-bygningen var opstillet 6 stk. 
DC 6B, konserverede for permanent ophold 
på jorden for vinteren, måske længere. Det 
var de eneste trafikfly, der blev set den dag 
på Arlanda. 

Og foreløbig flyver SAS, Swissair, Air 
France og Finnair med Caravelle og BEA 
med Comet på den centralt beliggende 
Bromma. Ingen passagerer har lyst til at 
forlænge rejsen til Gardemoen ved Oslo eller 
til Kastrup med den time ekstra, det tager 
via Arlanda. Med DC 8? I perioden 3/6-
31 /7 udgik en række DC 8-ruter fra Arlanda 
via København til USA. Men efter sidst
nævnte dato udgik ruterne fra Kastrup. 
SAS har motiveret denne disposition med 

dels de forsinkede DC 8-leverancer, dels 
med, at man økonomisk bedre kunne ud
nytte DC 8 på langruterne til New York, 
Los Angeles og Tokio, end ved at flyve 
halvtomme mellem Kastrup og Arlanda. 

Så bortset fra ovennævnte sommerperiode 
har Arlanda ikke haft regelmæssig lufttrafik, 
men overvejende været brugt til jetskole
flyvning af SAS og Swissair, landingsøvelser 
for SAS Flygklubbs Tripacers, militære 
øvelseslandinger samt til specielle FN-trans
porter til Kongo m. m. Man får en ide om 
anvendelsen ved at se på statistikken for 
november 1960 : 393 skoleflyvninger, 33 lan
dinger åf private fly, 5 landinger af rutefly 
efter omdirigering p. gr. af dårligt vejr eller 
lign. på anden lufthavn, 24 charterflyvnin
ger samt 18 militærflyvninger. I april var 
der ialt 948 landinger, i maj 1490, juni 620 
og juli 1464 landinger. 

En kritik - og SAS svarer 
Det er ikke lette tider for SAS. Fra ame

rikansk og tysk side kræves nedskæring af 
SAS-trafikken på disse lande samtidig med, 
at man skal udnytte den overkapacitet, som 
de 7 DC 8 har givet. Når SAS er gået til 
de bevilgende myndigheder i Danmark, Nor
ge og Sverige for at få årets underskud på 
100 mill. kr. dækket, ser man en sammen
hæng med, at Luftfartsstyrelsen 12. novem
ber rettede en kritik mod SAS' vinterpro
gram, hvorefter Stockholms forbindelser med 
udlandet var blevet stærkt forringede. I skri
velsen til SAS påtalte LFS endvidere de 
forøgede forsinkelser, og at de svenske pas
sagerer i stigende grad måtte skifte fly i 
Kastrup. 

Dir. Åke Rusck, SAS, kommenterede FLS' 
kritik med, at SAS måtte planere økono
misk, men at man ville øge de direkte for
bindelser mellem Stockholm og udlandet så 
snart, at de tekniske og økonomiske hjælpe
midler tillod det. Således regner man med 
en direkte Stockholm-London rute i som
merprogrammet 1961. 

LFS' kritik resulterede i et møde mellem 
SAS og LFS d. 14/11-1960. Herunder med
delte direktør Ake Rusck, at al SAS' uden
landstrafik flyttes fra Bromma til Arlanda 
fra 1. april 1962, medens man ville anvende 
Bromma til den svenske indenrigstrafik. I 
tiden indtil april 1962 vil Arlanda derfor 
bevare sin karakter som servicebase for 
DC B'erne og som skoleflyveplads. LFS hå
ber, at de udenlandske selskaber i 1962 vil 
følge med SAS til Arlanda, ide t man da vil 
skære pas- og toldpersonalet ned på Bromma. 

Flytningen kræver, at den planerede og 
nu igangsatte motorvej Stockholm- Uppsala 
fremskyndes. Man regner med, a t man 1/11 
1962 vil have den klar på nær 12 km. End
videre skal man have den nye terminal Stall
mastaregården ved Hagaparken klar til brug 
1/4-62. Ganske vist er den definitive ud
formning af terminalen endnu ikke klar, 
men man vil nu fremskynde projekteringen. 
Den endelige stationsbygning på Arlanda vil 
først blive påbegyndt i 1964 og derfor ikke 
være klar førend i 1966. Stationsbyen Mar
sta skal udbygges som >soveby« for Arlanda
personalet, der iflg. prognoserne skal være 
på 1500 i 1970, hvor mar. regner med et 
passagerantal på 1~2 miJl . Man regner da 
med, at Marstas nu 60)0 indbyggere er 
øget til 20.000. Til slut skal tilføjes, at 
Brommas havnechef siden 1936, ingeniør 
Bertil Florman, har overtaget posten som 
havnechef for Arlanda. 

Johannes Thinesen. 
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BEECDCRAFT 

DEBONAIR 

Debonalr er den bllllgate Beech-model, men kommer alligevel pl ca, 150,000 kr. her I landet, Det er et 
moderne reJaefly baaeret pl Bonanza, 

B EECH Aircraft Corporation er en af de 
>4 store« inden for produktionen af for

retnings-og privatfly i USA og rangerer hø
jere mht. salg i dollars end i solgt antal 
fly, fordi Beech har koncentreret sig om 
hurtigere og dyrere typer. 

Den mest populære Beech-type er Bonanza, 
der kom frem kort efter krigen og siden er 
•solgt i over 6.500 eksemplarer. !fjor lan
cerede Beech imidlertid en let forenklet ver
sion af denne med lidt svagere motor og kon
ventionelt haleparti, Beechcraft Model 33 
Debonair, som i tysk registreret eksemplar 
blev demonstreret her i landet i begyndelsen 
af oktober af Scandinavian Air Trading 
Company Ltd. 

Da jeg aldrig før har fløjet en Beech
craft, havde jeg glædet mig til at gøre be
kendtskab med firmaets nyeste type, men 
desværre var vejret så umuligt, at der stod 
flere >indefrosne« fly fra andre steder i 
landet på Skovlunde, og vi måtte begra:nse 
os til at flyve et par gange rundt om plad
sen i 150 m højde, mens vi omhyggeligt 
sørgede for at holde pladsen i syne. 

Da den tyske pilot under disse forhold 
selv startede og landede, blev det dervtd et 
meget begrænset indtryk, jeg kunne få af 
denne type. 

Det er en lavvinget helmetalkonstruktion 
med optra:kkeligt understel, og en meget 
stor del af flyet er bygget af de samme dele 
som Bonanza. Modsat dennes 250 hk motor 
har Debonair imidlertid den 225 hk Con
tinental 1O-470-J med direkte bra:ndstof
indsprøjtning. Den driver en Hartzell con
stant-speed propel. 

Usædvanligt rummelig kabine 
Indstigning i flyet foregår fra højre plan

rod gennem en stor dør, hvorigennem man 
let kommer ind i kabinen. Denne virker 
overordentlig rummelig, både i bredden og 

ikke mindst i højden. De meget store vin
duer er medvirkende hertil (agtervinduerne 
er dog ekstraudstyr). Der er stilbare for
sæder, faste bagsæder og stort bagagerum 
lige bag disse, tilgængeligt såvel indefra som 
udefra gennem en lem i højre side; det kan 
tage op til 122 kg bagage. 

Rattet er lejret midt i kabinen på en 
drejelig arm, således at det enten kan bru
ges fra venstre eller højre sæde, og i begge 
tilfælde kan man vælge mellem to højder. 
Der er stilbare siderorspedaler med tåbrem
ser i venstre side og som ekstraudstyr pe
daler i højre side. Disse kan, når de ikke an
vendes, foldes fremover, så de er af vejen 
for en passagers ben. 

Håndtag til motor- og propelbetjening 
alle tre med finindstilling ved skruning, er 
anbragt i midten under ratsøjlen. Flaps og 
understel drives elektrisk og betjenes ved 
små kontakter på hver side af ratsøjlen. 

lnstrumentbra:ttet har plads til radio (der 
kan vælges mellem forskellige standardin
stallationer), derpå flyveinstrumenter i ven
stre side og øverst i midten, motorinstru
menter i højre side og bra:ndstof- og olie
visere i midten lige over ratsøjlen. 

Udsynet er særdeles godt både på jorden 
og i luften. Selv om der ikke er vinduer i 
selve taget, kan man dog, da vinduerne 
buer indad mod midten foroven, se temme
lig meget opad og noget bagud. I luften har 
man fremragende udsyn i sving og ser meget 
godt fremover planet og nedad fra forsæ
derne. 

Den korte flyvetur viste i hvert fald dette 
samt gav indtryk af, at kabinen er usædvan
ligt godt lydisoleret. 

Flyveegenskaberne kan vi ikke udtale os 
meget om udover, at almindelig vandret 
flyvning rundt om pladsen gik uden særlige 
bemærkninger bortset fra, at jeg fandt den 
lidt urolig rctningsstabilitetsmæssigt set, no-

get man snarere havde ventet af Bonanza 
med v-halen, men indtrykket var som sagt 
kort. 

Præstationer og pris 
Debonair har en fuldvægt på 1315 kg, 

en tornvægt på 785 kg og dermed en dispo
nibel last (ved standardudstyr uden radio 
og større instrumentering) på 530 kg. Med 
horisont, retningsgyro, ekstratanke, >super« 
lydisolering og en Narco Mk II Omnigator 
radio bliver der 500 kg disponibel. 

Det vil i praksis med normaltankene ( 185 
liter) fulde sige fire normalpersoner og 52 kg 
bagage og med alle tanke fulde (258 liter) 
fire personer uden bagage. 

Største rejsefart er 298 km/t ved 75 % 
ydelse i 2100 m og 290 km/t ved 65 % i 
3350 m, mens man økonomisk flyver på 
45 % med 230 km/t i 3050 m. 

Rækkevidden med normaltanke med re
server til kørsel, stigning og 45 min. ekstra 
varierer herunder fra 915 til 1120 km og 
med ekstratanke fra 1325 km til 1650 km 
( uden reserver 1880 km). 

Standardprisen med begra:nset udstyr og 
uden radio er 137.565 kr. ab fabrik, hvilket 
vil sige noget i retning af 150.000 kr. leveret 
her i landet. 

Data: Spændvidde 10.0 m, længde 7.77 
m, højde 2.52 m, planareal 16.5 m2• 

Præstationer: Maximumsfart ved havover
fladen 314 km/t, stigeevne 5.13 m/sek., 
startrullestrækning 275 m, landingsstræk
ning 174 m (plads til og fra 15 m mangler). 
Stallingsfart 97 km/ t, tophøjde 6000 m. 

Luftfartsvæsenets 
nye direktør 

Hans Jensen. 

Direktør Gil,atav Teisena efterfølger i em
bedet som direktør for Iuftiartsvæsenet blev 
den tidligere vicedirektør Hans Jensen, og 
dette valg må hilses med glæde. 

Den 48-årige nye direktør, der oprindelig 
kom fra landbrugsministeriet, har siden 1942 
beskæftiget sig med luftfartens anliggender, 
og han har på internationale luftfartsmøder 
ved talrige lejligheder vist en smidig saglig
hed, som er kommet dnnsk luftfart til gode. 
Senest under sommerens SAS-forhandlinger 
vedrørende amerikanske og vesttyske krav 
om indskrænkning af den skandinaviske tra
fik var Hnns Jensen en fortræffelig forkæm
per for det lnnd, han repræsenterede. Der er 
ingen tvivl om, at den nye luftfartsdirektør 
har den gode villie, parret med den nødven
dige saglighed, som er påkrævet for at kunne 
løse de mange forskelligartede opgaver, som 
dette embede omfatter. Aeroklubben og dens 
tilsluttede klubber tilsiger deres støtte til 
fremme nf dette arbejde. 

Direktør Hans Jensen, der overtager le
delsen af direktoratet til 1. marts, har været 
medlem nf KDA's bestyrelse siden 1950. 
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INDTRYK FRA 
ØSTTYSKLAND 

Stor svæveflyve
virksomhed med egne 

fremragende typer 

I de senere år har man i Østtyskland gjort 
sig store anstrengelser for på flyvespor

tens område at indhente og nå op på højde 
med andre lande. At dette mht. materiellets 
kvalitet er lykkedes, har vi ved brugen af 
Lehrmeister og Libelle-typerne allerede er
faret. Ved et besøg i Lommatsch i efteråret 
havde jeg lejlighed dels til at se lidt mere 
til den tekniske baggrund, dels til at erfare 
noget mere om svæveflyvningens udvikling i 
landet. 

Kort forinden var Østtyskland iøvrigt ble
vet optaget i F AI som associeret medlem, og 
et længe næret ønske om at kunne være med 
i det internationale samarbejde blev herved 
opfyldt, omend landet af storpolitiske grun
de ikke blev fuldt medlem. 

Man kan beklage, at politik har indflydel
se på sportslige forhold, men netop i Øst
tyskland er flyvesporten overordentligt stærkt 
politisk betonet. Foruden i flyvesport un
derv;ses i skydning, terrænløb og politisk op
dragelse, og når staten lader sine unge flyve 
gratis, venter den tydeligvis meget til gen
gæld. 

Det sprog, der føres i ungdommens flyve
tidsskrift, også over for andre lande, især 
Vesttyskland, kan kun gøre et ubehageligt 
indtryk på flyvesportsfolk i andre lande, og 
det må håbes, at optagelsen i F AI og det 
kommende samvær ved VM osv. vil ændre 
dette forhold. 

Ti å,rs opbygning 
Man genoptog under små forhold flyve

sporten i form af svæveflyvning, modelflyv
ning og faldskærmssport i 1950. I begyndel
sen klarede man sig med gamle SG-38, 
Baby'er, fik efterhånden typer som Pionyr, 
Sohaj, Jaskolka og Mucha fra sine østlige 
naboer, byggede den gamle Meise osv., men 
først i de seneste år har man udviklet sine 
egne typer og har snart helt forladt EK
uddannelsen. 

Nu findes der op imod 500 svævefly i 
landet, hovedsagelig moderne typer, og de 
gamle vil hurtigere forsvinde end i andre 

Mærkeligt bille

de I flyveblad? 

Det viser to 

mænd, der 1peJ• 

ler sig I lami

nar-vingen. 

Libelle-Laminar er en almindelig krop med nye vinger af stor effektivitet - de koster til gengæld ogall lige 
øl meget som ellers et helt fly. 

lande, då alle svævefly ubarmhjertigt kas
seres, når de er 8 år gamle! 

Dette er så meget mærkeligere, som et 
besøg på fabrikken, VEB Apparatebau i 
Lomrnatsch, viser en kvalitet, som næppe 
overgås andre steder. 

Svæveflyvefabrikken, der beskæftiger ca. 
400 personer, ligger i en landsby uden for 
Meissen og i nærheden af Dresden, hvorom 
den østtyske flyveindustri er koncentreret. 
De ledende personer stammer for en del fra 
den gamle flyfabrik i Gotha. Fabrikken er 
indrettet i et gammelt glasværk, der efter
hånden udbygges til sit nye formål. Kapaci
teten er så stor, at den overstiger såvel den 
hjemlige som den udenlandske efterspørgsel. 
Den sidstnævnte er endnu begrænset, da fir
maet er nyt og ukendt, ligesom handelspoli
tiske forhold spiller ind. I stedet for at køre 
jævnt med en mindre produktion, kører 
man hurtigere større serier og holder pauser 
ind imellem. 

Ved mit besøg var der derfor ikke så me
get at se, idet der netop var en sådan pause, 
som imidlertid faldt sammen med den års
tid, hvor hovedeftersyn og reparationer fin
der sted. For når man havarerer, sender 
man bare flyet til fabrikken! Man kan mene, 
at det er så let og gratis for svæveflyverne, 
at de ikke passer tilstrækkeligt på materiel
let, men man søger så på anden måde at op
retholde fornøden disciplin og påpasselighed. 

Høj produktionsstandard 
Der var masser af fly under arbejde, og 

flere stod i lagrene og ventede, og alle vil 
naturligvis have deres fly igen til foråret! 

Af forberedelserne til næste serier og af 
det, jeg så af værkstedsorganisationen og 
hjælpemidlerne, var det imidlertid klart, at 
man gør meget ud af det. Svære stålbed
dinger og værktøjer muliggør den uhyre nøj
agtige fremstilling, der gør flyene så ens, at 
man uden videre kan skifte forskellige vin
ger ud på en krop. 

Såvel Lehrmeister som Libelle er jo net
op indrettet til at benyttes med forskellige 
vinger. Lehrmeister foretrækkes åbenbart i 
Østtyskland til ren skolebrug i 15 m udga
ven, mens de fem her i landet alle er den 
mere ydedygtige 17 m udgave. Libelle bru
ges også i udstrakt grad som Standard-Libel
le, der f.eks. var enhedstype ved deres 
mesterskaber i klassen. 

Fabrikken har en højt udviklet kontrol så
vel af materialer som under bygningen, og 
også konstruktionsforskrifterne er meget 
strenge. Man kan til tider synes, at det er 
at gå lovligt vidt, men da de store omkost
ninger, der må være forbundet med dette 
system, tilsyneladende ikke lægges over på 
kunderne, kan disse jo kun være tilfredse. 

Den spejlblanke Libelle Laminar 
Desværre lykkedes hovedformålet med mit 

besøg ikke: at flyve laminarversionen af Li
bellen. En kombination af dårligt vejr samt 
et pludseligt todages forbud mod civil flyv
ning hindrede os heri, og jeg kunne ikke 
efterkomme indbydelser til at forlænge be
søget, men måtte nøjes med synet. 

Der er sandelig også noget at se på: 
aldrig før har jeg set en sådan vingeover
flade på et svævefly som den tynde alumi
niumsfolie, der er sammenlimet med finer
beklædning og giver en overflade som en 
højglansplade. Hertil kommer, at den nye 
laminarvinge er uden åbninger af nogen art 
undtagen i den bageste del af vingen, hvor 
luftbremser, samt de ganske smalle flaps og 
krængeror, er placeret. Alle stødstænger til 
disse bevægelige dele er samlet lige foran 
flaps og krængeror og fuldstændigt tilgæn
gelige, når disse fjernes. Det er et frem
ragende stykke konstruktionsarbejde. 

Kroppen er en helt normal Libelle-krop 
med undtagelse af flaphåndtaget, der i pro
totypen er et håndhjul, så man til forsøgene 
kunne vælge enhver indstilling, mens pro
duktionsudgaven har et håndtag med nogle 
få stillinger. 

Jeg havde lejlighed til et par flyslæb i en 
normal Libelle som Aviators for at blive for
trolig med pladsen og omgivelserne inden 
flyvningerne med Laminar'en, og vi havde 
også en Standard-Libelle med i transport
vognen fra fabrikken, hvis prøveflyvninger 
må foregå på en plads ved Riesa 15-20 km 
fra Lommatzsch. Men voldsomme haglbyger 
tvang os til at holde inde. Libellen i slæb er 
lige så behagelig som i spilstart og iøvrigt 
et dejligt fly. Mht. de små kritikpunkter så 
erfarede jeg, at den uden videre kan leveres 
med lidt større luftbremser på oversiden. 
Den lidt træge overgang fra et sving til et 
modsat er for en stor del en vanesag, om
end en østtysker i turbulens på bølgeflyvning 
i Polen fandt den utilstrækkelig hertil. 



MORANE-SA.ULNIER 

ER NU REPRÆSENTERET 
I DANMARK 

Den ideelle privatmaskine 
for klub-, skole- og rejsebrug 

Kan lande på ca. 100 m. 

»FLYV« skrev bl.a. om denne maskine: 
- Udsynet gennem vinduerne fremragende. 
- Billige reservedele. 
- En ualmindelig sikker maskine takket 

være automatiske slots. 
- Uvillig til at stalle. 
- Langsomflyvningsegenskaberne er det 

store nummer på RALL YE. 

Hypermoderne 4-pers helmetal fly med næsehjul og automatiske slots. 

CONTINENTAL MOTOR 
METALPROPEL 

RALLYE CLUB: 90 HK Max fart 195 km/t. Pris kr. 39.550,-
RALLYE CLUB: 100 « « « 206 « « kr. 41.150,-
SUPER RALLYE: 145 « « « 230 « « kr. 51.715,-* 

• incl. monteret '4-kan. VHF RADIO og ekstra benzintanke 

Af dette franske fly er allerede beordret 76 stk. til 16 forskellige lande og 74 stk. 
til brug I Frankrig. Det kommer også nu til Danmark. 

Flyv økonomisk og sikkert med MORANE-SAULNIER RALL YE 

Generalagent for Danmark: 

SCANDINAVIAN. AIR TRADING COMPANY L TD. 
112, ÅBRINKEN . VIRUM • TELEFON 8518 34 
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• 

3,000 

14,000,000 

civile luftfartøjer 
Over et tusinde civile luftfartøjer med Rolls-Royce 
jet-motorer er leveret til eller i ordre for luftfart
selskaber verden over. 

timer mellem 
hovedeftersyn 
Rolls-Royce Dart motorerne er godkendt til 3.000 timer 
mellem hovedeftersyn, et højere timeantal end nogen 
anden flyvemotor. 

timers erfaring 
Rolls-Royce jet-motorer har fløjet over 14 millioner timer 
i civil tjeneste, dette tal vokser med ca. 5 millioner timer 
pr. år. 

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 1, København K 



Gør 1961 til et 

FLYVESIKKERDEDSÅR 
Uddrag af o'llerstlØjtnant A. S. Bendtsens foredrag i KDA 

S OM begreb har flyvesikkerhed eksisteret, 
så længe man har fløjet, idet man na

turligvis altid har ønsket, at den flyvning, 
man begiver sig ud på, skal gå godt. Flyve
sikkerhed, som et mere konkret begreb 
hvis man kan sige sådan - opstod under 
krigen i de allieredes flyvevåben, hvor man 
havde enorme tab af personel og materiel 
alene under træningsflyYningen, altså den 
mere >fredsmæssige< del af flyvningen. I 
RAF beløb antallet af fatale havarier under 
træningsflyvning (ikke operativ flyvning) til 
ca. 30% af de samlede tab i RAF. 

Derfor tog man fat på nærmere at un
dersøge, hvad der kunne foretages for at 
begrænse disse urimelige tab, og derved 
skabtes den nuværende flyvesikkerhedstjene
ste. 

Flyvesikkerhedsbevægelsen startede i 
USAF, hvor flyvesikkerheds-organisation 
>Flight Safety and Research« nu har en 
stab på mere end 700 medarbejdere. 

Flyvesikkerhed indtager ikke den samme 
>plads« i den rent militære flyvning som i 
den almindelige civile flyvning. 

I den civile transportflyvning er flyvesik
kerheden det primære, flyveselskabet har en 
forpligtelse overfor passagerer og gods, idet 
formålet med flyvningen alene er at trans
portere passagerer og gods frem til bestem
melsesstedet i uskadt stand. Det samme 
synspunkt kan - eller burde kunne - anlæg
ges, når det gælder anden civil flyvning. 

Om stort set al civil flyvning gælder det 
altså, at flyvesikkerheden er det absolut pri
mære, og den opnåede flyvesikkerheds
standard er derfor en korrekt målestok for 
det pågældende luftfartsselskabs effektivitet 
- eller - når det drejer sig om private 

alle tiders amerikanske 

flyvere, om de pågældende piloters kvalifi
kationer. 

For militær transportflyvning og elemen
tær skoleflyvning i fredstid kan samme måle
stok anlægges. 

Aktiviteter og ydre midler i 
flyvesikkerhedsarbejdet 

Som jeg før har nævnt er flyvesikkerhed 
ikke noget, der kommer af sig selv, den skal 
forårsages. 

Den sikreste måde at opnå størst mulig 
flyvesikkerhed på er, at alt personel er gen
nemsyrnet af tanken om flyvesikkerhed, at 
flyvesikkerhedsbevægelsens ideer så at sige 
er sivet ind. Det skulle være en naturlig 
tanke og ide hos alle, der er beskæftiget med 
flyvning, at tage flyvesikkerheden med i de
res betragtninger og arbejde. 

For at bidrage til at sikre, at flyvesikker
heden ikke glemmes, er en del aktiviteter og 
ydre midler taget til hjælp. 

På flyvestationer holdes der månedlige 
flyvesikkerhedsmøder, hvor problemer, der 
måtte være opstået i månedens løb på egne 
stationer tages op, og havarier og tildra
gelser gennemgås. Oplysninger om nye ting 
fra den store verden og andre flyvestationer 
kommer frem, og forslag af forskellig art 
fremkommer - nogle til action på flyve
stationen selv - andre for at henlede op
mærksomheden højere op på et problem -
eller rykke for en løsning på et tidligere 
fremført sådant. 

Udover de månedlige møder holdes der 
naturligvis briefing'er og lektioner i eska
driller eller på stationer, når ændringer i 
luftfartøjer eller procedurer er besluttet og 
skal iværksættes. 

FLYYERADIOENS 
problemer er til at komme over uden 
større vanskeligheder. Spar kostbare 
flyvetimer. Lær det hjemme i lænestolen 

MYSTIKKEN 

RADIOKURSUS 

er hævet. Dette HI-FI, LP-Album er 
realistisk. Optaget i luften, si man 
harer hvorledes det virkeligt foreglr. 
Altid klar til opfriskning al tabt rutine. 
Aldrig mere betznkeligheder ved be
flyvning al pladser, hvor radiobetjening 
er nødvendig. 

PÅ 45 MINUTTER 
kan man læro, hvad det ellers tager 
dage at indove i et klassevzrelse. Det 
er som om man selv sidder i maskinen. 
Instruktionsbogen med diagrammer 
og fotos fortæller om radiotyper, bøl
gelængder kontroltårnets funktion, 
Taxi- Start- og Landingsprocedurer, 
lyssignalprocedure, radiotelefoni og 
elementzr radioteknologi for piloter. 

klip her 

DYRBERG AERO Smaragdvej 19 • Herlev 

Vedlagt fremsendes kr...... .......... til dækning af 

..................... TOWER COMMUNICATIONS 
å kr. -45.00 

NAVN--------------

ADRESSE -------------

KLIP KUPONEN UD OG SEND DEN 

IDAG SAMMEN MER KR. -45,00 
- d har De Albumet i overmorgen. 

VI sender oøsA øerne r, etterttrav, 

Der gives belønninger - ærestegn - til 
eskadriller med lave havarirater for selv
forskyldte - uundgåelige havarier. Dette 
kan virke ganske ansporende, men der kan 
være visse betænkeligheder knyttet til dette 
system. Flyvesikkerhed er som nævnt en 
integrerende del af den operative flyvning, 
og resultaterne herfra burde efter min me
ning med. Man kunne jo tænke sig, at en 
eskadrille opnåede flyvesikkerhedspræmie 
samtidig med, at den måske lå lavest med 
operative resultater. En samling af disse 2 
i en præmie - til den bedste eskadrille - er 
desværre vanskelig at iværksætte. 

Flyvesikkerhedsblade. 
Som nævnt er nøjagtig og usminket in

formation af væsentlig betydning - ikke 
mindst for derved at bidrage til at fjerne 
frygten for det ukendte. 

Flyvesikkerhedsbladene er fremragende 
midler hertil. 

De udsendes af alle flyvevåben og mange 
større Commands. 

Vi får fra USAF og RAF - og da vi 
flyver samme luftfartøjer som i disse to 
flyvevåben, er deres flyvesikkerhedsblade jo 
næsten lige så hensigtsmæssige og nyttige 
for det danske flyvevåben som for udgiver
landets. 

I flyvevåbnet har vi to blade: >Flyvesiki 
kerhed og havarier« og >Kontakt«, det før
ste udgivet af FTK, det andet af FMT fo 
teknikerne. Fremragende kvalitet, saglige. 

Film giver på afvekslende ofte fornøjelig 
måde gavnlig instruktion eller påpeger om
råder, hvor agtpågivenhed er ønskelig eller 
påkrævet. 

10 timer årlig for lidt 
Oberstløjtnanten viste derpå nogle engel

ske flyvesikkerhedsfilm og sluttede sit iuter
essante foredrag med nogle specielle bemærk
ninger til de private flyvere. 

I:Inn fandt ikke de ti timer årlig sikker
hedsmæssigt forsvarligt, hvorfor der er sær
lig grund for !IDA og klubberne til at starte 
en aktiv flyvesikkerhedsbevægelse. Foruden 
yderligere udbygning nf sikkerhedsstoffet i 
FLYV under en fast rubrik anbefalede han 
afholdelse af flyvesikkerhedsmøder i klub
berne, udnævnelse af e_n speciel flyvesikker
hedspilot i hver klub, ligesom han mente, at 
flyyerne med de få timer burde afprøves med 
mellemrnm og især efter længere pauser. 
ligesom deres teori bør kontrolleres ved spør
geskemaer. 

Han sluttede 'med at sige: ,,Vær ydmyge 
o,•er for flyvning, gør noget for sikkerheden, 
gør 1961 til et flyvesikkerhedsl'tr !" 

- Selv om nogle har hørt det samme fore
drag i "Danske Flyvere", var motorflyvernes 
interesse for denne aften iøvrigt meget skuf
fende. Der var et betydeligt antal svævefly
Yere fra hele Sjælland; men det er alt for få 
af vore A-certifikatindeha\'ere, der har vist 
sig fly\'esikkerhedsmindede \'ed at høre dette 
foredrog ved de to lejligheder. 

LEJLIGSHEDSKØB! 
En næsten ny 
NARCO SUPERHOMER & BIRD 
DOG DIRECTION FINDER & LEAR 

RADIOKOMPAS ADF 12 E•2 
Piper Cub 1936 & Piper Tripacer 
Super Custom 160 - 1959. 

· Omgående levering. 

Afs COMMERTAS 
Fr. holms Kanal 2, K. Ml 228 
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'::::,,,.. 
Cessna112 A 

1960 model. Total tid kun 200 timer. 
Anvendt til demonstration. Forsynet med 
Narco Superhomer (VHF+VOR) Radio
kompas (ADF 12-E) og Lear LFR-3. Af 
andet udstyr kan nævnes Rotating Bea
con, Hjulskærme, Gyro og Horisont samt 
dobbeltstyring. Flyet, der står fuldstæn
dig som nyt, sælges til rimelig pris. De
monstreres overalt uden forbindende. 

ESBJERG AERO SERVICE 
Lufthavnen, Esbjerg 

Tlf. Esbjerg 5555 

~ffBBGER Ill .. 
Bøger 

David Le Roi: Alt om flymiing idag. Jul. 
Gjellerups Forlag. 206 sider, 52 fotoplancher, 
12 sider røntgentegninger, 50 figurer. Pris 
kr. 21.00 hft., 24.50 indb. 

"Alt om flyvning idag" har haft sl!. stor 
succes i de par l!.r, den har eksisteret, at 
Gjellerups forlag har udsendt bogen i 2. ud
gave. Og den vil ganske givet ogsl!. blive en 
succes for forlaget. Her er nemlig en bog, 
som fortæller om, hvad flyvning er idag, og 
den gør det pl!. en sl!.dun ml!.de, at alle uden 
undtagelse har udbytte og fornøjelse af at 
læse den. 

Originaludgaven er skrevet uf David le Roi 
og udkommet pl!. engelsk, og den danske ud
gave er ikke blot en oversættelse, men samti
dig en bearbejdelse, afpasset efter danske 
forhold. Ingeniør Per lVeislta1tpt stl!.r for 
dette arbejde, og denne opgave har hun lost 
pl!. en sl!. fortræffelig ml!.de, at "Alt om fly,•
ning idug" bør kunne blh·e en bog, der ud
kommer i nyt oplag hvert l!.r. Mindre kun 
nemlig ikke gore det, for det fortjener den. 
Kapitlerne om den militære flyvning samt 
om raketter og rumfart er revideret uf kap
tajnløjtnant J. Lindegdrd Christensen. 

J.F. 
,vmium Green: The Observer's Book of 

.4.ircmft. Forlag Warne & Co., Lonaon. 288 
sider, kr. 0.00. - Tilsendt fra Knud Ras
mussens Boghandel. 

1061-udgaven uf denne nyttige og billige 
lille typebog indeholder 150 nye fotos snmt 
122 treplunstegninger, og teksten er il jour
fort op til efteråret. Der er kommet adskil 
lige helt nye typer med, og undre pl!.ny ak
tuelle som f. eks. U-2 er dukket op igen. Iult 
150 typer er beskrevet. 

Det er 10. udgave uf denne bog, som nu 
udkommer i flere lunde og ialt er trykt i 1 ½ 
million eksemplarer hidtil. 
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Luftfartforsikringer 
af enhver art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Minerva 1841 ,a:u;: 
Ulykkesforsikringspolicer udstedes af et
hvert forsikringsselskab, der er tilknyt
tet poolen, samt af SAS's billetkontorer. 

Fly,nlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 

Minerva 1112 

En annonce 
vedrørende køb, salg eller stillinger 
indenfor flyvningen giver altid 
resultat i FLYV. 

Billet mrk.-annoncer ekspederes 
uden ekstra gebyr. 

FLYVEMASKINE TIL SALG 
Auster J/1 OY-AAK til salg. Dette fly er udstyret med ekstra tank, 
radio og en del andet udstyr og er således et udmærket rejsefly. 
F. eks, velegnet, hvis 2 eller 3 forretningsfolk i fællesskab vil eje 
egen flyvemaskine. Pris 24.500,- kr. Henvendelse: 

Hans Muus, Frederiksgade 2, Odense 
Tlf. (09) 11 54 56 

De flyver hurtigere 
med CESSNA 

længere 

A/s COMMERTAS 
FR. HOLMS KANAL 2 
KBH. K TLF. Ml 228 

~,~=,=";;;;,';2;;;;:.;;::;:;~;;:;;:::/ 

De kommer hurtigere i luften med 

DORNIER 
JØRGEN HØYER 

GENTOFTE TELEFON 87 70 97 



CUGAR 
Linestyret 
kunstflyvningsmodel 
til 5-6 ccm motorer 

Hvordan gik det? Fik du bygget en 334G, 
som vi omtalte i novembernummeret. Eller 
har du bygget tilsvarende modeller, og har 
du været så heldig, at du har fået en "stor" 
motor i julegave·! For så må vi jo se nt fin
de en egnet model til den nye motor. Det 
er jo nok ikke klogt nt begynde med en 
Thunderbird eller Nobler, næ, prøv hellere 
først en Ougar. Tegningen til denne er ud
givet af Johannes Graupner, Kirchheim
Teck i Tyskland og koster ca. 5,- kr., men 
så får man til gengæld også en tegning i tre 
store ark med materialeliste og byggevejled
ning på både tysk og engelsk. 

Modellen er konstrueret af Horst Diemer, 
dens spændvidde er 117 cm, og med en OS 
max 35 kommer den til at veje en. 1000 gr. 

Civilingeniør Vagn Prytz 
I januar fyldte civilingeniør Vagn Prytz 

65 år og det medførte, at han med udgangen 
af måneden faldt for den ubønhørlige alders
grænse i det firma, hvor han er ansat, Dansk 
Esso. 

Vagn Prytz er polyteknisk kandidat fra 
1920 (maskiningeniør/skibsbygger) og var i 
nogle år ansat på Nakskov Skibsværft, af
brudt af perioden september 1920 til novem
ber 1921, hvor han aftjente sin værnepligt 
som marinesoldat og herunder fik uddannel
sen til marineflyver. Efter påny at have 
været ansat på Nakskov Skibsværft fulgte 
fra 1924 til 1926 en studierejse til USA, 
hvorefter Vagn Prytz vendte tilbage til Ma
rinens Flyvevæsen som ingeniørassistent og 
samtidig kontrollant og testpilot. Dette va
rede fra 1926 til 1930. 

Derefter gik Vagn Prytz over i civil virk
somhed og blev leder af Dansk Esso's ny
oprettede Aviation afdeling, og denne stilling 
har han haft, indtil de 65 år tvinger ham 
til at sige farvel. 

Vagn Prytz har i mange år fulgt aero
klubbens arbejde med den allerstørste inter
esse og har altid været parat til at række 
klubben en hjælpende hånd, hvad enten det 
gjaldt konkurrencer, flyvestævner, kontrol af 
rekorder el. a. En særlig indsats for aero
klubbens arbejde gjorde Vagn Prytz, da han 
- sammen med afdelingschef D1teholm fra 
Dansk Shell - under krigsårene samlede en 
mængde unge flyveentusiaster i "Aeronautisk 
Juniorklub" og ved møder, studiekredse og 
foredrag bibragte dem den rette forståelse af 
flyvningen og dens vilkår. 

Selv om vi ønsker Vagn P rytz ni mulig 
fred i sit otium, håber vi alligevel, at aero
klubben må kalde på assistance, hvis nødven
digheden banker på døren. 

Ny dansk flyveindustri-virksomhed 
Omkring årsskiftet er der blevet oprettet 

en ny stor dansk flyveindustrivirksomhed 

Den er ganske nem og hurtig at bygge, og 
navnlig er den langt billigere end supermo
dellerne i samme klasse, som den godt kan 
klare i flyvemæssig henseende, hvilket un
derstreges af, at den i 1958 vandt det tyske 
kunstflyvningsmesterskab. 

Der er ikke mange indvendinger at gøre 
mod modellens opbygning og indretning. Dog 
må man tilråde den største omhyggelighed 
ved placeringen af brændstoftanken, som det 
ligeledes anbefales at forsyne med en eller 
to skillevægge ( med huller i) for at forhin
dre for megen bevægelse i brændstoffet. 

Det skal også bemærkes, at modellen ikke 
er forsynet med bevægelige flaps, men planet 
er opbygget således, at en ændring meget 
nemt kan foretages. Oml. 

i Københavns Lufthavn, Kastrup. Det er 
Skandinavisk Aero Industri (Kramme, 
Zeuthen og Harttung) og Scanaviation (Ras
mussen og H enriksen), der i samarbejde 
etablerer den nye virksomhed for at kunne 
imødekomme den efterspørgsel, der bl.a. fra 
charterselskaberne er fremme om udførelsen 
af de periodiske eftersyn af de større trafik
flyvemaskiner. 

De nye værksteder vil blive indrettet på 
Kastrup Syd, og de vil blive i stand til at 
tage både DC-3, DC-4 og DC-6. De første 
større maskiner, som den nye virksomhed 
får at arbejde med, bliver det nystartede 
Nordair's DC-6. Endvidere håber man inden 
længe at få flyvevåbnets DC-4 transportluft
fartøjer til eftersyn. 

Såfremt handelsministeriet ikke gør ind
sigelse, vil den nye virksomhed få indregi
streret navnet Scandinavian Aircraft Repair 
Oo. 

Endnu en jysk landingsstribe? 
Ifølge meddelelser i dagspressen vil Fil

skov kro i M:idtjyllnnd til foråret kunne tage 
imod flyvende gæster, idet man anlægger lan
dingspinds på en eng i kroens nærhed. 

Trafikflyvenyt 
Swissair har fået solgt fire af sine fem 

DC-7O og leveret 2 af disse til USA, mens 
3 endnu er i drift. Flåden består af 28 pro
pelfly og 7 jetfly (3 DC-8 og 4 Caravelle), 
og sidstnævnte varetager 50 % af trafikken 
i vintersæsonen. 

Nordair fået sin første DC-6 
Nordair har fået sin første af de indkøbte 

DC-6ere hjem fra USA, hvor firmaet har 
haft en besætningsstab på 11 mand til ud
dannelse og træning. Maskine nr. 2 kommer 
til Danmark 15. februar og nr. 3 den 15. 
marts. De tre luftlinere får henholdsvis ind
registreringsbogstaverne OY-AOA, OY-AOB 
og OY-AOC. De kan hver rumme 80 passa
gerer. 

Nye journaler klar 
De af luftfartsdirektoratet godkendte nye 

journaler, som KDA udgiver, ventes klar i 
anden halvdel af februar og kan nu bestilles 
hos KDA. Priserne er: 
Luftfartøjs- og rejsejournal . . . . kr. 17 ,50 
Motorjournal . . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 10,00 
Propeljournal . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 10,00 

TYPENYT 7 
Oessna T-81 jettræneren, som er bygget i 

over 500 eksemplarer til USAF, kan nu og
så sælges til "venligtsindede nationer", og 
som den første af disse får Peru i år leveret 
en serie til over 3 mill. dollars. Cessna solg
te ifjor for 103.278.000 dollars, 2 % mindre 
end i 1959. Heraf var det civile salg ca. 56 
mill. eller 20 % mere end i 1959. Eksporten 
omfattede 10½ mill. mod ca. 7 mill., og ialt 
709 fly blev eksporteret imod 494 i 1959. 
Af USA's general aviation produktion solg
te Cessna 47 % af flyene og for 36 % af 
værdien. 

Dassault Mirage IIIO sejrede over Snnb 
Drnken mht. leverancer til Schweiz, og også 
Australien har fået licens til nt bygge 30 af 
typen til erstatning for sine Sabres. 

Dassault Etendard IV M i rekognosce
ringsudgave var første gang i luften i no
vember. Den har Atar 8 motor, en speciel 
kameranæse og er udstyret til tankning i 
luften. 

Morane Saulnier MS 880 med 90 eller 
100 hk motor kaldes fremtidig Rallye Club, 
mens versionen med 145 hk kaldes MS 885 
Super-Rallye. Ved årets udgang var ordre
tallet steget til 150, hvoraf 76 fra 16 uden
landske lande. Til juli når man op på en 
produktionskapacitet af 30 fly pr. måned. 

Jodel Ambassadcur bruges til certifikat
prøver for den nye franske 105 hk Potez 
4E 20 motor. 

Bre,Quet 906 Ohoucas, en tosædet udvik
ling af det ensædede 905 Fauvette svævefly, 
er nu af de franske myndigheder valgt som 
standard-træningsfly. 

Sud-Aviation Oaravellc har den 29/12 i 
USA udført sine første flyvninger med ame
rikanske motorer - to CJ 805-230. 

D ouglas DO-8 serie 50, udstyret med 
JT3D-1 turbofnn-motorer, var i luften før
ste gang den 20/ 12. I Europa har bl. a. 
KLM og Iberia bestilt denne version. 
· Martin Marlin-flyvebåden er nu afleveret 

i sidste eksemplar, og dermed hører et af 
de ber~mte gamle flyvefirmaer i USA op 
med at bygge fly - i fremtiden bliver det 
missiler, elektronisk udstyr og astronautik, 
Martin beskæftiger sig med. 

Fokker/ Fairchild F.21 Friendship kan nu 
fås i tre nye versioner: F-27S med Dart 
R.Dn.8-motorer er en militær version med 
korte start- og lnndingaegenskaber. Endvide
re er der en langkroppet udgave til op til 64 
passagerer og nye versioner af serie 100 og 
200 med pinds til op til 52 passagerer. 

Flying Enterprise 
Samtidig med at den hidtidige operatio

nelle linieinspektør i SAS, den 48-årige Olaes 
Hastrup, den 1. januar 1961 tiltrådte stil
lingen som driftsleder i Flying Enterprise, 
har den 38-årige ingeniør Tage H olstein 
Petersen efter 11 års tjeneste i SAS's tekni
ske afdelinger pr. 1. februar tiltrådt stillin
gen som ehef for firmaets tekniske tjeneste. 

Ved udgangen nf 1960 kunne Flying En
terprise se tilbage på det første års virke i 
aktiv lufttrafik med en flåde på tre 65-per
soners Argonaut maskiner. Den første blev 
overtaget den 23. januar 1960, den anden 
den 25. april og den tredje den 11. juni, og 
der er i det forløbne år gennemført ialt 436 
tur/retur flyvninger. I løbet af 1960 har 
Flying Enterprise befordret ialt 45.229 pas
sagerer, og selskabets maskiner har i det på
gældende tidsrum tilbagelagt en distance på 
1.364.350 km. 

Flying Enterprise beskæftiger idng 83 per
soner mod en halv snes for et år siden. I den 
nærmeste fremtid vil luftflåden blive udvidet 
med endnu en Argonaut, og alle fire luftfar
tøjer vil være fuldt beskæftiget i 1961. 
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-*-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET Kl3L DANSKE AERDNAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogado 40, København 0. 
Telefoner: ØBro 29 og (ang. model- og 
svzvcllyvnin11) ØBro 249. 
Postkonto: 256.80. 
Telegram;,drcsse: A~roclub, 
Kontor og bibliotek er åben fra kl. 9--16, 
lordag 9-12. 
Formand: Landsretssagfører B. Moltke-Leth. 

MUTORFLYVERADET 
Formand: lngenlBr Arne W. Kngels. 

SV ÆVEFL YVERADET 
Formand: Ingeniør Kaj V. Pedenen. 

lllODELFLYVERADET 
Formand: Bankass. Ole Meyer Larsen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Generalmajor H. Pagh. 
Generalsekretær: Di rektor August Jensen. 
Dansk Pool for Luftfartforsikring, Østergade 24. 
Tlf. Mine"• 18¼1. 

OVERLYDS
TRAFIKFLY 
KDA-foredrag 
onsdag den 
15. februar 
kl. 1945. 

Emnet for næste mødeaften i KDA er: 
Supersonic Air Transports, 

og foredragsholder er BEA's chefinge
niør, Mr. B. S. Shenstone, hvis billede 
ses herover. Foredraget ledsages af lys
billeder. 

Dette interessante foredrag om et af 
luftfartens kommende hovedproblemer 
afholdes onsdag den 15. ds. kl. 1945 i 
Borgernes Hus, Rosenborggade 1, Kø
benhavn. 

Der er som normalt adgang for KDA
medlemmer af alle kategorier med led
sagere. 

Beverley S. Shenstone 
Aeroklubbens gæst ved foredraget den 15. 

februar kl. 19,45 i Borgernes Ilus, l\Ir. B. 
S. Shenstone fra British European Airways, 
er en fremragende flyveingeniør med en al
sidig karriere. Han er født i Canada og stu
derede ved universitetet i Toronto, hvorpå 
han som 21-llrig kom til et forsogslabora
torium i det engelske luftministerium. Efter 
nogle år hos Junkers i Dessau var han an
sat syv Ilt· hos Supermarine. Kort før krigen 
kom han påny til luftministeriet, var tre af 
krigsårene i den britiske luftkommission i 
Washington, hvorpå han kom hjem til mini
steriet for flyproduktion. 

Han har også været teknisk administrator 
for TCA hos Canadair, assistent for vice
præsidenten hos A. V. Roe i Canada, og nn 
har han i en årrække ,·æret hos BEA. 
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Ved foredraget i KDA kaster han et blik 
ud i fremtiden og beskæftiger sig med tra
fikfly med overlydshastighed, men man kun
ne sikkert lige så godt ha ve filet ham til at 
tale om den modsatte ende i flyvningens ver
den, nemlig flyvning med muskelkraft, der er 
en af hans hobbies, og som tages meget al
vorligt i England nu. 

i\Ir. Shenstone er ,·icepræsident for Royal 
Aeronautical Society og næstformand for 
selskabets "l\Ianpowered Aircraft Group". 

Han lærte at fly,·e i <let kanadiske flyve
våben i sine yngre dage og fik sit C-diplom 
som svæveflyrnr for 30 år siden. På svæve
flyveområdet s)Jillcr han en ledende rolle 
indenfor OSTI\', bl.a. som redaktør af 
OSTIV News i Schweizer Aero Revue, lige
som han som medlem af redaktionskomiteen 
har en del af æren for bogen "Thc \Vorld's 
Sailplancs", hvoraf man nu arbejder på en 
ny udgave. 

Nye personlige medlemmer 
Automobilforhandler II. II. Bak Rasmussen. 
Stud. polyt. Jens Lovmand II·vid. 
Radiotekniker Erik Bøgh Mathiasen. 
Fabrikant Poul Dyrby. 
Arkitekt IIerluf Rasm usscn. 
Ingeniør 0. Peter Dreyer. 

Nye firmamedlemmer 
Seandinavian Air 'l'rading Co. Lt<l. 
Nor<lair A/S 

Runde fødselsdage 
Flyverløjtnant .1.ge Mathiesen, Flyvesta

tion Vandel, Vandel, 50 år den 1. februar. 
Læge Bnrge Leudesdorff, Skovvej 71 B, 

Charlottenlund, 50 llr den 17. februar. 
Forstander Srend Åge 'l'lw111sen, Idræts

skolen, Vejle, 50 llr den 20. februar. 

Nye bøger i biblioteket 
Charles H. Gibbs-Smith: The A.eroplane. 
Y. Gotaas: Fjellbnlgc,·. Bølgeflyging i 

teori og praksis. 
Planes in Fli.yl,t. 
D. J. Laidlaw-Dickson : .Aeroinodeller 

A.111rnal 1960-61. 

7/2 

15/2 
1/3 

2/3 

KALENDER 
Flyvemeteorologi i DIF's flyve
tekn. sektion. 
B. S. Shenstone i KDA, Kbh. 
Frist for ansøgninger til udveks
lingen. 
Helikopterforedrag i DIF's flyve
tekn. sektion. 

7/3 Filmsaften i KDA, Kbh. 
1/5-30/6 Flyvelotteriet 1!)61. 

26/5-4/6 24. luftfartsudstilling, Paris. 
4-10/0 Opvisning og udstilling, Farn

borough. 

Motorflyvning 
April 

3-4/G 
20-30/7 

l\Iotorflyvekongres og repr.møde. 
Fly,·edagskonkurrencerne. 
Nordisk motorflyvekonkurrence. 

Svæveflyvning 
1/3 Flyvedagskonkurrencerne begyn

1!)/3 
25/3-3/4 
2-15/7 

lG-30/7 
31/10 

der. 
Repræsentantskabsmøde, Odense. 
Instruktørkursus. 
Danmarksmesterskaber. 
Svæveflyveskole. 
Flyvedagskonkurrencerne slutter. 

Modelflyvning 
12/2 Fly,·edagskonkurrencerne 

(lokalt). 
5/3 Repræsentantskabsmøde 

(Sosporten, Århus). 
12/3 Nordsjællandsk fritflyvningskon

kurrence (Hillerød). 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
Al.s's Bergfalke bliver færdig i denne må

ned, sil man er flyveklar, sil snart vejret og 
jordbunden tillader det. 

Aviator flyver vinteren igennem, når vej
ret tillader det og har reserveret sig en Ka-8 
til 1962. De to Lehrmeister til klubben og 
P. V. Franzen ventes leveret i <lenne måned. 

II olstebro-Struer har skiftet na,•n til 
Nordvestjysk Svæveflyveklub. 

Kolding har s-teorikursus i gang. 
Kobenhavn overhaler sine fly og reparerer 

den i 1050 havarerede Baby. Klubben er og
så i gang med at bygge en ny trnnsportrngn. 

Midtjydsk havde generalforsamling 24/1, 
hrnr Dyhr Thomsen ønskede afløsning som 
formand. 

N wstred købte fly,·e,•llbnets kasserede 
Baby og har i sinde at reparere den. Klub
ben holder s-teorikursns, også for Ringsted 
og Falster. 

PFG starter sit årlige s-teorikursus for 
ho,·edstadsomrlldet den H/2. Tilmelding 
skriftligt til Polyteknisk Flyvegruppe, Østre 
Voldgade 10, Kbh. K. 

Kulvrå påtænker at afholde radiotelefoni
kurijus. Kort efter nytår var Karups flyven
de materiel klar efter vinterens o,·erhaling, 
og man manglede kun spillet. 

Vejle er også nået langt med eftersynene 
og skulle være klar til flyvning sidst i fe
bruar. 

Midtsjællands Flyveklub 
Fra 1. januar blev den nye l\Iidtsjællands 

Flyveklub officielt tilsluttet KDA. Klubbens 
forste teorikursus sidste vinter endte med 10 
beståede elever, ln-oraf 14-15 begyndte at 
fly,·e og en halv snes har filet certifikat. 

14 af disse er i denne vinter pil radiotele
fonikursus, mens der er 23 ele1•er pil et nyt 
A-teorikursus, så klubben mil siges at være 
kommet i god gænge. 

Fra motorflyverådets arbejdsmark 
Pil motorflyverådets sidste møde fastlagde 

man vigtige programpunkter for indeværen
de ilr (se kalenderen). For at skabe øget in
teresse blandt motorflyverne for deres egen 
orgunisation besluttede man at åbne repræ
sentantskabsmødet for alle og at indlægge 
det som led i en motorfly,·ekongres, der vil 
blive afholdt den 2. eller 3. weekend i april, 
og som vil omfatte en række faglige fore
drag og diskussioner af fælles in tcresse for
uden de organisatoriske e mner. 

Pil repræsentantskabsmødet kan man for
vente forslag om en it jourforing af motor
flyvernes alt for lave kontingent i takt såvel 
med prisudviklingen som de stigende krav og 
onsker fra motorflyvernes side til deres or
ganisation. 

På mødet behandlede man bl. a. svar fra 
luftfartsdirektoratet om henvendelser ved
rørende IFR-flyvning med fragt i 1-motors 
fly samt om llrskortene. Desuden behandle
des en henvendelse fra direktoratet vedrøren
de havarierne, henvendelse fra medlemmer 
om mulighed for VFR-flyvning om natten og 
en række andre spørgsmål. 
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Husk, det er nu, De bør skrive om demonstration 
og brochure på 

DR 10.50 AMBASSADEUR 
pris standard 47.000 kr. ind. levering 
J pers. 40 kg bagage, 200 km/t. 

D 140 MOUSQUETAIRE 
pris standard 77.000 kr. ind. levering 
4 pers., 100 kg bagage, 235 km/t kort 
landingslængde. 

JODEL 
&a 

SCAN==FLY A/s 
Pilestræde 48, Kbbvn. K. By 3503 (10-16) 

Stockholm: FLYGREPORTAGE 
Berj?sgatan 25, K., TJf. 11 06 00 

CALtEX AVIAT!IØN 



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 

EJVIND CHRISTENSEN . KØBENHAVN V, 
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Ni:. 3 

Lufttrafikkens 
hovedpine 

D A SAS-beretningen for året 1959-
1!}60 endelig bleu offentliggjort, 

bekræftede den til fulde de bange 
anelser mht. et stort underskud i 
regnskabsåret og fortsatte vanskelig
heder fremover, forst og fremmest 
som f olge af overgangen til jetdriften 
og de dermed folgende tab på stem
pelmotormateriellet, men og.iti på 
grund af fejlslagne engagementer i 
udenlandske selskaber. 

Det har ikke skortet på kritik i of
fentlighed og dagspresse, for sådan 
går det altid, når noget går galt, 
mens man sikkert haude rost SAS-sty
relsen for dens fremsyn og initiativ, 
hvis de samme engagementer havde 
givet gode resultater. Kritikken, spe
cielt i provinspressen, viser imidlertid 
i mange til/ ælde på ny landets mang
lende airmindedness. 

Ved redaktionens slutning over
vejer det skandinaviske regeringsud
valg stadig situationen og SAS's onske 
om ny kapitaltilforsel, men der kan 
vel næppe under hensyntagen til den 
store okonomiske betydning SAS har 
for de tre lande, være tvivl om, at 
vanskelighederne loses på en eller an
den måde. Problemet er imidlertid, 
hvilke konsekvenser det kan få for 
den fremtidige kurs, SAS må styre. 

Der er masser af andre vanskelig
heder, der må overvindes - forh ol
det til Tyskland, og forholdet til 
USA, som statsministeren berørte ved 
sit nylige besog derovre. 

Og på længere sigt lurer den næ
ste meget store hovedpine: hvorntlr 
skal man bestille overlydsfly? 

Det må håbes, at man inden for 
IAT A denne gang ikke lader indu
strien spille selskaberne ud mod hin
anden med langt storre vanskelig
heder end de nuværende som resul
tat, men at man snarest indtager et 
fast standpunkt og sorgt!r for at gort! 
selskabernes mening gældende over 
for fabrikkerne. 

Marts 1961 34. årgang 

Friske luftfartssynspunkter på 
overlydstra6kfty 

Fremragende foredrag KDA 

D ER har været skrevet og talt meget om 
de kommende trafikfly med overlyds

fart i de senere år. At de kommer, er gan
ske givet, men hvornår og i hvilke former, 
er en helt anden sag. Det er igen flyveindu
strien, som for at skabe beskæftigelse og for
retning prøver at pace udviklingen fremad, 
men denne gang er der håb om, at kunder
ne dvs. luftfartselskaberne, får et ord med at 
skulle have sagt og ikke bare bliver spillet 
ud mod hinanden. 

Det var velgørende ved KDA's mødeaften 
den 15. februar at få problemerne omkring 
overlydsflyene pillet fra hinanden og sat 
håndfast på plads. For BEA's chefingeniør, 
Mr. Beverley S. Shenstone, har sine person
lige meninger og er ikke bange for at komme 
frem med dem. Han talte for egen regning 
og kunne iøvrigt gøre det uden at blive mis
troet, for i hvert fald .i første omgang vil 
overlydsflyene kun have interesse på lange 
strækninger og derfor ikke for BEA. 

Men han talte som en praktisk luftfarts
mand, der vil have anven8elige og økono
miske fly. Luftfartselskaberne kan ikke lide, 
at flyveindustrien vil bestemme, hvad de 
skal købe. Det har de gjort hidtil, men det 
bør ikke fortsætte. 

Amerikanske prestige-synspunkter 
Den amerikanske bevilling på 5 mill. dol

lars til studier over et Mach 3 trafikfly skyl
des ikke ønsker fra selskaberne, men synes 
udelukkende at skyldes den amerikanske re
gerings ængstelse for at miste ansigt, hvis 
Rusland skulle fremstille et sådant fly. 

Shentone troede slet ikke på, at Mach 3 
var en særlig økonomisk hastighed, og der 
var alt, alt for mange ubekendte ved et fly 
med den fart. Nok må man af og til løbe en 
rimelig risiko, men aldrig handle helt i 
blinde. 

Han viste, hvorledes den hidtidige udvik
ling i Douglas-typerne betød en hastigheds
forøgelse på 30-40 '% for hver ny type, og 
det samme gælder andre fabrikater. Selv 
disse skridt fremad har givet fabrikanter og 
selskaber masser af problemer. 

Hvis man fortsatte med 40 % forøgelser, 
kunne man første lave et fly, der fløj med 
Mach r.3, dernæst et på 2.3 og så først 3.3. 
Men det ville være det rene nonsens med 
det samme at tænke på den sidste type med 
dennes kæmpemæssige problemer. 

Bevertey 8. 

Shenstone 

Mening 1 Mach 1.8 
Mens hovedparten af den øjeblikkelige lit

teratur med foragt skyder et Mach r .3 fly til 
side som håbløst uøkonomisk, så hævdede 
Shenstone, at man nu ved, at den meget vel 
kan være økonomisk, og at konstruere et så
dant fly som en udvikling af de nuværende 
er et overskueligt stykke ingeniørarbejde. 
Det skal enten have almindelig pilform eller 
en M-formet vinge, og der vil ikke være re
volutionerende problemer at overvinde. 

Men vil man bare op til Mach 2, så er 
det et formidabelt aerodynamisk spring. SA 
er det sket med det klassiske fly, og med den 
lange li:rop med cirkulært tværsnit, selv om 
en del af de fremsatte projekter forbavsende 
nok bibeholder den. Man skal over til helt 
andre former for vinger og krop eller kom
binationer deraf. Der bliver tale om en total 
ændring i strømningen omkring et sådant 
luftfartøj. 

Lad os holde fast ved letmetallet 
Selv om luftfartselskaberne har haft van

skeligheder nok gennem fire fly-generationer 
med letmetallegeringerne, så har man nu ef
terhånden indsamlet en så enorm erfaring 
med dem, at man ikke går fra dem til noget 
mere eksotisk, med mindre det er absolut 
nødvendigt. 

Man kan anvende letmetal op til Mach 
2.3, og selv det vil give store problemer mht. 
køling af kabinen. Dette køleudstyr kan koste 
fra 5 til 20 '% af nyttelasten, og det sidste 
har vi i hvert fald ikke råd til. 
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Et af de mange amerikanske Mach 3 projekter, Foredragsholderen finder det ikke realistisk at anvende 
normal krop med oirkulært tværsnit ved denne hastighed, 

Skal der flyves hurtigere endnu, må flyene 
bygges af stål, og det bliver ikke let for fa
brikkerne at få luftfartselskaberne til at købe 
dem. Fabrikanterne selv ved ikke nær nok 
endnu om stål. Man ved slet ikke, om man 
kan fremskaffe tilfredsstillende stål til så
danne formål. Allerede Bristol har haft me
get store vanskeligheder med forsøgsflyet 
Bristol 188. 

Mach 3 vil yderligere kræve helt nye mo
torer, der skal modstå langt højere indsug
ningstemperaturer. De vil blive dyrere og vil 
formentlig få kortere overhalingsperioder. 

Enorm forskel på Mach 2 og Mach 3 
Derimod kan et Mach 2 fly klare sig 

med en videreudvikling af eksisterende mo
torer. Men de er ikke til disposition endnu, 
selv om der er militære fly på disse hastig
heder. Militærflyene er kun konstrueret til 
at flyve så hurtigt i ganske korte perioder. 
Selv B-58 er ikke konstrueret til at rejse ved 
Mach 2 og har kun fløjet op til en halv 
time ad gangen ved denne fart, mens trafik
flyene skal kunne klare 3- 4 timer ad gan
gen. 

Mach 2 og Mach 3 flyene har kun ganske 
få fælles træk. Sidstnævnte vil koste langt 
mere at udvikle i tid og penge. Den alminde
lige frygt for, at et Mach 2-fly hurtigt skulle 
blive umoderne, er ubegrundet. 

Hvis man i 1934 havde fået DC-3 tilbudt 
og samtidig havde fået at vide, at man 5-6 
år senere kunne købe den 50 % hurtigere 
Constellation, så ville man ikke have und
ladt at købe DC-3. Fem år var en lang tid 
og er stadig lige lang tid. 

»Hvis jeg var et luftfartselskab, som hav
de valgt en Mach 2, mens min konkurrent 
besluttede at bestille en Mach 3, ville jeg 
være det lykkeligste selskab i verden, fordi 
jeg vidste, at vi ville kunne flyve i mange år 
uden alvorlig konkurrence. Vi kunne sidde 
og se konkurrentens elastiske leveringsdatoer 
blive skudt stadig længere og længere ud, 
mens fabrikanten fortrød sine beregninger 
over, hvor mange han skulle sa:lge for at få 
balance. Vægten af køleudstyret ville vokse 
med tiden. Langstrakte diskussioner med 
luftfartsmyndighederne om passager-sikker
hedskrav og andre ting ville være nødven-
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dige,« sagde Mr. Shenstone, og han advare
de mod usund konkurrence. 

»Hvem er vore konkurrenter? Hvis ikke 
vi køber disse fly, hvem bekæmper vi så? 
Selskaberne kæmper med andre selskaber, 
undtagen hvor de samarbejder, men den 
amerikanske regering tænker på prestige i 
sammenligning med russerne og ingen andre. 
Men er det overhovedet ulejligheden værd? 
Drejer det sig ikke nu om at vinde prestige 
i rumfart i stedet?« 

Vi ved alt for lidt 

Shenstone beklagede sig over de alt for få 
konkrete oplysninger, der hidtil var frem
kommet om overlydsfly. Måske skyldes det, 
at fabrikkerne slet ikke kender svarene på 
de mange spørgsmål, f. eks. om omkostnin
gerne. 

Der ligger alt for megen propaganda og 
for få facts bag det, der hidtil er offentlig
gjort. Bare prøveflyvningen af et Mach 3 fly 
kunne nødvendiggøre 20.000 timer, og alene 
de ville koste over 400 mill. kroner, men det 
er der ingen, der fortæller. 

Hvordan flyene skal se ud, er et af de 
største spørgsmål. Der er fremsat vidt for
skellige forslag, men det mest sandsynlige ser 
man sjældent. Mon ikke fabrikanterne er ude 
på at »narre fjenden« for i ro og mag at 
kunne fremstille et Mach 2 fly med tilfreds
stillende egenskaber? 

Det er der nu tendenser til både hos 
Boeing og British Aircraft Corporation, mens 
Nord og Sud i Frankrig kombinerer deres 
resourcer for at fremstille et transatlantisk 
fly til moderate Machtal. 

Selskaberne må fremsætte deres krav 

Opgaverne er for store til, at industrien 
eller selskaberne kan financiere deres løs
ning. Det bliver en statsopgave, men for
håbentlig vil luftfartselskaberne ikke bare 
sidde og se til, men sikre sig, at deres krav 
bliver taget i betragtning lige fra begyndel
sen. Det er tiden at tage fat nu, selv om in
gen har råd til at sætte overlydsfly i drift 
før i halvfjerdserne. 

Selskaberne kommer også til at måtte 
samarbejde med hinanden i hidtil ukendt 

målestok, for der bliver ikke flere typer at 
vælge mellem i de forskellige lande, men 
kun en. 

Lydbrag og støjproblemer 
Mr. Shenstone påpegede, at de mest inter

esserede selskaber er de, der flyver de trans
atlantiske ruter, for her vil overlydshastig
heder give en fordel, her er distancerne sto
re nok, og man vil kunne flyve ved dagslys 
også fra vest til øst. 

Også mht. støjproblemerne er atlant
ruterne de mest velegnede. I øjeblikket synes 
lydbragene og deres konsekvenser at høre til 
de allerstørste problemer. Måske bliver det 
simpelthen umuligt at flyve over beboede 
egne med overlydsfart, med mindre man fly
ver højere end hvad der ellers er det gun
stigste. 

I Europa synes der ikke mange mulig
heder, men måske på polarruterne - men 
så laver eskimoerne vrøvl over larmen, og 
folk i små samfund har - når alt kommer 
til alt - samme ret til ikke at plages af 
støj som folk i storbyerne, sluttede Mr. Shen
stone sit foredrag, der var præget af tør, bri
tisk humor og blev hilst med stort bifald. 

Diskussion 
Efter foredraget vistes Shell-filmen »Su

personic Flight«, den tredie i den serie, hvor
af KDA tidligere har vist »Subsonic« og 
»Transonic Flight«. Filmen simplificerede 
på fremragende måde nogle af de aerodyna
miske problemer, viste glimt af en række 
overlydsfly samt til slut de mange ejendom
melige former, der er under diskussion. 

På et spørgsmål fra civilingeniør Leif 
Prytz om, hvilken hastighed Shenstone i gi
vet fald som ansvarlig selv ville vælge, gen
tog han, at han ud fra rent ingeniørmæssige 
synspunkter kun ville gå de 40 % frem ad 
gangen, mens Mach 2 var den yderste græn
se, hvis konkurrencemæssige synspunkter 
skulle tages i betragtning. 

Stud. polyt. Fritz Krag spurgte, om de nu
værende lufthavne kunne anvendes. Svaret 
lød, at det kunne de i hvert fald op til Mach 
2 fly, mens Mach 3-flyene rummede for man
ge ubekendte, til at spørgsmålet kunne be
svares. 

Civilingeniør C. Bolten-Lund spurgte, 
hvornår overlydsflyene kom. Mr. Shenstone 
svarede ,at det næppe blev før efter 1970. 
Selv om konkurrencen kunne friste nogen til 
at afgive ordre før, måtte støjproblemerne 
først klarlægges. Men der bestod naturligvis 
den fare, at publikum for sent blev klar over 
de nye plager, således at de investerede mil
lioner ville gøre det svært for staterne at tage 
fornødent hensyn til klagerne. 

Kontorchef C. Weibol spurgte, hvor langt 
russerne var. Der blev svaret, at man ikke 
ved noget herom. Men gør det noget, selv 
om de bygger overlydsfly? spurgte Shen
stone. De konkurrerer jo sådan set ikke med 
os. Det var værre, hvis Pan American eller 
SAS bestilte overlydsfly, men det ville ikke 
røre ham det fjerneste, hvis Aeroflot gjor
de det. 

Civilingeniør Carl Georg Rasmussen 
spurgte, hvilke motorer, der kunne anven
des. Svaret lød, at indtil Mach 2 kunne en
keltspole-jetmotorer anvendes. 

- Og hermed sluttede en af de interes
santeste aftener, som aeroklubben i lang tid 
har arrangeret. 



Lærerige erfaringer: 

Benzin • I eoekpittet 
Familie emigrerer til 
Australien i eget Øy 

FOR kort tid siden startede jeg på en søn
dagsflyvning for at stifte bekendtskab 

med den nye VOR-sender på Møen. Jeg hav
de en co-pilot og to passagerer med. 

Da vi var kommet ned over Stevns og be
gyndte at gå ud imod Møen, sporede vi en 
meget sta:rk benzinlugt i cockpittet. Vi over
vejede alle ta:nkelige muligheder for denne 
benzinlugts opståen, og som første punkt 
ta:nkte vi på filterdra:neren. Da vi havde set 
efter, at denne var rigtigt lukket, efter at 
filteret var rutinema:ssigt dra:net inden star
ten, kunne det ikke ta:nkes at komme her
fra . !øvrigt var det sva:rt at definere, hvor 
lugten kom ind fra. 

Vi spurgte passagererne i bagsa:det, om 
de kunne fornemme, hvor det kom fra, og 
efter et øjeblik fik de konstateret, at der 
boblede benzin ind ved bagagelemmen. 

Vi vendte øjeblikkelig na:sen hjem mod 
Kastrup, lukkede op for alle friskluftindtag 
og gav passagererne instruks om ikke at 
røre ved nogen af de elektriske installationer 
endsige ryge eller benytte åben ild. 

Da bagagelemmen sidder på venstre side 
af fartøjet, skiftede jeg straks over på ven
stre vingetank for at fremkalde så sta:rk en 
dra:ning på denne som muligt. 

Vi ved alle fra avisla:sning besked om da
men, der renser tøj med benzin og pli. et eller 
andet tidspunkt fremkalder en gnist eller 
tænder en tændstik med det resultat, at der 
opstår en eksplosion. I et cockpit er situa
tionen naturligvis den samme: hvis benzin
dampene er til stede, opstår risikoen for, at 
selv den mindste elektriske gnist kan ta:nde 
disse og forarsage en eksplosion. 

Jeg gjorde derfor pasagererne opma:rksom 
på, at vi ville gå ind til landing uden at 
bruge radioen, idet man i va:rste fald kan 
risikere, at gnisten fra mikrofonens kontakt 
kan va:re tilstrækkelig til en antændelse af 
benzindampene. 

Motorflyvekongres i Ringsted 
15.-16. april 

Som omtalt i sidste nummer planlægger 
KDA.'s motorflyveråd at gøre en ekstra ind
sats for at samle motorflyvere af alle kate
gorier fra hele landet om det årlige repræ
sentantskabsmøde, hvor dørene lukkes op, så 
alle kan hore, hvad der foregår og derved få 
bedre chance for at skaffe sig indflydelse 
herpå. 

Derfor vil man ikke bare bolde repræsen
tantskabsmode, men i form af en kongres 
med foredrag og diskussioner tage en række 
problemer op til debat. 

Mens det detaljerede program først kan 
meddeles i næste nummer, kan det allerede 
nu oplyses, at denne kongres vil finde sted 
i Ringsted lørdag den 15. og søndag den 16. 
april, og vi anbefaler alle interesserede at 
reservere denne weekend til formålet. 

Vi søger at sammensætte et så alsidigt og 
interessant program som muligt. Flyvesik
kerhed og havarier er i hvert fald et af de 
11unkter, alle med lidenskab kan diskutere, 
men herudover vil der bdde blive noget for 
dem, der er interesseret i IJJ'R-flyvning og 
radio, noget for de almindelige "certifiknt
vedligeholdere" og noget for den gruppe, som 
interesserer sig for selv at bygge deres fly. 

Altså sæt kryds på kalenderen ved 15.-16. 
upril. 

Landing l Kastmp uden radio 
Takket være en fin konduite og opmærk

somhed fra tårnets side i Kastrups blev det 
heller ikke nødvendigt. Vi gik ind i ca. 600 
fods højde parallelt med den bane, der var 
brug, og da vi bliver observeret af tårnet i 
denne manøvre, kalder tll.rnet og medde
ler om den bestående trafik. I det samme 
han slutter udsendelsen, vippe,: vi kraftigt 
med vingerne for at tilkendegive, at vi har 
opfattet hans meddelelse, hvorpå tårnet si
ger: >Jeg ser, at De kvitterer for meddelel
sen.« 

På dette tidspunkt var et andet fartøj ved 
at starte på banen og umiddelbart herefter 
fik jeg instruktion fra tårnet om, at der var 
en Convair på finale til bane 12, og at vi var 
nummer et til landing efter ham. Vi går så 
ind i den rutinema:ssige landingsrunde, 
overtyder os om Convair'ens beliggenhed, og 
umiddelbart efter at han er vel landet, Ur 
vi landinginstruktioner og lander på sæd
vanlig måde. Efter landingen drejer vi na
turligvis straks af hovedbanen for at få un
dersøgt, hvordan det er gået til, at der kom
mer benzin ind i cockpittet. 

Denne undersøgelse viser, at benzindæks
let på venstre vingetank desværre ikke er ble
vet sat tilstra:kkelig fast med det resultat, at 
benzinen er blevet suget ud af vacuum'et 
på planets overside og -er løbet ned langs 
med vingen, ind langs med venstre flap og 
ind til skroget, hen langs med skroget, og 
sluttelig er blevet suget ind ved bagagelem
men. 

Der findes eksempler pli., at begge vinge
tanke er blevet suget tomme på kort tid, 
fordi man har glemt at sætte tankdækslerne 
på. I det foreliggende tilfælde var dækslet 
på, men ikke sat rigtigt på plads. 
Moral: Se selv efter og vær sikker. 

C.F. 

Tysk-svensk flyvemekaniker 
på eventyrlig flyvning i egen 
OH Rapide Stockholm-Sydney 

Flyvemekaniker Peter Akrens - i sin tid 
udvandret fra Østtyskland - havde et godt 
job som mekaniker hos det svenske flyvesel
skab Linjeflyg. lHcn han havde kun en tan
ke, at fA et job som trafikflyver. Han havde 
tidligere haft job som erhvervsflyver i 
Australien og bl. 11. fløjet Catalina. Da han 
syn tes, det var håbløst at få et tilfredsstil
lende job som trafikflyver i Sverige, traf 
han en beslutning, som man har grund til at 
beundre ham for. Han besluttede at forlade 
sit forholdsvis sikre job som mekaniker hos 
Linjeflyg, at sælge sin dejlige nyopførte vil
la, der var rammen om hans familieliv med 
kone og 4 børn i alderen 5--10 år, for at 
emigrere til Australien, hvor han er for
holdsvis sikker på et job som erhvervsfly
ver. For pengene, der blev frigjort ved villa
salget købte Ahrens en DH Rapide, der hav
de været brugt til rundflyvninger over 
Stockholm. Rnpiden blev grundigt overhalet, 
malet og gjort i stand til den lange flyverejse 
på 28000 km til Sydney vin bl. a. Athen, 
Bagdad, Abndnn, Knrnehi, Rnngoon, Singa
pore, Djakarta, Timor og Port Darwin. 
Mange kloge hoveder nærede betænkeligheder 
over den lange, ikke helt ubesværlige flyv
ning. Turen gik imidlertid uden uheld, selv 
om han mødte vanskeligheder som ørken
sandstorme o. I. Det er ikke mange, der gør 
ham det efter. Ahrens vil gerne opnA erfa
ringer som trafikflyver i Australien i nogle 
år h,•orefter han håber P4 et pilotjob i Sve-
rige. J. Th. 

Flyvevåbnets gamle llbne KZ 11 Trænere anvendes civilt i forskellige lukkede udgaver. Den mest elegantf 

er vist E. Thomsens og Bent Michelsens OY-FAT med en smuk boble over f9rørsædet, mens forsædet kun 

har begrænset udsyn. Oversiden er »kunstflyvemaletc efter de bedste forbllleder. 

45 



STORT SAS==UNDERSKUD 
I 1960 

Convalr 990 Coronado var I luften for f!lrste gang den 24, Januar og ventes at opnl sit luttdygtlghedsbevis 
al hurtigt, at &AS og SwlBBalr kan fl sine I brug allerede i lr. Med reJsehastlgheder helt op til 1030 km/t. 

ventes den at blive verdens hurtigste trafikfly. 

SIDST i januar fremkom den længe ven
tede SAS-beretning for regnskabsåret 

1/10-1959 til 30/9-1960. Regnskabet udviser 
et underskud på 84 mil!. sv. kr. - godt 112 
millioner danske kroner! 

Af beretningen fremgår, at produktionen 
er steget betydeligt og den betalende trafik 
ligeledes, men forsinkelser i DC-8-leveran
ceme har påvirket trafikindtægterne ufor
delagtigt, og trods sparebestræbelser har man 
ikke kunnet bringe omkostningerne ned på 
et tilfredsstillende niveau, bl. a. fordi man 
i overgangsperioden til jetdrift har måttet 
holde et større antal typer i brug samtidig. 

De totale indtægter beløber sig til 657,2 
mill. sv. kr. (alle efterfølgende tal i svenske 
kroner) mod 552 ,3 året forud. Trafikindtæg
terne udgør 591,2 mil!. (519,3 ) , øvrige ind
tægter 66.0 mill. (33,0). 

Efter fradrag af driftsomkostninger 574,5 
mill. ( 469,6), administrationsomkostninger 
18,7 mill. (15,4) og diverse omk. 21,5 mil!. 
( 15,8) er virksomhedens bruttooverskud 42,5 
mill. (51,5). 

Men når der er foretaget ordinære afskriv
ninger efter samme retningslinier som tid
ligere med 70,4 mill. (51,5), fremkommer 
et driftsunderskud på 27,9 mill. kr. (- ). 

Hertil kommer yderligere afskrivning på 
DC-7O-flyene og hensætning af 48,1 mill. 
til en værdireguleringsfond, hvorefter det 
samlede underskud når de 84,0 mill. (- ). 

Jævn stigning i trafikken 
Der blev produceret 441 ,1 mill. ton-km 

383,5), dvs. en stigning på 15,0 '%. Pro
duktionen fordeler sig med 60 % interkon
tinental trafik, 28 % i Europa og Mellem
østen samt 12 % i Skandinavien. 

Trafikken steg til 245,6 mill. betalte ton
km (211,0), dvs. + 16,4 %. Lastfaktoren 
blev 55,7 (55,0) og >kabinefaktoren< 57,8 
(57,2). 
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Med leveringen af de nye jetfly blev det 
længe forberedte samarbejde med Swissair 
ført ud i livet, og det fortsættes i 1961, hvor 
Swissair modtager og vedligeholder begge 
selskabers Convair Coronado-fly. 

SAS har medvirket til oprettelse af Thai 
Airways International Ltd., der begyndte sin 
virksomhed med tre af SAS udlejede DC-6B 
i 1960. 

Et indledt samarbejde med Guest Aero
vias Mexico S.A., hvis flåde består af tre 
Lockheed 1049G fra Thai, 3 DC-6 og to 
Lockheed 749, har været ugunstigt, så der 
må påregnes >et betydeligt tabe på dette en
gagement. 

På grund af en langvarig arbejdskonflikt 
har SAS også måtte yde bidrag til det sven
ske Linjeflyg AB. 

SAS har nu fået alle 1 7 Caravelle, hvor
af Swissair lejer 4, og alle 7 DC-8 og ven
ter nu to Coronado samt lejer yderligere to 
af Swissair. 

DC-7C skal fortsat anvendes 
I driftsårets løb er der solgt otte DC-6 og 

en DC-6B, mens tre DC-7O er solgt som 
led i Coronado-handelen. Tre DC-6B er som 
nævnt udlejet til THAI, og resten ønsker 
man at sælge. Derimod har man opgivet at 
sælge hele DC-7O-flåden, som er svær at af
sætte, og foretagne undersøgelser viser, at 
en fortsat udnyttelse af ni af disse bør mu
liggøre afskrivning efter hidtil fulgte prin
cipper, så de vil blive bibeholdt i en årræk
ke. Tre DC-3 er solgt, de resterende tre er 
udlejet til Linjeflyg. 

SAS-huset i København, hvoraf Royal 
Hotel blev åbnet i 1960, var i 1956 kalku
leret til 25 mill. kr., men var i 1960 nået op 
på at koste 42,3 mill., og SAS har selv måt
tet investere 16,4 mill. heri. 

SAS-personalet er steget fra 12.484 til 
14.635, heraf 2.022 flyvende personel. 

Det er med hensyn til de tabsrisici, som 
bl.a. er forbundet med SAS's udenlandske 
engagementer samt med sa:lg af materiel, at 
man har afsat summen på 48,1 mill. kr. til 
den såkaldte >værdireguleringsfond<. Med 
et beløb fra foregående regnskabsår står der 
nu her 52,9 mill. kr. 

Beretningen slutter: 
>For regnskabsåret 1960/61 kan man lige

ledes forvente, at bl.a. den igangværende 
omstilling til j ettrafik vil medføre et bety
deligt underskud. For perioden derefter ud
viser foretagne beregninger en successiv for
bedring. 

SAS's egenkapital har siden konsortiets 
start i 1950 været uforandret. Da konsor
tiets virksomhed i denne periode stort set er 
blevet firedoblet, er denne kapital utilstræk
kelig. På SAS's anmodning har moderselska
berne indledt forhandlinger om en forøgelse 
af egenkapitalen.< 

SAS sommerprogram, 
som træder i krnft den 1. april, kommer til 
nt omfatte 21 ugentlige flyvninger med DC
SC mellem Europa og New York og seks 
ugentlige flyvninger i hver retning mellem 
Europa og Los Angeles. Endvidere vil An
chornge i Alaska fA. to ugentlige forbindel
ser idet denne pinds bliver mellemlandings
plads for to ugentlige flyvninger i hver ret
ning mellem Europa og Det fjerne Østen. 

Til Det fjerne Østen vil der, foruden for
bindelsen over Nordpolen, blive seks ugent
lige forbindelser med SAS/Swissnir ad den 
sydlige rute vin Indien, og senere pil A.ret 
vil SAS/Swissnir indsætte de nye Convnir 
990 Coronado pA. denne rute. Den vil flyve 
fra Europa vin Indien, Thnilnnd og Phili
pinerne til Tokio. 

Efter den 1. april vil SAS i Europa og 
Det mellemste Østen have jetforbindelser 
mellem 32 byer med Carnvelle, og fra 1. 
mnj opretter SAS i forbindelse med BEA 
en ny direkte jetrute mellem Stockholm og 
London. 

PA. det danske indenrigsprogrnm vil der 
blive tre daglige dobbeltture til Ålborg, til 
Århus bliver der fra 1. april ogsA. tre dob
beltture, som fra 21. maj forøges til fire 
daglige dobbeltture, og pA. Rønne-ruten vil 
der i højsæsonen blive indtil 4 dobbeltture. 

Dette sommerprogram bliver det hidtil 
største i SAS historie, og det betyder, at 
SAS disponerer over 8.200 pladser om ugen 
mellem Europa og USA, hvilket er 34 % 
mere end i fjor. 

!øvrigt har SAS i tilslutning til sine 
mange ruter under mottoet "Flyv og kør" 
45.000 biler til rlldighed til udlejning for 
passagererne i 150 byer kloden over. 

SAS hnr ifølge Sud-Avintion bestilt end
nu fire Carnvelle, som Swissnir skal anvende 
sammen med de fire andre. Hermed er ialt 
116 Cnrnvelle bestilt. 

SAS anvender i Norge to Vickers Viscount 
779, som man har lejet af Fred Olsen til 
norske indenlandske ruter. De er malet i 
sædvanligt SAS-udseende. 

Københavns lufthavn l januar 
Ankomne passagerer . . . . . . . . . . . . 27.437 
AfgA.ede pnssngerer . . . . . . . . . . . . . . 28.257 

55.694 
Transitpassagerer 2 X 23.941 . . . . 47.882 
Andre pnssngerer . . . . . . . . . . . . . . . . 3.038 

Inlt . . . . 106.614 
Stigning i forhold til snmme mA.ned i fjor 

13,1 % inlt, 12,6 i lufttrafik. Starter og 
landinger ialt 4.968 (+8,9%), 3.776 
( + 13,9 % ) i lufttrafik. 

Luftgods 2.101 t i lufttrafik ( + 22,0 % ) , 
2.204 t inlt (+20,6 %). 



Bed !?1l1~i 
L-200 

MORAVA 
NAR det ga:lder tomotors rejsefly kan 

den tjekkiske flyveindustri godt va:re 
med. Aero 45 og Super Aero 45 med to 105 
hk motorer og videreudviklingen Aero 145 
med to 140 hk motorer er bygget i mange 
hundrede eksemplarer og flyver i talrige lan
de verden over, og det var ikke typens skyld, 
at det eneste danske eksemplar er blevet et 
vrag, som dog forhåbentlig bliver bygget op 
af Esbjerg Aero Service. 

Når man ser bort fra de Havilland Dove, 
som er i en va:sentlig større klasse, så har 
45-serien va:ret det eneste europa:iske to
motors rejsefly med nogen produktion af be
tydning bag sig. 

Men 45-serien har givet mange kunder 
smag for noget lidt større og hurtigere, og 
i april 1957 prøvefløj man L-200 Morava, 
som man i ro og mag har afprøvet grundigt, 
videreudviklet og nu sat i produktion i 
L 200 A Morava-versionen, som bl. a. af
viger ved sta:rkere motorer end de 2 X 160 i 
prototypen og ved en lille rygfinne. 

Morava er lavvinget, har optra:kkeligt 
na:sehjulunderstel og er bygget helt i metal. 
Motorerne er to tjekkiske Walter M 337 på 
hver 2 1 o hk. Det er ra:kkemotorer med 
ha:ngende cylindre. De er forsynet med kom
pressor og har direkte bra:ndstofindsprøjt
ning. Motorerne er forsynet med elektrisk 
stilbar V 410 propeller, men vil også kunne 
leveres med constant-speed propeller. 

Understellet er konstrueret til brug på al
mindelige gra:sflyvepladser. Det betjenes -
ligesom flaps'ene - hydraulisk, og der er 
reservemuligheder for at sænke det med en 
håndpumpe eller ad mekanisk vej. Næsehju
let er styrbart og kan iøvrigt drejes hele 
vejen rundt. Understellet kan også udstyres 
med ski. 

Brændstoffet er anbragt i to hovedtanke i 
vingetipperne samt i hjælpetanke i vingerne 
uden for motorerne. Samlet kapacitet 420 
liter, hvilket ved økonomisk hastighed ræk
ker til 1700 km. 

Det er tjekkernes opfattelse, at man ikke 
har meget gla;de af et fly til IFR-brug, hvis 
det ikke er udstyret med afisning, og derfor 
er der et effektivt afisningssystem med varm 
luft i vingernes forkanter, ligesom propel
lerne har afisningsanordninger. 

Stor veludrustet kabine 
Efter at have beset flyet, der virker ret 

stort, udefra i den kolde vinterblæst, var 
det rart at komme ind i den rummelige og 
lune kabine. Indstigning foregår i modsæt
ning til de fleste lignende typer gennem 
store døre i begge sider, mens bagage kan 
la:sses ind gennem en lem i venstre side og 
fra kabinen direkte ned i et rum bag bagsæ
derne. Den samlede bagagekapacitet er 150 
kg. 

Kabinen har plads til to personer fortil 
og tre personer på en bred bænk bagtil. 
Udstyret er pænt og bekvemt, og der kan 
iøvrigt leveres kabine i overdådigt luksus
udstyr, hvis man vil ofre noget ekstra på det. 

Mens Omnipols danske repræsentant H. 
Hammer og to passagerer tog plads bagi, 

Den femaædede tlekklske Morava I luften. 

sad jeg i højre sæde og fik af piloten med 
det meget korte navn Vlk styre- og betje
ningsgrejer samt instrument- og radioudstyr 
forevist. De fleste instrumenter og den ene 
radio var af tjekkisk fabrikat, men der var 
også installeret et >vestligt« udstyr. 

Standardudstyret indbefatter en kunstig 
horisont, der ikke >vælter« i unormale flyve
stillinger, retningsgyro og omfattende motor
overvågningsinstrumenter. Der er også et 
omfattende elektrisk udstyr med generator 
på begge motorer. 

Start, lydisolering og udsyn 
Vlk startede motorerne og kørte ud til 

start på bane 22. Flyet accelererede godt, og 
Vlk lod det komme op på 90 km/t med 
hænderne i skødet, inden han med et let 
tag i rattet tog det fra jorden og bragte det 
over i en meget kraftig stigning, hvor vario
metret viste både 6 og 7 m/sek. Største 
stigeevne ved jorden ved 2600 omdr. pr. 
minut, hvor hver motor yder 170 hk" er 
5,3 m/sek ved fuld last, og selv om vi var 
fem ombord, var vi ikke fuldlastet. I 1000 
m med kompressorer stiger den 6,4 m/sek. 
Startlængden til 15 m er 390 m, så man kan 
bruge små pladser. 

Vi svingede hurtigt bort fra banen og ud 
over Sundet. 

Skal man kritisere noget ved Morava, må 
det være, at støjniveauet ikke er så lavt, 
som man ellers venter det af moderne to
motors rejsefly, men det er ingenlunde så 
højt, at det hindrer samtale. 

Endvidere er udsynet ikke helt 100%. 
Man ser trods det ret høje instrumentbræt 
udmærket fremad på jorden og under nor
mal flyvning. Man ser godt til siderne og 
delvis opad, da sidevinduerne bøjer indad 
foroven, og der er også vinduer bagi, men 
man generes noget af brede sprosser mellem 
front- og sidevinduerne og må under sving 
sidde og flytte hovedet for at overse situa
tionen. Det er formodentlig, hvad man må 
betale for at have døre i begge sider. - Også 
motorerne tager lidt udsyn. 

Gode enmotors flyveegenskaber 
Med venstre motor standset og propellen 

kantstillet steg vi stadig - ved startydelse 
på 2750 omdr./min og 890 mm Hg indsug
ningstryk er stigeevnen 1,5 m/sek. med an
vendelse af kompressoren. Den teoretiske 
tophøje er 2500 m med den kritiske (højre) 
motor standset. 

Sving til begge sider blev foretaget til-

syneladende uden vanskeligheder, og jeg 
havde senere selv lejlighed til at konstatere, 
at trima:ndringen ved standsning af moto
ren er så ringe, at det ikke for en kortere 
periode kan betale sig at benytte sidetrim
met. Sving til begge sider foregår ganske 
normalt. Disse fine egenskaber skyldes utvivl
somt anvendelsen af dobbelt finne og side
ror, som desuden gør, at flyet kan anbringes 
i lave hangarer - til gengæld koster de en 
smule i vægt. 

Stall er heller intet problem. Med motorer 
på tomgang og flaps og understel nede er 
stallingsfarten 112 km/t, og flyet staller lige 
og uden voldsomt højdetab. >Rente staller 
det ved 130 km/t. Det advarer godt før 
stallet. 

Rejsefarten i 1500 m uden kompressor er 
280 km/t og i 2500 m med kompressorer 
på, 2400 omdr./min og 660 mm Hg er den 
295 km/t. 

Tophøjden er 5700 m, rækkevidden som 
nævnt op til 1700 km ( der opgives også en 
teoretisk rækkevidde på fo motor ved brug 
af kompressor på 1950 km). 

På tilbagevejen til Kastrup prøvede jeg -
for at foretage mig noget - la:ngdestabilite
ten, som i første omgang syntes svagt dyna
misk ustabil, men Vlk på.pegede, at jeg ikke 
havde trimmet nøjagtigt ud, og gjorde det, 
hvorefter stabiliteten lige netop var positiv, 
som den skal være. 

Efter at være svinget lidt rundt ude ved 
Saltholm, indtil det blev vor tur til at lande, 
gled vi med ca. 140 km/t ind lavt over 
Calvert-lysrækkerne, satte os på banen ved 
godt 110 km/tog bremsede hurtigt farten af. 

Med standardudstyr og en tjekkisk radio 
er tornvægten 1275 kg (med 1,5% toleran
ce), den disponible last 675 kg og fuldvæg
ten 1950 kg. Med fulde tanke kan flyet 
medføre fire personer og 45 kg bagage. 

Spændvidden er 12 m, længde 8,6 m, 
højde 2,2 m, planareal 17,28 m. 

Flyet koster ab Prag uden radio 325.000 
kr. 

Der er næppe tvivl om, at Omnipol også 
skal f! glæde af denne >2. generations« type, 
som er i fuld produktion, og på hvilket der 
foreligger en ordre på 500 fra Sovjetrus
land, som i forvejen anvender Aero 45 i 
stort omfang. Foreløbig er der bygget ca. 120. 

På demonstrationsturen rundt om i Eu
ropa havde man med det samme afsat flere 
eksemplarer. 

PW. 
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GØR 1961 TIL .ET FLYVESIKKERHEDS-ÅR 
Gode råd ved svæveflyvesæsonens start 

FLYVEDAGSKONKURRENCERNE be
gynder 1. marts, og vejret kan blive 

fint i denne måned, men i hvert fald læg
ger hovedparten af klubberne ud til på
ske, så marts er utvivlsomt det rette tids
punkt at slå et slag for flyvesikkerheden. 

Pas på, ved sæsonens begyndelse 
Næsten hvert år har vi triste >sæsonbe

gyndelseshavarier«, ofte i påsken. Efter nog
le måneders pause er især mindre erfarne 
ude af træning, og vi bør derfor alle være 
ekstra opmærksomme, såvel ved start som 
ved landing. 

Nu hvor næsten alle klubber har tosæde
de fly, bør en eller flere kontrolflyvninger 
med instruktør være den obligatoriske ind
ledning til sæsonen, og gå derefter forsig
tig~ frem til de andre typer. 

Et par ord til eleverne 
Alle uden gyldigt S-certifikat er elever 

og må kun flyve ved forevisning af flyve
bog med påtegning fra luftfartsdirektora
tet om bestået helbredsprøve. 

Den oprindelige tilladelse gælder 4 år, 
og da ordningen nu netop har bestået 4 
år, er der grund til at kontrollere gyldig
heden. 

Overgangstilladelsen til, at >gamle« C
piloter måtte flyve uden S, men med hel
bredsundersøgelse, er bortfaldet. 

Enhver elev er medansvarlig for, at han 
aldrig foretager en start uden efter en kom
plet instruktion med fast opgave i skolings
normen fra en godkendt instruktør. Står du 
over for en ny mand, bliver' han ikke for
nærmet, hvis du spørger, om han har gyl
digt instruktørbevis. 

- og nogle til S-piloteme 
Selv om I har fået et certifikat, har I 

masser at lære endnu. Man bliver faktisk 
aldrig færdig. Skolingen til S lærer jer kun 
at manøvrere et svævefly på forsvarlig vis 
omkring flyvepladsen. 

Enhver luftkaptajn bliver regelmæssigt 
afkontrolleret af en check-pilot, så det er 
ingen skam for en svæveflyver at blive det. 
Tværtimod, det er sund fornuft, og det er 
ofte lærerigt og gavnligt. 

!øvrigt: selv om du har fået S, og selv 
om du blev skolet efter den nye skolings
norm i 1960, har du så lært alt, hvad den 
indeholder, og mestrer du det? 

I modsat fald er du ikke på højde med 
nyuddannede S-indehavere, og du bør ab
solut bede instruktørerne gennemgå de 
manglende ting med dig. 

Behersker du wiresprængninger og spil
stop på korrekt måde i enhver højde? 

Behersker du :.stall-under-sving«-øvelsen 
med spindudretningsmanøvrerne? Hvis ikke, 
så tal med instruktøren og få det indøvet. 
Man skal kunne erkende tilstanden og re
agere korrekt øjeblikkeligt, hvis man gerå
der i en sådan situation. Kan man ikke det, 
kan det være livsfarligt, især med visse af 
de nyeste typer. 

Er din anflyvning, indflyvning og landing 
helt i orden? Kan du også med >høj lan
ding« passerende landingsfeltets læ
begrænsning i 3-4 m højde komme til 
mærket? Ellers er det ikke forsvarligt for 
dig at gå på distanceflyvning, og det er en 
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udmærket konkurrenceøvelse en termikløs 
dag at træne heri. 

Kan du lande uden højdemå.ler 'l 
Er du en slave af højdemåleren på lan

dingsrunderne? Mange er det, hvad enhver 
instruktør kan bevidne. Alt for mange sid
der som en Søren Spætte og banker ustand
selig på den arme højdemåler. Det gælder 
iøvrigt også S-piloter og adskillige instruk
tører. 

Enhver elev bør kunne lande med tildæk
ket højdemåler, og det burde måske også 
kræves ved de praktiske S-prøver. 

Ved udelandinger i bakketerræn er det 
direkte farligt at stole på højdemåleren, 
som man overhovedet ikke bør se på fra 
man passerer ud for landings-T'et på ob
servationslinien. 

Dæk den til og prøv - en udmærket va
riation af landingskonkurrencen på en ter
mikløs dag. 

Er du ordentlig forberedt til første 
stræk'! 

Efter opnået S skal man til at lære egent
lig svæveflyvning, termikflyvning. Brug in
struktørerne og den tosædede ind imellem 
dine egne fortvivlede soloforsøg, så går det 
meget hurtigere med at lære det. 

Og husk, du er ikke moden til at gå på 
stræk, før du ved timelange lokalflyvninger 
har vist, at du kan finde og udnytte en 
række termikbobler efter hinanden. 

Og du må have demonstreret fejlfri lan
dinger under skærpede forhold på hjemme
flyvepladsen, især hvis denne er en stor 
og nem plads. 

Prøv under flyvningerne i omegnen at an
vende et kort, prøv at udvælge egnede lan
dingspladser - og kør så bagefter hen og se 
fra jorden, om de valgte pladser også var 
forsvarlige. 

Svævefly har ingen motor 
Man kan til nød forstå, at en motorfly

ver i et svævefly kan glemme, at han ingen 
motor har, men altid skal have sin hjem
lige eller en udvalgt landingsplads inden for 
rækkevidde under en vis flyvehøjde. 

Men adskillige havarier i fjor viste, at 
selv >rene« svæveflyvere ikke altid er fuld
stændig klar til landing på en bestemt plet, 
når de er under 300 m. 

Og husk: aldrig fuldkredse under 150 m. 

Husk dagligt tilsyn 
To instruktører har fået reprimander fra 

luftfartsdirektoratet, fordi det ved fornyelse 
af luftdygtighedsbeviset fremgik af journa
len, at de nogle gange havde glemt at kvit
tere for dagligt tilsyn. 

Det gælder såvel S-piloter som instruk
tører, at det ikke er nok at foretage dagligt 
tilsyn, men der skal også kvitteres herfor i 
journalen, inden der flyves! 

Du kan ikke regne 100 % med, at de for
rige piloter den pågældende dag har gjort 
det, så se selv efter, inden du flyver! Du 
har ansvaret! 

!øvrigt kræves der som bekendt for en
hver flytype en tilsynsliste at gå frem efter. 
Sådanne findes i SM-bladene for nogle en
kelte typer. For andre typer skal man udar
bejde tilsvarende lister, der skal godkendes 
af luftfartsdirektoratet. Sådanne lister er 
nemme at lave p~ grundlag af eksemplerne 

i SM-bladene, og de bør faktisk sidde foran 
i svæveflyvejournalen, så man har dem ved 
hånden. 

Formaninger til instruktørerne 
Følg skolingsnormen nøje, både den i 

fjor udsendte DK-norm, som det er meget 
sundt at genopfriske inden sæsonbegyndel
sen, og den nye C- og S-norm, som nu er 
på vej. 

Hav det lille huskekort i flyet og tillad 
ingen flyvning, uden du får elevens flyvebog 
og kontrollerer hans standpunkt. 

Skriv i flyvebogen for hver flyvning. Det 
er en ringe ulejlighed, som gør din under
visning mere sikker og effektiv. Og så kræ
ves det forøvrigt ... 

Lokale og vejrmæssige forhold kan have 
bevirket afvigelser fra den slagne linie i 
skolingsnormen. Inden første solo bør du 
konferere med de andre instruktører, nøje 
studere flyvebogens bemærkninger og ved 
samtale med eleven sikre dig, at han har 
gennemgået samtlige skolingsnormens punk
ter til fuld tilfredshed, og især må du sikre 
dig, at han er velorienteret i wirespræng
ning og stall under sving samt kan lande 
uden at være slave af højdemåleren. 

Fordi eleven er gået solo, ophører han 
ikke med at være elev. Tag ham jævnligt 
op i den tosædede, og giv ham fuld in
struktion og flyveopgaver i overensstemmel
semed den nye skolingsnorm, indtil han har 
fået udstedt sit S. 

Og tab ham ikke af øje bagefter, mange 
piloter overvurderer sig selv med S'et i lom
men. Nu skal de imidlertid først til at lære 
svæveflyvning. 

Hvem flyver mest uden at havarere 'l 
Når man kaster et blik tilbage over ha

varistatistikken for at finde vore mest sik
kert flyvende klubber, får man hurtigt eli
mineret de ca. 1 2 klubber, der havde havari 
i 1960. Yderligere 4 havde deres sidste ha
vari i 1959, 1 i 1958, 1 i 1957, 4 i 1956 og 
I i 1954• 

Sidstnævnte er Nordvestjysk Flyveklub, 
som siden har fløjet 6 sæsoner på ialt 1725 
flyvninger uden havari. B. 1959 på Born
holm har (7-9-13) aldrig haft havari, men 
har også kun fungeret to sæsoner med 997 
flyvninger, og det er jo mere antallet flyv
ninger, vi må se på. 

Den gennemsnitlige havaripromille i 
1955-59 var o,88, svarende til et havari pr. 
1 135 flyvninger. 

Tilsyneladende ligger Aviator og Birke
rød, der begge havde- havarier sidst på sæ
sonen 1959, allerede nu i toppen med hhv. 
2018 og 1953 havariløse flyvninger i 1960. 

Men hvad er et havari? Klubberne er 
blevet flinke til at rapportere småhavarier, 
og der forekommer faktisk meget sjældent 
havarier, man er uden skyld i. Hvis man 
regner Ringsteds starthavari i fjor med 
Bergfalken, hvis haleslæber i starten greb 
fat i en sten og rev sideroret af, til denne 
kategori, så har klubben siden 1956 fløjet 
over 4.500 havariløse flyvninger! 

Men lad os begynde på en frisk, for det 
er fremtiden, det gælder. Skal vi ikke starte 
en konkurrence fra 1. 1. 1961 om, hvem der 
opnå flest flyvninger uden havari - og hver / 
gøre sit til, at det varer mange år, før kon-
kurrencen er afgjort? 

/ 
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Flyvedagskonkurrencerne 
begynder 

Det er jo ikke sikkert, at cumulus'erne 
blomstrer på himlen onsdag den 1. marts, 
når svæveflyvernes flyvedagskonkurrencer 
1961 tager deres begyndelse, men det varer 
nok ikke længe. 

Svæveflyverådet har ikke villet fremsætte 
forslag til ændring af reglerne, selv om sil.
danne har været drøftet, idet mnn foretræk
ker ikke at ændre dem hvert eneste 11.r. l\Ien 
der kun selvfolgelig komme forslug herom pil 
repræsentantskabsmødet. 

En enkelt ting vil man gerne indskærpe. 
Det gælder tidskontrol pil hnstighedsflyvnin
ger til anden pinds, hvor nogle gode flyvnin
ger blev kasseret bil.de i konkurrencen og som 
rekorder i fjor. 

Hovedreglen er, nt man skal anvende ba
rografen (og sørge for tydelig afmærkning 
nf udlosningen ved et dyk eller lignende efter 
flyslæb). Bnrogrnfens omløbstid bør kontrol
leres, inden resultatet indsendes. 

Hnr mnn ikke barograf med og får tiden 
kontrolleret pil. forskellige ure ved start og 
landing, mil der dokumentation med for kon
trol uf aisse ure, enten efter et officielt luft
hnvnsur eller radio, ,,frk. klokken" etr. 

Elektriske ure pil mindre flyvepladser 
godkendes, forudsat de afkontrolleres dagligt. 
Men det er jo ikke sikkert, at flyvepladslede
ren sidder og iagttager landingen. Hvis mnn 
så 5-10 min. efter landingen kommer ind 
pil kontoret og melder sig, er det dette tids
punkt, der er gældende. 

Så tng hellere en barograf med. 

Rekord-orgie 
Engelsk svæveflyvnings høje stude er p. 

gr. n. landets geografiske og termiske forhold 
ikke nitid lige indlysende. F. eks. er de tre 
diamanter anderledes sjældne i England end 
i Polen og Frankrig. Men efter Goodhnrt
brødrene og Philip Wills hnr nu en dame, 
.Anne Bums, fil.et nr. 4. I forvejen besad hun 
en række engelske rekorder for kvinder, men 
under et nyligt ophold i Sydafrika lånte hun 
og hendes mund Dommisse's Skylurk 3 og 
tog fnt: 

Først sutte hun sin egen distancerekord 
for kvinder op fra 454 til 523 km, dernæst 
erobrede hun den engelske ud-og-hjem rekord 
med 431 km. Hun landede ved solnedgang 
efter næppe nt have set en sky ! 

Efter nt have sut kvinde-verdensrekorder
ne over 300 og 200 km trekant op til hhv. 
68 og 78,8 km/t afbrød hun en 100 km tre
kant og "gik indenfor" i en cumulonimbus, 
hvor hun blev ramt uf lynet, men fordoblede 
sin egen højdevindingsrekord til ca. 9.300 m 
(slår Betsy Woodwurds verdensrekord) og 
nåede absolut højderekord pil. 10.600 m. 

Hendes mand Denis B1trns fik sin højde
dinmnnt, og distancen klarede hnn med en 
568 km ud-og-hjem flyvning, der ikke alene 
slog fruens rekord, men også Dick Schreders 
verdensrekord {uden dog nt nll. de 625, som 
Schreder og Cowboy præsterede uofficelt i 
1958). Hnn landede først ved mørkets frem-
brud efter 8½ times flyvning. . . 

Rekordpræstationerne er nnturhgv1s un
der forudsætning uf godkendelse nf de re
spektive organisationer. 

Doc. Sinter fortæller i "Aeroplane", at de 
ved hjemkomsten til England modtog et lyk
ønskningstelegram, underskrevet Philip. De 
gik ud frn, at det var fra Wills, indtil de op
dagede, at det vnr afsendt fru Buckingham 
Pnlnce. 

- S. H. Georgeson i New Zealand hnr 
antagelig erobret højdevindingsrekorden frn 
tyskeren Buur, idet han med en Skylnrk 3F 
den 17/12 havde en højdevinding pil 10.400 
m og en absolut højde pil. 10.700 i bølger. 
- Men rekorden skal være slået den 4/1 af 
J ozefczak i Polen, der i en Mucha 100 A 
havde 10.800 m højdevinding til 12.600 m i 
bølger i Tntrn-bjergene. 

Flyvesikkerhedsmøde før svæ
veftyvernes repræsentant, 

skabsmøde 

Odense er mødested for svæveflyvernes re
præsentantskabsmøde, der finder sted søn
dag den 10. ds. kl. 0900. 

Som det ofte før har været tilfældet, be
nyttes lørdag aften til en faglig debut, og 
efter sidste 11.rs humrier og op til starten _af 
en ny sæson er det aktuelt med et "flyves1k
kerhedsmøde", der afholdes kl. 1930. 

Her vil en række problemer omkring hava
rierne og deres imødegåelse i fremtiden blh:e 
belyst i forskellige indlæg, ligesom der er leJ
lighed til diskussion. 

Alle svæveflyvere hnr ndgnng begge dage. 

Vort næstbedste svæveflyveår 
Årsstntistikken for 1900 er ved redak

tionens slutning ved at tnge form og vil blive 
'tilsendt klubberne inden repræsentantskabs
mødet. 

l\fod det dårlige vejr og uden Dl\I vnr det 
klart, at 1!)60 ikke helt kunne mil.le sig med 
rekordåret 1959, men det er slet ikke sil tos
set endda. Antallet flyvniJ:lger pil godt 20.000 
har vi holdt, og flyvetiden er kun gået en. 
10 % tilbnge, medens distance er en. 20 % 
lavere, men ligger lnngt over noget andet år 
end 1959. 

l\Iedlcmstnllet er fortsat langsomt stigen
de, antallet diplomer er sunket noget, mens 
de 67 udstedte s-certifikntcr er ny rekord. 

Bøger 
Heinz Brock: ,,Segelfliegen, Sp01·t an de:_i 

Wolken". Verlag "Deutscher Aero Club , 
Dr. Neufnng KG. 128 sider. 

Brock's bog er en svæveflyvebog af den 
populariserende nrt, der fortæller løs og fast 
om tysk svæveflyvning efter krigen, om sko
ling, svæveflyvekonstruktion i de akademiske 
flyvegrupper og eller hovedsagelig beskriver 
forskellige svæveflyvninger, bl. a. Karl 
Bauer's højderekord pil 9665 m, hvor denne 
cumulonimbus-specinlist oplevede at se 10 
km-tallet komme frem i højdemåleren. Bogen 
er illustreret med enkelte tegninger og en 
række ganske udmærkede fotografier. 

Nyt fra. svæveflyveklubberne 
.Aviator havde 115 flyvninger og 3½ time 

skræntflyvning i januar. Årets mål er 3.000 
flyvninger. 

Birkerød kunne pil generalforsamlingen 
den 31/1 se tilbage pil. et rekordår mht. sil.
vel flyvninger som flyvetimer. Mm~ bcslu~te
de at bestille en l\liucha Standart til levermg 
til foråret og en Ka-8b til foråret 1962. Der 
blev indstiftet vandrepokaler for godt klub
arbejde, samt for bedste varighed og distance 
fra Snndholm. 

Bornholm flyver hele vinteren med anven
delse nf flyslæb, når vejret tillader, men skal 
iøvrigt til nt bygge et nyt spil. 

Holbæk fik pil generalforsamlingen 26/ 1 
V. Jaksland som formand. Klubben har fil.et 
tillnåelse til nt opføre hnngnr pil fælleden, 
hvor mnn flyver. 

Kolding besluttede på sin genernlforsnm
ling 27/1 at købe en Kn-8 pil privutbnsis 
mellem 10 medlemmer. Den ventes hen på 
sommeren. 

Midtjysk hnr valgt Carsten Thomasen til 
formand efter Dyhr Thomsen, hvis ,Tuskolka 
nu er færdigrepareret i Polen. . , 

Norr/,vestjysk har det flyl'~nde mnter!el på 
værksted til grundig overhnlmg og maling. 

Næstr;ed venter den Baby, man købte nf 
flyvevåbnet, klar til påske. Den hedder OY
DXZ. Derpll skal den gamle have ny be
klædning. 

Odense holdt ekstraordinær generalforsam
ling 21/1 om sit rekonstruerede regnskab og 
træffer ved planlægning samt eftersyn af 
materialer energiske forberedelser til en stor 
sæson. 

PFG har fil.et Feddersen - nygift - til-
bage pil. formandsposten. . 

Ski-ve blev ophævet som svæveflyveklub 1 
1952, men den nyopstll.ede flyveklub ·er i fuld 
gang med at finde egnet materiel til at gen
optage svæveflyvningen. 

Vejles Muchn Standart skulle nu også væ
re ved nt være færdigrepareret i Polen. 

Vestjysk bygger nyt spil med 150 hk Volvo 
dieselmotor og forbereder et større propn
gandufremstød pil egnen sidst i marts. 

.A.rhua holdt filmsaften i januar og maske
bal i februar. Klubben har besluttet nt købe 
et moderne øvelsesfly, f.eks. en brugt Kn-8 
eller en ny Mucha 100. 

Nyt hollandsk standard-svævefly 

Ogd I Holland har man nu bygget et moderne svævefly I atandardklauen, Sagltta, som ør konstrueret af 
Plet Alsema og bygget pl Teuge flyvepladsen, Mindste synkehastighed angives tll 0.6 m/tek, og bedste 

glldetal til over 30. Tomvægt 216, fuldvægt 320 kg. 
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Benyf K'Dil.'s . . servi:ce 
fer mcfcrflyverne 

KDA's flyvekort-service 
Som et led i sin udvidede service for mo

torflyverne udbyggede IillA. i fjor sin kort
service med et stærkt øget salg som resultat. 
Imidlertid har vi erfaret, at mange flyvere 
endnu slet ikke ved, at de som medlemmer 
af klubber under KDA. kan købe flyvekort 
hos aeroklubben. 

Vi har standardiseret os på de af de for
skellige lande udgivne ICA.0-kort i målestok 
1 :500.000, men kan i givet fald også frem
skaffe amerikanske kort i 1 :1.000.000. Dis
se giver imidlertid ikke så udførlige oplys
ninger om kontrolleret luftrum m.m. og an
befales derfor kun for de områder, hvor 
500.000-kortene ikke forefindes. 

Hosstående oversigtskort giver en ide om, 
hvilke kort der er disponible. Det må dog be
mærkes, at der ikke findes kort over Sverige. 
Dog kan der i en vis grad skaffes RA.F-kort 
uden luftfartsoplysninger. For Tyskland er 
opdelingen ændret til otte kort: Hamburg, 
Stettin, Hannover, Berlin, Frankfurt, Niirn
berg, Stuttgart, Miinchen. For Spanien er 
det hovedsagelig ikke ICA.O, men RA.F-kort, 
det drejer sig om. 

500.000-kortene koster kr. 8,50 pr. stk., 
1.000.000-kortene hhv. 4 og 8 kr. efter stør
relsen. 

Selv om KDA. har de mest gængse kort pli. 
lager, anbefaler vi dog, at man bestiller i 
god tid. Skal vi først have dem hjem fra 
udlandet, er ekspeditionstiden gerne ca. 10 
dage. 

Flight Information Publicatlons 
Gennem KDA. kan der ogsll. tegnes abon

nement på de amerikanske radio- og luft
havnsoplysninger, der udkommer i hefteform 
hver måned. De er næsten uundværlige ved 
flyvning med radiohjælpemidler, og pli. grund 
af de ustandselige ændringer i systemet må 
man ikke bare kassere de gamle, sll. snart 
den nye udgave modtages, men alligevel 
checke sin rute af med lufthavnenes briefing
kontorer før star~ 

Den vigtigste af disse "FLIPS", som de 
kaldes, er "Low Altitude Enroute", som ko
ster 145 kr. pr. år, direkte tilsendt fra USA.. 
Der er imidlertid mulighed for at få rabat, 
hvis KDA. har et samlet abonnement og di
stribuerer dem inden for Danmark. I så fald 
kan det gøres for 110 kr. Hidtidige abonne
menter der udløber, kan ændres til dette 
system, og man fAr dem kun en il. to dage 
senere på denne måde. 

Low Altitude Enroute behandler fortrins
vis ruterne, mens "Low Altitude Terminal 
Europe" fortrinsvis giver oplysning om luft
havnene og indflyvningen til disse. Den ko
ster kr. 73,00 pr. år i direkte abonnement, 
kr. 47,00 gennem KDA.. 

KDA. abonnerer selv på et enkelt sæt af 
disse hjælpemidler. Dette kan til flyvere, der 
ikke har behov nok for et helt abonnement, 
udlejes ved forudbetaling af kr. 10,00 pr. 
gang. 

Nærmere oplysninger om Flight Informa
tion Publications udover Europa fås ved 
henvendelse til KDA.. 

De nye journaler 
De nye luftfartøjs-, motor- og propeljour

naler, der er udarbejdet i overensstemmelse 
med det nye reglement C af et udvalg under 
KDA.'s motorflyverll.d i samarbejde med 
luftfartdirektoratet er nu kommet i bande-
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Selv om Europa ikke i 
tllstrækkellg grad er 
dækket med å Jourfjlrte 
ICAO-kort I 1: 500.000, 
findes der dog brugbare 
kort over de fleste egne. 

Bestil Deres kort i 
god tid geMem aero• 
klubbens kortservice. 

len, sil.ledes som vi bebudede i sidste num
mer. 

De er er ligesom direktoratets logbøger for 
flyvere i det bekvemme format A. 5 og for
synet med holdbare plastic-omslag i forskel
lige farver. Den kombinerede luftfartøjs- og 
rejsejournal, der er den tykkeste af dem, er 
rød, motorjournalen sort og propeljournalen 
( der kun skal anvendes, nll.r man har stil
bare propeller) er blll.. På forsiden er der 
i en rude plads til flyets registreringsbog
staver. 

Journalernes indre er gennemgået en to
tal revision i forhold til de gamle journaler. 
Selv om de naturligvis er et kompromis mel
lem luftfartsdirektoratets og luftfartøjsejer
nes ønsker, har direktoratet dog været 
imødekommende, og de allerfleste af bruger
nes ønsker er blevet opfyldt. 

De er derfor blevet langt mere praktiske 
og nemme i brug end de gamle. Afrivnings
hjørner gør det let at finde hen til den side, 
der er i brug. 

Journalerne, der er udgivet af FLYV's 
Forlag ligesom svæveflyvernes journaler, 
koster 17,50 kr. for luftfartøjs- og rejsejour
nalen 10,00 kr. for motorjournal og 10,00 kr. 
for propeljournal. 

Journalerne kan købes på FLYV's For
lag, i luftfartsdirektoratet samt hos KDA.. 

De tilsendes portofrit ved indsendelse af 
det pli.gældende belob pli. postkonto 256.80, 
Kongelig Dansk A.eroklub, Østerbrogade 40, 
Kbh. 0. Anfør på talonen, hvilke journaler 
De ønsker. 

Så kommer »Radiotelefoni for flyvere« 
Siden aeroklubbens "Lærebog til brug ved 

uddannelse af radiotelefonister ved luftfar
tens bevægelige tjeneste" for nogen tid si
den blev udsolgt, har det knebet stærkt med 
gennemførelse af radiotelefonikursus landet 
over. 

Men midt i denne mil.ned skulle luftfarts
kontrollør S. 0. Madsens nye udgave af bo
gen være færdig og udsendt pli. KDA's eget 
forlag. 

Den nye udgave får den noget bekvem
mere titel "Radiotelefoni for flyvere" med 
undertitlen "Radionavigations- og landings
hjælpemidler" og en lidt mere indbydende 
forside. 

Indholdet er bygget op på samme måde 
som i første udgave, indledt med elementær 
elektroteknik og radioteknik og derfra gåen
de over til at gennemgå luftfartens radio
navigations- og landingshjælpemidler, ICAO
forskrifterne for telefonikorrespondance og 
fraseologien. 

Der er kommet nye afsnit til om strømfor
syningsanlæg, transistorer, Decca Flight 
Log og Dectra, talende radiofyr, mere om 
radar, om Dl\IE og Doppler samt et afsnit 
om Network Operation. 

Endelig er der tilkommet et uddrag af de 
reglementer, der kræves kendskab til, så man 
er fri for at købe dem ved siden af. 

Dette led i KDA's motorflyver-service vil 
utvivlsomt blive lige si\. populært som sin for
gænger. Bogen er uundværlig ved radiokur
sus, og mange indehavere af første udgave 
vil utvivlsomt anskaffe denne å jourførte 
og udvidede 2. udgave, der fås hos KD.A. for 
kr. 17,50 portofrit tilsend~ 



Danmark afskaffer camet-kravet 
Efter fornyede henvendelser til toldde

partementet har KDA nu opnået, at man 
fra dansk side ikke længere kræver anven
delse af toldcnrnet for udenlandske fly, der 
besøger landet. De skal blot som hidtil flyve 
ind vin en dansk toldlufthavn. 

Dette hjælper ikke direkte danske flyve
re, men efter at have meddelt FAI, at Dan
mark har sløjfet carnetkravet, har KDA 
henvendt sig til en række europæiske nero
klubber i lande, der endnu kræver cnrnet, 
og foreslået, at man følger det eksempel, 
som Danmark og for nylig også Tyskland 
og Sverige har sat. 

Hvor har man endnu brug for 
toklcarnet? 

Efter de tilgængelige oplysninger om cnr
netkrnvet i Europa ser situationen i øjeblik
ket således : 

Følgende lande kræver overhovedet ikke 
mere carnet: 

Danmark 
Sverige 
Vesttyskland. 

Nedennævnte lande tillader ophold uden 
carnet som følger : 
48 timer: 
Holland 
Schweiz 
Storbritannien 

7 dag6 
Belgien 
Finland 
Frankrig 
Luxemburg 

Norge 
I alle andre lande, som er tilsluttet FAI's 

carnet-ordning, er carnet påkrævet. Disse 
lande er: 

Grækenland, Irland, Italien, Jugoslavien, 
Polen, Portugal, Spanien, Syd-Afrika, Tjek
koslovakiet, Tyrkiet, Ungarn, USA og 
Østrig. 

Hvor gælder identitetskortene 
(landingskortene)? 

FAI's identitetskort - Carte d'ldentite 
de Tourisme Aerien - almindeligvis kaldet 
landingskort - udstedes på navn ,og de gæl
der personen uanset det pågældende luft
fartøjs nationalitet. 

Identitetskortet for danske privatflyvere 
udstedes af Kongelig Dansk Aeroklub. Det 
gælder for knlenderåret og koster 10 kr. 

Indehaveren af et sådant identitetskort er 
fritaget for eller berettiget til reduktion i 
afgifterne for landing og parkering i de lan
de, der er tilsluttet dette FAl-system i over
ensstemmelse med nedenstående bestemmel
ser: 

Gratis landing og paTkeringfhnngnr de 
første 48 timer for luftfartøjer under 2000 
kg: Belgien, Danmark, Israel, Luxemburg, 
Norge, Portugal, Storbritannien, Sverige, 
Syd-Afrika. På 19 forskellige pladser i Spa
nien er der gratis landing O!f hangar de før
ste 72 timer. 

Tag til rally 
En af de fornøjeligste måder at udnytte 

sit certifikat på er at tage til et af de ral
lyer eller flyversammenkomster, der arran
geres rundt om i Europa. En overgang havde 
vi omkring hundrede rnllydeltngelser pr. år, 
men i de senere Ar er det gået betydeligt til
bage. 

Dette skyldes muligvis, at de mange nye 
flyvere slet ikke er klar over, hvad det drejer 
sig om. Se kalenderen og de til klubberne ud
sendte oversigter og få nærmere oplysninger 
om de enkelte rallyer hos KDA, hvorigen
nem al tilmelding skal foregå. 

En lille advarsel : I rallyerne er der ofte 
inkluderet store festmiddage i vinrige egne. 
Der er forekommet havarier efter sådanne 
arrangementer, om ikke på grund af for stor 
alkoholpromille, så i hvert fald på grund af 
træthed. Når man lægger sit program for en 
rallydeltagelse, må man sørge for fornøden 
tid til at hvile ud oven på anstrengelser, in
den man flyver videre. 

Hold Deres Shell== 
Øyvekort å jour 

Det er tanken af og til her i FLYV at 
bringe rettelser og tilføjelser til det af Dansk 
Shell i samarbejde med KDA udarbejdede 
flyvekort over Danmark, således at man har 
mulighed for at holde det u jour. Skulle no
gen opdage fejl og ændringer, der ikke er 
fremkommet her, bedes man Inde KDA det 
vide. Her er de første : 

På hovedkortet var Avnø fejlagtigt anbragt 
på Gnunø. Dette er på de først udsendte 
kort rettet ved et lille gummieret kortudsnit, 
der er tilsendt de pågældende. De har vel 
fået det anbragt rigtigt? På alle senere ud
leverede kort er rettelsen anbragt før ud
leveringen. 

Ligeledes på hovedkortet skal der indteg
nes følgende luftfartshindringer uden lys (se 
signaturforklaringen) : 
Herning. Mast i position 56°08' N , 08°57' 

E. Højde 100 m GND, 157 m MER. (Det 
er i Hernings vestlige udkant). 

Knivslund. Mast på 55°23' N, 08°52' E. 
100 m GND, 118 m MER. Ca. 9 km NE 
for Ribe). 

Thisted. Mast pil. 56°59' N, 08°41' E. 100 m 
GND, 132 m MER. (Godt 2 km N for 
Thisted). 

Vejle. Tårn på 55°41' N, 09°30' E. 117 m 
GND, 222 m MER. (Ca. 4 km SW f. Vejle). 

På radiokortets udsnit af omegnen af Kø
benhavns lufthavn indføres følgende rettel
ser: 
NDB Saltholm Flak. Ret frekvens fra 391 

til 394 kc/s. 
Locntor L. Ret frekvens fra 346 til 332 kc/s. 
Tilføj ny locator W på 55°37'52" N, 

12°37'24" E, dvs. 1250 m fra reference
punktet på bane 12. 
Tekst: 

L 
846.5 W 

Under luftlwwne · og offentlige landings
pladser: 
Rønne, ret 4. linie fra EM AO/ A2 til EM 

AO/Al. 
København, tilføj efter bane 12/30. (3070 m 

total længde). 
Under radio tilføj : Taxi-kontrol 121,9 

Mejs. 
A.benrd (Røde kro) er blevet lukket. 

Under private flyvepladser tilføj: 
Skive ( Bkelhoje) 

165°, 4 km fra Skive. (Ved siden af væd
deløbsbane). 
60 m græsbane. - 10/19 : 500 m. 
Tilladelse hos Falck, Skive, tlf. 0751 
(Skive) 796. Hangar, benzin og olie. 

Klubberne i Skive og Frederikshavn 
stiftet 

Skive Flyveklub blev stiftet den 19. ja
nuar, og der blev fra starten indmeldt 24 
medlemmer. Dr. med. B·vend Ohristense,i blev 
formand, autohandler Thorsten Pedersen 
næstformand, direktør Knud Pedersen kasse
rer og repræsentant Ib Lonb01·g sekretær. 

Klubben agter at anskaffe en KZ III med 
radio og at holde foredrag, teorikursus m.m. 
Den er i første omgang startet som motor
flyveklub, men vil muligvis også genoptage 
svæveflyvningen i Skive. Man håber at kun
ne udbygge den landingsstribe, der allerede 
i fjor var i brug lige syd for byen. 

Den 1. februar vedtoges det pil. et orien
terende møde at stifte en nordjysk flyveklub 
i Frederikhavn, og der skulle være stiftende 
generalforsamling 15. februar. Initiativtage
ren er civilingeniør Preben 0. Wistisen. Det 
er tanken at anskaffe et moderne firesædet 
fly. . 

Hor er tre billeder af den nydelige Drulno Turbu
lent, som I ljlbet af et Ar blev bygget af mekaniker 
Robert Rasmussen, smedemester Alfred Petersen og 
skræderrnostor Kold Nielsen I SØndefS!I pl Fyn. 
Midt I Januar havde den fl!IJet 20 timer. Hvornlr 

kommer den næste I luften? 

Rettelse til luftfartøjsregistret 
I vor liste over det danske luftfartøjs

register ved årets begyndelse i nr. 2 side 31 
var to fly ved en beklagelig fejltagelse smut
tet ud. Det var OY-RPA og RPC, hhv. en 
Cessnn 175 og 172A, begge tilhørende Scan
dinavian Rent-A-Plane. Til gengæld var OY
EAS slettet i august. 

Det vil sige, at totaltallet skulle være 168 
heraf 149 i "almindelig flyvning". Antallet 
af Cessnn 172A var altså 4 og af Cessnn 175 
tre, mens det samlede Cessnn-antal var 11 og 
ikke 9. 

80 nye A-certifikater i 1960 
I tilknytning til artiklen "Vore privatfly

vere" i nr. 1 kan vi nu oplyse, at der blev 
udstedt hele 80 nye A-certifikater i 1960, 
det største tal siden 1948. Nettoafgangen var 
imidlertid også ret betydelig, nemlig 57, idet 
tallet på gyldige A-certifikater pr. 1. januar 
var 359 mod 336 et år tidligere. 
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JORDEN RUNDT 

Det er ikke nær så usandsynligt, som det lyder. 

1.1906 nåede man op på 41,3 km{t ... i 1960 

. . t~ 
Pa 2,090 km{t ..• og nu planlægger man ie • 

n rghed ers, der kan flyve 3, 5 gange lydens has 1 · 

H 'kken 
ver dag geres fremskridt inden for teknt 

llled g større nye fly og nye motorer med nye 0 

krav n b I et intimt 1 rændstoffer og smøremidler. 

samarb · · g er fSSO eJde mellem teknik og forskntn 

llled til i dag at skabe olieprodukterne til mor· 

ltndagens jetfly. 

PÅ STIMER 

AVIATIOH PRODUCTS 

I 

(. 

( 



Trafik
flyvenyt 

KLM befordrede i 1960 28 % flere pns
sngerer, 20 % mere frngt og 14 % mere post 
end i 1959. Det snmlede pnssngertnl vnr 
1.360.000. Otte nye byer indlemmedes i det 
270.000 km lange rutenet, der nu omfatter 
108 byer i 77 lande. Flåden tæller 102 fly, 
heraf 7 DC-8, 12 Lockheed Electra, 15 DC-
7O og 9 Vickers Viscount. De fløj 203.700 
timer, 2 % mindre, men tilbagelagde 5 '% 
mere end flåden i 1959. Personalet steg til 
18.600, hvoraf 2880 flyvende personel. 

BEA befordrede i 1960 ialt 3,0 mill. passn
gerer eller 20 % mere end i 1959. Alene i 
de to uger før jul havde BEA 100.000 passa
gerer. Trods 5 % nedsatte billetpriser og be
tydelige udgifter ved indsættelsen af Comet 
4B beretter BEA dog om et overskud på 
30 mill. kr. 

IAT A holdt sidst i januar sin første spe
cielle frngtkonference i Paris. Med indsæt
telsen af jetfly stiger også fragtkapaciteten 
så stærkt, at der må gøres noget særligt for 
at udnytte den. Mnn vil derfor søge at lægge 
en langtidsplan med henblik på et større 
gennembrud for fragtbefordringen. Det lyk
kedes imidlertid ikke at opnå enighed om nye 
fragtråter på Nordatlanten. 

Ghana Airwavs i Afrika har bestilt tre 
VCl0 hos British Aircmft Corporation til 
levering i 1964. 

G-uest Aerovias, der har kostet SAS så 
mange penge, vil nu samarbejde med et an
det selskab, Mexicana, på internationale ru
ter, hvor de tilsammen vil anvende fire Co
met 40. 

Ovei· 1360 personer blev dræbt ved ulyk
ker, der ramte civile transportfly i 1960, 
heri indbefattet 1070 passagerer, 15 folk på 
jorden og 43 i militære eller lette fly, der 
kolliderede med trafikfly. På regelmæssige 
ruter (bortset fra Kina og Rusland) blev 
der dræbt mindst 878 mod 625 i 1959. Den 
stigende trafik er ikke hele forklaringen, for 
ulykkestallene i forhold til fløjne timer og 
kilometer var de største siden 1954. 

Pan Amerioan har købt yderligere fem 
Boeing 320B, turbofan-udgaven af 320 Inter
continentnl med 15 % længere rækkevidde 
(9600 km). 

Roms nye fufthavn, Fiumicino, blev åbnet 
den 16. januar efter 12 års bygning og man
ge forsinkelser. Den er beregnet til en ka
pacitet på 8.000 passagerer daglig, men har 
foreløbig kun en fjerdedel af denne trafik. 

North Amerlcan X-15 er kommet et godt stykke vej i sine indledende flyvepi,lver og ventes med stærkere 
motor efterhlnden at nærme sig mllet: Mach 7 og 160 km hjlJde. Don glider her ind til landing, ledsaget 

af en F-104. Bemærk understellet. 

F AI-rekorderne 
Verdensrekorden i hnstighed på lukket 

bane (100 km) er af Commander John F. 
Dcwis, USA, med en l\foDonnell F4H-1 
Phantom II med to General Electric J-79-
motorer den 25/9-60 sat op til 2.237 km/ t 
og nu nnerkendt af FAI. Få dage før satte 
samme type rekorden over 500 km lukket 
bane op til 1958 km/t. 

Over 1000 km lukket bane har Comman
dant Rene Bigand med prototypen af bombe
flyet Dassault Mirage IV med to Atar 98 
motorer den 19/9-60 opnået 1822 km/t, så 
det var en hurtig måned ! 

Den 13/10-60 satte en franskmand rekor
den over 100 km bane for klasserne under 
500 kg og 500-1000 kg op til hhv. 313 og 
316 km/t med en RL 21 med 135 hk Snecma
Regnier-motor. 

Jerrie Oobb, der træner til at blive den 
første kvinde, som skal ud i rummet, har sat 
ny højderekord den 20/9-60 med en Aero 
Commander 680F i klassen 1750 til 3000 
kg. Hun nåede op i 11.257 m. 

På helikopterområdet er Bell HU-1 Iro
quois-rekorderne fra juli anerkendt .med 254 
km/t over 3 km bane og stigetid 3 min. 29,1 
sek. til 3000 m samt 8 min. 7,1 sek. til 6000 
m. Russerne har med en Mi-1 sat distance
rekorden for klassen 1750-3000 kg op til 
1224 km. 

Tjekkerne har sat højderekord på 1368 m 
med en radiostyret model med 2,47 ccm mo
tor og hastighedsrekord i F 1 med 246 km/t. 

Flyvedbnets 1neryd

nlng1materlel er for ny• 

lig blevet suppleret ved 

danskbyggede snoslynger 

af norsk type >Viking«. 

Luftfartsdirektoratet flyttet 
Den 20. februar flyttede luftfartsdirekto

ratet fra Nyropsgade til det nye Codanhus, 
hvor man samtidig har samlet anlægskon
toret fra Gothersgade samt flyveledertjene
stens inspektorat, flyveradiotjenestens in
spektorat og luftfartsinformationstjenesten, 
der tidligere var anbragt i Kastrup. 

Den nye adresse er : Gl. Kongevej 60, Ko-
benhavn V. 

Nyt telefonnummer: Hilda 4848. 
Telegramadresse : CIVILAIR. 
Telexnummer: 5886. 
Postkonto : 1629. 

u,&w 
Flere F-lOOF 

Flyvevåbnet modtog i februar fire tosæde
de North American F-lOOF Super Sabre, og 
i tre af disse medfulgte danske flyvere, nem
lig oberst Paul Zigler, kaptajn Thorkild Pe
terseii og kaptajnløjtnant Robm·t S. Hanseii, 
som deltog i en 8000 km non-stop-flyvning 
med tankning i luften. 

Sneslynger og kæmpekraner 
Flyvevåbnet har for nylig fået en serie 

sneslynger af det norske fabrikat "Viking". 
De er leveret af firmaet Løwener og i det 
store og hele bygget her i landet med anven
delse af Buhk-traktorer. Sneslyngerne an
vendes til fjernelse af de volde, som sneplo
vene danner under deres arbejde. 

Endvidere har flyvevåbnet modtaget nog
le i USA indkøbte selvbevægelige kæmpekra
ner til hurtig fjernelse nf havarerede fly 
fra startbanerne. Løfteevnen er 4 tons. 

Udnævnelser 
Oberstløjtnant Kwud van Wylich-./lfoæoll 

er fra 1/2 udnævnt til oberst. 
Følgende flyverløjtnanter af 2. grad er 

frn 1/2 udnævnt til flyverløjtnanter af 1. 
grad af reserven : 

K. Engel, V. G-. Borup P. J. Larsen, K. 
Mai·slew, H. Vejeii, F. Y. Bjm-re, T. N. Ras
mussen, S. B. Kanne, S. 1.'. N-ielseit, B. J. 
Flvgenrittu og M. B. Joruensmi. 

Pr. 15/1 blev 30 sergenter udnævnt til 
flyverløjtnanter af 2. grad af res. Pladsen 
tillader os ikke at bringe navnene. 
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MOONEY.MARK20A 
lli R 

Mooneyen, det moderne fly med rene aerodynamiske linier, forener økonomi med høj ydeevne. 
Med plads til 4 personer, beviser den sin overlegenhed med bl. a. følgende fordele: Laminar Flow 

Wing, vingerne har den laveste modstand og højeste ydeevne. Flying Trim Tail, hvor det karakte
ristiske haleparti sikrer høj stabilitet ved lav fart og mindst modstand ved høj fart. Optrækkeligt 
understel med næsehjul, 2 sek. op, 2 sek. ned. 4 cyl. 180 HK Lycoming motor, der opererer for 2/2 

DET llll E :~!;:~:~to:o~t;~v::e~:~lig6eh;;~el:~tc:;g :::. a~~:~:de~:::i;~; 

Speed Propel giver topydelse og høj, økonomisk rejsefart. Større 
fart pr. HK end noget andet forretningsfly. 

Rekvirer yderligere oplysninger og aftal tid for en demonstration. 

D~ftllF<>ESES ~"•~-r•<>ftl Dl'61E»•<>ftl 
GL. KONGEVEJ 15. KØBENHAVN V. TLF. Hl 3100. FLYVEPLADSEN SØNDERBORG: TLF. 22277 

CALTEX AVIATION 
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Nye linestyrings==håndtag 
_ ..... _..,_.J 

I 

HAndtaget tll holdkapflyvning, som oprindelig 
skulle have bevægelige arme, medens do nu skal 

sidde fast. 

FAI's modelflyvekomite har de sidste par 
11.r beskæftiget sig med udformningen af line
styringshll.ndtagene med henblik pli. at be
kæmpe "svingning" af modellerne i størst 
mulig grad. 

I 1959 enedes man om, at man til Vl\:I i 
holdkapflyvning ville indføre et håndtag 
med to bevægelige arme, hvor til linerne skul
le fastgøres (se figuren). Afstanden mellem 
håndtagets akse og fastgøringshullerne skul
le være 4 cm. Håndtaget behøvede ikke at 
være cylindrisk, men kunne godt gøres be
hageligt for hånden at holde P.11.. 

Pli. sit møde i efteråret 1960 vedtog komi
teen med stor majoritet, at armene ikke læn
gere skulle være bevægelige, sil. de kunne ro
tere om håndtagets akse, men at de nu tvært
imod skal være faste. 

I hastighed har det vist sig, at man trods 
anvendelse af stander stadig kommer ud for 
modelflyvere, der ved at svinge pA en eller 
anden mil.de bidrager til hastigheden. Nu 
skal der ved næste VM af arrangørerne stil
les stander og håndtag til rådighed som vist 
pil. figuren. 

Håndtaget er forsynet med en tværpind, 
de hviler i to hak pli. standeren, sll.ledes at 
standerens akse og pindens akse kommer til 
at ligge meget tæt op ad hinanden. Lad os fil. 
det afprøvet herhjemme ogsll.. 

Modelftyvernes 
repræsentantskabsmøde 

Forslaget om et kombineret Dl\I for frit
flyvende og linestyrede modeller og stræk
kende sig over to hele dage (lørdag og søn
dag efter bededag) kommer efter 1 ¼ Ars 
diskussion til endelig behandling pli. model
flyvernes repræsentantskabsmøde pli. restau
rant "Søsporten" i Århus søndag den 5. ds. 

Endvidere forelægger modelflyverll.det for
slag om at fA kontingentet "pristalregule
ret". Det bar været uændret siden 1053, men 
foreslås for 1062 sat op til 7,50 for junior
og 10,00 for senior-medlemmer. Denne rime
lige forhøjelse, der kun andrager ca. 20 øre 
pr. måned pr. medlem, vil det dog vel næppe 
volde vanskeligheder at få igennem. 

For første gang benytter man lejligheden 
til samtidig med mødet også at holde instruk
tive foredrag. Et eksperthold vil orientere 
begyndere og viderekomne om en række in
teressante emner mht. radiostyrede modeller. 

Den nye kombination af stander og hAndtag, der skal anvendes til VM, 

Modelftyvernes 
ftyvedagskonkurrencer 

D ER var ikke rigtigt vintervejr i år til 
modelflyvernes flyvedagskonkurrence 

fastelavnssøndag den 12. februar, men det 
fugtige vejr kunne være køligt nok om 
fingre og tæer alligevel ,og der var noget 
pløret på mange marker, men heldigvis var 
vejret ret roligt - kun de sydligste egne 
var lidt generet af vind. Derimod kunne tåge 
og lavt skydække genere af og til og klippe 
toppen af resultaterne. Svag termik blev og
så sporet. 

Der blev fløjet i alle seks distrikter og ind
sendt resultater fra 23 klubber med 103 del
tagere. De fleste kom rettidigt, støttet af tele
fonmeldinger, men traditionen tro gik en 
modelflyver glip af en førsteplads, fordi rap
porten kom ind for sent, nemlig Finn Søren
sen fra Herning, der havde 799 i ekspert
klassen for svævemodeller. 

Denne blev vundet af Tage Kjellberg fra 
Djursland med 733, fulgt af sidste års vin
der Hans Fr. Nielsen, og Ole Zacho, Oden
se, med hhv. 729 og 637 sek. 

Det vil imidlertid uden tvivl give anled
ning til fornyet opblussen af diskussionen om 
denne klasseopdeling på repræsentantskabs
mødet på søndag, at den langt større begyn
derklasses resultater var bedre: 

Den nye distriktsleder i 6. distrikt, Egon 
Pedersen fra Vejle, vandt med 841, fulgt af 
klubkammeraten Leiff Jensen med 779 og G. 
Sommerlade, Zephyr i Thisted, med 766. 
Thomas K. Hansen, Hillerød, havde med 
758 også mere end vinderen af ekspertklas
sen. 

Gummimotormodelklassen blev vundet af 
Henning Mikkelsen, Gentofte, fulgt af klub
kammeraten Erik Nienstædt, med hhv. 857 
og 684 sek., mens Hans Schiott Sørensen, 
Djursland, havde 603. 

Med gasmotormodel blev Schiøtt, som 
vandt de to sidste år, besejret af den nye 
formand for Hurricane i Holte, Erik Ster
ling, der opnåede 810 mod Schiøtts 783. 
Derpå fulgte Leif Rasmussen, Køge, med 
769 - og to andre Køge-folk med 556 og 
517. 

I hastighed, hvor Funda Rontved Peder
sen ved for sent indsendt resultat mistede 
sejren ifjor, vandt han i år med 169 km/t. 
Kjeld Frimand Jensen fra Tornado i Køben
havn havde 165 og Svend Nielsen, Vording
borg, 160 km/t. 

Som helhed lå resultaterne og deltagelsen 
over sidste års. Det gælder også holdkonkur
rencen, som Vejle vandt med 2345 sek., 
fulgt af Djursland med 2210 og Odense med 
1932. De forsinkede Herning-folk mistede 
trediepladsen, idet de havde 2186. 

Der blev sat flere årsrekorder og taget 
mange diplomprøver. 

NYE JOURNALER 

Luftfartøjs- og rejsejournal ... kr. 17.50 

Motorjournal ....... . ....... kr. 10.00 

Propeljournal. ....... . ..... . kr. 10 00 

Forhandles i luft/ artsdirektoratet, 
Kongelig Dansk Aeroklub og 

FLYV's Forlag 
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OXYGEN EQUIPMENT 
FOR LETTE FLY fra SCOTT AVIATION CORP. I 

Faste anlæg, transportable anlæg for 1 eller flere personer, 

næsemasker, ansigtsmasker, iltregulatorer etc. etc. L 

Faldskærme sælges 
Flyvemater ieltjenesten tilbyder frltbilvende et antal 
mllltært brugsk lare nylonsædefaldskærme. Skær
mene, der leveres i nypakket stand sælges for kr. 
150,- pr. stk. Nærmere oplysninger ved henven~ 
delse til Flyvematerleltjene1ten, Indkøbskonto
ret eller pr, telefon 972191, lokal 290, overas
sistent Rasmus Nielsen, 

Forlang brochurer & demonstration 

Dlstributor 

ANOTHER % COMMERTAS FIRST 
In service of light aircraft 

FREDERIKSHOLMS KANAL 2 - KØBENHAVN K T 
Faldskærme af alle typer ompakkes og 
repareres, samt de sædeskærme, som fly
vevåbnet udsælger, ombygges til ryg
skærme mark. 4. 

Flyvningens ForsikrInger· Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 

Autoriseret fa.ldskzrmspakker. 

Gunner Olausson 
Rugvænget 29 • Ballerup 

Assurandører 
N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 

Mlnerva 1112 

[CHAMPION] 
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Champion tændrør på lager til alle gængse Contlnental og Lycomlng motorer. 

Generalagent for Aircraft-tændrør i Danmark 

SCANAVIATION 
KØBENHAVNSLUFTHAVN . DRAGØR 

TELEFON DR 910• 

FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

G. Q. FALDSKÆRME 

LUFTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

HELIKOPTERE 

K. L.G. TÆNDRØR 

ILTAPPARATER 

ALFRED RAFFEL A/s - KØBENHAVN V 
VODROFFSVEJ 46 • LUNA 2343 

Westland Helikopter 



Luftfartforsikringer 
af enhver art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Mfnerva 1841 

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

AUSTER VJ/1 
4 Sædet, Metal-Propel, Standard 
Udstyr sælges eller byttes med 
K.Z.VII eller nyere Maskine. 
Aeromatic Propel, Koppers 
Model F. 200 sælges. 

AARHUS LUFTFART 
Telf. Aarhus (061) 63447 

TYPENYT 7 
De Havillaml DH 125 er et nyt forret

uingsfly med to jetmotorer pil. bagkroppen. 
Der bygges to prototyper af denne type til 8 
passagerer. 

De H a,villand DH 126 er et projekt til en 
noget større type efter lignende retnings
linier. 

De Hrwilland DII 128 var et projekt til 
en Dakota-efterfølger, udstyret med to Gno
me-motorer. Den menes nu opgivet. 

Oonvair 990 Ooronado vur første gang i 
luften den 24. januar. 

DassCIIUlt Mirage-flyene til Schweiz vil fil. 
den franske Atar-motor. 

Moonev Mk 21, der oprindelig var beteg
nelsen pil. en 250 hk udgave, er nu betegnel
sen pil. 1961-udgaven af Mooney's enmotors 
type, stadig med 180 hk Lycoming, men i 
modsætning til tidligere med vinge i hel
metal i stedet for træ. Det skulle dels være 
hurtigere at bygge i helmetal, dels er det 
svært a t opdrive fagkræfter til træ, siger 
Mooney. Der er hidtil bygget ca. 700 Mk 20 
og 20A og ventes bygget 330 Mk 21 i il.r. 
Den koster i standardudgave 127.675 kr. og 
med mere omfattende udstyr omkring 
150.000 kr. 

Mora11e-Saulwier vil kun sælge Rallye i 
standardudgaver uden specielle ændringer 
efter kundernes ønsker. Dette gøres for at 
holde priser og leveringstid nede og vil ogsil. 
lette reservedels-servicen. 

Sau11ders-Roe P1·i11cess-flvvebddene er nu 
udbudt til salg og vil antagelig blive hugget 
op. De har i seks il.r ventet pil. egnede mo
torer, og nu har tilsyneladende ingen ril.d til 
at forsyne dem dermed. 

Boeing B-52H blev rullet ud fra fabrikken 
i Wichita den 5. januar for første gang. Den 
har otte Pratt & Whitney TF-33 turbofan
motorer. 

HELICOPTER PILOTS 
REQUIRED IMMEDIATELY 

Good future and salary with pro

gressive Company. 

Wrlte In the first instance to: 

AUTAIR HELICOPTER SERVICES 
LIMITED 

Montreal Alrport, Canada 

Interviews will be held in Copen

hagen shortly. 

KZ III 
i god stand købes eventuel lejes. 

Frederikshavns Flyveklub 
Postbox 2 Frederikshavn 

Telf. 222 24 

LEHRMEISTER: tosædet skole- og øvelsesfly. 
LIBELLE: et i ind- og udland gennemprøvet konkurrencesvævefly. 

Vingerne kan udskiftes, hvilket muliggør denne types 
anvendelse både i standardklassen og i den åbne klasse. 

vore svævefly, som svarer til alle de krav, 
der stilles til moderne konstruktioner: 

MEISE 59: et nykonstrueret øvelsesfly. 

TECHNOCOMMERZ GmbH, Berlin C 2, Rosenthalerstrasse 40-41 
Repræsentant for Danmark: F. Thorsen A/5, Bredgade 73, 

København K Tel.: By 3650 
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-*-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL. DANSKE AERDNAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København 0. 
Tel~oner: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvning) ØBro U9. 
Postkonto: 256.80. 
Telegramadr..sse, A!roclub. 
Kontor og bibliotek er åben fra kl. 9-16, 
lordag 9-12. 
Formand: Landsretssagfører B. Moltke-Letb. 

MOTOBFLYVEBADET 
Formand: Ingeniør Arne W. Kragels. 

SVÆVEFLYVEBADET 
Formand: Ingeniør Kaj V. Pedersen. 

l\lODELFL YVERADET 
Formand: Bankass. Ole Meyer Larsen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Generalmajor H. Pagh. 
Generalsekretær: Direktor August Jensen. 
Dansk Pool for Luftfartforsikring, Østergade 24. 
Tlf. Minerva 1841. 

Filmaften i KDA 
tirsdag den 7. marts kl. 1945. 

KDA's sidste mødeaften i vintersæso
nen er en filmsaften i Borgernes Bos, 
Rosenborggade 1. Det er foreløbig lyk
kedes os at sikre os følgende interessan
te films, men vi søger at skaffe endnu 
flere frem: 

Famboroogh 1960. 
Hovercraft. 
Rotodyne. 

Medlemmer af enhver art med led
sagere er velkomne, og der er lejlighed 
til at snakke ved kaffebordene bagefter. 

Nye personlige medlemmer: 
Landbrugsmedhjælper K. Trogelborg-

Matliiasen. 
Lektor Johs. Holm Jørgensen. 
Repræsentant Henry Vibholm. 
Traktorfører Reinhardt Hansen. 
Rene Jensen. 
Ekviperingshandler Kai Nissen Jespersen. 
Oversergent K. 0. Miinster Petersen. 
Oversergent Ib A. Jeppesen. 
Forretningsfører Sven Fogh. 
Ingeniør Aage Andersen. 
Flyverkonstabel Hans M. Bfrch. 
Fabrikant G. Fjord Christensen. 
Civilingeniør Othmar Poulsen. 
Stud. polyt. Knud Andersen. 
Math II. I. Funch. 
Disponent Kurt Jørgensen. 

Nye bøger i biblioteket: 
Praæis des Reisefluges fiir Privatpiloten. 

Runde fødselsdage: 
Fiskeeksportør Georg Ronn, Gormsgade 

130, Esbjerg, 50 år den 12. marts. 
Fabrikant Erik Ørnni-Petersen, Bethania

gade 22-24, Herning, 50 år den 25. marts. 
Direktør Johannes Jørgensen, Alborggade 

1, Århus, 65 år den 28. marts. 
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KALENDER 
1/3 Frist for ansøgninger til udveks

lingen. 
2/3 Helikopterforedrag i DIF's flyve

tekn. sektion. 
7/3 Filmsaften i KDA, Kbh. 

25/4 KDA's generalforsamling. 
1/5-30/6 Flyvelotteriet 1961. 

26/5-4/6 24. luftfartsudstilling, Paris. 
4-10/9 Opvisning og udstilling, Farn

borough. 

Motorflyvning 
1/3 K. B. Larsen om udlandsflyvning 

2/3 
8/3 

15/3 

22/3 
15-16/4 

6-8/5 

med moderne fly. (Sportsflyve
klubben). 
Generalforsamling ( sportsflyvekl.) 
Filmaften (Sportsflyveklubben). 
Svend Hansen om safariflyvning 
(Sportsflyveklubben). 
Filmaften (Sportsflyveklubben). 
Motorflyvekongres og repræsen
tantskabsmøde (Ringsted). 
Int. weekend i Konstanz (Tysk
land). Kun efter invitation. 

22-22/5 Rally i Frejus-Saint Raphael 

27-28/5 
3-4/6 
3-4/6 

(Fr.) 
Rally i Liege (Belgien) 
Flyvedagskonkurrencerne. 
Rallyer i Coulommiers, Quiberon 
og Dauphine il. Grenoble (Fr.). 

9-11/6 Int. samling til pilgrimsfærd til 
Lourdes. Tarbes (Fr.). 

17-18/ 6 Rally i Anjon (Fr.). 
24-25/6 Rally i Vichy (Fr.). 
30/6-3/7 Rally på Sicilien. Palermo (It.). 
13-15/7 Int. kunstflyvningskonk., Coven-

try (Eng!.). 
8-9/7 Møde for flyvende læger, Vittel 

(Fr.). 
14-15/7 Rally l\Iejane, l\Iarseille-Proven

14-16/7 
22-23/7 
25-26/7 
27-29/7 
20-30/7 
26-27/8 
13-17/9 
23-24/9 

ce (Fr.). 
Rally i Pyrenæerne (Sp.). 
Int. rally i Flers St. Paul (Fr.). 
Spansk-portugisisk rally. 
Konk. f. privatfly, Oxford (Eng!.). 
Nordisk motorflyvekonkurrence. 
Nordisk motorflyvekonk. (Danm.). 
Int. rally i Baden-Baden (Ty.). 
Grand Prix Int., Bourges (Fr.). 

Svæveflyvning 
1/3 Flyvedagskonkurrencerne begyn-

der. 
5/3 Repræsentantskabsmøde 

12/3 

10/3 
25/3-3/4 
2-15/7 

14-23/7 
16-30/7 
31/10 

(Søsporten, Århus). 
Nordsjællandsk fritflyvningskon
kurrence (Hillerød). 
Repræsentantskabsmøde, Odense. 
Instruktørkursus. 
Danmarksmesterskaber. 
Int. konk. i Angers (Fr.). 
Svæveflyveskole. 
Flyvedagskonkurrencerne slutter. 

Modelflyvning 
26/3 Vårkonkurrence f. fritflyvende 

9/4 
(øst og vest for Storebælt). 
Vårkonkurrenee for linestyrede 
(øst og vest for Storebælt). 

29-30/4 DM for alle kategorier af 

7/5 

4/6 
30/7-5/8 
20/8 

3/9 

modeller. 
Jysk linestyringsmesterskab 
(Århus). 
Sydsjællands Cup for linestyrede. 
Sommerlejr. 
International radiostyringskon
kurrence (Stoekholm). 
VM for fritflyvende modeller 
( Koblenz, Tyskland). 
Høstkonkurrence for fritflyvende 
(øst og vest for Storebælt). 

10/9 

24/9 Høstkonkurrence for linestyrede 
(øst og vest for Storebælt). 

31/8-4/9 VM for fritflyvende modeller 
(Sigridsau ved Forchheim, Ty.). 

16-17/9 Criterium Int. i linestyring 

5/11 

31/12 

( Bruxelles, Belgien). 
Jyllandsslag for fritflyvende 
(Århus). 
Årsrekordåret slutter. 

Husk ansøgning til udvekslingen 
1. marts er frist for ansøgninger til ung-

- domsudvekslingen med USA, Canada og et 
europæisk land i sommer. Betingelserne stod 
i nr. 1 side 4. Selv om man ikke skulle tro, at 
nogen kunne glemme noget så vigtigt som at 
få en sådan ansøgning af sted rettidigt, min
der vi for en sikkerheds skyld herom. Dette 
nummers udkomstdag er altså allersidste 
frist ... 

Flyvelotteriet nærmer sig 
Igennem de senere måneder har adskillige 

klubber i forbindelse med deres budgetlæg
ning eller anskaffelsesplaner ringet KDA op 
og spurgt, om der nu bliver flyvelotteri i år. 

Ja, det gør der. Som meddelt klubberne har 
,i fået bevilget et lotteri på 200.000 lodsed
ler il. 1 kr. i perioden 1. maj til 30. juni, 
men får intet lotteri i 1062. Klubberne har 
fået tilsendt et spørgeskema om præmier og 
salgsarbejdet og har forhåbentlig Hlet den 
indsendt rettidigt, så KDA's lotteriudvalg 
har kunnet tage ideerne i betragtning. 

Fyens Flyveklub 
På Fyens Flyveklubs generalforsamling 

den 3/2 berettede formanden, ing . .J. Kors
gård om et agitationsfremstød i form af gra
tis rundflyvninger for passive medlemmer, 
hvoraf der kun mødte to, samt om de af
holdte filmsaftener. Kassebeholdningen var 
steget fra 2712 til 2912 kr. Det vedtoges at 
forhøje kontingentet for passive fra 5 til de 
12 kr., de aktive også betaler, men et for
slag om også at forhøje dette kontingent 
blev ikke gennemført. Bestyrelsen blev gen
valgt og suppleret med Jorgen Johannesen, 
Birkende. 

Prisliste 
Følgende ting leveres portofrit tilsendt 

mod forudbetaling på postkonto 256.80 eller 
i check: 
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 
Bibliotekskatalog . . . . . . . . . . . . . kr. 0.50 
ICAO-kort 1 : 500.000 . . . . . . . . . . kr. 8.50 

(Kl, K3) .................... kr. 0.10 
Toldcarnet ( + depositum 60 kr.) kr. 40.00 
Internationalt landingskort ..... kr. 10.00 
Sportslicens . . . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 5.00 
Svæveflyjournal .............. kr. 14.00 
Flyvebog for svæveflyvere . . . . . . kr. 3.00 
Startlisteblok . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 6.00 
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-mærke 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 

-]JJ11~-
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CIVIL AND MILITARY 

GAS TURBINES 
are in service with 

or on order by 

AIRLINES 

AIR FORCES 

ROLLS-ROVCE LIMITED · DERBY · ENGLAND 

AERO ENGINES • MOTOR CARS · DIESEL AND PETROL ENGINES , ROCKET MOTORS • NUCLEAR PROPULSION 

Repræsentant for flyvemaskinemotorer: Civilingeniør Mogens Harttung . Jens Kofodsgade 1, København K 
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Selvfølgelig når Jeg det -

jeg ta'r med SAS 

- hver gang 

autoriseret rejsebureau 
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På flyvepladser i seks 
verdensdele betjenes flyve
maskiner fra verdens førende 
luftfartselskaber a( erfarent 
SHELL-mandskab, 
udstyret med det allernyeste 
og bedste materiel. 

SHE LL AVIATION 
SERVICE 

I 

' 

J 



Officielt organ for 

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

Nr. 4 

Kontingent, 
reguleringer 

DE årsmoder inden for KDA, der 
af holdes i disse måneder, nemlig 

de tre repræsentantskabsmoder og ge
neralforsamlingen, har på flere må
der storre betydning end normalt. 

PI.i alle disse moder er hele vor 
politik taget op til belysning og for
noden modernisering. Det gjalt mo
delflyvernes mode, og for svævefly
vernes vedkommende var det efter 
nogle års pause igen det fælles fonds
materiel og dets anvendelse der blev 
overvejet under hensyntage'n til den 
stedfundne udvikling. 

V ed det kommende motor/ lyve
mode må man til at drofte de ret
ningslinier, efter hvilke arbejdet for 
motorflyvningen skal fores i frem
tiden. Og på generalforsamlingen er 
der lejlighed til at overveje aeroklub
bens arbejde som helhed - den efter
hånden overvældende arbejdsmæng
de, og hvordan man skal klare den. 

Herudover benytter man lejlig
heden til at give kontingenterne en 
længe tiltrængt regulering. 

.Modelflyvernes kontingent havde 
været uændret siden 1953 og blev 
derfor sat noget i vejret fra næste år. 

Svæveflyverne fandt allerede for 
fire år siden organisationsmedlem
mernes normerede 15 kr. for lidt til 
deres arbejde og ogede til 20 kr., 
hvorfor de ikke rorte det i denne om
gang. 

Motorflyverne holdt sig i mange 
år på halvdelen af det normerede 
kontingent, da man dengang ikke 
mente at have brug for meget cen
tralt arbejde, men ogede det en ken
de for nogle år siden, men er nu 
klar over, at man ikke fortsat kan 
trække i den grad på hovedorganisa
tionen, uden at yde noget mere, 
hvorfor motorflyverådet foreslår det 
sat op til 15 kr. for alm. medlemmer 
og 2 5 kr. for certifikatindehavere. 

De personlige medlemmers kon
tingent har overhovedet ikke været 
rort siden 1950, .sti det er indlysende, 
at der må en kompensation til, som 
står i rimeligt forhold til den sted
fundne prisudvikling. Bestyrelsen ind
stiller derfor, at man fra 1962 sætter 
det til 40 kr., idet man dog samtidig 
foreslår indfort et juniorkontingent 
på 20 kr. 

April 1961 34. årgang 

Kom til motorftyvekongres 
Ringsted • 

I 
Interessante emner på dagsordenen den 15. - 16. april 

I forbindelse med repræsentantskabsmødet 
for motorflyveklubberne i Ringsted søn

dag den 16. april indbyder KDA's motor
flyveråd ajle motorflyvere til at deltage i en 
såkaldt >motorflyvekongresc, hvor man ikke 
bare vil behandle organisatoriske problemer, 
men også en række aktuelle emner. 

Kongressen åbnes lørdag den 15. april kl. 
1500 på Casino-Hotel i Ringsted. Når vi har 
valgt: Ringsted, er det fordi byen har en af 
vore nyeste og aktiveste motorflyveklubber, 
Midtsjællands Motorflyveklub, samt en fly
veplads umiddelbart syd for byen. 

Lørdag eftermiddag byder programmet på 
fire små foredrag eller causerier af ret for
skelligt indhold: 

Ingeniør Bjorn Andreasson fra Malme for
tæller (på dansk) om >Amatørbygning af 
fly i USA«. Han har selv ikke alene kon
strueret, men også bygget flere interessante 
små fly, og under mange års ophold i USA 
har han fået et godt kendskab til den store 
amatørbygger-bevægelse, som også findes i 
forretningsflyvningens land. Det kan næv
nes, at Experimental Aircraft Association har 
9.000 medlemmer, hvoraf 1.000 deltog i et 
stævne ifjor med 97 hjemmebyggede og 25 
:weteranflyc. Stævnets sidste dag gav den 
pågældende flyveplads 1. 796 starter og lan
dinger - heraf 90 % uden radio! 

Civilingeniør, dr. techn. Per V. Bruel, 
fortæller om >Fremtidens krav til det elek
troniske udstyr i moderne mindre fly.c Dr. 
Briit;l, der er en af vore nyere privatflyvere, 
og som har en Piper Caribbean, vil bl.a. be
skæftige sig med konsekvenserne af de nye 
ICAO-krav om snævrere kanalseparation og 
nøjere frekvenstolerancer, samt nogle aktuel
le problemer vedrørende radiokornpasser. 

Fabrikant Jørgen Høyer, der som medlem 
af motorflyverådet har været med til at gen
nemføre tilladelsen til IFR-flyvning med en
motors fly, og som er med på det første hold, 
der uddannes heri" vil tale om de mulig
heder og problemer, denne tilladelse med
fører. 

Direktør H. H. Laursen, Rindsholm, som 
er en af vore ældste i anciennitet blandt A
certifikathaverne, vil give den store part af 
flyverne, der kun flyver et minimum om året 
nogle gode ideer: >Udnyt Deres ti timer 
bedre !c 

Efter en fælles middag anvendes lørdag 
aften til en diskussion om det aktuelle em
ne: >Gør 1961 til et flyvesikkerhedsår.c Ci
vilingeniør Poul Jorgensen fra luftfartsdirek
toratet vil indlede og bl.a. redegøre for, hvad 
statistikken siger om de senere års havarier. 
Efter diskussionens officielle ophør er der 
kammeratligt samvær. 

Søndag 
Søndag kl. 0900 vil luftfartsinspektør N. 

Boserup Olsen fra flyveledertjenesten tale 
om >Det danske luftrums inddeling og frem
tidige udviklingstendenser.« Selv om Shell's 
flyvekort forhåbentlig har hjulpet på den 
udprægede mangel på kendskab til 1959-
systemet, har vi sikkert alle godt af at få det 
forklaret samt at høre, hvor det bærer hen. 

Som overgang til repræsentantskabsmødet 
vil ingeniør Per Weishaupt fra KDA fortæl
le om >Vor motorflyveorganisation og dens 
fremtid.« Mange såvel nye som gamle flyve-

. re er ikke ganske klar over den nuværende 
organisation ,så det kan være klogt at blive 
orienteret og høre lidt om fremtidige pro
blemer, inden de drøft~s officielt på mødet. 

Repræsentantskabsmødet begynder kl. 
1100 og varer - med en frokostpause - for
mentlig til ved 15-tiden. Disse møder har 
tidligere været begrænset til ganske få offi
cielle repræsentanter, men i år håber vi for
uden flere af de stemmeberettigede repræ
sentanter at se mange andre medlemmer 
som deltagere. 

Meld Dem på forhånd 
Det er første gang i mange år, man prø

ver at samle motorflyveklubbernes medlem
mer i større stil, og det er svært at vide, hvor 
mange der møder op. Ringsteds hotelkapaci
tet er begrænset, men Midtsjællands Motor
flyveklub og dens sekretær, grosserer Sado
lin 'Jørgensen, har lovet at hjælpe KDA med 
problemerne. 

For at sikre sig hotel må man imidlertid 
SJ?,ar~st tilmelde sin deltagelse til KDA, og 
v1 vil også gerne vide ,hvor mange der vil 
deltage i middag lørdag og frokost søndag. 
Enhver betaler sine egne udgifter ved del
tagelse i kongressen, men iøvrigt er adgan
gen til denne gratis. 

Indsend venligst blanketten side 67 eller 
et brevkort med samme oplysninger. 
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To højinteressante Malmø-fly 
Observationsfly af revolutionerende konstruktion 

og en ny let tosædet type 

I flere måneder har vi gået og ventet på 
at kunne imødekomme en indbydelse til 

at besøge Malmo Flygindustri, men enten 
har vejret ikke været til flyvning, eller der 
har ikke været tid. Imidlertid ville Gunner 
Fjord Christensen fra Odense også gerne se 
til flyene i Malmo, så en lørdag først i marts 
tog vi med hans Jodel OY-AMA på en spe
ciel VFR-tilladelse til Bulltofta. Fjord har 
ganske vist radio, fordi han er lidt farve
blind, men ikke Bulltofta's frekvens; men 
heldigvis er man vant til også at modtage 
VFR-trafik derovre, og efter anflyvning fra 
nord kredsede vi et par gange nord for be
grænsningen, inden vi fik grønt lys (farve
blindheden hindrer ikke Fjord i at kunne 
skelne lyssignaler) og landede. 

Malmo Flygindustri ligger på Bulltoftas 
nordside og laver fortrinsvis ting i fiberglas, 
bl.a. plastikbåde, mens det de senere år har 
været så som så med flyvning. 

Men nu synes flyvningen igen at få bedre 
kår, og hele to nye højinteressante fly er på 
programmet i den genoptagne Fi-serie, der 
blev indledt hos den gamle AB Flygindustri 
i Halmstad under krigen, og hvoraf vi end
nu har resterne af et Fi-1-svævefly her i lan
det hos PFG. 

Malmo Flygindustri, der ledes af inge
niør Rudolf Abe/in, som også var i Halm
stad i sin tid, har knyttet to kendte fly
konstruktører til sig, nemlig Ernst W ohl
berg, der i sin tid var hos Focke-Wulf, og 
Bjørn Andreasson. 

Længst fremme med cellekonstruktion? 
Wohlberg står for Fi-10 Vipan, en ud

adtil tilsyneladende ret konventionel høj
vinget firesædet militær observationsmaskine 
eller »utility«-fly, som de siger i staterne, 
udstyret med en 160 hk Lycorning, som i 
produktionsudgaven erstattes af den kendte 
180 hk Lycoming. 

Prototypen har fløjet nogle måneder og 
var i øjeblikket ved at få den enkle bevæ
gelige finne- og siderorsflade erstattet med 
fast finne- plus sideror. Yderligere to eksem
plarer er under bygning forsøgsvis til den 
svenske hær. 

Overalt i verden eksperimenterer ikke 
mindst fly-fabrikkerne med den såkaldte 
»honeycomb«-konstruktion. Honeycomb be
tyder bikage, og princippet er, at man 
mellem to tynde lag plade af et eller andet 
materiale anbringer en sådan bikage med 
6-kantede celler. I lommatzsch i Østtysk
land så vi i efteråret sådanne eksperimen
ter, hvor cellematerialet nærmest var en art 
papir. 
I Malmo benyttede man ikke, som man 
kunne vente det, plastikmaterialer, men let
metal, idet cellematerialet af duralurninium 
med en tysk lim er limet sammen mellem 
to tynde duraluminiumsplader, og det hele 
er samtidig formet i den ønskede form. Og 
denne revolutionerende lette og stærke kon
struktion har man været dristig nok til ikke 
blot at bruge til mindre dele, men til hele 
vingen og kroppen. 

Det var forbløffende at se en sådan hel 
vingeskal ligge og vente på at blive samlet 
bagtil med en lille bjælke til flaps og kræn
geror, medens der iøvrigt kun kommer et 
par enkle ribber og en glasfiberplade i til 
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at stive lidt på det - alle påvirkninger op
tages iøvrigt af skallen. Hele kroppen fra 
kabine til hale er lavet på samme måde og 
ser lige så forbløffende tom ud indeni. 
Også understellet er spændende: en flad, 
gennemgående glasfiberbue ! 

Vi håber senere engang at få lejlighed 
til at bringe en særskilt artikel med flyve
ind tryk af typen. 

Med FLYV i BA-7 
Det var morsomt at gense Bjorn Andreas

son, med hvem jeg lige efter krigen stod på 
tegnestue hos Skandinavisk Aero Industri. 
Han var dengang bl.a. kendt for et lille
bitte ensædet biplan, BA-4, som han havde 
lavet i sin fritid, mens han arbejdede hos 
Flygindustri i Halmstad. 

Ingeniør K. G. Zeuthen hentede ham til 
Danmark, hvor han bl.a. arbejdede med på 
KZ VII. Jeg husker en vinterdag, hvor vi 
som led i nogle forsøg i Kastrup fløj en 
KZ III med tre voksne ombord. Zeuthen 
fløj, og jeg sad ved siden af og havde til 
opgave før landingerne at varsko Bjorn, der 
lå udstrakt på et bræt bag os i bagkroppen 
og ikke kunne se ud ! 

Fra KZ kom han til USA hos McDonnell 
og en årrække hos Convair, indtil Abelin 
fik ham hjem til Malmo i efteråret. 

Men ikke bare Andreasson, også hans 
nyeste fly. Han kan nemlig ikke nøjes med 
bare at lave detaljer i store fly, han vil 
lave hele fly! Efter BA-6, et lavvinget en
sædet fly med 65 hk Continental, der er 
amatørbygget i Sverige af Hugo Ericsson, 
og som er helt af træ, konstruerede og byg
gede Andreasson en højvinget tosædet hel
metaltype, BA-7, der nu skal produceres 
som Fi-9. 

Med den har han tilstræbt en så enkel 
og billig metalkonstruktion som muligt for 
at kunne levere et tosædet fly til en kon
kurrencedygtig pris. Den har fløjet ca. 150 
timer i løbet af 2 ¼ år, og på basis af den 
slider man i øjeblikket i det for at få det 

Øverst ses kon
struktøren (I profil 
til venstre) i sam
tale med en pilot 
fra KSA K, der lige 
havde prøvet BA-7, 
som ses I hel figur 
til venstre. 

første eksemplar af produktionsudgaven fær
dig i rette tid til Paris-udstillingen. 

Kroppen er bygget uden dobbeltkurvede 
plader. Hver kropside opbygges for sig af 
en plade, hvorpå der pånittes nogle enkle 
longeroner, og samles siden. Vingens kon
struktion er også yderst enkel, og dimensio
ner af de enkelte dele og af det samlede fly 
er de mindst mulige (Spv. 7 m, længde 5¼ 
m). Højderoret er uden haleplan. 

Jeg havde lejlighed til en enkelt tur i 
SE-COW, som den er registreret, sammen 
med en ingeniør fra fabrikken. Indstigning 
foregår med lidt akrobatik op over krop
siden, når førerskærmen, der er hængslet 
bagtil, er slået op. På produktionsudgaven 
hængsles den fortil, så indstigningen bliver 
lettere. 

Førerrummet har to ret snævre sæder 
med en enkelt styrepind imellem. Man har 
faktisk pinden ved siden af sig til en af
veksling, hvilket skal være meget bekvemt 
i rejseflyvning. Der er nogle enkle siderors
pedaler, hjulbremse mellem sæderne foran 
pinden, trim lidt svært tilgængeligt bagtil 
i midten, gashåndtag i venstre side og et 
almindeligt instrumentbræt. 

Den 75 hk Continental håndstartes, men 
den 100 hk i produktionsudgaven får selv
starter. 

Vi lukker skærmen for den kølige forårs
brise og ruller ud til start. Kropoversiden 
skråner jævnt nedad fra førerskærmens be
gyndelse (der sidder så højt, at der er fin 
plads til høje piloter) og til motoren, hvor
over der er meget fint udsyn, når man rul
ler på næsehjulsunderstellet (der også er 
af ganske enkel konstruktion). 

Startrullestrækningen angives til 122 m, 
men da der var god vind, og vi ikke havde 
fyldt den store 75 liter tank bag os helt op, 
kom vi nok endnu hurtigere i luften, steg 
pænt, rundede pladsen og fløj rundt i 1.000 
fod i området nord for Malmo. 

Af en højvinget type at være har den 



usædvanligt fint udsyn ogs! i luften. Man 
har øjnene i højde med den i forvejen tyn
de vinge, som er endnu tyndere ved roden, 
hvorfor man kan se både over og under den. 
Den har fet negativ pilform og en enkelt 
stiver på hver side. Kun bagud ser man ikke 
meget, men det bliver muligt med glas læn
gere bag ud i produktionsudgaven. 

Selv om krængerorene er ganske sm! er 
det kortvingede fly µieget letbevægeligt 'om 
tværaksen. Levende og hurtigt Ur man det 
i sving fra den ene side til den anden. Side
roret er det faktisk næsten unødvendigt at 
bruge under sving, omend krængningsvise
ren gør lidt udslag, n!r man svinger med 
fødderne fra pedalerne. 

Flyet ha; samme gode stall-egenskaber, 
som man finder p! så mange typer i dag. 
Man kan trække pinden helt tilbage (>i ma
ven<) kan ikke bruges her) og sidde med 
næsen i vejret, mens det bare synker. Ved 
udretningen tabes dog noget højde. Da vi 
kun fløj i 300 m, prøvede vi ikke stal! un
der sving, men BA-7 skal ikke kunne 
spinde. 

Støjniveauet var usædvanligt højt. Man 
sidder jo tæt bag motoren ( der ved min 
flyvning dog ikke havde den rigtige pro
pel), og de plane flader i kroppen synes 
at være en god sangbund for forstærkning 
af larmen, der forh!bentlig kan bekæmpes 
i produktionsudgaven, ligesom der må gøres 
lidt mere ud af bekvemmeligheden. 

Rejsefarten er op mod 225 km/t på den 
lille motor, og rækkevidden 965 km. 

Vi m!tte ligge i venteposition og svinge 
i 10 min., inden vi fik grønt lys og kunne 
lande. Landingen forekom meget normal -
stallingsfarten angives til sm! 90 km/t. 

- Det vil være forkert at bedømme flyet 
ud fra en enkelt flyvning i prototypen hvor 
jeg ikke selv havde lejlighed til at sta~e og 
lande, men det er et interessant og lovende 
effektivt fly i den billige klasse. Vi håbe; 
senere at kunne give en fuld beskrivelse af 
Fi-9, når den bliver færdig. 

Flyet fortsatte med rundture med fabrik
kens personale for at stimulere deres inter
esse for at mase p! med at f! det næste 
eksemplar færdigt i tide, og Fjord og jeg 
dampede tilbage over Sundet igen. Hans 
Jodel vakte iøvrigt stor beundring derovre 
hvor vi ogs! s! den første svenskbygged~ 
Jodel D.112 , der endelig er blevet færdig. 
Den tilhører Halmstad Flygklubb. Ikke 
mindst Fjords næseskærme var man begej
strede for, og han fik en forsøgsvis ordre 
med hjem på det forreste stykke af denne 
fynske glasfiberkonstruktion, for at man 
kunne prøve dets anvendelighed p! Fi-9. 

PW. 

Generalforsamling hos erhvervsflyverne 
Erhvervsflyvningens Sammenslutning af

holdt den 3. marts generalforsamling i Kø
hl:nhavn. Formanden, driftsleder D. T'al
b1orn, omtalte i sin beretning det arbejde, 
foreningen havde udført i det forløbne år 
bl.a. i forbindelse med den nye lov om luft~ 
fnrt, hvor der havde været et snævert som
arbejde med KDA, som han takkede herfor. 

I beretningen og senere på mødet drøfte
des en række aktuelle emner, såsom forhol
dene for erhvervsflyvningen i Københavns 
terminalområde og i selv lufthavnen, lige
som sidste års havarier blev indgående de
batteret. Der var enighed om, at der må gø
~es nog~t mere ud af omskoling til nye typer 
1 fremtiden. 

Ogsll koncessionsforholdene, sikkerheds
attesterne og andre forhold blev drøftet 
. Foreningens medlemstal er vokset, og
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man 
tilstræber at samle alle danske koncessions
havere, for at disse kan stå så stærkt som 
muligt ved forhandlinger med myndigheder. 

Flyvelcfferief 1961 
Vi skal sælge 200.000 lodsedler fra 

I. maj til 30. juni 

JA, så nærmer tiden sig, hvor vi skal tæn
ke alvorligt p! flyvelotteriet igen. Ju

stitsministeriet har givet Aeroklubben til
ladelse til at sælge 200.000 lodsedler a 1 
krone til fordel for fremme af flyvesporten i 
Danmark. Vi har haft den glæde, at både 
forsvarsministeriet og ministeriet for offent
lige arbejder har støttet vor ansøgning om 
lotteribevilling, og det er vi taknemmelig 
for. 

Samtidig med denne bevilling har vi f!et 
at vide, vi ikke m! søge igen før 1963. De 
200.000 kr., som vi skal sælge for i inde
værende år, skal således si! til for 2 !r. Og 
det er vi i grunden slet ikke s! kede af. 

Nu var der lejlighed til at hvile lidt ud i 
1960, og til næste år kommer der igen et 
lotteri-hvileår, således at alle kan lægge alle 
kræfter i salgsarbejdet i indeværende år. 

Derfor henvender vi os igen til samtlige 
flyveklubber for at bede dem om at med
virke til, at samtlige 200.000 lodsedler kan 
b~ve solgt. Og dette er ikke nogen floskel, 
v1 slynger ud. Det er ramme alvor. Når vi 
ikke har noget flyvelotteri til næste !r, er 
det en absolut betingelse, at al~ 200.000 
lodsedler bliver solgt. Her ligesom i mange 
andre tilfælde gælder det, at det er salget 
i den sidste ende, som giver overskuddet. 

Og b!de klubberne og KDA har h!rdt 
bruge for hver eneste krone, der kan skaf
fes til veje. 

Alle I klubben skal hjælpe til 
I lighed med tidligere !r henstiller vi 

til klubbernes bestyrelse om at gøre alt, hvad 
de kan for at U samtlige medlemmer af 
klubben til at interessere sig for salgsarbej
det. Hvert eneste medlem må yde en h!nds
rækning. Det er ikke nok, at bestyrelsen selv 
vil gs,re et arbejde. Flyvelotteriets lodsedler 
kan ikke blive udsolgt, hvis kun et Utal 
hjælper til. 

Alle må tage del i arbejdet. Tænk hvor 
let det hele ville gå, hvis hvert af vore man
ge medlemmer bare solgte en halv snes 
lodsedler! , 

Jo flere sælgere, der medvirker desto 
hurtigere bliver der udsolgt. Og hvert eneste 
medlem må kunne skaffe mindst en eller to 
medhjælpere. 

Begynd tilrettelæggelsen af salget 
snarest mullgt 

Salgsarbejdet kommer selvfølgelig ikke til 
at gå af sig selv. Det skal forberedes - og 
der skal lægges kræfter i. Det gælder om at 
få det organiseret i god tid og f! det lagt 
således til rette, at den størst mulige kreds 
af personer kan deltage i arbejdet. 

Selvfølgelig er der nogen, som vil rynke 
p! næsen over at skulle i gang med at sæl
ge lodsedler. Men til dem vil jeg sige: 
>Lad være med det. Vær hellere glad for 
at myndighederne har vist aeroklubben de~ 
tillid at tildele den en lotteribevilling. Og 
lad os s! vise, at vi forst!r at værdsætte 
denne hjælp til selvhjælp ved at få solgt 
samtlige lodsedler. Lad os vise, at vi selv 
forstår at kæmpe for den sag, som ligger os 
så stærkt p! sinde.< 

Med andre ord: Der skal arbejdes, og der 
skal kæmpes - for at hale sejren i land. 

Lotteriets gevinster 
En bil er stadig det helt store trækpla

ster. Derfor har vi ordnet det således, at 
vinderen af hovedgevinsten frit kan vælge 
en af følgende biler: Opel Rekord, Tau
nus 17M, Volvo P.544, Simca eller >ønsk 
hvad De vil for 19.000 kr.« Derefter følger 
2 Ruhe 23" fjernsyn, 2 Atlas køleskabe, 20 
præmieobligationer og følgende flyverejser 
med SAS for 2 personer til Mallorca ( ind. 
8 dages ophold), R om (incl. 8 dages op
hold ), Oslo, Stockholm samt 10 tur/retur 
flyverejser indenfor Danmark. 

Det er da en pæn gevinstliste. Den sam
lede værdi er over 40.000 kr. 

I denne forbindelse skal det nævnes, at 
alle gevinster er skattefri for vinderne. 

Og lad os så give hinanden hånden på, 
at vi ved fælles hjælp skal have solgt samt
lige lodsedler i flyvelotteriet 1961. 

KDA's Flyvelotteri, 
generalsekretæren. 

Nordvestsjællands Flyveklub, 
Kalundborg 

Igennem de sidste år har der været planer 
om oprettelse af flyveplads og flyveklub i 
Kalundborg, og nu er planerne ved at blive 
realiseret. Det er biografejer Ejvind Nielsen 
og greve 0hr. Lerche, der tog initiativet ved 
sammen med to andre at købe en gård i 
Knldred, SØ for Snltbæk Vig. Kalundborg 
by har bakket op bag dem og overtager går
den og stiller den til rådighed i 5 år samt 
yder visse tilskud. Et konsortium, Nordvest
sjællands Flyveplads, Kalundborg, sknl lede 
pladsen og være formidler mellem by og bru
gere. Brugerne er i første omgang den nystif
tede Nordvestsjællands Flyveklub, Kalund
borg, der både vil drive motor- og svæve
flyvning, og desuden Polyteknisk Flyvegrup
pe, der har planer om at anlægge en hangar. 

Pladsen menes straks at kunne bruges til 
svæveflyvning, men iøvrigt skal der ind
rettes en bane efter reglerne for midlertidige 
offentlige landingspladser. 

Flylng Enterprlae har djlbt sine Canadalr Argonaut• 

fly med kendte danske flyvemavne, f.eks. :tRobert 

Svendsene og •Alfred Nervjlc, og for nylig djlbte 

kaptajn John Foltmann endnu en med sit navn. 



FØRSTE DEL AF AEROKLUBBENS 
ÅRSBERETNING 

Modsat tidligere praksis offentliggøres en del »facts« om KDA's virksomhed allerede før 
generalforsamlingen den 25. april, hvor man til gengæld i højere grad kan 

koncentrere sig om principielle synspunkter og KDA's politik 

Generelt 

I 1960 har der været en tilgang af 129 
personlige medlemmer og en afgang på 

83 (35 udmeldt, 7 døde, 41 slettet p.gr.a. 
restance), således at nettotilgangen var 46 
medlemmer. Der var 4 tilgange og 2 afgan
ge af firmamedlemmer. Det samlede med
lemstal pr. 31/12-1960 var: 

5 æresmedlemmer. 
23 livsvarige medlemmer. 
50 firmamedlemmer. 

887 personlige medlemmer. 
965 medlemmer ialt (mod 916 i 1959). 

Hertil kommer 2.086 organisationsmed
lemmer (mod 2.069), fordelt således på 93 
klubber: 
Motorflyvekl. 1 7 kl. 854 medl. ( 16-882 ) 
Svæveflyvekl. 25 kl. 693 medl. (26-638) 
Modelflyvekl. 50 kl. 505 medl. (47-515) 
Statsaut. danske flyvemek. 34 medl. ( 34) 

Moder og foredrag. Der har i årets løb 
været afholdt 6 mødeaftener med foredrag og 
film i København og 1 i Århus. De har alle 
været omtalt i FLYV. 

Udvekslingen me-d USA, Canada og Bel
gien. For 10. gang deltog KDA i den inter
nationale udveksling af unge flyveinteresse
rede og havde besøg af to belgiske, to cana
diske og fem amerikanske kadetter samt to 
ledere fra USA, mens et tilsvarende antal 
danske besøgte de pågældende lande. 

Militær leder for det danske hold i USA 
var kaptajn A. S. Lannøe, civil hjælper 
Flemming Lundgård Paulsen. Holdet besøg
te staten Minnesota. 

Toldcarnet. Der blev i 1960 udstedt 34 
camets (mod 31 i 1959 og f.eks. 72 i 1956). 
Arbejdet for at afskaffe carnet'ene er ble
vet fortsat. Enkelte lande har helt afskaf
fet kravet herom, deriblandt i foråret 1960 
også Danmark. 

Tipsmidler. Fra tipstjenestens overskud 
fik KDA for året 1960 tildelt 8.000 kr. 
(mod 10.000 i 1959) til følgende formål: 
Arbejde for modelflyvning 1.200 kr., for 
svæveflyvningen 600 kr., for motorflyvnin
gen 600 kr. og til udvekslingen 5.600 kr. 

Boligfonden modtog bidrag til et belob 
af 2.049,72 kr. og udgjorde pr. 31 /12-1960 
kr. 11.104,03. 

Biblioteket blev udvidet med 43 bind. 
Udlånet steg fra godt 450 i 1959 til over 
600 bind i 1960, og læsesalen benyttes dag
ligt. Det øgede udlån skyldes bl. a. ud
sendelsen af det længe savnede katalog, der 
blev færdigt i 1960. 

Flyvelotteriet. Der blev ikke afholdt flyve
lotteri i 1960. 

SO-årsdagen for Robert Svendsens sund
flyvning den 17. juli 1910 blev mindet af 
KDA ved kransenedlægning og ved befor
dring af specialpost med særstempel fra det 
samtidig af Sportsflyveklubben arrangerede 
flyvestævne på Skovlunde via Værløse til 
Malmo lufthavn, idet flyvevåbnet stillede et 
jetfly til disposition og også deltog i opvis
ningen. 

66 

Motorflyvningen 
Der blev i 1960 udstedt 80 nye A-certifi

kater mod 57 i 1959. Det er det største tal 
siden 1948. Antallet af gyldige certifikater 
pr. 31/12-1960 var 359 (336 i 1959). 

I 1960 deltog danske privatflyvere i 8 
rally'er i udlandet med ialt 12 fly og 19 
personer (mod 17 fly og 23 personer i 1959 
og f.eks. 73 fly og 131 personer i 1956). 

Flyvedagskonkurrencerne 1960 blev af
holdt på Århus Privatflyveplads den 17.-18. 
september, arrangeret af Århus Flyveklub. 
Der var 10 deltagere. 

Den nordiske motorflyvekonkurrence blev 
afholdt af Norsk Aero Klubb på Torp ved 
Sandefjord den 3.-4. september, og vi del
tog ligesom de ovrige lande med 3 piloter 
og holdleder, alle fra Jylland. Sverige vandt, 
mens Danmark blev nr. 3 i holdkonkurren
cen og fik en individuel fjerdeplads. 

Den i 1958 under aeroklubbens ledelse 
påbegyndte hjemmebygning af flyvemaski
ner har stadig stor interesse, som mange 
henvendelser viser. lait har KDA formidlet 
licens og tegninger til 8 Druine Turbulent 
og 8 Jodel D.112 . 2 Turbulenter blev fær
dige i 1960, således at der nu flyver 3 af 
denne type og 1 Jodel D.112. Foruden disse 
typer bygges nu også den danskkonstruerede 
tomotorede Thyregod HT-1. 

Indførslen af privat- og forretningsfly 
fandt sted i øget omfang, og der er nu 149 
(mod 124) fly til privat og erhvervsmæssig 
anvendelse herhjemme foruden SAS-flådens 
19 dansk-registrerede fly. 

KDA's motorflyveservice er blevet ud
bygget med større lager af flyvekort, ligesom 
vi har medvirket ved udarbejdelsen af det 
af A/S Dansk Shell udsendte, stærkt til
trængte, flyvekort over Danmark. 

KDA har endvidere efter aftale med luft
fartsdirektoratet overtaget fremstillingen af 
nye journaler for flyene. 

Lærebogen i radiotelefoni er udsolgt og 
ny moderniseret udgave udarbejdet. 

Motorflyverådet har foretaget en række 
henvendelser og haft en del forhandlinger 
med luftfartsdirektoratet og andre myndig
heder, bl. a. om den nu gennemførte tilla
delse til IFR-flyvning med en motor, om 
landingsafgifter, PEL-reglementet, forhol
dene i Københavns lufthavn, uddannelsen 
af privatflyvere, benyttelsen af luftrummet, 
havarierne m.m. 

Svæveflyvningen 
Efter rekordåret 1959 anså man det for 

svært at holde sig på dette niveau i 1960, 
men stort set lykkedes det. Medlemstallet 
steg fortsat, og flyvevirksomheden udtrykt 
ved antallet flyvninger gik yderligere en 
smule i vejret fra 20.074 til 20.560, mens 
vejret bevirkede, at flyvetiden sank fra 3324 
til 3211 timer. Der blev udført 117 distan
ceflyvninger mod 132, og de beløb sig til 
11. 719 km mod 11.808 km. Det er langt 
over noget andet år bortset fra 1959 og me
get tilfredsstillende i betragtning af, at vi 
ikke havde DM i 1960. 

Der blev udstedt 66 C-diplomer (mod 
90) og 15 sølv-diplomer (mod 27), hvor
imod antallet udsted te S-certifikater steg 
fra 53 til et nyt rekordtal på 67. 

Havaripromillen var 0.68 mod 0.95, men 
de stedfundne havarier var større og mere 
kostbare end året forud. 

Vi deltog med de tre mulige hold ved 
verdensmesterskaberne i Koln og opnåede 
med en fjerdeplads i standardklassen og en 
syvendeplads i den åbne klasse, vore hidtil 
bedste resultater, der viser, at vore toppilo
ter fuldt ud kan måle sig med verdens
eliten nu. 

Der blev atter med godt resultat afholdt 
svæveflyveskole på Vandel, hvor samtidig 
en del klubber deltog med eget materiel. 

Indførslen af svævefly nåede endnu høje
re op. Der blev registreret 13 fly, de fleste 
nye, og stadig flere er under anskaffelse. 

Efter henstilling fra repræsentantskabet 
vendte man tilbage fra projektet om en 
flyvegård med landbrug til et projekt med 
et hedeareal, og der er søgt meget efter 
et egnet sted. Det eneste egnede areal, man 
hidtil har fundet, steg så stærk i prisfor
langende, at det måtte opgives, men søgnin
gen fortsættes. 

Den ifjor omtalte certifikatsag, som aero
klubben indankede for ministeriet, blev løst 
med det tilfredsstillende resultat, at den 
pågældende på ny fik lov at flyve. 

Det lykkedes ikke at få ~Svæveflyvehånd
bogen« færdig, men det meget store arbej
de med dens udarbejdelse nærmer sig nu 
afslutningen, og fremstillingen er påbegyndt. 

Modelflyvningen 
Modelflyvevirksomheden har i 1960 væ

ret af samme omfang som de foregående år. 
Medlemstallet ligger meget konstant, hvor
imod de indberettede flyveresultater er ~un
ket lidt, hvilket delvis kan foreklares med 
det dårlige sommer- og efterårsvejr. Der 
blev udstedt 151 diplomer mod 170 året for
ud og modtaget rapport om 39 konkurren
cer mod 67. 

Der blev afholdt de normale mester
skabskonkurrencer og en velbesøgt som
merlejr i Vandel. Vi deltog i den nordi
ske modelflyvelandskamp i Finland i marts 
og i verdensmesterskaberne med fritflyven
de gasmotormodeller i England, men place
rede os ikke særligt godt. 

Der blev udnævnt 4 nye klubinstruktører, 
og der blev afholdt en del af de nye korte 
klublederkursus, som modelflyverådet har 
iværksat. 

Den gamle lysbilledserie, som klubberne 
kan låne, blev erstattet af en ny serie farve
lysbilleder. 

På det tekniske felt arbejdes der for at 
nå frem til en velegnet begyndermodel i 
A2-klassen. Der var stor interesse for radio
styring rundt omkring i landet. Modelflyve
rådet har forberedt en udveksling af små eks
perthold, der kan besøge andre landsdele og 
holde små instruktionsforedrag og demon
strationer på områder, der ikke er så højt 
udviklet de pågældende steder. 



Kombination af flyveplads og hovedvejs
rastepladser 

Interessant fransk forslag til løsning af flyvepladsproblemet for den 
private flyvning 
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Skitse af den kombinerede landevejs- og flyveplads-tankstation med hangar, motel osv. i den mest udbyg
gede form af det franske projekt. 

HVIS den private flyvning skal have 
yderligere udbredelse, må der skaffes 

flere flyvepladser. Derom er der enighed 
både ude og hjemme. Ud over de bestående 
danske offentlige lufthavne skulle der højst 
være basis for endnu en lufthavn, nemlig i 
trekanten Ringkøbing-Herning-Holstebro. 
Det, man skal koncentrere sig om, er ikke 
nye, kostbare lufthavne, der p.gr. af mang
lende trafik vil være urentable, men derimod 
såkaldte landingsstriber, der kan anlægges 
ved alle større provinsbyer, til relativt be
skedne omkostninger. 

Et konkret forslag til en generel løsning af 
flyvepladsproblemet er udarbejdet af Daniel 
Robert-Barehare/le, Compagnie d'Etude des 
Stations Air Route Cesar, Paris, der har ud
givet en publikation om dette interessante 
emne. 

I nævnte skrift hedder det bl.a.: 
Den private flyvning inden for de forskel

lige lande har en tendens til udvikle sig i 
forskellige former: Turistflyvning, forret
ningsflyvning, arbejdsflyvning (landbrugs
og reklameflyvning) og taxaflyvning. For
skellige forholdsregler bør træffes for at give 
disse forskellige former for flyvning en bedre 
afkastning økonomisk. Disse forskellige gre
ne af den private flyvning bremses af den 
omstændighed, at man mangler flyveplad
ser, hvor omsætningen fra luft til jord og 
jord til luft kan finde sted. Man befinder sig 
faktisk i en ond cirkel, der kan udtrykkes 
således: 

En underudvikling af den indenrigs luft
trafik er en kendsgerning som følge af for få 
landingsmuligheder. 

Omvendt er der for lidt trafik til at give 
grundlag for en udbygning af flyvepladser 
eller andre landingsmuligheder. 

Hvis man skal fra et sted til et andet i 

fly, undgå man ikke, at en større eller min
dre del foregår på jorden. Transporten i luf
ten og på jorden supplerer hinanden, og 
man skal øge antallet af muligheder for en 
sammenføjning af de to transportformer. 

En logisk følge heraf har skabt midlet til 
at bryde den onde cirkel, som er omtalt 
ovenfor, nemlig den såkaldte >Station Air
Route«, SAR. - direkte oversat >Rasteplads 
Luft-Landevej«. Sådanne pladser skulle ind
gå i dels et fransk net af stationer af denne 
art, og hvis man kunne finde gehør for 
ideen i et større europæisk net af flyveplad
ser ved egnede hovedveje. 

Det ville være urationelt at søge at kon
centrere al lufttrafik i fremtiden på nogle 
store lufthavne. Hver by, der får en >SAR«, 
åbner en dør til Europa. 

CESAR, det franske firma, der arbejder 
med disse problemer, har for at tage et 
eksempel angivet 80 steder inden for Paris
området, hvor en >SAR« kan anlægges med 
tilfredsstillende rentabilitet. 

Disse første 80 >SAR« kan danne grund
laget for et net af sådanne stationer over 
hele Frankrig, idet andet stadium af en så
dan udvikling, hvor 400 stationer bliver for
delt over hele Frankrig, skulle medføre, at 
man intet sted i Frankrig vil få mere end 25 
km til nærmeste station. 

I skriftet udtrykkes ønsket om, at der i 
hvert europæisk land dannes et nationalt 
CESAR i lighed med det franske til udar
bejdelse af et nationalt net af sådanne sta
tioner, der kunne indgå i et samlet euro
pæisk net til lettelse af den intereuropæiske 
mindre erhvervsflyvning og privatflyvning. 

Opbygning af en »Station Air-Route« 
En >SAR« opbygges af tre afdelinger: 
En modtagelsesblok med restauration, ho-

tel m.m. for bilisterne og piloterne. 
En forsyningsblok for benzin- og oliepro

dukter til biler og fly. 
En opstillingsblok med garageplads for bi

ler og hangarplads for fly. 
En >SAR« skal anlægges, hvor der trafi

kalt er det bedste grundlag. Alt efter be
hovet tilpasses den pågældende >SAR«. 

Den mindste type, der kaldes >Baby«, gi
ver mulighed for såvel benzin- som oliepå
fyldning, har en restauration >Minimum« 
samt læpladser med fortøjring til fly. Hyre
vogn kan skaffes med 15 minutters varsel. 

En mellemtype kaldes >Medium«. Den 
byder udover, hvad »Baby« formår, på smø
ring og vask, hvilerum, hangarplads til 6 fly 
og garageplads til 6 biler, hyrebil kan fås 
med eller uden fører uden varsel. 

Endelig er der den største model, der 
kaldes >Lea~er«. Den har en rest~ration af 
typen >Maxunum«, hotel eller mtitel, han
garplads til 12 fly og garage til 12 biler samt 
mulighed for at leje biler med og uden fører. 

En >SAR« gøres tiltrækkende med cam
pingplads, sportsområde, legeplads, grønne 
områder og haveanlæg. Så omegnens folk 
får lyst til at lægge søndagsturen til stedet 
og se på opstillede, startende og landende 
fly, altså også en mulighed for at gøre folk 
>airminded«. Det aktive flyveområde kan 
indbefatte en græsstartbane på f.eks. lO0X 
800 m langs hovedvejen. 

På hosstående skitse er vist en >SAR« af 
type >Leader«. Foroven i skråt perspektiv, 
forneden i lodret perspektiv. 

Ovenstående betragtninger vedr. >SAR« 
skulle måske være inspirerende for byråd, 
flyveklubber eller mindre flyveforetagender, 
der omgås med planer om at skaffe en flyve-
plads. Johs. Thinesen. 

De nye fly 
Sll. begynder vi igen: Nordair har fll.et sin 

første DC-6, registreret OY-AOA. Flying 
Enterprise har fået endnu en Canndair Ar
gonaut, OY-AFB. Og Commertas har fll.et 
en Cessnn 172B Skyhnwk, OY-ADW. 

Samtidig er en SAS DC-6B OY-KMU og 
en DC-7O OY-KNA slettet af registret. Den 
første er solgt til det finske Kar-Air. Andre 
DC-6B'er er ved at blive solgt til REAL i 
Brasilien og UAA, Den forenede arabiske 
republiks luftfartselskab. 

Super Rallye til Danmark 
Samtidig med at prototypen af Mornne

Snulnier Rnllye i begyndelsen af marts pli.
ny var pli. et kort demonstrationsbesøg i 
Danmark, oplystes det fra Scnndinnvinn Air 
Trading Co., at man om et par mll.neder fll.r 
to Super Rally med 145 hk til landet. 

De nye journaler vejer langt mindre 
Der har været god efterspørgsel efter 

KDA's nye motorfly-journnler, og de fikse 
og smidige smll. journaler tager sig yderst 
fordelagtigt ud ved siden af de store og stive 
gamle. 

Ikke alene fylder de langt mindre, men 
den ny kombinerede luftfartøjs- og rejse
journal vejer kun 330 g mod de 1270 gram, 
de to gamle journaler vejede, altså kun godt 
en fjerdedel. Motorjournalen vejer 125 g 
mod 320, og den samlede vægt er oltså en. 
28 % af den gamle. Selv om nogle skal have 
en propeljournal med nu, er den samlede 
vægt kun 36 %, 

Tilmelding til motorftyve, 
kongressen 

(indsendes senest 5. april) 
Undertegnede agter a.t deltage i mo

torflyvekongressen l Ringsted og beder 
KDA bestille: 
Hotelværelse til __ personer. 
Middag lørdag til __ personer. 
Frokost søndag til --· personer. 

Navn og adresse: 
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BRISTOL SIDDELEY VIPER TURBOJET 

Piloter, som lige fra starten lærer at flyve på 
Jet Provost, får en bedre Indlevelse I jet-flyv" 
nlngens kunst. De indsuger jet psykologi, bliver 
fortrolige med betjening af jetmotoren og dens 
behandling. De flyver med jet hastigheder I jet 
højder. De bliver vænnet til moderne militær
flyvnings nødvendige tilbehør såsom flaps, luft
bremser, indtrækkeligt næsehjulsunderstel, V.H.F. 
og D.M. E. radiohjælp og Instrumentflyvnings
teknik. Der spildes ingen tid med at lære dem 
noget, som de senere skal vænnes af med igen. · 

Med jet-træning hele vejen igennem opnår de 
en højere standard end .andre flyvere. Mange 
øvelser, som tidligere kun var mulige for videre
udviklede jets, kan nu foretages på Jet Provost 
og tilmed for langt færre udgifter. 

til jet-træning hele vejen igennem 

En motorudskiftning på kun 2 ½ time er en af de ting, som 
giver Jet Provost en overordentlig stor udnyttelsesmulighed. 

H U NTING A IRCRAFT L T D. LUTON AIRPORT BEDFORDSHIRE, et selskab u nder 

BRITISH AIRCRAFT CORPORATION 
100 PALL MALL LONDON SW1 ENGLAND 

Repræsentant: Mogens Harttung . Jens Kofodsgade I . Kobenhavn K 



Cpfakf fil mc;fc;rflyvekc;ngressen 
Ingeniør Per Weishaupt fremsætter nogle let provokerende synspunkter pd vore 

privatflyvere og deres forhold til deres organisation 

NAR motorflyverådet tager initiativ til at 
indbyde til den såkaldte motorflyve

kongi:es i Ringsted i weekend'en 15.-16. 
april, er det fordi man anser det for nød
vendigt at gøre noget særligt for at vække 
motorflyvernes interesse for deres organisa
tion inden for aeroklubben. 

Det har nemlig hidtil været således, at 
motorflyverne var den gruppe, der udviste 
mindst interesse for denne si.de af sagen. :>Vi 
kan jo udmærket flyve alligevel,« var for
klaringen ofte, men kun delvis med rette. 

I modsætning til model- og svæveflyver
nes repræsentantskabsmøder, der har samlet 
betydelige antal af såvel officielle repræsen
tanter som de menige medlemmer, som ikke 
bare med interesse fulgte redegørelserne for 
det centrale arbejde og deltog ivrigt i 
diskussionerne herom på heldags- eller week
end-møder, så har motorflyvernes repræsen
tantskabsmøder været et kort hverdags-efter
middagsmøde med et yderst begrænset antal 
repræsentanter, hovedsagelig fra København 
- ifjor var der 9 ialt ! 

I betragtning af, at motorflyveklubberne 
har langt mindre klubliv, hvor disse repræ
sentanter kunne blive orienteret om de me
nige medlemmers mening og få de fornødne 
instruktioner om den stilling, de skulle tage 
til problemerne, kan man betragte det som 
givet, at disse repræsentantskabsmøder ikke 
har været tilstrækkeligt repræsentative og 
ikke i tilstrækkelig grad et udtryk for samt
lige medlemmers mening om tingene. 

Er motorflyverådet tilstrækkeligt 
alsidigt? 

Af den grund har valget af motorflyve
rådet måske også kunnet blive noget tilfæl
digt og sammensætning ikke så alsidig og 
forskellig, som det efter den forskelligartede 
sammensætning af medlemsskaren var øn
skeligt. 

Dette være ikke sagt for på nogen måde 
at forklejne det nuværende motorflyveråd, 
der så absolut har været det mest energiske 
og arbejdsomme i historien. 

Men det er f.eks. sammensat af fem luft
fartøjsejere, der flyver relativt meget, me
dens den største gruppe af certifikatinde
havere, nemlig de der lejer fly og kun fly
ver forholdsvis lidt, slet ikke er repræsente
ret. Det samme gælder den ret store gruppe 
af amatørbyggere og amatørbygnings-inter
esserede. 

Er det kun forretningsflyverne, der 
ønsker større fælles samarbejde 'l 

Man kommer ikke uden om, at det for
trinsvis er den gruppe flyvere, der udnytter 
deres fly til rejser i forretningsmæssigt øje
med, som har præget de sidste års udvikling. 
Det er fra deres side, at nye ideer er bragt 
frem; det er dem, der har stillet krav om, 
at motorflyverådet og aeroklubben gjorde 
noget mere arbejde som centralorganisation 
for motorflyvningen; og det er til gengæld 
også fra deres kreds, man har stillet frivillig 
arbejdskraft til rådighed for at prøve at løse 
nogle af opgaverne, ligesom det er fra den 
side, man har påpeget nødvendigheden af 
koi;i tingentforhøjelser og givet udtryk for vil
lighed hertil for at muliggøre den øgede 
virksomhed. 

Den store grå. masse 
Men i endnu større grad gælder det om 

at høre de andre privatflyveres mening om 
tingene. Altså de almindelige >gammeldags« 
klubmedlemmer, der flyver fortrinsvis for 
deres fornøjelses skyld og et forholdsvis rin
ge antal timer om året. 

Denne den største gruppes mening kender 
KDA og motorflyverådet faktisk ikke, fordi 
de for størstedelen har været tavse i man
ge år. 

For at sige det rent ud, har disse medlem
mer organisationsmæssigt set været en tem
melig sløv masse i mange år. 

Mange af dem er det også flyvemæssigt, 
og hvordan de udnytter deres 10 timer om 
året, er lidt af en gåde, for der er efterhån
den ikke mange, der deltager i konkurren
cer, flyver til rally eller på anden måde synes 
at :>fungere« og, effektivt at vedligeholde 
træningen. 

Derfor har de også i den sidste tid været 
i søgelyset, og der er fra flere sider rettet an
greb mod dem. Hvis de ikke møder frem og 
manifeste~er sig og forsvarer deres interesser, 
så løber de en alvorlig risiko for efterhånden 
at få deres flyvemuligheder og flyvemæssige 
eksistens mere eller mindre ødelagt. 

Har motorflyveklubberne overlevet 
sig selv? 

Som bekendt er vor organisation baseret 
på lokale klubber landet over, men rummer 
også andre muligheder, f.eks. for specialist
klubber såsom f.eks. en klub for amatørbyg
gere, en særlig klub for de udprægede rejse
flyvere etc. 

Lokalklubberne er ikke, hvad de har væ
ret, og de er i mange tilfælde aldrig blevet 
til det, der var tilsigtet. Kun enkelte af dem 
er luftfartøjsejere, men det behøver de hel
ler ikke være for at have en berettigelse. Der 
er andre opgaver, og specielt skulle de have 
en opgave som lokal sammenslutning til 
varetagelse af en bys eller egns flyveres in
teresser, f.eks. i lokale flyvepladsspørgsmål. 

Man kommer imidlertid ikke uden om, at 
de fleste af dem har ført en hensygnende 
tilværelse de senere år. Må~ke kan det stimu
lere dem, at der nu dukker nye klubber op, 
men det gælder også om at hjælpe disse, så 
de ikke lider samme skæbne. 

Klubbernes svigten giver sig udtryk deri, 
at de ikke - ligesom svæveflyveklubberne 
har kunnet samle samtlige svæveflyvere -
har kunnet samle samtlige A-certifikatinde
havere. Mange af disse står uden for og der
med uden for motorflyveorganisationen. 
Nogle er personlige medlemmer af KDA 
eller svæveflyvemedlemmer, men har ikke 
derigennem berøring med motorflyveorgani
sationen, og atter andre står helt udenfor. 

Lige efter nytår sendte KDA klubberne 
en liste over sådanne oplagte medlemsemner 
og opfordrede klubberne til at få dem til
sluttet, men stort set har klubberne slet 
ikke reageret på det. 

Noget kunne derfor tyde på, at disse 
klubber på en måde har overlevet sig selv 
og ikke udfylder deres funktion. 

Nu må vi imidlertid både have opklaret, 
i hvor høj grad denne gruppe flyvere vil 
have dette arbejde fortsat og udvidet, og i 
hvor høj grad de vil betale herfor. 

Landsmotorflyveklubben virkeliggøres 
Det er også muligt, at mange motorflyve

re ikke føler lyst til eller behov for at stå 
i en lokal klub, ligesom de færreste bilister 
er medlemmer af lokale bilistsammenslut
ninger, men at de gerne vil være medlem 
af en landsorganisation, der kan varetage 
deres interesser og yde dem fornøden ser
vice. 
Dette har ført til tanken om start af en 
landsmotorflyveklub, der giver mulighed for 
en mere direkte tilslutning til den centrale 
virksomhed. For ikke at virke som generen
de konkurrence til de bestående lokalklub
ber og for at kunne yde sine medlemmer 
noget, skulle en sådan landsmotorflyveklub 
have et relativt højt kontingent. Motorfly
verådet er gået ind for starten af en sådan 
klub, og KDA's hovedbestyrelse har givet 
sin tilslutning. 

Erhvervsflyverne 
Mens de forskellige grupper privatmotor

flyvere nok har divergerende interesser, har 
de så mange fælles interesser, at det - spe
cielt det samlede lille antal tages i betragt
ning - er nødvendigt at være samlet i en 
organisation for at opnå en følelig slagkraft 
i varetagelsen af de fælles interesser. 

Vi har imidlertid også mange interesser 
fælles med erhvervsflyverne, der anvender 
mindre fly. Disse har deres egen organisa
tion, hvormed KDA og dets motorflyveråd 
har et udmærket samarbejde. En del er
hvervsflyvere er imidlertid også medlemmer 
i KDA som personlige medlemmer eller 
gennem klubberne, ja, en sidder endda i 
rådet. 

Fra nogle af erhvervsflyvernes side har 
der været røster fremme med kritik af mo
torflyverådets arbejde. Så'danne kritiske rø
ster er også velkomne til at lade deres me
ning komme frem på kongressen, ligesåvel 
som de er velkomne til at gå ind i et nær
mere positivt arbejde til fremme af de fæl
les interesser. 

Hvis nogen skulle føle sig truffet ... 
Hvis nogen skulle føle sig ramt af de 

forudgående tildels ret åbenhjertige og ra
dikale betragtninger eller være blevet op
hidset over et eller andet, så er det ganske 
udmærket, for det var tanken med artiklen 
at virke provokerende. 

Det ser nemlig ud til, at der skal temme
lig skrappe midler til for at vække vore 
motorflyvere op til dåd. Gensidig kritik af 
de forskellige grupper og personer hører 
man ofte, men en samling til konstruktivt 
og positivt arbejde er nødvendig. 

Ved at bringe disse betragtninger og ved 
at byde på et alsidigt program af faglig in
teresse på motorflyvekongressen, håber vi 
at animere mange motorflyvere og motor
flyveinteresserede til at komme til stede. 

Lad os snakke om sagerne i Ringsted! 
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CARAVELLE-ULYKKEN UOPKLARET Følger 
Selv om man altså ikke har kunnet fast

slå årsagen til ulykken, har man som følge 
af undersøgelsens resultat gjort en række an
befalinger, der skal indgå i myndighedernes 
og selskabets løbende arbejde til at forbedre 
flyvesikkerheden, og selskabet har allerede 
truffet en række forholdsregler som følge 
heraf. 

Men mange værdifulde erfaringer uddraget 
af havari-undersøgelserne 

1960-ulykkesårets første danske flyveulyk
ke blev rapporteret sidst, for dels var det 
en stor katastrofe og en svært opklarlig ulyk
ke, og dels foregik den jo i Tyrkiet, hvilket 
gør sagen mere kompliceret. 

Men den 1. marts udsendte de danske og 
tyrkiske luftfartsmyndigheder resultatet af 
undersøgelserne vedrørende SAS-Caravellen 
OY-KRB's havari ved Ankara den 19. ja
nuar 1960, hvorved 42 mennesker omkom. 

Rapporten siger, at flyvningen var fore
gået normalt fra Istanbul med normal for
bindelse med flyet, der kl. 2045 lokal tid 
passerede radiofyret 22 km fra Ankaras luft
havn Esenboga og fik tilladelse til at fort
sætte til næste rapportpunkt 7 km fra hav
nen. 

Dette blev bekræftet fra flyet, der var i 
6.500 fod og skulle nå næste punkt i 4.600 
fod, men som 1 ½ minut senere fløj i jor
den på toppen af en bakke i 3.500 fod, nøj
agtigt på kursen, 11 km fra lufthavnen. 

Alle forudsætninger for flyvningen, såvel 
på jorden som i luften, synes at have været 
i orden, og den tyrkiske rapport konkluderer 
ganske kortfattet, at ulykken skyldes et ikke 
forklaret højdetab til under den autoriserede 
minimumshøjde under den afsluttende ind
flyvning til Esenboga. 

Foruden den tyrkiske undersøgelseskom
mission har en skandinavisk kommission fo. 
retaget en række undersøgelser, der forelig
ger som bilag. Heri redegøres for en række 
omstændigheder, der kan have medvirket til 
ulykken, men disse er af principielle grunde 
ikke medtaget i den tyrkiske rapport. 

Imidlertid er der på baggrund af de ind
høstede erfaringer truffet en række forholds
regler mod, at disse omstændigheder i frem
tiden kunne medføre ulykker. 

Muligheder 
Lokale vejrforhold på indflyvningsruten 

over bjergene var dårligere end forudsagt 
med lavt skydække og dårlig sigtbarhed i 
regn og sne. Dette kan have overrumplet be
sætningen. 

Mens ILS-systemets localizer var i drift 
forsøgsvis, var glidebanesenderen ikke i funk
tion. Det er muligt, at man har forsøgt en 
ILS-anflyvning efter instrumenterne uden at 
bemærke, at dette signal manglede. Et så
dant tilfælde vides at være forekommet. 

Man fandt adskillige steder fremmedlege
mer ( små metalspåner etc.) i styresystemets 
>Servodyner«, men mens dette kan have gi
vet midlertidige vanskeligheder på et tid
ligere stadium af indflyvningen, er det 
ustandsynligt, at det har været tilfældet i 
ulykkesøjeblikket. Flyet har ramt jorden i 
normal flyvestilling med 160-180 knob. 
Flaps var ved at blive taget ud og var kom
met 3,5 ° ned, luftbremserne menes på nor
mal måde at have været ude, og understellet 
var nede. 
Højdemålerne har været i søgelyset, men var 
så ødelagt, at man ikke har kunnet konstate
re visningen i ulykkesojeblikket, hvorimod 
QNH-indstillingen var korrekt. Kaptajnens 
hoved-højdemåler var af en ny og uvant 
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tromletype, som i et andet tilfælde har vist 
sig at »hænge« p.gr.a. fremmedlegemer. 

Det har vist sig, at løst udstyr såsom mi
krofoner, rutebøger etc. i visse stillinger kan 
blokere styresojlen, så den ikke kan føres bag 
neutral stilling, men man har ikke fundet 
tegn på. at dette har været tilfældet. 

Nedstigningen er ikke gået særligt hur
tigt fra 17 .000 til 12.000 fod, men gik der
efter meget hurtigt med en synkehastighed 
mellem 3.000 og 5.000 fod pr. minut, men 
forsøg og beregninger viser, at en hurtig ud
retning fra denne nedstigning ikke kan have 
medført det pågældende højdetab. 

Derimod er overgangen fra denne nedstig
ning til en indflyvning på NDB procedure 
en ting, der stiller store krav til besætnin
gen, som i øvrigt har en meget stor arbejds
byrde i den til rådighed stående tid. En fejl
læsning på 1.000 fod på højdemåleren eller 
et galt indtryk af variometret kan ikke ude
lukkes. 

Nedstigningshastigheden i dårligt vejr er 
blevet begrænset. Der er indført forbedret 
træning i aflæsningsteknik af nye instrumen
ter, forbedringer i cockpittet, ændring og ef
tersyn for forureninger af højdemålerne, 
eftersyn af servodynerne, modifikationen 
til at hindre løse genstande i at blokere sty
grejerne etc. 

- Det er naturligvis utilfredsstillende, at 
en ulykke er uopklaret, men der er gjort, 
hvad der er muligt for at drage flest mulige 
konklusioner og erfaringer af resterne til 
gavn for fremtiden. 

Man får imidlertid heller ikke konstateret, 
om ulykken har haft forbindelse med den 
kendsgerning, at Caravelle på ulykkestids
punktet var en forholdsvis ny type, og at 
SAS (sammen med Air France) ligger for
rest i brugen af denne type og derfor må 
gøre erfaringerne, mens man ellers altid har 
kunnet bygge på andres - tildels dyrekøbte -
erfaringer. 

Tra6kken på offentlige lufthavne i Danmark i 1960 
Lufthavne 

udenfor 
Kobenhavn 

Ålborg 

Århus 

Rønne 

Odense 

Esbjerg 

lait 

I 
Starter og landinger \ 

Lufttrafik! Total / 

2.154 16.263 

2.102 3.098 

1.423 3.446 

1.110 15.232 

- 8.801 

n.888 46.840 

Lokal 
pass. 

64.077 

73.590 

50.262 

4.097 

-
102.926 

Antal passagerer 
Transit I Andre 

pass. pass. 

3.500 2.250 

116 2.117 

- 2.718 

- 6.076 

- 3.511 

3.616 17.572 

Total 

70.727 

75.823 

52.980 

11.073 

3.511 

214.114 

Luftgods 
i tons 

397 

706 

258 
-----

904 

186 

2.451 

Københavns 1 55_006 Lufthavn 

Total 62.884 

74.512 1 095.248 1 707.840 I 120.529 11.883.617 1--32_._01_3_ 

121.352 1.188.174 771.456 138.101 2.097.731 34.fi24 

Stigningen i passagertallet for de fem provinslufthavne i forhold til 1959 er henholdsvis 
+ 13.0, 14.5, 11.3, + 10.7 og 49.0 %. 

Trafiken på de mindre flyvepladser i 
1960 

Kobe11ltavns Fly ceplads, Skovlmide: 1575 
starter til pladser i Danmark, 197 starter 
til udlandet. Derudover ca. 5960 lokale flyv
ninger. 

Årlrns vriv_atfly ceplads, Kirstinesminde: 
10.188 starter og landinger, heraf er 911 
foretaget af luftfartojer, der ikke er hjem
mehørende på pladsen. 5 elever har i årets 
løb erhvervet A-certifikat, og 9 elever er for 
tiden under uddannelse. 

Holstebro flyveplads: Der har i årets løb 
været 170 starter og landinger. 

Læsø flyvepla-d-s: I årets løb har der væ
ret 209 starter og landinger. 

1'histed fly replads: I den forholdsvis kor
te tid, pladsen har bestået, har der været 
41 starter og landinger ( deriblandt 3 tyske 
maskiner med 6 passagerer) samt 4 ambu
lanceflyvninger. 

Frederikshavn flyveplads, Knivholt: 6.460 
kg luftgods. 

Sonderborg flyveplads har haft 6.347 star
ter og landinger i indlandstrafik og 651 i 

udlandstrafik med hhv. 14.288 og 1147 pas
sagerer. Hertil kommer lokale starter og lan
dinger under skole- og øvelsesflyvning. 

Herning fly veplads, Skinderholm, har haft 
4.328 registrerede starter og landinger i 1900. 

Ærø flyveplads, som forst blev åbnet i 
august, har haft ca. 100 passagerer i inden
landsk trafik. 

Københavns lufthavn i februar 
Ankomne pa$sagerer . . . . . . . . . . . . 24.091 
Afgåede passagerer .......... _._._. _. - !'""t"":~=;~~ 
Transitpassagerer 2 X 20.802 . . . . . 41.784 
Andre passagerer . . . . . . . . . . . . . . . 6.207 

lalt-.-.-. -. ~ 0""G~. 7=7=5 
Stigning i forhold til samme måned ifjor 

2.5 % ialt, 1.0 % i lufttrafik. Starter og lan
dinger ialt 4.886 (-+- 13.3 %), 3.633 
(-+- 3.8 % ) i lufttrafik. 

Luftgods 2.112 i lufttrafik ( + 17.4 %), 
2.235 ( + 15.4 %) ialt. 

Nedgangen i operationstoilet og den lille 
stigning i passagertallet skyldes tåge og an
det dårligt vejr. 



MoDonnell F4H•1 Phantom li med to General Eleotrlo J-79-motorer, aom lflor aatte verdenan,kord pl 100 km lukket bane med 2237 km/t og over 500 km lukket 
bane med 1958 km/t. Den er bevæbnet med Sparrow 111 og Sidewlnder mlaaller .. 

Første 1961-model demonstreret 
Onsdag den 1. marts kunne A/S Com

mertns præsentere den første 1961-model i 
privatfly her i landet. Det var den nye Sky
hnwk, ,,prestige-modellen" af den populære 
172. Den udmærker sig frem for denne bl.a. 
ved et en. 8 cm lavere understel, sA indstig
ning er endnu lettere, ændret instrument
bræt, hvor gyrohorisont og kursgyro er stan
dard (drevet af motordrevet vncuumpumpe) 
samt hjulskærme og maling over hele flyet. 

Vejret, der ikke har været morsomt set 
fru et flyvestandpunkt i vinter, begunstigede 
heller ikke demonstrationen, som måtte be
grænses til nogle lave pladsrunder med plad
sen i sigte. 

Dette korte bekendtskab gav dog indtryk 
af, at det lave understel er noget blødere i 
fjedringen (det kun også have været plad
sen, der på steder var så blød, at man måtte 
give meget gas for ikke at køre fast), og fly
veegenskaberne er den samme, som vi efter
hånden er vant til fra de tidligere typer. 

Med den 145 hk Continentnl 0-300 D har 
Skyhnwk en tornvægt på 601 og fuldvægt på 
998 kg, rejser pA 70 % motorydelse med 207 
km/t i 2400 m. Rækkevidden er normalt 
uden reserver 920 km (4.4 timer), ved øko
nomisk flyvning 1270 km (7.0 t.). 

Den koster ab Kastrup 93.200 kr. i stan
dardudgaven uden radio. 

Commertns solgte i 1059 6 nye og 3 brug
te fly og i 1960 11 nye og 4 brugte fly. l\Inn 
ligger med et reservedelslager for en. 100.000 
kr. og sælger foruden fly ogsA Jeppesens na
vigationshjælpemidler, Scott oxygenudstyr 
og Breitling flyure. 

Engelske synspunkter på fuld 
IFR-flyvnlng 

I England har man i Londons kontrol
område og andre steder indført krav om 
fuld IFR-flyvning i disse omrAder, således 
nt der er visse flyvepladser i omrAdet, hvor 
fly uden radio kun kun følge snævre korri
dorer og kun komme til og fra med særlig 
tilladelse. 

Dette har filet en førende kraft inden for 
flyveindustrien og forretningsflyvningen, Mr. 
Peter Masefield, som også har en vidtstrakt 
erfaring fra trafik- og militærflyvning, til 
at fremsætte nogle skarpe udtalelser. 

Efter nt have angrebet luftfnrtsministeriet 
for at være ude af føling med praktisk flyv
ning, sagde hun iflg. ,,The Aeroplnne": 
"Luften tilhører alle os, der bruger den, og 
vi mA lære at tilpasse os hinanden." 

Han kritiserede kravet om permanent 
IFR, hvilke bogstaver han udlagde som 
"permanent isolation fra realiteterne". Hun 
krævede områder med IFR-regler begrænset 
til den allernærmeste omegn af store luft
havne (5 sømils radius) og fordrede frit 
luftrum op til mindst 2.000 fod heruden
for. 

"Aeroplnne" gAr ind for mere brug af 
radio, men kræver til gengæld antallet af 
nødvendige frekvenser stærkt begrænset, sA
ledes at man skulle kunne flyve rundt over
alt i England med f. eks. fem frekvenser. 

Med henvisning til, at langt mere trafi
kerede amerikanske lufthavne kan klare sig 
med mindre zoner kræver man Londons 
kontrolzone indskrænket. 

Ceasna Skymaater er et uortodokat forn,tnlngsfly med to motorer, en I hver ende af kroppen, hvilken anbrin

gelse ikke giver usymmetrisk træk ved flyvning pl 6n motor. Den er firesædet og kan leveres næste b, 

Ny bestyrelse i Sportsflyveklubben 
PA Sportsflyveklubbens generalforsamling 

den 2/ 3 udtalte formanden, fabrikant Jø,·
gen Høyer, i sin beretning, at klubben havde 
274 medl., hvoraf 124 aktive, og at der i 
1960 havde været stor flyveaktivitet, der re
sulterede i 23 prøver til A- og 2 til Il-certi
fikat. 7 generhvervede deres A og mauge 
blev omskolet til andre typer. 

Der var fløjet 2105 timer, hvoraf 015 t. 
skoleflyvning, men kun en trediedel var flø
jet pA klubbens egne tre fly, resten pA lejede 
fly. Derved var udnyttelsen af klubbens fly 
for ringe og økonomien dårlig. 

Bestyrelsen havde udskiftet Cessnn 150'en 
ifjor med en bedre instrumenteret og udsty
ret af samme type, men medlemmerne be
nyttede den kun ganske lidt, og en rund
spørge havde vist betydelig stemning for at 
nfskaffe den. Hensigten havde været, at 
klubben stadig skulle gå i spidsen med mo
derne uddannelse for at opnll fornøden sik
kerhed under moderne flyveforhold. Da med
lemmerne og bestyrelsen ikke syntes at være 
enige om den politik, der skulle føres, ville 
5 af de 6 bestyrelsesmedlemmer trække sig 
tilbage. 

Kassereren, fabrikant Svend Iljelmgart 
nflagde regnskabet, der balancerede med 
138.057 kr. og udviste et underskud pA 
13.912 kr., hvis opståen han nærmere analy
serede. 

Beretning og regnskab blev kri tiseret bl.a. 
af varemægler E. Dyrberg og underdirektør 
N. Hostrnp-Pederse,1,. Dyrberg gik ind for at 
sælge Cessna'erne og betale kreditorerne ud 
og at lægge hovedvægten af flyvningen på 
chartrede fly. Der mAtte lægges an pA billigst 
mulig flyvning, som hovedparten af medlem• 
merne ønskede det, mens forretningsflyverne 
mAtte dyrke deres mere kostbare flyvning pA 
egne fly. 

Efter en længere diskussion blev der givet 
decharge for beretning og regnskab. 

Af bestyrelsen var kun fotograf Gerhard 
Nielsen villig til at modtage genvalg. Des
uden foreslog den gamle bestyrelse hr. Dyr
berg, ingeniør Hans M. Klinge, kontorist 
Erik, H. Kjøller, tekn. lærer Fi-ank W. 
Midtgdrd og advokat Leif Qvortr11.p. De blev 
ensstemmigt valgt. 

Til revisorer genvalgtes revisor K. B-io• 
le,· og nyvalgtes civilingeniør T. Østrem
Ha11.sen. 

Bestyrelsen har siden konstitueret sig med 
Dyrberg som formand, Midtgllrd som næst
formand, Kjøller som sekretær og Qvertrup 
som kasserer. 

[dentitetskortene om natten 
FAI's identitetskort, der kan købes for 10 

kr. hos KDA, gælder ogsA om natten, oplyser 
FAI pA forespørgsel. Men de fritager i de 
pAgældende lande dog kun for selve den 
grundlæggende landingsafgift, ikke for evt. 
belysningsafgift o.Jign. 
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Distancekortet for 1960 medtager nogle af vore VM-folks flyvninger fra Kliln, et par flyvninger fra Holland 
samt en del udenlandske flyvninger op I Danmark, 
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Dlst.ancekortet for 1960 
Mens vi ifjor mil.tte bringe to distance

kort, et for DM og et for resten, har det i 
Ar lige kunnet lade sig gøre at holde det 
hele pA et kort, selv om der næsten er fløjet 
lige sA mange km i 1960 som i 1959. 

Enhver kan gøre sig sine tanker om dette 
Ars kort og sammenligne det med tidligere. 
Men de mange nord-syd-gående flyvninger er 
blevet endnu flere og længere, mens der helt 
mangler store vest-øst-gående. 

Distancevirksomheden pA øerne er stadig 
sparsom. 

Mens vi nogle år måtte forlænge kortet 
oyer i Sverige, har vi denne gang taget en 
god bid af Tyskland med, dels p.gr.a. flyv
ninger derned, dels fordi der er flyvninger i 
modsat retning bl.a. fra Vl\I, men vi kunne 
jo ikke gå helt ned til Kiiln · og indtegne alle 
danske flyvninger der. Derimod har vi ind
sat Oerlinghausen (der ligger ca. 90 km 
SW for Bannover) aht. et par flyvninger 
derfra og -til. 

Lidt mere 1960-stattstlk 
Udover tallene i årsberetningen andet

steds i dette nummer, kan følgende tal fra 
KDA's statistik over svæveflyveklubbernes 
virksomhed, der blev rundsendt til klubberne 
før repræsentantskabsmødet, have interesse: 

Der blev godkendt 76 betingelser til inter
nationale diplomer mod 100 i 1059 og 30 i 
1958. 

Fremgangen i antal flyvninger ligger pA 
de egentlige svævefly med ca. 1300, mens 
glide- og ovelsesfly er gAet tilbage med hver 
ca. 400. 

Glideflyene har derimod holdt deres flyve
tid, mens øvelsesflyene er gået 19 % tilbage 
og svæveflyene 9 % frem. 

De tosædede har udført 59 % af flyvnin
gerne og godt 40 % af timerne. I gennemsnit 
lavede de tosædede 451 flyvninger og 48 
timer (mod 555 og 61 i 1959), mens de en
sædede udførte 149 og 34 (mod 180 og 42). 
Flyvetiden pr. flyvning er sunket fra 10 til 
9.2 minutter. Det gennemsnitlige antal flyv
ninger pr. medlem har været 30.4 mod 31, 
mens flyvetiden er sunket fra 5.2 til 4.7 
timer. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
Al.! har fået sin Bergfalke igen efter en 

meget bekostelig reparation efter havariet 
ifjor. 

A1-iator fik sin Lehrmeister OY-XAL og 
samtidig P. V. Franzen sin Lehrmeister OY
XAR den 20. februar. De var i luften første 
gang den 4.-5. marts. 

København kunne pi\ sin generalforsam
ling se tilbage pi\ et si\ godt år, at man be
gynder at planlægge næste nyanskaffelse. 

Midtj11d.,k afholder nu ogsll. s-teorikursns. 
Polytekni.,k Flyvegruppe ,il antagelig 

flytte al sin flyvning til den nye plads ved 
Kalundborg, da det har vist sig umuligt at 
finde en plads i rimelig afstand. 

Ve.,tjysk har ved film, foredrag og demon
stration af Lehrmeister'en i et lokale i byen 
den 22/3, hvor kaptajn Foltmann var til ste
de, søgt at skabe interesse for ny tilgang. En 
trykt brochure er uddelt pA teknisk skole og 
lignende steder. 

Arhu., har bestilt en Mucha 100A til leve
type til landet. Klubben har en gammel 
transportvogn til salg. 

Lang leveringstid for populære svævefly 
Det eneste Schleicher-svævefly, som end

nu kan leveres i år er Rhiinlerche, som man 
kan få i august. Med Ka-8 må man vente 
til januar, K-7 til maj og Ka-6 til septem
ber næste år, selv om man bestiller nu. SA 
der skal disponeres på langt sigt, Brænder 
man efter at fA nogle tidligere, opstår der 
dog fra tid til tid muligheder gennem an
nulerede ordrer. - Revalueringen af D-mar
ken vil jo iøvrigt gi ve en lille prisforhøjelse. 

(. 
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TYPENYT 
Dassault illfrage II har nu begyndt flyve

prøverne med Rolls-Royce Avon R.B.146 mo
toren på 5. 770 kg reaktionskraft uden og 
foreløbig 7.250 kg med efterbrænder. Austra
lien overvejer at udstyre sine Mirage med 
denne motor. 

Morane-Saiilnier Rallye Olitb med 100 hk 
Continental var i luften første gang 10. fe
bruar. Det er produktionsudgaven, som med 
større kabine, delvis indklædt understel og 
pilformet finne ikke alene indeholder mange 
forbedringer, men også ser bedre ud. Der er 
nu bestilt over 240 fra 21 lande. 

North American X-15 var den 8/2 oppe 
på 3400 km/t under en prøveflyvning med 
XLR-00 raketmotorerne på over 22.600 kg 
reaktionskraft. 

Douglas Skyhawk A4D er nu leveret i over 
1.000 eksemplarer. 

Bell HUL-11',I helikopteren med Allison 
TG3 turbinemotor fløj første gang 6. januar. 

Piper Oolt er blevet en sådan succes, at 
Piper har måttet øge produktionen. lait byg
ger Piper fra 1. marts gennemsnitlig 121/2 
fly om dagen. 

Potez-Heinkel OM.191 er en firesædet ud
vikling af Magister-træneren. Den får to 
Marbore IV jetmotorer, har trykkabine, rej
sefart 700 km/ t og rækkevidde 1500 km. Den 
vil blive bragt på markedet af Potez og 
Heinkel i fællesskab i såvel civil som mili• 
tær udgave og udstilles på Paris-Salonen. 

Ma1·q1tis er den nye betegnelse på Turbo
Travelair, Beech-typen med franske turbine
motorer. 

Sud Aviation Oa1·avelle VI R, versionen 
til American Airlines, foretog sin første 
flyvning den 6/2 . • Fuldvægten er 50 tons. 
Den har Avon 532R-motorer med bremse-

anordning og ventes i brug til sommer. 20 er 
bestilt hidtil. 

Saab Draken, der ligesom Lansen og Hun
ter i Sverige har været bevæbnet med Side
winder missiler, vil i senere udgaver blive 
udstyret med Hughes Falcon, som til sin tid 
skal licensbygges i s,·erige. Man vil anvende 
begge Falcon-vcrsioncr med såvel infrarød 
som radar-målsøgning, hvilket vil gøre be
væbningen meget alsidig. 

Oessna 185 Skywagon, den nye 6-sædede 
type med halehjul, har fået sit type-luftdyg
tighedsbevis den 30/ , hvorefter leverancerne 
begyndte i marts. 

LASA-60-produktionen hos Lockheed-Azca
ratc i l\Iexico er nu kommet så vidt, at det 
første eksemplar skulle være i luften. 

Fiat "1002-helikopteren med Fiat 4700-mo
tor var i luften forste gang den 26/1. Den 
drives af komprimeret luft fra motoren, idet 
denne stødes ud gennem rotorbladene. 

Oonvair B-58 Hustler har - under for
behold af FAI-anerkendelse - sat en række 
verdensrekorder de senere måneder. Over 
1000 km lukket bane har den opnået 2067 
km/ t og over 2000 km lukket bane 1707 
km/t. 

Schrede,· HP-10 er Schreders nyeste type, 
konstrueret efter hans VM-erfaringer. Der 
bygges tre til 7.000 dollars pr. stk. Det er et 
helmetnlfly med rektangulær vinge i bicelle
konstruktion. Flyet opfylder standardklasse
kravene bortset fra en smal flap, der dog 
har til hovedopgave at virke som luftbremse. 
Tornvægten er 177 kg, normal fuldvægt 264 
kg, maximal med vandballast 374 kg. Det 
giver planbelastninger på hhv. 26,4 og 37,4 
kg/ m2. Bedste glidetnl beregnes til 40 ved 
72 km/ t, mindste synk til 0,5 m/s ved 65 
km/ t. 

Modelflyverne vedtog kontingent
regulering 

Ideen med instru ktionsforedrag før repræ
sentantskabsmødet samt vigtige punkter pli 

dagsordenen havde trukket ekstra mange 
deltagere til repræsentantskabsmødet på Sø
sporten i Århus søndag den 5. marts. 

Formanden, bankassistent Ole Meyer Lar
sen kunne konstatere, nt man i de sidste to 
år havde styrket organisationen og søgt at 
bedre flyvestandarden, og han bebudede et 
kommende arbejde for påny at hæve med
lemstallet. 

Rådets forslag om kombineret Dl\I for alle 
typer modeller den 20.-30. april i Esbjerg -
et projekt der har været debatteret i 1¼ 
år - blev vedtaget med 27 stemmer mod 5. 

Opdelingen mellem begyndere og eksper
ter havde vist nogle svagheder, og efter en ny 
diskussion blev det henstillet, at r ådet over
vejer generelt at anvende en jysk tanke om, 
nt alle det· på større konkurrencer vinder 
begynderklassen, overflyttes til ekspertklas
sen. 

Tidspunktet for sommerlejren, som på et 
møde i efteråret blev flyttet til begyndelsen 
af august, blev ivrigt drøftet, men et forslag 
om påny at flytte den, evt. til et andet sted, 
blev forkastet med 21 stemmer mod 13. 

Et forslag om nt lade begynderne i kunst
flyvning begrænse sig til 2.5 ccm motorer, 
ansås ikke for nødvendigt efter den nye 
jyske overflytningsbestemmelse. 

Til rådet genvalgtes Ole Meyer Larsen og 
fuldmægtig Børge Hansen og nyvalgtes væ
ver Kaj R. Hansen, Haderslev, i &tedet for 
Hans S. Sørensen, der ikke ønskede genvalg. 

Rådets forslag om nt hæ,·e kontingentet 
fra 1062 til 10,00 kr. for senior- og 7,50 kr. 
for juniormedlemmer blev efter en drøftelse 
af den økonomiske situation vedtaget med 30 
s temmer mod 4. 

Under evt. drøftede man bl.a. et forslag 
om ved konkurrencer at indføre en 1 ccm 
klasse i gruppe D, hvilket vil blive gjort 
forsøgsvis, flyvepindsvanskeligheder p.gr.a. 
støjende motorer og et par andre ting, hvor• 
på dirigentet, maler Jørgen Hansen kunne 
hæve mødet ved 1630-tiden. 

CAllEX AVIATJON 
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Radiostyring for enhver 
Stor interesse for demonstrationen og foredraget 

før repræsentantskabsmødet i Århus 

S OM bekendt har modelflyverådet på
tænkt at afhofde en række instruktive 

foredrag og demonstrationer indenfor de 
forskellige modelgrupper. Det første af disse 
fandt sted i forbindelse med modelflyver
nes repræsentantskabsmøde den 5. marts i 
Århus og gjaldt de radiostyrede modeller. 
Instruktører ved denne lejlighed var Finn 
Mortensen, Poul Miinsberg, Jens ]orgensen 
og Ole Meyer Larsen, der havde taget en 
række hjælpemidler, så som lysbilleder, 
smalfilm, flonellograf og forskellige model
ler og radioudstyr i brug ved undervisnin
gen, så deltagerne bl.a. selv kunne prøve at 
betjene senderen. I diskussionen deltog bl.a. 
danmarksmesteren Åge florgård fra Ran
ders. 

Det er naturligvis ikke her muligt at gen
give alt, hvad der blev fortalt og fremvist, 
men vi skal gengive i store træk og så i se
nere numre komme nærmere ind på de vig
tigste områder. 

Det koster penge 
Før man giver sig i kast med radiostyring, 

må man gøre sig klart, at det koster penge. 
Der kan måske spares noget ved selv at byg
ge sit udstyr, men alligevel løber det op i 
nogle hundrede kroner, før man er flyve
klar. Kan man imidlertid klare det, kan en 
erfaren modelflyver ikke møde uovervinde
lige hindringer, hvis han vil forsøge sig i 
denne klasse. 

Princippet i radiostyringen ser vi på skit
sen på denne side. Fra· senderen udsendes 
et radiosignal - på bolgelængde eller fre
kvens 27,12 kHz, som Post- og Telegraf
væsenet har tildelt os - som opfanges af 
modellens antenne og ledes til modtageren. 
Herved ændres modtagerens svage hvile
strøm til en kraftigere signalstrøm. Denne 
strømændring udnyttes til at operere et 
relæ, der er en slags elektrisk kontakt. Det 
vil altså sige, at vi ved at trykke på sender
knappen kan få denne kontakt til at åbne 
og lukke sig. Hvis vi nu til denne kontakt 
slutter separat elektrisk kredsløb og i dette 
kredsløb indsætter en eller anden form for 
rormaskine, kan vi altså få rorfladen til at 
bevæge sig. 

De forskellige anlæg, der fås i handelen, 
er naturligvis udformet mere eller mindre 
forskelligt indenfor dette princip, og vi 
skal som nævnt senere vende tilbage til det
te og omtale forskellige anlæg. 

Valg af model 
Før man køber sit udstyr, må man gøre 

sig klart, hvilken størrelse model, man vil 
flyve med. Der er ikke noget i vejen for at 
putte et letvægtsanlæg i en kæmpemodel på 
2.5 meters spændvidde og med en 6 ccm mo
tor i næsen. Derimod er der en hel del i 
vejen, hvis man vil flyve med en lille mo
del på 80 cm og med en 1 ccm motor, hvis 
man har fået købt et anlæg, -der med batte
rier og det hele vejer sine 400 g. En pas
sende størrelse til den første model vil være 
omkring 1,5 m forsynet med en god drifts-

Hoveddelene I radlostyrlngssystemet for en flyve• 
model. 

sikker motor på 2,5 ccm. Den vil kunne 
bære de fleste en-kanalanlæg - for det er 
da en absolut selvfølge, at vi begynder med 
en kanal. Den vil ligeledes kunne bygges til
strækkelig robust, og dens motorkraft skulle 
være tilstrækkelig til at kunne komme frem 
mod vinden, selv om det blæser noget. 

Selv om man er nok så erfaren model
flyver, må man gøre sig klart, at når man 
går i gang med radiostyring, er man - i 
hvert fald en overgang - igen begynder. Af 
denne grund bør man ikke konstruere sin 
første model selv, men vælge en anerkendt 
tegning at bygge efter. Opbygningen lig
ner i høj grad den, der anvendes i store 
linestyrede kunstflyvningsmodeller, godt med 
brede bjælker og med beplankning og tor
sionsnæse på både over- og underside. V æg
ten for selve modellen ligger også på nogen
lunde det samme som linestyringsmodellen. 
Før kroppen bygges, må man notere, om 
der skal foretages ændringer for at få plads 
til radioudstyret. Der skal nemlig være rige
lig med plads, så det hele kan monteres, 
efter at modellen er bygget færdig. Det er 
heller ikke ligegyldigt, hvordan tingene an
bringes. Batterierne, der er ret tunge, skal 
ligge forrest tæt op ad et kraftigt spant, så 
de ikke kan fare ind i modtageren ved en 
kraftig opbremsning. Hvis modtageren er en 
rørmodtager, er det bedst, hvis den kan 
monteres med rorene vandret, således at dis
se trækkes ud af fatningerne ved anslag, og 
det er også vigtigt at holde alle ledninger så 
korte som muligt og holde dem så langt væk 
fra antennen som muligt. 

Indflyvning 
Ligesom alle andre modeller må en radio

styret model trimmes hjemme på skrivebor
det, før man begiver sig ud på flyvepladsen. 

Og desuden skal styringen afprøves på stor 
afstand med motoren igang. Flyvepladsen 
må være stor og frit beliggende, ligesom det 
kræves til fritflyvende modeller, og desuden 
skal den være jævn, da vore modeller lander 
med temmelig god hastighed. Af samme 
grund er tilskuere uønsket. Man kan lige 
så godt starte motoren med det samme, en 
håndstart siger intet med en så tung model. 
Lad modellen flyve som en fritflyvende mo
del, indtil den har fået nogen højde på, før 
vi begynder at sende til den, og overlad den 
også til sig selv, hvis vi får anbragt den i 
en eller anden mærkelig manøvre, som vi 
ikke kan komme ud af. Modellen er tilstræk
kelig stabil til at klare sig selv, blot den har 
fornøden højde på. Forsøg fortrinsvis at hol
de modellen i vindsiden. Er den først kom
met ud med vinden, kan det være svært at 
få den tilbage, og den skal ikke ret langt 
væk, før det er umuligt at se, om den flyver 
mod os eller væk fra os. I de første landin
ger skal man blot forsøge at få modellen no
genlunde jævnt ned med næsen mod vin
den. Om det bliver et sted, der ligger 200 
eller 500 meter væk, spiller ingen rolle, for 
når vi har fløjet nogle gange, opnår vi den 
rette føling med modellen, og så er der rig 
lejlighed til at indøve mållandinger og andre 
manøvrer. 

LEJLIGHEDSKØB 

~ 
Cessna® 210 

1960 model - tid ca. 150 t - Lear 
Navpac Omnl Model 4080 B - Lear Ra
dio Kompas ADF-12-E med BFO - 2 far
vet grøn - et hurtigt og elegant fly. 

STARK TURBULENT (ensædet) de luxe 
- tid ca. 20 t - 1959 - standardudstyr 
+ elek. starter - hjulskærme - Turn 
& Bank - varme. 

PIPER TRIPACER Super Custom 160 
1959 (4 pers.) 

PIPER CUB 1936 (2 pers.) 

Flyene er yderst velholdte og sælges til 
stærkt reducerede priser - Forlang de
monstration og yderligere oplysninger. 

Afs COMMERTAS 
Fr.holms Kanal 2 K Ml 228 
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Cessna® SKYHAWK er en helt ny CESSNA type 
de luxe af CESSNA 172 • det populæreste og universelt 
mest solgte fly, 
SKYHAWK'en forener tilbehør og »finish« som normalt 
er ekstraudstyr i andre fly. 
Den har alle 172'erens 1961-forbedrlnger I konstruktion: 
ny krop, ny vindskærm, ny motorhjzlm 1 ny spioner, ny 
udvendig lem til det store 60 kilos bagagerum. 
CESSNA's nye »Blend Temp« varme- og ventilationssystem, 
og DERTIL motordrevet vacuumsystem, kunstig horisont og 
kursgyro, trykknap-starter, hjulskærme, landingslys. 
6 farvekombination1;r for den udvendige bemaling. Det indre 
er overordentlig komfortabelt og meget tiltrækkende. Alt 
i alt en forbedring af denne berømte model, som gør den 
om muligt endnu rrere populær. 
Motoren er CONTINENT AL 0-300 D som stadig har 2 
verdensrekorder I uafbrudt funktion. 
Mere end 41.800 172'ere er solgt siden modellen b'ev in
troduceret i 1955. Med et salg pl 992 i 1960 blev CESSNA 
172 igen det mest foretrukne af alle forretningsfly pl verdens
markedet. 

Forlang brochurer • kalkuler • demonstration. 

%COMMERTAS 
Frederiksholms Kanal 2 - Tlf. Mlnerva 228 

• 
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Cessna® SKYHAWK 
er en helt ny Cessna type de luxe 

af Cessna 172 • det populæreste 

og mest solgte fly i verden 

Bøger 
Merill E. Tower: Flight Facts for Pri

vate Pilots. Aero Publishers, Los Angeles. 
216 sider, over 250 ill., hft. 3.50, indb. 5 
dollars. 

og nuværende privatflyvere med udbytte kan 
studere, og det samme gælder teorilærere, 
lærebogsforfattere og dem, der foreskrh-er 
teoripensa. 

NYE JOURNALER 

I betragtning af USA's dominerende stil
ling mht. privatflyvning er det af interesse 
at læse en ny lærebog for amerikanske pri
vatflyvere. Den går lige til sagen og fortæl
ler den vordende pilot netop de ting. han i 
praksis har brug for at ,•ide, uden at over
læsse hum med teorier, som han ikke har 
glæde af. Den gør ham fortrolig med radio 
og radioprocedurer fra begyndelsen, den er 
ikke tor og formel, men livlig og kvik. 

Luftfartforsikring er 
af enhver art 

overtages af 

Dansk Pool 

Luftfartøjs- og rejsejournal ... kr. 17.50 

Motorjournal ............... kr. 10.00 

Propeljournal. .............. kr. 10 00 

Forhandles i luft/ artsdirektoratet, 
Kongelig Dansk Aeroklub og 

FLYV's Forlag 

Også et afsnit som meteorologien er i ud
præget grad lagt an på praksis, og det sam
me gælder navigation, der vænner ham til 
at bruge flyvekort og navigationshjælpemid
ler, inclusive radionavigation. Bogen slutter 
med et stort afsnit om instrumentflyvning. 

for Luftfartforsikring 
ltUnerva 1841 

FIJYnlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

Den er ikke fejlfri og kunne nok have tålt 
en redaktionel finpudsning. Instrumentaf
snittet er tydeligvis taget fra et andet værk 
for marineflyvere og kan udmærket bruges af 
den grund. Men gennemgang af l\:Iach-mete
re, når l\Iach-tal ikke er nævnt andetsteds i 
bogen samt henvisninger til brug af radio
højdemålere ved hangarskibslandinger er kun 
af begrænset interesse for privatflyvere, selv 
i USA! 

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

VESTERPORT 

Mlnerva 1112 

Alligevel er det en bog, som både rnrdende 

j®<il@O 
wassn,er o. 1 2 o 

KOSTER KUN 

34,250 

-nu kan den også lejes••• 
~ Marchhastighed 190 km/t •• 
~ Stalllng1ha1tlghed 50 km/t • * Aktlontradlu1 1000 km ~ * Stlgehattlghed 4,5 m /Hk, 
J4, Nyttelast 31D kg 
J4, Bagage (fuldtanket) 54 kg 

----------------
.,_, --

I Sportsflyveklubben, Skovlunde, kan De nu leje »luftens char
metrold« - JODEL WASSMER D. 120 med radio og kabine
varme for kr. 70.- pr. time. 
De føler Dem straks hjemme I en JODEL WASSMER - og 
den har De råd til at købe og flyve. 
Brochure og demonstration ved eneforhandler 

KNUD BRØNNUM, TangeweJ 32, SkoYlunde , Tlf. Ml, 4349 • Prlv. 948911 
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EUROPÆISKE 
SATELLITPROGRAMMER 

Kaptajnløjtnant J. lindegård Christensen 
redegør for bestræbelserne for at starte et fælles-europæisk 

forskningsprogram i rummet 

Vanskelighederne for fælleseuropæisk 
rumforskning med satellitter er mang
foldige og store, I løbet af det kom
mende år er der dog gode muligheder 
for at nå til enighed om grundlaget 
for et samarbejde mellem de euro
pæiske stater pli. dette område. 

DER skulle altså gå mere end tre år, før 
Europa satte sig i gang for at komme 

med i udforskningen af den højere atmo
sfære og, rummet udenfor dette med satellit
ter og raketmissiler. I og for sig kan dette 
vel ikke undre, da det kræver en stormagts 
økonomiske styrke at sætte de mange tekni
ske programmer i gang, som kræves for at 
nå så langt som til at fremstille pålidelige og 
tilstrækkeligt billige bæremissiler. 

Så store muligheder havde kun USA og 
Sovjet, og i begyndelsen baserede begge dis
se lande endog deres satellitopsendeiser på 
militære ballistiske bombardementsmissiler. 
Erfaringerne har vist, at der ikke kan vindes 
noget af betydning ved anvendelse af de mi
litære missiler til så krævende opgaver som 
satelli topsendelser. 

De amerikanske myndigheder regner med, 
at det nye bæremissil Scout, der har 4 fast
stoftrin, kun koster rundt regnet halvdelen 
af, hvad der måtte sættes ind på opsendel
sen af Explorer I, III og IV med bæremis
silet Jupiter C. Dette bæremissil var i hoved
sagen et ombygget Redstone-missil, og det 
var endda kun i stand til at bære ca. 15 kg 
i omløb, hvor Scout skal kunne bære en halv 
snes gange så meget. 

I forbindelse med, at de nye generationer 
af rumforskningens og satellitteknikkens 
>egne« bæremissiler er ved at være klar, har 
både Sovjet og USA tilbudt en lang række 
af de europæiske landes videnskabelige or
ganisationer deltagelse i satellitforskningen 
med enkelte instrumenter eller hele satellit
ter. Frankrig har afsluttet en aftale med 
USA herom, og Storbritannien vil sammen 
med Canada tillige deltage i amerikanske 
satellitopsendelser. Yderligere er der fra 
amerikansk side blevet fremsat tilbud om 
overdragelse af bæremissiler af typen Scout 
til Storbritannien, som da selv kan gennem
føre satellitopsendeiser. 

Imidlertid er der fra britisk side kommet 
et andet initiativ. Sammen med Frankrig har 
den britiske luftfartsminister Peter Thorney
crof t stillet forslag om et fælleseuropæisk 
satellitprogram, der skulle baseres på anven
delse af Storbritanniens nu annullerede Blue 
Streak-projekt og det franske Veronique høj
deforskningsmissil, som henholdsvis første og 
andet trin. Tredie og muligvis et fjerde trin 
skal efter forslaget konstrueres og bygges ved 
et samarbejde mellem de europæiske teknike
re og industrier. 

De beregnede totalomkostninger ved dette 
projekt beløber sig til ca. 340 mill. kroner. 
Hertil kan Danmark regne med at skulle bi
drage med 5 mill. kr. årligt i 6 år. 

l januar måned i ll.r foretog Peter Thor-

neycroft en rundrejse til en række euro
pæiske lande for at forelægge sit forslag for 
de forskellige landes regeringer. De nærmere 
drøftelser fandt dog først sted den 30. ja
nuar på et møde i Strassbourg mellem re
præsentanter for de lande, den britiske luft
fartsminister havde besøgt. 

Vesttyskland tog dog straks afstand fra 
det britisk-franske projekt, idet den vest
tyske forsvarsminister dr. techn. Franz 'Josef 
Strauss udtalte, at forbundsregeringen fandt 
det betænkeligt at ofre så store summer, som 
planerne var baseret på, uden en tilstrække
lig garanti for et økonomisk forsvarligt re
sultat. 

Danmarks stilling til forslaget er for tek
nikernes og videnskabsmændenes vedkom
mende negativ, idet professor 'J. Refslund, 
der som regeringens tekniske sagkyndige har 
haft lejlighed til at sætte sig ind i Blue 
Streak projektets muligheder, ikke vil an
befale Danmarks deltagelse. De danske for
skere vil dog ikke forpligte regeringen til at 
afslå Danmarks deltagelse i dette forslag. Di
rekte afslag foreligger desuden fra Norge. 

Disse afslag tager udelukkende sigte på 
forslaget om anvendelse af Blue Streak/Ve
ronique, medens der ikke er den ringeste 
modstand mod tanken om fælleseuropæiske 
satellitprogramer. · 

På dette område samler interessen sig om 
meteorologiske og kommunikationssatellitter. 
Derimod indtager egentlige forskningssatel
litter en noget mere tilbagetrukket plads. 

Skønt Peter Thorneycrofts forslag i første 
omgang synes at være slået fejl, er det dog 
ikke slut med det britisk-franske initiativ. 

Det store britiske foretagende Hawker Sid
deley Group har sammen med den franske 
organisation Societe pour !'Etude et la Rea
lisation des Engines Ballistiques rettet hen
vendelse til den europæiske industri for at få 
skabt et samarbejde om konstruktion og byg
ning af bæremissiler og satellitter til prak
tiske, fredelige fond!. 

Da Peter Thorneycroft var i København, 
havde jeg lejlighed til at møde ham og 
spurgte blandt andet, om der ville blive ret
tet henvendelse til den europæiske industri, 
hvis det ikke lykkedes at samle de euro
pæiske regeringer om et teknisk og viden
skabeligt satellitprogram. Dette besvarede 
han bekræftende, men tilføjede, at det bed
ste naturligvis ville være, at alle forhand
linger gik gennem de enkelte landes rege
ringer. 

I øjeblikket er det nye britisk-franske ini
tiativ ikke knyttet til noget bestemt bære
missil. Det er usikkert, om det kan lykkes at 
skabe samling og tilslutning til Blue Streak
projektet, men dette er heller ikke afgøren
de. Det vigtigste er, at der er udsigt til, at 
der kan skabes den nødvendige tekniske og 
videnskabelige organisation, som er en for
udsætning for, at økonomisk forsvarlige fa:1-
leseuropæiske satellitprogrammer kan sættes 
igang med regeringsstøtte. 

TYPENYT 7 
A.IS, Sovjetunionens automatiske inter

planetære mlllestation, der er p!I vej til Ve
nus, blev af uforklarlige !lrsager tavs den 
27. februar. Hverken Jodrell Bank obser
vatoriet eller de sovjetiske radioteleskoper 
kunne f!I kontakt med den. Lykkes det ikke 
at komme i forbindelse med målestationen, 
vil overordentligt vigtige m!llinger g!I tabt 
for videnskaben. AIS blev styret ind i sin 
bane ved radiokommandostyring. 

Minitteman, USA's nyeste ballistiske bom
bardementsmissil til interkontinentale di
stnncer, er blevet afprøvet over den fulde 
distance, ca. 9000 kilometer. Missilet skal 
efter planerne dels affyres fra underjordiske 
"brønde", hvor de kan st!I lagret i !lrevis i 
skudklar stand, dels fra jernbanetog, der 
fungerer som mobile affyringsbaser. Jern
banetogene ligner normale blandede person
og godstog. 

SS-11 er blevet demonstreret i Nordnorge 
for en række danske journalister på studie
rejse. Træfningen var 100 %, 

Ilonest John blev affyret i Nordnorge for 
første gang den 15. februar i !Ir. 

Frankrig har med Veronique opsendt en 
rotte til 150 kilometers højde. Forsøget for
løb planmæssigt. 

Discoverer 19 blev opsendt fra Point Ar
guello i Californien den 20.-12. 1060, før
ste opsendelse fra denne station. Discoverer 
19 er en prototype for senere varslings- og 
rekognosceringssatellitter. 

SAMOS II, prototypen for USA's rekog
noseeringssatellitter, blev opsendt fra Cape 
Canaveral den 31. januar 1961. 

Eæplorer l'II skulle være gjort tavs pr. 
radiosignal i slutningen af oktober sidste 
!Ir. Imidlertid svigtede afbrydningssystemet, 
s!I satellitt_en sender stadig m!llinger til J or
den. 

A.nti-missil missiler af typen Nike Zeus 
er blevet installeret p!I øen Kwajalein med 
forsøgsskydninger mod Atlas for øje. Atlas, 
der skal fungere som droner, vil blive af
fyret fra Point Arguello i Californien. 

Terne, et norsk anti-ubådsmissil, er ind
købt af den amerikanske fl!lde til brug i 
mindre fartøjer. 

Italien, og Vesttyskland er begyndt at 
foretage højdeforskning med raketmissiler. 

A.gena B, USA's nye 2. trin til bæremis
siler kan startes og stoppes under flyvnin
gen automatisk eller p!I radioordrer fra Jor
den. 

H11nting ER 189D er et forsøgsfly til af
prøvning af den s!lkaldte jetflap, som nu 
bygges i England. Jetflap'en er en udstød
ning gennem hele planbagkanten, der giver 
betydelig opdrift. -

A. vro 7 48 ventes ikke i drift før i septem
ber, da prøveprogrammet blev forsinket af 
en fabrikbrand ifjor. Den anden prototype 
slutter sig imidlertid efter reparation nu til 
den første og efterfølges snart af den første 
af 60 produktionsfly. 

En Rover TP/60 turbinemotor p!I 60 hk 
prøves nu i England i et gammelt biplnn af 
typen Currie Wot. 

Flyveulykken ved Værløse 
Onsdag den 1. marts forulykkede en Repu

blic F-84G Thunderjet under indflyvning til 
FSN Værløse, hvorved en af flyvev!lbnets 
lovende yngre officerer, den 39-årige oberst
løjtnant Frede Birkelimd, Viborg, blev 
dræbt. 

På grund af motorvanskeligheder søgte 
han at springe ud med katapultsædet, men 
faldskærmen n!lede ikke at folde sig helt ud, 
inden han ramte jorden. 

Birkelund, der tidligere havde været ope
rationsofficer p!I FSN Ålborg, var nu afde
lingschef i flyvertaktisk kommando i Karup. 
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--*-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København 0. 
Telefono: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvnlni) ØBro U9. 
Postkonto: 256.80. 
Telegramadr03Sllt A~roclub. 
Kontor og bibliotek er åben fra kl . 9--16, 
lordag 9--12. 
Formand: Landsretssagforer B. Moltke-Leth. 

IIIOTOBFLYVEBADET 
Formand: Ingeniør Ame W. Kragels. 

SV .IEVEFL YVEBADET 
Forman<!_: ingeniør Kaj V. Pedenen. 

lllODELFLYVEBADET 
Formand: Bankass. Ole Meyer Larsen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Generalmajor H. Pagh. 
Generalsekretær: Direktar August Jensen. 
Dansk Pool for Luftfartforsikring, Østergade 24. 
Tlf. Minerva 1841. 

Aeroklubbens ordinære 
generalforsamling 

afholdes tirsdag den 25. april kl. 1945 
i Borgernes Hus, Rosenborggade 1, med 
følgende dagsorden: 

1. Aflæggelse af årsberetning. 
2. Fremlæggelse af regnskab til de

charge. 
3. Behandling af forslag. 
4. Valg af medlemmer til hovedbesty

relsen. 
5. Valg af revisorer. 

Regnskabet henligger til gennemsyn 
pA aeroklubbens kontor fra og med den 
11. april. Ved henvendelse til aeroklub
ben vil medlemmerne kunne få regnska
bet tilsendt. 

Under punkt S agter hovedbestyrelsen 
at fremsætte forslag til vedtægts
ændringer. Dette forslag har i al væ
sentlighed relation til kontingentets 
størrelse. Det bemærkes, at kontingen
tet for personlige medlemmer over 18 
år vil blive foreslået til kr. 40.- pr. år, 
for personlige medlemmer under 18 år 
til kr. 20.- pr. år. Forslaget henligger til 
gennemsyn på aeroklubbens kontor fra 
og med den 11. april. V ed henvendelse 
til aeroklubben vil medlemmerne kunne 
få forslaget tilsendt. 

Prisliste 
Følgende ting leveres portofrit tilsendt 

mod forudbetaling pli postkonto 256.80 eller 
i check: 
KDA's jnkkemærke . . . . . . . • . • . kr. 5.00 
KDA's jnkkemærke i guldbroderi kr. 55.00 
KDA's store emblem . . . . . . . . . . kr. 12.50 
KDA's lille emblem . . . . • . . . . . . . kr. 5.00 
Bibliotekskntnlog • • . . . . . . . . . . . kr. 0.50 
ICAO-kort 1 : 500.000 . . . . . . . . . . kr. 8.50 
Toldcarnet (+ depositum 60 kr.) kr. 40.00 
Internntionnlt lnndingskort ..... kr. 10.00 
Sportslicens • • • . . . . . . . . . • . . . . • kr. 5.00 
Svæveflyjournnl ....•.•......• kr. 14.00 
Flyvebog for svæveflyvere . . . . . • kr. 3.00 
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Filmsaftenen i marts 
Aeroklubbens sidste egentlige mødeaften 

i denne sæson vnr traditionen tro en films
nften, hvor der blev vist fire engelske film : 

"The Hovercrnft" viser udviklingen nf det 
første engelske fortøj nf denne type, og det 
hnr sikkert glædet de tilstedeværende mo
delflyvere nt se udstrakt brug nf såvel frit 
,,flyvende" som linestyrede modeller. 

"Senhnwks", der blev vist i stedet for 
Rotodyne-filmen, som hnvde måttet leveres 
tilbage til England, vnr en pragtfuld far
vefilm om :mvendelse nf Hnwke1· Senhnwks 
i et nf den engelske flådes hnngnrskibe \'ed 
l\Inltn. 

Efter en turistfilm frn forskellige steder 
i England sluttede programmet med Fnrnbo
rough-fnrvefilmcn 1000, der på ingen måde 

KALENDER 
25/4 KDA's genernlforsnmling. 
1/5-30/6 Flyvelotteriet 1061. 

26/5-4/6 24. luftfnrtsudstilling, Pnris. 
4-10/9 Opvisning og udstilling, Fnrn

borough. 

Motorflyvning 
15-16/4 Motorflyvekongres og repræsen

tnntsknbsmøde (Ringsted). 
6-8/5 lnt. weekend i Konstnnz (Tysk-

land). Kun efter invitation. 
22-22/5 Rnlly i Frejus-Snint Rnphnel 

27-28/5 
3-4/6 
3-4/6 

(Fr.) 
Rnlly i Liege (Belgien) 
Flyvedngskonkurrencerne. 
Rallyer i Coulommiers, Quiberon 
og Dauphine u Grenoble (Fr.). 

9-11/6 Int. samling til pilgrimsfærd til 
Lourdes. Tnrbes (Fr.). 

17-18/0 Rnlly i Anjou (Fr.). 
24-25/6 Rally i Vichy (Fr.). 
30/6-3/7 Rally pli Sicilien. Pnlermo (It.). 
13-15/7 lnt. kun~tflyvningskonk., Coven-

try (Eng!.). 
8-0/7 Møde for flyvende læger, Vittel 

14-15/7 

14-16/7 
22-23/7 
25-26/7 
27-20/7 
29-30/7 
26-2T/8 
13-17/9 
23-24/9 

(Fr.). 
Rnlly Mejnne, l\forseille-Proven
ce (Fr.). 
Rally i Pyrenæerne (Sp.). 
Int. rnlly i Flers St. Pnul (Fr.). 
Spansk-portugisisk rally. 
Konk. f. privatfly, Oxford (Eng!.). 
Nordisk motorflyvekonkurrence. 
Nordisk motorflyvekonk. (Dnnm.). 
Int. rnlly i Bnden-Bnden (Ty.). 
Grund Prix lnt., Bourges (Fr.). 

Svæveflyvning 
25/ 3-3/4 Instruktørkursus. 
2-15/7 Dnnmnrksmestersknber. 

14-23/7 lnt. konk. i Angers (Fr.). 
16-30/7 Svæveflyveskole. 
31/10 Flyvedagskonkurrencerne slutter. 

Modelflyvning 
9/4 Vlirkonkurrence for linestyrede 

20-30/4 

7/5 

4/6 
30/7-5/8 
20/8 

3/9 

10/9 

24/9 

31/8-4/9 

16-17/9 

5/11 

31/12 

(øst og vest for Storebælt). 
DM for nlle kategorier nf 
modeller. 
Jysk linestyringsmestersknb 
(Århus). 
Sydsjællands Cup for linestyrede. 
Sommerlejr. 
International rndiostyringskon
kurrence (Stockholm). 
VM for fritflyvende modeller 
(Koblenz, Tyskland). 
Høstkonkurrence for fritflyvende 
(øst og vest for Storebælt). 

Høstkonkurrence for linestyrede 
(øst og vest for Storebælt). 

Vl\I for fritflyvende modeller 
(Sigridsnu ved Forchheim, Ty.). 
Criterium Int. i linestyring 
(Bruxelles, Belgien). 
J yllnndsslng for fritflyvende 
(Århus). 
ÅrsrekordAret slutter. 

Nye personlige medlemmer: 
Fnbriknnt Ivar Iliiggmami 
Fabrikant ICæld W·iehe 
llolger Wiehe 
Jfenrik 1T'iehe 
Lnborant Jens 0111·. Birek 
Salgsassistent Per Dessing 
Landbrugsmedhjælper l'agn Sto rring 
Ingeniør Poul Olsen 

Runde fødselsdage: 
Tømmerhandler iJJ. Aubertin, Nakskov, 50 

år den 27. april. 
Tievisor B. 0111'. Efoang, Østbnnegade 3, 

Ø., 50 år den 2. mnj. 
Dircktnr Ernst Gra11zo10, Strnndøre, 

Strandvej 334 A, Klampenborg, 65 lir den i. 
mnj. 

Danske Flyveres generalforsamling 
Foreningen Danske Fly,·ere afholdt sin 

ordinærn genernlforsamling tirsdag den 28. 
februar under ledelse nf lnndsretssngforer 
Borye Moltke-Leth. 

Formanden, genernlmnjor II. Pagh, aflag
de beretning for liret 1000 og efterlyste her
under en større tilgang frn de unge fly,·eres 
side. l\Iedlemstnllet vnr steget frn 508 til 
521, deraf vnr 2 æresmedlemmer, 31 ekstra
ordinære og 488 ordinære medlemmer. 

Der blev givet decharge for regnskabet, 
der bl.a. viste, nt foreningens fonds nu vnr 
følgende : Dnnske Flyveres · fond kr. 
108,228,11 og Blomsterfondet kr. 20.131,57. 
I løbet nf 1000 ,·nr der udbetalt 15 legat
portioner på inlt 9.000 kr. 

l\Iedlemskontingent for 1061 blev fnstsnt 
til 10 kr. 

Bestyrelsesmedlemmer og revisorer blev 
genvalgt og består derefter nf: H. ,/. Pagh 
(formand) , . .J.ugust Jen sen (generalsekre
tær) , R ud. 0 /se,i (kasserer) , B . .d.111 /ed, IC. 
Jorgensen, G. 11[. Wegne,· og Max West-
1ihall. Revisorer: A.rnid Hansen O!J L. M. S. 
Jacobsen, E. L. F. S·imonse,i, Iver Iversen. 

Hold Deres Shell flyvekort a. jour (2) 
Radiokortet: Fjern i udsnittet nf Køben

havns lnfthnvn Locntor L, som er nedlagt 
frn 15. mnrts og indtil videre. 

Privatflyvepladser (s. 5) : Under Skive, 
hvis dntn stod i FLYV nr. 3 s. 51, vnr bnne
retningen fejlagtig angivet som 10/10. Den 
skul være 01/10. 

L11ftharne og offentlige landingspladse,·: 
s. S: Under Ronne ret "Betonbnne" til "As
fnltbnnc". 
s. 10: Under ,\.rims Privntflyveplnds, Kir
stinesminde, ret EKA.H til EKKI\I. 
s. 11: Under Ilolstcbro ret i nnden linie 6 
km til 23 km. 

Vi tnkker en opmærksom læser for de 
fire sidste rettelser og opfordrer stadig til 
nt gi\·c KDA underretning om evt. andre 
fejl, sil kortet stadig knn være så korrekt 
som muligt. 

Thisted: Lukket til en. 1/5, dn græsbanen 
er plujet op. 
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CIVIL AND MILITARY 

GAS TURBINES 
are in service with 

or on order by 

AIRLINES 

AIR FORCES 

ROLLS-ROVCE LIMITED . DERBY . ENGLAND 

AERO ENGINES • MOTOR CARS • DIESEL AND PETROL ENGINES • ROCKET MOTORS • NUCLEAR PROPULSION 

Repræsentant for flyvemaskinemotorer: Civilingeniør Mogens Harttung . Jens Kofodsgade 1, København K 
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Du her ... allerede 

1500 kilometers enerverende kørsel for at nå frem til ferielandet. 3 døgn ad lange, vanskelige veje 
- og så pludselig stå ansigt til ansigt med sin bedste ven, der først har ferie fra i dag - hvordan kan 
det lade sig gøre? 
Det er såre ligetil. SAS fly/bil service giver ferien flyvende start. 
Flyv ud med SAS og lej en bil - få timer i luften og en ny bil holder og venter på Dem. De hopper 
over aHe vanskeligheder, for SAS går over alle bjerge. 
Ingen ventetid ved fa:rger, ingen dyre ophold undervejs og ingen slitage og va:rdiforringelse af 
Deres vogn. De skåner Dem selv og Deres bil, når De flyver med SAS og lejer bil gennem SAS 
fly/bil service. 
Frisk og udhvilet ankommer De til ferielandet, og alle rejsedage bliver til feriedage. 

De sparer kræfter, tid og penge 

Natflyfra og t il København• 2 overnatninger i ferie
landet m/morgenmad - leje af fuldt fors ikret vogn 
i 7 dage incl . 700 km's kørsel sammenlignet med 
kørsel I egen vogn fra København over Gedser/ 
Grossenbrode til den samme destination og retur 
• hotel og måltider undervejs •færgebil let• ERA
forslkrlng - 700 km's kørsel i ferielandet - 2 over• 
natnlnger m/morgenmad • variable udgifter lnc l. 
benzin og olie for den kørte distance fra og til Dan-

mark i h.t . motororganisationernes specifikationer 
samt afskrlvniAg og forrentning I h.t. disse specifi
kationer baseret på 20.000 km's kørsel om året: 

pris pro. pers. 

KBHVN. -ZURICH 

KBHVN.-NICE 

I SAS fly/bil* I 

I 669,- 1, 

823,· 

egen vogn 

813,-

1.002,· 

*Priserne er base-ret på familierabat for 2 personer 

• SAS_K_ø_b_D_e_r-ea_f_l_y_/b_l_l -a-r-ra_n_g_e_m_e_n_t _g_e_n_n_e_m ___ ,~:).:J••••=• 

EJVIND CHRISTENSEN , kØDENHAYN V 

• 

, 

.J ., , 
:,.' 

I • 





En næsten usynlig jetjager trækker en tynd kondensationsstribe højt oppe I luften, og en passagermaskine tager 

gas fra for at lande efter tusinder af kilometres begivenhedsløs flyvning. Det er eksempler på, hvad der sker idag. 

Eksempler, som i høj grad kan tilskrives en indsats fra Hawker Siddeley Aviation. En enkelt virksomhed, svejset 

sammen af syv af verdens mest berømte flyvemaskinefabrikker - hvis historie er selve flyvningens historie -

Hawker Siddeley Aviation har muligheder til rådighed for forskning, konstruktion og produktion, der ikke over

gås af noget andet firma i verden. 

AVRO A.W.A. BLACKBURN DE HAVILLAND FOLLAND GLOSTER HAWKER 

~ ~ ~ G S'::e-~ ~ <1 (]:<Z 
. 

Førende i verden med hensyn til forskning - konstruktion og produktion 

HAWKER SIDDELEY AVIATION 
I 

32 Duke Strøet, St, James's, London, s.w.1 

Repræsentant: Mogens Harttung, Jens Kofoedsgade 1, København K, 
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a1 e1ge 
til vore dages 
jet-maskiner 

....J 

DER ER FLERE, DER STARTER OG LANDER PA GOODYEAR 
DÆK, HJUL OG BREMSER, END PA NOGET ANDET MÆRKE 
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Pl nøglepunkter pl 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. 5 

Efter motorø 
ftyvekongressen 

FORSØGET /ykkedes. Et betyde
ligt antal motorflyvere af alle 

kategorier strømmede til Ringsted 
den 15.-16. april til KDA's motor
flyvekongres. 

De horte på de forskellige faglige 
foredrag og deltog i diskussionerne 
efter disse. 

Og ca. 5 gange så mange som ifjor 
overværede det betydningsfulde re
præsentantskabsmode, hvor motorfly
vemdet fremlagde årets resultater og 
problemer og ønskede at få den forte 
linie bekræftet. 

Rådet fik dette onske opfyldt, selv 
om det måske ikke blev sagt direkte. 
Der ,var ringe kritik og få bemærk
ninger til detaljerne i beretningen, og 
særlig betydningsfuldt var det, at det 
ensstemmigt blev vedtaget at gennem
fore den foreslåede, hårdt tiltrængte 
kontingentregulering for 1962. 

Der forestår måske nogle af repræ
sentanterne et arbejde med at over
bevise medlemmerne i de hjemlige 
klubber om nødvendigheden af også 
at hæve klubkontingentet, for en del 
af klubberne har ligesom rådet und
ladt i tide at lade kontingentet følge 
prisudviklingen. Men på baggrund af 
det store arbejde, der udføres for alle 
kategorier, lykkes også det nok i tide. 

Ve.d siden af de officielle dele af 
kongressen blomstrede og.iti de uoffi
cielle. Der var god stemning ved de 
fælles måltider og i de ovrige små 
pauser blev mange gamle bekendtska
ber genopfrisli:d og nye stiftet. 

Motorflyverne har masser af ting 
at makke sammen om, og det skal der 
også være lejlighed til i fremtiden. 

F. eks. agter Arhus Flyveklub også 
at udbygge det kammeratlige og sel
skabelige samvær i forbindelse med de 
forestående flyvedagskonkurrencer, 
hvor man vil sætte pris på ikke blot 
at se endnu flere deltagere end sidst, 
men også andre flyvere, der bare vil 
være til stede og hygge sig. 

Maj 1961 34. årgang 

Så skal vi igang med 

FLYVELOTTERIET 
Fundamentet for vor økonomi 

For mange af FL YV's læsere vil det, der 
nu siges om flyvelotteriet, forekomme 

som gentagelser. Men læs det alligevel. Bl. a . 
skal det skrives af hensyn til de mange hun
drede nye medlemmer og læsere, som er 
kommet til, siden det sidste flyvelotteri blev 
afholdt for to år siden. Og så skal det også 
skrives, for at hvert eneste af de mange tu
sinde medlemmer og flyveintereserede landet 
over kan få at vide, hvad der skal foregå. 

Vi skal ved fælles hjælp sælge 200.000 
lodsedler a 1 kr., og det skal gøres i løbet 
af små to måneder. 

Salget begynder den 1. maj, 
og det skal være helt afsluttet den 30. juni. 
Og ikke nok med det. Samtlige lodsedler 
skulle gerne være udsolgt. Husk på, at der 
er ikke så få udgifter forbundet med flyve
lotteriets arrangement, og langt de fleste af 
disse udgifter er lige store, hvad enten der 
sælges få eller mange lodsedler. Alene til 
indkøb af gevinster medgår der ca. 40.000 
kr. Derfor spiller det en overordentlig stor 
rolle, at der sælges så mange som muligt. 
Det er de sidste lodsedler, der tæller. Det er 
der, at klubberne skal hente deres forhåbent
lig store tilskud til indkøb af materialer, til 
andet arbejde af klubmæssig betydning og til 
gavn for flyverådenes arbejde. 

Klubbeme og rådene bar fået 
over 705.000 kr. 

Det er mange penge, som vi havde måttet 
undvære, hvis der igennem årene ikke var 
blevet gjort et godt stykke arbejde for at få 
solgt flyvelotteriets lodsedler. Og hertil kom
mer så de beløb, som opretholdelse af KDA's 
fællesorganisation har kostet. Jo, det er man
ge penge - og det er beløb, som der stadig 
er brug for, hvis arbejdet for dansk flyvesport 
s~ videreføres - og helst udvides. 

Men det kræver, at ingen giver op. 
Det kan ikke hjælpe, at nogen vil smyge 

udenom og slå sig til tåls med, at de andre 
nok skal gøre arbejdet. For hvis ret mange 
ræsonnerer på den måde, så kan vi godt 
l~kke ~utikken .. Der er ingen, der kommer og 
siger ol os: ,I er vel nok nogle flinke men
nesker. Det er rigtignok synd, at I skal mang
le penge. Her skal I bare se, her er alle de 
penge, I skal bruge!« 

Utopisk tale af denne art hører fantasien 
til. Der er kun en eneste udvej, hvis det hele 
skal køre rundt, og det er selv at skaffe, hvad 
der skal bruges af penge ved at sælge nogle 
lodsedler. Og det kan vi være bekendt at 
gøre allesammen. Ingen må luske sig fra det 
arbejde. 

Flyvelotteriets gevinster. 
Der er gjort alt muligt for at få de bedst 

tænkelige gevinster til flyvelotteriet, og et 
udvalg bestående af repræsentanter for klub
berne og de bedste >storsælgere< har efter 
gennemgang af klubbernes spørgeskemaer be
stemt sig for følgende: 

Som hovedgevinst kan der vælges mellem 
een af disse biler: Opel Rekord, Taunus 
17 M, Simca Montlhery eller Volvo PV 544 
- eller >Ønsk hvad De vil for 19.000 kr.< 

Dernæst er der 2 Ruhe fjernsyn 23", 2 At
las køleskabe 117 liter, 20 præmieobligatio
ner samt følgende flyverejser med SAS: 

for to personer til Rom med 8 dages op
hold 

for to personer til Mallorca incl. 8 dages 
ophold 

12 flyverejser med SAS til Oslo, Stock
holm Ålborg, Århus og Rønne. Alle flyv
ningerne er tur/retur for 2 personer. 

Det er da gevinster, som alle gerne vil 
vinde - og som alle kan udnytte. Gevinster
nes samlede værdi er på over 40.000 kr. Og 
alle gevinsterne er skattefri for vinderne. 

Der kan sælges lodsedler. 
Og endnu engang: Lad være med at tro 

på, hvad de sure pessimister siger, når de 
hævder, at der ikke kan sælges lodsedler. Vist 
kan der sælges lodsedler. Det viser sig jo 
gang på gang. Det er kun et spørgsmål om 
god vilje - og så en vis portion energi. 
Enketpersoner rundt om i landet har kunnet 
sælge adskillige tusinde af flyvelotteriets lod
sedler, og det vil stadig kunne gøres, selv om 
der er konkurrence. Det bliver altid den mest 

· energiske, som vinder. Og alle, der interesse
rer sig for flyvning, er meget energiske. 

Godt salg! 
Generalsekretæren. 
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1 sydens sol og sommer. - Der kan sælges masser af lodsedler p1 chancen for flyverejserne til Mallorca og 
Rom med otte dages gratis ophold for to personer. 

Hvordan man sælger lodsedler 
Et par gode råd til sælgerne ved flyvelotteriets 

start af ingeniør Erik Holten, 
Birkerød Flyveklub - Holten ved, hvad han taler om, 

for han solgte 2.137 ved sidste lotteri og ofte 2-300 pr. aften 

DET er ganske bestemt, at i år skal vi 
sælge alle lodsedlerne; det er vi alle 

enige om. FL YVELOTTERIET skal have 
udsolgt, og det kan sagtens lade sig gøre. 

Ja, det kan det, vil mange indrømme, og 
så gør de egentlig ikke mere ved den sag, 
før de pludselig opdager, at der kun er 8 
dage igen, og de kun har fået solgt 10-20 
lodsedler. Andre vil indvende, at det er let
tere sagt end gjort: Vi har prøvet så tit, og 
vi kan altså ikke sælge mere end det sæd
vanlige halve hundrede stykker. 

Hvordan kan det være, at nogle sælger 
mere end andre? Kan der i det hele taget 
gøres noget? 

Ja, det kan der. Nedennævnte punkter, 
der er et sammendrag af (mine) erfaringer 
fra de foregående FL YVELOTTERIER, er 
gode råd, som enhver sælger af lodsedlerne 
med held kan følge. Læs dem godt igennem 
- og ret dig så efter dem, så har du allerede 
trådt de første skridt på vejen til et øget 
salg. 

I. Samtaler. 
Den første betingelse for at sælge noget, 

hvadenten det drejer sig om lodsedler eller 
snørebånd, er at komme i kontakt med folk, 
at få en samtale i gang. Er du genert, så 
prøv at overvinde din generthed ved at tæn
ke på, hvor meget det betyder, at vi alle er 
med. Den mand, der står stille på gaden 
med en plakat på maven, sælger ikke nær 
det samme antal lodsedler som den aktive 

mand, der selv opsøger sine emner og spreder 
interesse om sin sag. Har du udset dig en 
standplads, og evnt. udstyret dig med plakat 
på maven, så må du ikke bare stå og se ud, 
som om du egentlig er ked af, at du står der. 
Se glad ud, og prøv at få så mange som mu
ligt i tale. Et gammelt ord siger: Intet salg 
uden en samtale. Og det er så sandt, så 
sandt. 

2. Begejstring. 
Tal med begejstring. Om flyvesagen, flyve

lotteriet og gevinsterne. Du skal optræde, 
som om det er en selvfølge, at vedkommende 
køber en eller flere lodsedler af dig. Du skal 
tro på din sag, smile til folk og vække be
gejstring. Begejstring smitter nemlig. 

3. Plånlægning. 
Gør op med dig selv, hvor meget tid du 

kan ofre på lodseddelsalget. Og anvend så 
denne tid fuldt ud. Spild den ikke med at 
fare rundt fra den ene ende af byen til den 
anden, hvor du mener der er chance for at 
sælge en enkelt lodseddel. Det giver intet 
resultat. 

Vælg dig i stedet en standplads, hvor du 
i forvejen er overbevist om, at der kommer 
mange mennesker. F. ex.: Fodboldkampe, 
idrætsstævner, væddeløb, motorløb, duetota
lisator og lign. Du kan også gøre følgende: 
Udvælg dig en god tæt befolket gade, og be
gynd så i den ene ende. Besøg så alt og alle. 
Gå systematisk til værks og hold stadig for 

øje, at jo færre skridt du går mellem hver 
samtale, jo flere lodsedler når du at få solgt. 
Glem ikke baggårdene, hvor det vrimler med 
små virksomheder og værksteder. Glem hel
ler ikke de mindre beværtninger, som giver 
et sikkert salg. Men husk: spørg altid først 
indehaveren eller overtjeneren om lov til at 
sælge. 

Denne metode vil altid give det største 
salg, men justitsministeriet kræver i dette til
fælde, at man er over 18 år. 

4. Orden. 
Mød aldrig frem med krøllede eller fedte

de lodsedler. En frisk og glat lodseddel frister 
betydelig mere. Lav dig selv en gennemsigtig 
pose af plastic, celluloid eller lign. med plads 
til ca. 100 sedler. Lodsedlerne skal let kunne 
tages frem, så folk selv kan udvælge sig de 
ønskede numre. 

Og så er der din egen person. Et velsoigne
ret udseende vækker tillid. Tag bare det 
pæne tøj på, det gør ikke spor, du ser høj
tidelig ud. Tværtimod. Man må være vel
barberet og velfriseret, det hjælper altsam
men. 

5. En god indledning. 
Som regel er det af afgørende betydning, 

hvorledes du begynder din samtale. Interes
sen for lotteriet og præmierne skal vækkes 
på den rigtige måde. Nu har enhver af os 
naturligvis vor egen facon, og hvad den ene 
gode sælger siger, kan en anden ikke benytte. 
Men du skal prøve at vække folks interesse 
og hjælpsomhed først. 

Begynd derimod aldrig således: Vil De 
ikke købe en lodseddel? Så bliver svaret 
nemlig i de fleste tilfælde: Nej, det vil jeg 
ikke. 

Der skal her kun nævnes et enkelt bedre 
exempel, som erfaringsmæssigt har vist sig 
udmærket: 

Sælger: Goddag! ! Vil De være venlig at 
hjælpe os? 

Kunde: Ja, naturligvis - med hvad? 
Sælger: Med at støtte Flyvelotteriet. 
Knunde: Jo, det kan godt være -
Sælger: De skal blot købe en lodseddel til 

een krone! Så har De samtidig chancen for 
at vinde en bil! 

På dette tidspunkt er samtalen allerede i 
gang, og kunden har allerede sagt ja 2 gange. 
Prøv selv! 

6. Flid. 
Når at kommer til alt, drejer det hele sig 

kun om en ting, nemlig om at komme i kon
takt med så mange mennesker sc,m muligt. 
Antallet af solgte lodsedler er ligefrem pro
portionalt med antallet af samtaler. Ingen 
samtaler - intet salg! Mange samtaler - stort 
salg. Med andre ord, man kan ikke sidde 
hjemme i sin stue og sælge lodseder. Vi må 
allesammen ud omkring, i byerne som på 
landet, og hvad vigtigt er, vi må lægge kræf
terne i lige fra starten, så vi ikke bagefter 
ærgrer os over den tid, der er gået tabt. 

Altså - ud i den kolde sne! 
Og her har du så de seks punkter: 

1. Skaf dig samtaler. 
2. Tal med begejstring. 
3. Planlæg salget. 
4. Orden. 
5. En god indledning. 
6. Flid. 

Klip dem ud 
så god jagt! 

tag dem i lommen. Og 

Erik H olten. 



SAS Flygklubb i Stockholm fylder 15 år 
Den succesrige klub har rundet 20.000 

flyvetimer 

DET var en fin årsberetning; kaptajn Åk6 
Lindblad kunne afla:gge på generalfor

samlingen 24. februar i SAS Flygklubb i 
Stockholm. Det var den 15. og sidste årsbe
retning, som kaptajn Lindblad aflagde, idet 
han - medstifter af ABA's Flygklubb, som 
det oprindelige navn var - siden starten 
17 /5 1946 har været formand og primus mo
tor i klubben. Den afgåede formand, der fik 
sin store indsats påskønnet ved at blive ud
nævnt til æresformand, ledsagede beretnin
gen med en statistik, som også kan have in
teresse for danske flyveklubber. 

Den, der skriver disse linier har en speciel 
baggrund for at vurdere 15 års jubilaren, 
idet han indtil 1959 var medlem af SAS 
Flyveklub i Kastrup. Her købte man to åbne 
KZ II skolefly fra det danske flyvevåbens 
overskudslager til en relativ lille anskaffel
sessum - men med en til gengæld meget 
kostbar istandsa:ttelse, så klubbens økonomi, 
og dermed dens levedygtighed, ramtes hårdt. 
KZ II er et velflyvende fly, men for uøko
nomisk og for lidt komfortabelt med åbne 
førersæder, til at man har lyst til at flyve 
typen andet end på varme sommerdage. 

20. 711 timer og udført 63.833 landinger. 
Klubbens fly har været så langt nord på 
som IVALO (69° N) og så langt syd på 
som Madrid og Sicilien. Klubben får ikke 
direkte støtte af SAS, men har gratis han
gar i den udstrækning, der findes disponibel 
ledig plads. Aktive medlemmer betaler p.t. 
et indskud på 150 kr. og 10 kr. i årligt kon
tingent. 

Klubben har i tidens løb ejet 16 fly: 7 
Cub, 1 Stinson Voyager, 3 Ercoupe, 1 Safir, 
1 Biicker Bestmann og 2 Piper Tripacer. 
Klubben har i dag af disse: 3 Cub og 2 Tri
pacer. Timeprisen er for Cub 40 kr. for sko
leflyvning (instruktøren ind.), 30 kr. for 
leje uden instruktør. Timeprisen for Tri
pacer er 60 kr. (70 kr. om natten). Man 
bestiller tid tidligst en uge før flyvningen, 
betalingen foregår kontant ved indklæbning 
af kuponer i en protokol, der følger hvert 
fly. 

På grund af den ret intensive linietrafik 
på Bromma er alle 5 fly udstyret med VHF -
telefonianlæg. Landingsøvelserne foretages 
på Skå-Edeby, ca. 11 km vest for Bromma, 
svarende til ca. 7 minutters flyvning i Cub. 

Da luftrummet over 300 m i Brommas og 
Skå-Edebys nærhed indgår i terminalom
rådet og som følge heraf kontrolleret luft
rum, hvor der normalt skal flyves IFR, in
debærer det, at man skal have tilladelse pr. 
radio for at stige over 300 m, når stal!, sti
gende og glidende sving m. m. skal øves. 

I 1960 var der ved årets slutning 241 
medlemmer, 12 certifikater var taget i årets 
løb. 30 nye elever begyndte i efteråret teori
kursus omfattende 82 timer, så man må for
vente, at der i sommersæsonen bliver endnu 
mere rift om klubbens fly, end tilfældet var i 
1960, hvor det oftest var vanskeligt at be
stille et fly. 

Ovenstående linier kan kun bekræfte, at 
SAS Flygklubb i Stockholm i de 15 år, der 
snart er gået, har været en af de mest aktive 
blandt de skandinaviske flyveklubber. Med 
sit store medlemstal og sit betydelige elev
hold skulle der være basis for anskaffelse af 
et nyt fly til - og dermed yderligere give 
mulighed for en livlig flyvevirksomhed også 
i årene, der kommer. 

Johs. Thinesen. 

Store tal fra USA i 1960 
Snlget af privat- og forretningsfly i USA. 

var på mere end 200 millioner dollars eller 
en. 30 mil!. mere end i 1959. Men da interes
sen svingede mod de større og dyrere typer, 
var antallet lidt lavere: 7.588 fly mod 7.689. 
Disse tal er dobbelt så høje som gennemsnit
tet for de sidste ti år, og fabrikkerne venter 
at fordoble tallet på 5 år og firdoble det 
på 10! 

Sådan er stillingen for de førende fabrik-
ker: · 

Fabrik Fly Værdi 

Cessna 
Beech 
Piper 
A.ero Commander 
Mooney 
Champion 

3720 
962 

2383 
155 
172 
248 

dollars 

50.664.000 
43.061.000 
35.102.000 
11.917.000 
2.781.000 
1.492.000 

De amerikanske luftfartsmyndigheder, 
FAA., regner med at der nu er 70.000 aktive 
fly i general aviation, hvoraf 40 % fortrins
vis bruges forretningsmæssigt. General avia
tion flyver fire gange så mange timer som 
trafikflyene i USA., nemlig ca. 13 millioner, 
hvoraf 6,1 mill. er forretningsflyvning. 

Frederikshavn Flyveplads 
Frederikshavn Flyveplads, Knivbolt, havde 

428 starter og 428 landinger ifjor. Nllr den 
nye klub kommer i sving, bliver tnllet for
mentlig betydeligt større for 1961. 

Det svenske luftfartøjsregister 
Sverige har 300 lette fly, hvoraf 150 Piper

typer, 38 A.uster, 31 Cessna, 25 DH Moth, 
16 Klemm, 13 Focke-Wulf og 12 Republic 
Senbee, endvidere mindre end 10 af 22 for
skellige typer. 

I Stockholm fik man en betydelig mere 
vellykket start. Som mange læsere sikkert 
vil vide, så indkøbte den svenske flyvepioner, 
kaptajn Ahrenberg, efter den sidste krig et 
stort antal (i første omgang 37) Piper Cub 
fra det amerikanske overskudslager, istand
satte dem på Bulltofta og kunne tilbyde flyet 
flyveklar og indregistreret for 5850 kr. ab 
Bulltofta. Den nystiftede ABA Flygklubb 
købte 4 stk. Cub af Ahrenberg for 5000 kr. 
stk. og lånte pengene af firmaet til 5 %. I 
august 1946 fandt den første rundvisning 
sted på Bromma efter krigen med ABA og 
Aftonbladet som arrangører. Bromma har 
ikke tidligere eller siden oplevet mage til 
besøg. ABA's Flygklubb fik indta:gterne ved 
entreen til værksteder, hangarer, linktræne
ren etc. Det gav netto 10.000 kr. til klubben 
efter bare en dags - utroligt - arbejde. 
Klubben kunne derfor betale halvdelen af 
lånet tilbage, og efter yderligere et ir var 
ga:Jden helt betalt. Altså stod man nu med 
4 ga.dfri fly - hvilket naturligvis var en 
uvurderlig fordel. Det er en blandt mange 
grunde til, at klubben i dag er så godt øko
nomisk baseret. Men flere grunde hertil kan 
nævnes. Således solgte SAAB en Safir til 
klubben til en ren favørpris, da Scandia
ordreme blev underskrevet. Da typen ikke 
var for velegnet til klubbens dava:rende virk
somhed, solgte man den med en pæn for
tjeneste til det abyssinske luftvåben, formid
let af greve von Rosen, der da tjenstegjorde 
der (siden kendt for sine flyvninger for FN 
i Congo). 

Første svenske J odel færdig 

En anden faktor, der har haft en god ind
flydelse på klubbens økonomi, er uddannel
sen til piloter af navigatører og flyvemaski
nister for SAS's regning. Tidligere var 13 
piloter fra disse to tjenestekategorier blevet 
uddannet for egen regning. Så ialt 38 af 
SAS-piloterne har fået sin grundlæggende 
uddannelse i klubben. Det totale antal A
certifikater, som klubben har produceret, er 
171. Klubbens fly har pr. 1/1-61 fløjet 

Denne Jodel D-112 tllhØrer Ikke SAS Flygldubb, men Halmstad Flygklubb, Det er den f!lrs1e af de mange, 

aom blev sat I arbejde for nogle lr siden, der er færdig, Fjord Chrlstenaen studerer den sagkyndigt, 
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4880 km/t 
North Åmerican X-15 forsøgsflyet kom ved 

en fejltagelse til at flyve 400 km/t hurtigere 
end ventet under en af sine forsøgsflyvninger 
med et andet formAI den 7. marts. Piloten 
var major Robert Wltite, der kun brugte halv
delen af XLR-09 raketmotoren smil. 26 tons 
reaktionskraft. 

White blev udløst fru en B-52 i 45.000 fod 
og steg til 75.000, hl'orefter hun udtømte sit 
resterende brændstof efter 125 sekunders mo
torflyvning og gled ned og landede på Ed
wards Air Force Base efter otte minutters 
flyvning. Gnidningsvarmen havde ændret far
ven nf malingen flere steder på flyet. 

Den opnåede hastighed svarer til Mach 4.4 
cirka. Det er meningen efterhånden nt nå op 
på l\Inch 6 eller mere eller omkring 6.500 
km/t og en højde på 80 km. 

Den 30. marts nåede Joe Walker op i en. 
51.5 km højde med den. 

Max Conrad jorden rundt 
Rekordflyveren lla ;,, 0 0 11 rad erobrede en 

række nye rekorder, da han vendte tilbage 
til Minmi den 8. marts efter en en. 41.000 
km jordomflyvning, der havde varet 8 dage -
18 timer 49 minutter. Hnn fløj med en FAI
observutør i en Piper Aztec med ekstratanke, 
der gnv den en økonomisk rækkevidde på 
6.500 km og varighed på 24 t . Den var dog 
ingenlunde overbelastet, du den skulle holde 
sig i klassen op til 3.000 kg fuldvægt. 

De nye fly 
Nordnir's anden DC-6, OY-AOB, er nu 

indgil.et i luftfartøjsregistret. 
Til gengæld er en DC-6B, OY-Kl\II, blevet 

slettet. 

Den epokeg,irende engelske Hawker P.1127 er nu nAet så vidt, at den Ikke alene har foretaget lodret atart 
og landing, men også flyvning på god gammeldags maner. Næste led I lors,igene bliver overgangen Ira 

den ene tilstand til den anden. 

FAl-rekorderne 
Den oversigt, som F.\I udsendte over re

korderne 1ir. 1 januar 1061, viser, at USA 
besad alle fem absolutte verdensrekorder: 
18.081 km i lige linie (1046), 14.249 km på 
lukket bane (1947), 31.513 m højde (1959), 
2.455 km/t i lige linie (1959) og 2.237 km/t 
på lukket bane (1960). 

En nf disse vnr imidlertid allerede blevet 
sl!iet i 1960 og er nu anerkendt: Distancen 
på lukket bane, der ble,· snt i sin tid med en 
Boeing B-29, er den 13-14. december sat op 
til 16.220 km med en B-52G med oberstløjt
nant Thomas R. Grissom som chef. 

l\Inx Conrads flyvning o,·er en 41.756 km 
rute jorden rundt, er anerkendt med 198.271 
km/t, idet turen varede 8 dage 18 timer 35 
minutter og 57 sekunder fru 27. februar til 
8. marts 1961. 

FAI hnr anerkendt en amerikansk højde
rekord med 1000 kg lnst, foretaget af en 
North Americnn A3 J-1 Vigilnnte i december. 
Den n!iede 27.874 m op. 

En russisk Ynk-32 hnr i februar snt højde
rekord med 14.283 nieter i klassen for fly 
mellem 1750 og 3000 kg. 

På modelflyvningens omr!ide hnr amerika
nerne Dunha11b og Bentley med en radiosty
ret model med 9.9 ccm McCoy 60 motor snt 
hastighedsrekord i lige linie med 198 km/t. 

Fly som massetransportmiddel 
over kortere distancer 't 

Vil lodret startende og landende jetfly et 
stykke ud i fremtiden blive anvendt til at 
befordre storbybefolkning til og fra det dag
lige arbejde? 

Dette interessante spørgsmål hev behandlet 
i et foredrag for nylig af Air Chief Marsha! 
Sir Ralph Cochrane fra Roils-Royce Ltd. 
Han beskæftigede sig i særlig grad med for
holdene for en voksende London-beskæftiget 
befolkningsmasse, der ville foretrække at bo 
i byer ved den engelske sydkyst. 

Og han prøvede derpå at beregne, hvor 
stor transportkapacitet et sådant transport
system kunne få. 

Han baserede det på et stort antal fjed
rende start- og landingsplatforme, 200 ved 
London og 200 ved sydkysten. De skulle hver 
ikke optage mere end ca. 0.4 hektar. 

Disse skulle benyttes af en flåde på 360 
lodret startende og landende jetfly, hver be
regnet til 110 pasagerer og med en rejsefart 
på 960 km/t. 

Antallet korn han til ud fra den betragt
ning, at hvert fly skal være sikker på at 
kunne nå sin platform uden at risikere at 
blive opholdt af ventetid. Der er altså en 

· reserve på 10 %, og det skuIJe være tilstræk
keligt. 

Rejsedistancerne antages at ligge fra ca. 
100 til 200 km, hvilket giver bloktider mel
lem ca. 7 og 14 minutter. 

Dette kræver et centralt dirigeret signal
system til at bestemme afgangstidspunkterne 
på en sådan måde, at luftfartøjet kunne flyve 
direkte til bestemmelsesstedet. Flyvekontrol
len fungerer i virkeligheden for flyvningen , 
sikrer klar bane, hvorpå flyet automatisk 
ledes direkte til bestemmelsesstedet. 

Med en gennemsnitlig hastighed fra sted 
til sted på 800 krn/t fås en gennemsnitlig 
rejsetid på 11 minutter. M ed en belægning 
på 90 '% giver det en kapacitet på 60.000 
passagerer i timen. 

Ind- og udstigning af passagererne måtte 
foregå med samme hastighed som i bybane
tog. Der må være tilstrækkeligt med parke
ringspladser ved platformene. Fra landing til 
næste start måtte - inclusive brændstofpåfyld
ning - højst forløbe 5 minutter og i gennem
snittet yderligere højst 2 minutter til at vente 
på starttilladelsen. 

Et sådant transportsystem ville få dobbelt 
så stor kapacitet pr. arealenhed som et jern
banesystem. 

De Havllland Trldent bliver udstyret med en ny Kelvin Hughes fartmiler med dobbelt skala og dobbelt 
viser, TIi venstre viser den 110 knob, til højre 310 knob på Inderskalaen, idet den lange visers hvide spids 

glr Ind under en maske og stopper sin bevægelse, Resten al viseren er sort, 

Mens andre korttidsdistance-transportsyste
mer normalt kun udnyttes fuldtud i myldre
timerne, kunne disse luftfartøjer udmærket 
bruges på længere distancer i den øvrige tid 
af døgnet og derved opnå meget stor udnyt
telsesgrad. 
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Trafikflyvenyt 
IATA oplyser, at luftfartsselskaberne i 

1960 transporterede 1.019.750 passagerer og 
46.849 tons gods over Nordntlnnten, næsten 
dobbelt sil. meget som tre år før. Det er en 
stigning pil. hhv. 24.7 og 28.7 %, Antnllet nf 
flyvninger gik 2.0 % tilbage til 32.257 i for
hold til 1050. 

BAS har som det første luftfurtssclskub i 
verden den 1. april taget elektronisk udstyr 
i brug ved ekspeditionen af passngerer i 
Københuvns lufthuvn. For passugererne be
tyder det, at de fremtidig kun gll. til hvilken
somhelst af afgungshallens 36 pulte. 

Flere engelske synspunkter 
på overlydsfly 

Oven pil. BEA-ingeniøren B. S. Shenstones 
foredrag om overlydstrnfikfly, som vi tidlige
re udførligt har refereret, er det ganske in
teressant nt læse, hvud en af de ingeniører, 
der knn komme til at bygge de fly, som luft
fnrtselskuberne knn købe, mener om proble
merne. 

Det drejer sig om dr. A. E. R11ssell, der er 
teknisk direktør for Bristol Aircrnft Ltd. 
og leder af det konstruktørhold under British 
Aircrnft Corp., som under en regeringskon
trnkt studeri,1• overlydsprojekter. 

Dr. Russell mener ligesom Shenstone, nt 
mun ikke i første omgang sknl stræbe efter 
et Much 3 fly, Dien holde sig omkring Mnch 
2.2. Hovedårsagen hertil er, nt et 2.2-fly knn 
bygges nf nluminiumslegeringer og have en 
sådan form, nt brændstoffet knn rummes i 
ving_erne. Brændstofomkostningerne vil blive 
væsentlig lavere end for Mnch 3-flyet, og 
fuldvægten vil ligeledes være mindre. Hnn 
opgiver for et fly til 120 pnssngerer fuld
vægte pil. hhv. 153 og 182 tons. 

Mach 3 flyet mll.tte bygges i rustfrit stål 
eller titanium, der kræver ny og kostbar fn
brikationsteknik, og det vil være nødvendigt 
ogsll. at skulle rumme brændstoffet i kroppen, 
fordi flyets overfladetemperatur kommer over 
antændelsestemperaturen for de nu anvendte 
brændstoffer. Disse høje temperaturer (på 
275° ved Mneh 3 i stedet for 120° ved Much 
2.2) vil ogsll. føre en musse andre vanskelig
heder med sig. 

På en rutelængde nf en. 5.500 km vil man 
kun vinde 30 minutter med det hurtigere fly 
og pil. 3.200 km kun 20 minutter. 

En yderligere hindrin~ for det hurtigere 
fly er, nt der skul sælges mindst 200, for det 
kan blive økonomisk for bil.de fnbriknnt og 
luftfartselsknberne, mens mun kun behø,•er 
ordrer pil. 50 stk. for det langsommere fly -
der stadigvæk bliver mere end dobbelt sil. 
hurtigt som de hurtigste fly uf 1901 ! 

Denne Hamllton Standard fonspgspropel er lkko 
modsatroterende. Hvert blad beatlr af to, der kan 
stilles fonskelllgt I forhold tll hinanden - de virker 
faktisk som flaps pCI en vinge og skulle gpre pro-

pellen mere effektiv, 

.t;~rerige 
erfaringer 

J EG skulle sammen med en ven til det så
kaldte >Rally des Vin d'Anjou«, der hvert 

år afholdes i byen Angers ved Loire. Det er 
et rally, jeg kan anbefale som et morsomt 
rally, hvor der udskii:nkes en masse dejlig 
vin, og hvor deltagerne får en solid kollek
tion af disse vine med sig hjem. 

Efter at have tilbragt nogle dejlige dage 
i Angers skulle vi tiltrii:de tilbageturen. Det 
var nu min tur til at vii:re pilot, medens 
min kammerat skulle vii:re radiooperatør. 
Begivenheden ligger som nii:vnt flere år til
bage, og på det tidspunkt var de fleste lette 
fly kun udstyret med ganske primitive radio
anlæg. Det var også tilfii:ldet hos os, idet 
vi kun havde mulighed for at sende og mod
tage på frekvensen 3023,5. Denne var indtil 
for nylig også en ekstra frekvens på Kastrup 
og fandtes på de fleste lufthavne, men er nu 
blevet eller er i fii:rd med at blive inddraget, 
fordi. der altid er en masse støj på denne bøl
gelængde. 

Min kammerat skulle briefe ud, og da der 
var omkring 100 fartøjer, der skulle briefe 
ud samtidig, herskede der naturligvis en del 
travlhed på den lille flyveplads. Som pilot 
pålagde jeg omhyggeligt min radiooperatør 
ved briefingen at nii:vne, at vi kun havde den 
pågii:ldende frekvens for derved at sikre mig, 
at bestemmelseslufthavnen, Le Bourget i Pa
ris, skruede op for denne ved tidspunktet for 
vor forventede ankomst. På grund af oven
nii:vnte støj på frekvensen var denne i luft
havnene normalt stillet på ganske ringe 
styrke. 

Vi havde en dejlig tur op igennem Frank
rig og nikkede undervejs genkendende til 
domkirken ved Chartres. Vi korn sejlende 
ind over Paris, just som solen var gået ned 
og lysene tændtes på Charnps Elysee og om
kring triumfbuen. 

Le Bourget svarer ikke 
Det var en herlig stille aften, nii:sten uden 

vind, og snart efter var vi over Le Bourget, 
hvorpå jeg bad min kammerat om at kalde 
for at anmode om landingsinstruktioner. Vi 
kaldte og kaldte, men fik intet svar, og til
sidst syntes min ven at miste tålmodigheden, 
og efter for Gud ved hvilken gang at have 
sagt >This is Oscar Yankee Foxtrot Alpha 
Charlie«, udbrød han pi bredt jydsk: >Ka' 
do høre mig?«. Da heller ikke det hjalp, 
bad jeg om mikrofonen og forsøgte på mit 
bedste fransk. - - Stadig intet svar! 

Jeg fløj så i alt tre runder om pladsen i 
håb om, at tårnet skulle opfatte, at vi havde 
i sinde at lande. Da vi stadig ikke fik nogen 
form for signaler fra tårnet, begyndte jeg at 
lii:gge an til landing efter først at have over
tydet mig om vind-T'ets stilling. På vej ned 
spurgte min ven, om jeg havde bernii:rket, 
at vindposen viste modsat vindretning i for
hold til landings-T'et, hvilket jeg bekrii:f
tede idet jeg henviste til, at der kun var 
svag vind på pladsen. Da vi i lav højde kun 
var et kort stykke fra banetærsklen, bliver 
der pludselig skudt en rød kugle af fra tår
net. Jeg trii:kker straks op, og idet jeg kig
ger ned langs den tre kilometer lange bane, 
opdager jeg, at der fra den anden ende er en 
stor DC 6"er i fii:rd med at lande lige imod 

os. Også han må trii:kke op og gå rundt 
igen, og .efter at den store fugl er landet, får 
vi grønt lys fra tårnet. 

Vi kører så ad de kilometerlange taxi-ways 
op til administrationsbygningen, parkerer og 
går ind i havnekontoret, hvor vi skal ordne 
vore papirer. Pludselig kommer en mand lø
bende ned fra tårnet og sparger efter den 
danske pilot. Meget ophidset begynder han 
at udspørge om, hvordan vi kunne tillade 
os at lande uden at have fået landings
instruktioner. Vi spørger ham, om han ikke 
har fået besked fra Angers om, at vi ville 
kalde ham på den omhandlede bølgelii:ngde, 
men han svarer, at han overhovedet ingen 
besk~d har fået fra Angers. 

Vi spørger derefter, om han ikke har hørt 
vore talrige opkald, hvilket han benii:gter. 
Vi gør ham oprnii:rksorn på, at vi ifølge reg
lerne ikke kan blive oppe mere end ca. ¼ 
time efter solnedgang og derfor måtte ned 
at lande, selv om vi ikke havde fået nogen 
form for landingsinstruktioner. 

Hvordan man påkalder sig tårnets 
opmærksomhed i Frankrig 

Vi spørger endvidere, om han ikke har 
bernii:rket, at vi tre gange har cirklet om
kring pladsen for at antyde, at vi ønskede 
landingsinstruktioner. Hertil bernii:rker han, 
at hvis man ønsker landingsinstruktioner i 
Frankrig, må man flyve i direkte dyk ned 
mod tårnet og trii:kke op. Vi siger tak for 
oplysningen, idet vi spagfii:rdigt bernii:rker, 
at denne fremgangsmåde ikke anvendes 
hos os. 

Endelig spørger han os, hvorfor vi forsøgte 
landing i den retning, som det først var til
fii:ldet, og vi siger til ham, at det var fordi 
landings-T'et viste den retning. Vi havde 
ganske vist godt bernii:rket, at vindposen 
viste modsat vindretning. 

Han kigger lidt på øs og siger så med 
venlig stemme: >Ja, ved De hvad. Monsieur, 
vi har det frygteligste besvii:r med at få fol
kene til at gå op og vende det landings-T!< 
Herefter havde han tilsyneladende ikke mere, 
han ville diskutere med os og trak sig tilbage, 
og vi tog ind til en munter aften i Paris, en 
erfaring rigere. 

Da FLYV har mange ikke-pilot lii:sere, 
er det måske rimeligt at bernii:rke, at der i 
dette tilfii:lde absolut ikke var tale om no
gen form for overhii:ngende fare. Begge far
tøj er - stort og lille - havde, som det 
fremgår, rigelig tid til at trll:kke op og gå 
rundt igen med flere kilometers afstand 
imellem sig. 

Hvad konklusion hver enkelt af vore pilot
kolleger vil drage af denne beretning over
lader jeg naturligvis til den enkelte. For min 
kammerat og mig selv blev erfaringen imid
lertid, udover at stifte bekendtskab med den 
halvakrobatiske manøvre, som man anvender 
i Frankrig for at påkalde tårnets oprnii:rk
sornhed, følgende: Se Dem altid godt og 
langt for, selv om De lander i henhold til 
vind-T'et; sørg for at have en god VHF
sender og -modtager, der har frekvenser, 
som De kan forvente at få brug for ved over
flyvning af det territorium, Deres rejser 
fører Dem hen over. 
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Nu bliver Age Høst-Aris 70 
Danmarks ældste aktive modelflyver, sned• 

kermester Age Høst-Aris, Odense, fylder den 
3. maj 70 år. Allerede da han deltog ved ver
densmesterskaberne i Sverige i 1950, blev 
han i mange binde verden over omtalt som 
70-årig, men denne gang er det altså alvor. 

Høst-Aris og hans søn Carl begyndte på 
modelflyvningen under de første besættelses
år, kom ind i Odense l\Iodel-Flyveklub, hvor 
"gamle Høst" var formand frn 1043-46 og 
senere blev efterfulgt nf sønnen, og han har 
deltaget i mange nordiske og internationale 
konkurrencer foruden de hjemlige, og han 
hnr vundet mange præmier. 

Selv om hnn ikke længere bygger og flyver 
med samme intensitet som i fyrrerne, er han 
dog stadig med. 

David og Goliat igen 

Den 5-Arlge Marcus med en Meteor-skalamodel 
d,ølter fælles problemer med den professionelle 
modelbygger John Thompson, som har lavet Hun
ter modelle I 1 : 7 til spindforsøg I en vindtunnel. 

Modellen, der vandt DM 
Jens Jørgensens Wonder Boy. 

De fleste modelflyvere plejer ikke at lave 
særligt udførlige tegninger over deres model
ler. Man laver den egentlige konstruktions
tegning i lille målestok, og resten tegnes for 
det meste så direkte på beddingen. En und
tagelse fra denne regel er Jens Jørgensen i 
Silkeborg, som har lavet en fin og meget ud
førlig byggeplan over sin Wonder-Boy, med 
hvilken han vandt det linestyrede kunstflyv
ningsmesterskab ifjor. 

Tegningen er så udførlig, at den ville blive 
uoverskuelig, hvis vi skulle gengive den her. 
I stedet har vi fået Finn Mortensen til at 
tegne hosstående treplansskitse, der giver et 
godt indtryk af den velformede model. Til 
gengæld har vi fået udvirket, at lystryk af 
originaltegningen kan købes hos Jens Jørgen
sen, Amaliegade 1 B, Silkeborg. Da det er 
en meget stor tegning, kommer den til at 
koste kr. 16,- med indpakning og porto. 

Det, der tiltaler os mest ved modellen, er 
dens enkelthed i forbindelse med flere raf
finementer, bl. a. dette at brændstoftanken 
er tilgængelig for eftersyn, usymmetrisk plan 
og mangel på flaps. Dette med at flyve uden 
flaps er vist iøvrigt ved at blive moderne 
igen, i hvert fald hævder Jens Jørgensen, at 
deres betydning er så som så. 
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Da Age Høst-Aris deltog ved det fprste VM for svævemodeller (det var I 1950 I Trollhllttan), gjorde pressen 
ham tll 70-Arlg, men fprst nu pa11erer han dette runde tal. TIiiykke I 

For en ordens skyld skal vi gøre opmærk
som på, at Wonder Boy ikke egner sig for 
begyndere, så er du ikke helt sikker på, om 
du kan klare den, så prøv hellere først at 
bygge f. eks. en Cugar, som vi omtalte i 
februar. 

oml. 

Gode råd er dyre 
Læserbrev i et amerikansk modelflyve

blad: 
Jeg er meget betaget af radiostyrede mo

deller, og efter at have set nogle af mine ven • 
ners modeller i luften kunne jeg tænke mig 
at forsøge selv. l\Ien for at fortælle sand· 
heden er jeg bange for, at min kone vil slå 
mig ihjel, hvis hun vidste, hvad det kostede. 
Hvad skal jeg gøre? 

Svar: Er De en mand eller en mus? Hvor 
er Deres trang til spænding? Køb iøvrigt 
Deres udstyr som byggesæt og bring det hjem 
i små æsker lidt efter lidt. 

Oversigtstegning af Jena Jørgensens DM-vinder 
10 W onder Boye, en kunstflyvemodel for viderekomne. 

Pas på højstartsnoren 
Ved den fritflyvende vårkonkurrence på 

Sjælland fordrev man tiden med at prøve 
højstartsnore efter de nye regler - flyvning 
rnr der jo ikke meget nf i det vejr. 

Det viste sig, at tynde nylon- og perlon
liner på 0,3 og 0,4 mm strækker sig omkring 
5 meter under et træk på 5 kg. Hvis linen 
er lidt slidt, hnr været i klemme i spillet 
eller har været trådt ned i grus eller lign., 
så kan den slet ikke klare de 5 kg træk, men 
knækker. Ligeledes er s! tynde liner slemme 
til nt knække, hvor der er bundet knuder, 
f. eks. hvor ringen er bundet fast. 

De $Værere liner på 0,5 og 0,6 mm klarer 
sig bedre, og det viste sig, at de strækker 
sig næsten 4 meter. Dette gælder for liner, 
som hnr været i brug nogen tid. Helt nye 
liner vil sikkert strække sig endnu mere. 

Og så er der det med, at flaget skal være 
mindst 2,5 dm2 • Det vnr der ikke ret mange, 
der kunne klare. 

Her er vist noget at rette. 

-... 
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Tag vognen med I lommen, det betaler sig 

De, herr bilejer, ved at vognens vzrdi falder, - at motor og dzk slides for hver kørt km - evt. re
parationer i udlandet er dyre, - mange, lange strzk sluger benzin, som igen sluger Deres valuta, -
overnatninger, mad og småforfriskninger undervejs sniger sig lumsk op. 
Spar og tag med SAS i stedet. På få timer er De frisk og veloplagt midt i ferieeventyret, hvor en ny 
bil venter Dem i lufthavnen eller ved hotellet. 
SAS fly/bil ferie med vogn giver Dem ekstra feriedage, for nu er allø rejsedage feriedage. 
Giv så også vognen ferie. Lad vzrkstedet trimme den, så den er tip top, når De kommer tilbage. 
Gør regnskabet op. Så vil De sikkert komme til det resultat, at når alle forhold tages i betragtning, 
betaler det sig bedst for Dem, at få en 100¼ ferie - med SAS og bil i selve ferielandet. 

De sparer kræfter tid og penge 

Natfly fra og til København - 2 overnatn inger I 
ferlelandet m/morgenmad - leje af fuldt forsikret 
vogn I 14 dage incluslve 1400 km's kørsel - sam
menlignet med kørsel I egen vogn fra København 
over Gedser-Grossenbrode til den samme des ti
nation og retur - hotel og målt ider undervejs -
færgebillet - ERA-forslkrlng - 1400 km's kørsel I 
ferielande t . 2 overnatninger m/morgenmad, vari
able udgifter lncl. benzin og oli e for den kørte 

distance fra og til Danmark I h. t. motororganisa
tionernes specifikationer samt afskrivning af for
rentning I h. t. disse specifikationer baseret på 
20.000 km's kørsel om året: 

pris pro. pers. I SAS fly/bil" I egen vogn 

KBHVN.- ROM I 1.060,- I 1.761,-
KBHVN.- Barcelona 1.272,- 1.460,· 

•Priserne er baseret på familierabat for 2 personer 

J'A$ D••••NJ••buN•""'•••••• .. •••••••••••~nø•••= 
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SVÆVEFLYVERNES 
REPRÆSENTANTSKABSMØDE 

Ingen skræntflyvning i flyvedagskonkurrencerne 

Niels Sejstrup fik årets overraskelse på 
repræsentantskabsmødet, da han fik tildelt 
Gotapokalen for 1960. Nok er han medlem 
af fondsbestyrelsen, men denne havde be
nyttet et kort fravær under et møde til hur
tigt at afgøre sagen. Sejstrup fik pokalen for 
mang.'årigt arbejde for at fremme især den 
højere svæveflyvning såvel i flyvevåbnet som 
i klubberne samt for sine egne høje præsta
tioner, ikke mindst de to 300 km trekanter 
ifjor. 

De øvrigt pokaler gik til Jens Ove Peder
sen for højdevinding på 4.080 m, H. W. Jen
sen for målflyvning på 491 km, Sejstrup for 
fri distance på 485 km, mens Cowboy-præ
mien tilfadt J. Friis & K. Pankoke, der fik 
64 trekantpoints for 64 km/t over 100 km. 

Pokaluddelingen var som sædvanligt et led 
i svæveflyverådets omfattende beretning, der 
afvekslende blev forelagt af Kaj V. Pedersen, 
Borge Christiansen, Mogens Henriksen, Mo
gens Buch Petersen og Per W eishaupt, og 
som gav et alsidigt billede af det store cen
trale arbejde, der er udført, og af de pro
blemer, som omgiver dansk sværeflyvning. 

Skyflyvningsforslaget. 
En helt frisk nyhed var, at der få dage 

før havde været afholdt møde med de øvrige 
brugere af luftrummet vedrørende rådets 
mere end et år gamle forslag om tilladelse til 
skyflyvning. Der var stor skepsis over for det 
oprindelige forslag efter engelsk mønster om 
fri skyflyvning uden for kontrolleret luftrum, 
og et af direktoratet udarbejdet forslag om 
et weekend-skyflyvningsområde af ret stor 
omfatning i Jylland kunne flyvevåbnet ikke 
acceptere, så rådet skulle nu prøve at frem
sætte et nyt forslag om flere små områder. 

På mødet havde svæveflyverne• fået mange 
sympatitilkendegivelser, men man kunne ikke 
frigøre sig for et indtryk af, at de enkelte 
parter hver for sig søgte at sikre sig størst 
mulig plads i luftrummet, mens de ikke syn
tes at indrømme svæveflyverne samme ret til 
at færdes der som andre. 

Sluttelig advarede formanden mod at over
belaste de forholdsvis få kræfter, der stod til 
rådighed for det centrale arbejde, så de til 
sidst sagde: >Nu er vi trætte og gider ikke 
mere,« og han manede ethvert medlem til 
at yde frem for at kræve. 

Intet salg af fondsflyene nu. 

Ved en længere diskussion viste det sig, 
at især de mindre klubber var betænkelige 
ved forslaget, og til sidst fik rådet bemyn
digelse til at sælge, men kun hvis det blev 
nødvendigt i forbindelse med køb og etable
ring af svæveflyvecentret. 

Den største vanskelighed i denne forbin
delse er i øjeblikket at finde et egnet areal, 
og vi opfordrer medemmerne i Jylland til ak
tivt at hjælpe udvalget med at søge. 

Diverse forslag og nyvalg. 
Man vedtog et forslag fra Skrydstrup om 

at lade værnepligtige menige på flyvestatio
nerne blive medlemmer på juniorkontingent, 
idet man mente dette ville tilføre ekstra med
lemmer. 

Med 27 stemmer mod 6 (nordjyske!) ved
tog man ikke at godkende skræntflyvning i 
flyvedagskonkurrencerne. 

Et forslag fra Silkeborg om >at afhænde 
unionens materiel« blev trukket tilbage, da 
det blev oplyst, at unionen var ophævet i 
1950 og at dens materiel var solgt! 

Til svæveflyverådet genvalgtes Buch Pe
tersen og Carsten Thomasen; H. R. Hansen 
og Sejstrup blev suppleanter. Til fondsbesty
relsen genvalgtes yderligere Frank Svend
strup og nyvalgtes Paul G. Jørgensen, Hav
drup, Harry Thorsted, København, og Ras
mus Kristensen, Ringsted. 

Til næste års mødested valgtes Kalund
borg - og Ejvind Nielsen gav eksempel til 
efterfølgelse ved at fortælle, hvordan man 
der havde forberedt og nu gennemførte an
skaffelsen af en flyveplads. 

Danmarksmesterskabet 
Ved reduktionens slutning forell't endnu 

ikke nærme1·e oplysninger om Dl\I, udo,·er 
tidspunktet og nt det blh-er på Vunde!, som 
flyvevl'tbnet hnr stillet til rl'tdighed tillige med 
fire slæbefly, spil snmt wirehenter. 

Når dette nummer fremkommer, er der 
imidlertid nok udsendt nærmere program og 
tilmeldingsblnnketter til klubberne, og så 
gælder det om nt tnge fut på detnljforbere
delserne. 

--

Svæveflyvernes flyvesikkerhedsmøde 
Aftenen før repræsentantskabsmødet i 

Odense afholdt KDA et flyYesikkerhedsmøde 
for svæveflyvere i Fyns Forum. l\Iødet blev 
overværet nf overingenior B. llelmo Larsen 
og luftfartsingeuiur J. Ni•sc1t fru luftfnrts
dircktorntet. 

Svæveflyverådets formnnd og flyvetekniske 
medlem, ingeniør K. r. Pedersen, omtnlte 
ha vnrierne ifjor og svæ,·eflyverl'tdets indsnts 
for at nedsætte antallet yderligere, bl. a. ved 
klubbesøg nf s-kontrollnnter. De havde olie
rede givet gode resultnter og blev nu genop
tnget, så snmtlige klubber kunne blive besøgt. 

Civilingeniør P. H. Nielsen gny en orien
tering om resten af den ny sko!ingsnorm, 
nemlig EK-C-normen {Bnby-flyvning til C 
efter 2G-skoling) og S-normeu, der videre
forer de ifjor udgivne DK-skolingsnormer 
frem til S-certifikn tet. 

P. II. Nielsen mr også iude pl't de psy
kologiske bnggruude for hn,·nrierne, ligesom 
hun påpegede nød,·endigheden nf mere syste
mntisk omskoling (inkl. stall under sving 
etc.) til nye typer. 

• 

Svæveflyverådets permanente skole 
Dnnsk Svæveflyvefonds to svævefly er fort

sat til alle medlemmers disposition. K-S'en 
er flyttet til et så eentrnlt sted som Herning 
flyvepinds, hvor interesserede kno henvende 
sig til Oarste1t Thoma./len, som stl'tr for den. 

Rhonndler'en er stndig i Alborg lufthavn 
under ledelse nf ill. Buch Petersen. 

• 
Dansk propagandafilm om svæveflyvning 

l\Iens KDA i mnnge l'tr hnr hnft sl'tvel en 
16 mm smalfilm som lysbilledserier til pro
pngandaformål til disposition for modelflyve
klubberne, bur mnn i høj grnd snvnet noget 
lignende mnteriale for svæ,·eflyvekl1.1bberne. 

Dette snvn er nu afhjulpet, idet Avintor
filmen "Flyvende sommer" nu er blevet gjort 
færdig og kopieret, og denne kopi kun nf 
svæveflyYeklubberne ll'tnes grntis hos KDA. 

Den spiller en lille hnlv time ug viser i 
dejlige farver sl'tvel uddnnnelsen og det typi
ske hjemlige klubliv som højere svæveflyv
ning, både termik- og skræntflyming snmt 
Dl\I-deltngelse. 

Der sknl nok blive rift om denne film, 
selv om vi er ude over den udprægede møde
årstid. 

Efter at beretningen efter nogen diskussion 
var godkendt, fremsatte rådet sit forslag om 
at sælge det resterende fondsmateriel, ikke 
fordi man direkte manglede penge til at købe 
jord til svæveflyvecentret (man mener at 
have til en rimelig udbetaling), heller ikke 
p. gr. a. dårlig udnyttelse (fondet lå som 
nr. 3 af landets klubber på dette felt ifjor) 
og heller ikke p. gr. a. dårlig økonomi ( de 
sidste par år har der været balance incl. af
skrivning), men for at stå endnu stærkere 
rustet til at udbygge centret, for at blive af
lastet for et ret stort arbejdsfelt, og fordi 
skolevirksomheden var tilbudt overtaget af 
store jyske kubber - måske endda til billigere 
takster. 

Den 9sttyske Lehrme,ster er ved at blive vor populæreste tosædede type. Aviator er meget tilfreds med 
sin, der ses her, og de hidtidige 5 her i landet ventes snart suppleret af 4 til, idet Danmark har kpbt hele 

restlageret. Nye kan f9rst leveres næste år. 
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I-kursus 1961 pA. Alborg Lufthavn 
For andet Ar i træk arrangeredes svæve

flyveinstruktørkurset på Ålborg Lufthavn 
med støtte fra ho.vnechef Helmer Hansen og 
assistance fra Flyveklubben Avio.tor. 

Med io.lt 16 deltagere var dette det største 
1-kursus i nyere tid. Men med ialt 7 lærere 
gennemførtes undervisningen forsvarligt -
idet den praktiske undervisning på pladsen 
blev delt op, s!ledes o.t bo.I vdelen af eleverne 
beskæftigede sig med DK-instruktør-virksom
hed, mens den anden ho.lvdel beskæftigede sig 
med EK-instruktør-virksomhed. 

Vejret drillede selvfølgelig som o.ltid i på
sken. Der blev overhovedet ikke fløjet før 
skærtorsdag (men do. blev der til gengæld 
osse fløjet termik). Det må dog siges at bo.ve 
været en heldig disposition at henlægge kurset 
til Ålborg, idet det var det eneste sted i lan• 
det, hvor det kraftige snefald ikke faldt. 

Der blev fløjet 96 starter med Rhiinadle
ren GUX og K 8'en EUX, hvilket er lidt 
mere end tidligere - men ikke mere, end 
man havde ventet. Teoriundervisningen blev 
som tidligere Ar overskredet med flere timer 
- især i meteorologi, hvor Ib Braea go.v de 
vordende instruktører en mængde tip til gavn 
og glæde for dem i deres fremtidige virksom
hed. 

!øvrigt underviste M. Buch Petersen (sko
lechef), Kaj V. Pedersen, P. H. Nielsen, P. 
Weisha1tpt, Niela Sejstrup og Kaj Aagaard. 

Forhåbentlig er s!vel eksamenskommission 
som luftfartsdirektorat ved dette FLYV's 
udkomst blevet færdige med at rette opgaver
ne og meddele eleverne, om de har bestået 
eller ej, så de kan komme i gang med at virke 
rundt omkring i klubberne til gavn - ikke 
o.lene for klubberne - men i højere grad for 
flyvesikkerheden. b. p. 

Ingen tennlkflyvnlng før S. 
Lige før p!ske udsendte KDA den 11. sen

ding SM-hlade, omfattende 0- og S-skolings
normerne. Samtidig blev hele den gamle EK
norm og forskellige signo.lblade m. m. i til
knytning dertil inddraget. 

Der kan herefter enten skoles efter DKB
normen + 0-normen + S-normen (dvs. på 
2G og Baby) eller efter DKC- + S-normen 
(dvs. pli. lukket tosædet svævefly plus evt. en 
eller anden ensædet type). 

C- og S-normerne slutter sig naturligt til 
de ifjor udsendte DK-normer, og en moderne 
skoling hele vejen igennem til S skulle her
efter kunne gennemføres. 

På et enkelt punkt bryder S-normen af
gørende med den gamle norm, den afløser. 
Denne førte nemlig også til varigbedsprøver 
og foreskrev derfor termikflyvning, hvorimod 
den nye norm er en ren manøvrenorm, der 
1tdtrykkelig forbyder enhver form for termik
flyvning eller forsøg derpå, før S-certifikatet 
er opnået. 

Det kan ikke nytte noget at bebrejde in
struktørerne en bestemt holdning i fremti<len, 
for de har ganske klare instrukser fra luft
fartsdirektoro.tet og svæveflyverådet på dette 
punkt - og med klar begrundelse i en del 
havarier. 

Altså: grundig elementær uddannelse di
rekte til S - derpå begynder først uddan
nelsen i at bruge svæveflyet til egentlig svæ
veflyvning. 

Med svævefly i 14.102 meter 
Det er sjovt, så rekorder kommer i bølger. 

I nr. 3 berettede vi om flere højderekorder, 
og nu har amerikanerne sluttet sig til bølgen 
i bogstavelig forstand, idet de amerikanske 
svæveflyveres formand, Po,ul F. Bikle, den 
25. februar over l\fojave i Californien (et par 
hundrede km syd for rekordcentret Bishop) 
nll.ede op i 46.267 fod eller 14.102 meter efter 
en højdevinding i bølgeopvinden på 42.303 
fod eller 12.894 m. Han fløj en Schweizer 
1-23E. 

Den opnåede absolutte højde er i overkan-

Et lllle hvil under lnstruktjlrkursus I Alborg. Skolechefen Buch Petersen ses I gruppen af elever ved siden 
af fondets Ka-8, som nu kan benyttes pl den permanent skole I Herning. 

ten af, hvad man regner med, at et menneske 
kan klare uden trykkabine, selv om han ånder 
100 % oxygen. Men Bikle, der blev nr. 12 i 
sto.ndurdklassen ved VM i Tyskland ifjor, 
ved nok, hvad det drejer sig om, nllr man 
flyver højt. Til daglig er hun nemlig leder af 
NASA flyveforsøgscenter pfl Edwards Air 
Force Bo.se, hvor X-15-forsøgene udføres. 

Foruden Bikle's andetsteds omto.lte højde
rekorder med svævefly blev den forudgående 
højdevinding pfl 10.483 m af Georgeaon, New 
Zealand, offentliggjort, ligesom Denis Bums 
fik ud-og-hjem-rekorden på 565 km godkendt. 
Hans kone, Anne Burns, tegnede sig for flg. 
fire kvinderekorder sat i Sydafrika : ud-og
hjem 436 km, højdevinding 9119 m, hastig
hed pli. 200 km : 79 kmJt, pfl 300 km : 66, 7 
km/t. 

Nyt fm svæveflyveklubberne 
Als har købt en hangar pfl 9Xl2 m, har 

selv demonteret den og sko.I have den opstil
let pfl flyvepladsen. Bergfo.lken er i drift 
igen. 

Aviator havde standerhejsning palmelørdag, 
men havde da o.llerede po.sseret 300 flyvnin
ger. Årets første sølvhøjder blev taget i på
sken, hvor klubben + I-kursus udførte 285 
starter. 

Birkerød begyndte flyvningerne skærtors
dag i fin termik, men hindredes ellers af 
p!skevejret og dårligt føre. Materiellet er ny
overho.let, og Mucha Standart'en OY-DBX 
skulle nu være ankommet. 

Kolding har nu fået repareret sin Baby 
og fik fløjet en del i p!sken. 

Kobenhavn ho.r bestilt en Lehrmeister OY
AXX til omgående levering og flyver her
efter skoling med to fly i Roskilde og videre
gående flyvning med tre fly fra Møllemose
gård. 

JJiidtjydsk nfsluttede s-teorikursus i april. 
Juskolku'en er kommet tilbage fra Polen efter 
reparationen. 

Odense hnvde årets første disto.nceflyvning 
2. p!skedug. Kun Bergfalken var ikke færdig 
med vinteroverhalingen i p!sken. 

En gruppe svæveflyvere i Odense har på 
privat bnsis købt en Lehrmeister OY-XAP 
til omgående levering. Gruppen kaldes Fyens 
Aerosport. 

Polyteknisk Flyvegruppe har Uet bevilget 
20.000 (tyve tusinde) kr. af Otto Mønsteds 
Fond til en hangar pli. Kalundborg-pladsen. 

Ringsted har nu flyttet sin hangar fro. den 
gamle plads og er i færd med at opstille den 

på den nye eksercerplads, hvor man venter 
at kunne begynde flyvningen sno.rest. 

Silkeborg får mulighed for flys1æb nu, idet 
en gruppe medlemmer har købt en Stinson 
L-5B. 

Vejle har fået sin Mucha Sto.ndart tilbage 
fro. Polen i repareret stand - modificeret til 
nyeste type med lærredsbeklæd te vinger i 
stedet for finerbeklædte. En 8 dages p!ske
lejr gav næsten 300 flyvninger med mange 
varigheder ind imellem. 

Vestjysk, havde 250 tilhørere til sin propa
gandaaften, hvor Sejstrup med dags varsel 
sprang ind i stedet for kaptajn Foltmann. 
150 fik udleveret en billet til en gratis prøve
flyvning, og adskillige har indmeldt sig. Lehr
meister' en blev desværre lettere beskadiget 
ved et havari i pll.sken (stall .i starten), men 
ventedes hurtigt klar igen 

l'-iborg søger en Kranich-krop til det ha
varerede eksemplar, et medlem har købt af 
Århus. 

Arh,1is's Mucho. 100 hedder OY-XAN, 
Kurt Petersen ho.r solgt sin Hiitter 17 til 
nogle klubkammerater og til gengæld købt 
Charles Nielsens Hii 17. 

Skrydstrup havde trods dårligt vejr ca. 100 
flyvninger og 20 timer i p!sken. 

Flyvedagskonkurrencerne i sving 
Karup og Vejle startede konkurrencerne 

19/ 3 i hhv. varighed og distance ,idet Erik 
Toft fløj 139 km til Schleswig og mlltte lan
de p. gr. a. sne. V. P. Jensen fløj også tra
ditionelt distance i mnrts, nemlig en 100 
km trekant 30/ 3. Stillingen før weekend'en 
midt i april vnr flg. : 
Varighed : 
1. Skrydstrup ......... . 
2. Knrup ............. . 
3. Birkerød ............ . 
4. Århus .............. . 
5. Aviator ............. . 
6. Viborg ............. . 
Distance 

12 t 28 m 
7 t 10 m 
3 t 32 m 
1 t 36 m 
1 t 31 m 
1 t 30 m 

(3) 
(2) 
(4) 
(2) 
(1) 
(1) 

1. FSN Ålborg ...... 118 km 237 p (1) 
2. Vejle .... . ....... 139 km 139 p (1) 
lndiduel distance 
1. V. P. Jensen ...... 118 km 237 p (1) 
2. Erik Toft .......... 139 km 139 p (1) 
Jla.~tighed 
1. FSN Alborg .............. 77.2 p (1) 

Første søldiplomer: 143 Henning Moller 
Nielsen, Midtjydsk, 144 Kjeld Dahl, Skryd
strup. 
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MEGET INTERESSANT PÅ MOTORFL YVE
KONGRESSEN 

7 foredrag og diskussioner om forskellige emner 
Ringsted flyveplads kraftigt trafikeret 

BORTSET fra lidt morgentåge om søn
dagen blev motorfly.vekongressen be

gunstiget af strålende blå himmel, så der var 
23 fly på Ringsted flyveplads lørdag og søn
dag. Tilskuere i masser af biler kantede lan
devejen langs pladsen, og der var god gang 
i rundflyvningen. 

Der havde også været stor travlhed i Midt
sjællands Motorflyveklub med at få pladsen 
i bedst mulig stand. Der var kommet telefon 
og benzin, og en række af klubbens land
mænd havde stillet sig selv og deres red
skaber til rådighed for arbejdet på de to 
baner. Lige da vi ankom, var bestyrelsen 
egenhændigt ved at >plante« et drejeligt 
landings-T. 

Jo, det er et smukt eksempel på, hvad 
privat initiativ kan udrette, også på et om
råde, der egentlig burde være byens opgave 
at sørge for. Men •Ringsted by har støttet 
klubben i bestræbelserne og vil forhåbentlig 
nu kunne se, at den selv må gøre en indsats 
for den flyveplads, som om et par år må af
afløse den gamle. 

13 af de fremmede fly overnattede på fly
vepladsen, og den lokale garnison havde vel
villigst stillet militær bevogtning til rådig
hed. 

Jo, vejret begunstigede nok flyvningen, 
men til gengæld kneb det med at få folk in
dendørs til kongressens mange interessante 
foredrag, og først kl. 1530 kunne man be
gynde på Casino, foran hvilket byen havde 
arrangeret flagalle. 

Amatørbygning i USA 
Efter at ingeniør Arne Kragels havde åb

net kongressen og direktør Walther Nielsen 
på Midtsjællands Motorflyveklubs vegne 
havde budt velkommen, holdt ingeniør 
Bjorn Andreasson fra Malmo et interessant 
og livligt foredrag om amatørbygningen i 
USA, hvor han under 9 års ophold har væ
ret medlem af Experimental Aircraft Asso
ciation, der har 10.000 medlemmer, fordelt 
på 50-60 afdelinger, som i en vis grad 
grupperer sig om de store flyfabrikker. 

Dette skyldes ikke, at størstedelen er pro
fessionelle, for de 90 % er rene amatører, 
men at man kan få billigt materiale fra fa
brikkernes affald og overskudslagre. 

Andreasson gennemgik de amerikanske 
bestemmelser for bygning af arnatørfly, og de 
synes meget lempelige. Luftfartsmyndighe
derne foretager kun kontrol 5-6 gange un
der bygningen og lige for indflyvningen. 

De første 10 timer skal man holde sig 
inden for 10 miles og de næste 40 timer in
den for 25 miles fra flyvepladsen. Derpå 
bliver der foretaget flyveprøver, bl. a. en 
dykprøve, for en repræsentant for luftfarts
myndighederne, som dog forsigtigvis selv 
overværer dem fra jorden! Og så får flyet et 
luftdygtighedsbevis i experirnent-gruppen, 
som skal fornyes hvert år. 

De fleste amerikanske hjemmebyggede fly 
er konventionelle og bygget af stålror, træ og 
lærred, f. eks. en type som Stits Playboy. 
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En undtagelse er Steve Witman's typer -
og så Andreassons egen BA-7, som han der
på gik over til at give lidt baggrund for, 
inden han tog hjem for om søndagen at 
fortsætte arbejdet på det første af 3 produk
tionseksemplarer, som skal med til Paris
udstillingen, og som efterfølges af en serie 
på 10. 

Enmotors IFR-flyvning 

Fabrikant ]orgen Hoyer kommenterede 
den opnåede tilladelse til IFR-flyvning med 
enmotors fly, hvortil de første fly nu var 
gjort klar og udrustet efter de bestemmelser, 
motorflyverådet selv havde været med til at 
give. 

Det første lille elevhold var ved at ar
bejde sig gennem det meget store teoripen
sum, som Høyer kritiserede for slet ikke at 
være i pagt med udviklingen. Der var alt for 
meget forældet og overflødigt stof, og til 
gel\gæld manglede der vitale ting med hen
blik på den praktiske udnyttelse. 

Dette gjorde ikke så meget for piloter, 
der skal flyve IFR i luftfartselskaberne, for 
disse uddanner dem selv videre i praksis og 
lader dem flyve som anden piloter; men det 
ville være farligt at slippe folk løs på egen 
hånd, hvis de ikke fik lært disse praktiske 
ting først. 

Hoyer mente, at selv om den nuværende 
tilladelse foreløbig kun har bud til en lille 
kreds, så vil den indirekte komme andre fly
vere til gode. 

Forretningsfolkenes afskrivningsmulighe
der vil bringe billigere fly på brugtflymar
kedet. Deres behov for flere landingsstriber 
ville gavne alle ( og det franske forslag om 
at kombinere dem med moteller var en god 
ide). Og IFR-radiofaciliteterne kan_jo også 
udnyttes ved VFR-flyvning. 

Udnyt de 10 krævede flyvetbner bedre 

Direktør H. H. Laursen var blevet for
hindret i at komme tilstede, men hans manu
skript blev læst op af ingeniør Per Weis
haupt, der selv føjede nogle supplerende 
kommentarer til. 

Laursen fandt det forkert, at så mange 
brugte penge på en flyveruddannelse og så 
hurtigt deponerede certifikatet. Han mente, 
at det skyldtes forfængelighed, idet der end
nu var nogen, der troede, at folk beundrede 
en, der kunne flyve. Han gik imod den op
fattelse, at man ligeså godt kan købe et fly 
til 50-60.000 som en bil i samme prisklasse. 
For den dyre bil er ofte et middel til at im
ponere borgermusikken ved at køre gennem 
strøget med den, men kun få ser direktør 
N. N. i et tilsvarende fly. 

Laursen mente også ,at man efterhånden 
får en usikkerhedsfølelse p. gr. a. for ringe 
træning. 

Derfor bør de 10 timer fordeles jævnt over 
året og ikke bare bruges til en tur rundt om 
pladsen, men til besøg på fremmede plad-

ser, del tage Ise i rally' er og i orienterings- og 
landingskonkurrencer, som man lærer meget 
af, og som derfor styrker den nødvendige 
sikkerhedsfølelse. 

Til slut betonede Laursen nødvendigheden 
af godt kortmateriale og grundig forberedel
se af langture, ligesom man skal overholde 
de pågældende landes regler og ikke flyve, 
undtagen vejret gør det forsvarligt. 

- Weishaupt fremhævede det vigtige i at 
opretholde landingstræningen, ligesom de 
10 timer også kan bruges til videre uddan
nelse i form af omskoling, instrumentflyv
ning, kunstflyvning og brug af radio. 

Det elektroniske udstyr 
Let forsinket af tåge ved sin start om 

morgenen fra London nåede dr. Per V. 
Bruel dog frem til Ringsted og gav en inter
essant orientering om de forøgede radiokrav 
og den tekniske baggrund for disse, der bl.a. 
skyldes jetflyenes større flyvehøjde, hvorved 
de kan høre et større antal stationer. 

De nye installationer bliver dyrere, også 
af den grund at modtagerne sikkert med 
tiden må krystalstyres, men til gengæld synes 
anvendelse af transistorer at love store for
bedringer, og efter nogle år menes priserne 
at gå nedad. 

Dr. Briiel omtalte også kravene om meget 
stor selektivitet til radiokompasserne samt 
VOR-installationerne, som har mange for
dele, efterhånden som der bliver tilstrække
ligt med stationer. 

Foredragsholderen sluttede med et lille 
hjertesuk: Han fandt, der ved skoleflyvning 
blev lagt for lidt vægt på betjening af ra
dioen og mente, at man fra begyndelsen 
skulle vænnes til radio, som også ville være 
en betryggelse ved den første soloflyvning. 

Diskussion om havaristatistikken 
Som led i kampagnen >Gør 1961 til et 

flyvesikkerhedsår« gennemgik civilingeniør 
Poul Jørgensen fra luftfartsdirektoratet nog
le oversigter, han havde udarbejdet over de 
senere års havaristatistik. 

Den var baseret på årene 195 7-60, men 
tallene fra 1960 var kun foreløbige, hvorfor 
vi ikke skal bringe dem. De viste dog en be
tydelig stigning i flyveaktiviteten for grup
pen privatflyvning. 

Men statistikken for alle årene viser klart, 
at gruppen har den største havarirate, både 
af lettere og alvorligere havarier, mens den 
regelmæssige offentlige lufttrafik ligger 
bedst. 

( Forrs-,uts sid, !J!J) 

Vore læsere bedes bemærke, at A/S Cornmenas 
er flyttet til Frederiksberg Alle 6, Kbh. V. 
(Se annoncen side 98). 
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POLSKE 
SVÆVEPLANER 

KENDT 
. FOR 

Ene-eksportør: 

DERES 
KVALITET 

MOTOIMPORT 
FOREIGN TRADE ENTERPRISE 
Warszawa, Przemyslowa 26 
P.O. Box 365. Teiegramadr. MOTORIM-WARSZAWA 

FOKA-STANDARD - højtydende præ
stationssvæveplan I FA I standard-klasse. 

M U C HA STANDARD • præstations
svæveplan i FA I standard-klasse. 

Z EF I R li - højtydende præstationssvæ
veplan. 

BO CIA N - 2-sædet præstatlonssvæveplan. 

Instrumenter til svæveplaner. 

Forlang yderligere oplysnin
ger. 

Repr. for Danmark: 

ELI V. NIELSEN 
Uglevangen 5 - Virum 

J 
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TRETTEN 

FØRENDE 
VERDENSOMSPÆNDENDE 

LUFTFARTSSELSKABER 
HAR 

GEN BESTILT 
BOEING 

JETLINERE 
I I 

Ingen statistik kan opvise så autoritativt et bevis på et fly' s fremragende i luftfartens historie. Boeing jet-fly satte flere fartrekorder (mere end 
240) end nogen anden jetmaskine. Boeing jet-fly har transporteret flere 
passagerer til flere byer end nogen anden jetmaskine. 

egenskaber som genbescillinger. · 

Målt nied denne alen har Boeing jetlinere slået alle andre eksisterende 
jet-fly ud, idet selskabet har modtaget genbescillinger på ikke mindre 
end 193 fly fra 13 luftfansselskaber. 

Og det er ikke så mærkeligt. Boeing jet-fly har fra første færd haft 
en s1 uovertruffen lasteevne, at de blev de populæreste rutemaskiner 

Dette er nogle af grundene til, at flere luftfartsselskaber har bestilt -
og genbestilt - flere jet-fly fra Boeing end fra nogen anden fabrik. 
De er også en antydning om den ydeevne, luftfansselskaberne kan vente 
sig fra den nyligt annoncerede nye kort-til-mellemdistance maskine, 
Boeing 727, 

.J.-" AIR FRANCE - AIR-INDIA - AMERICAN - BRANIFF - CONTINENTAL - EASTERN 
~r- EL AL - LUFTHANSA - PAN AMERICAN - QUANTAS - TWA - UNITED - WESTERN 
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UDBYTTERIGT 
REPRÆSENTANTSKABSMØDE 
FREMMØDET til det første motorflyve

repræsentantskabsmøde, der ligesom de 
to andre gruppers møder var åbent for alle 
medlemmer, må siges at være tilfredsstillen
de. Der var 16 stemmeberettigede repræsen
tanter fra 8 klubber, men ialt et halvt hun
drede personer til stede - det samme antal 
som svæveflyvernes møde plejer at have. 

Efter at KDA's formand, lrs. Borge M olt
ke-Leth, var valgt til dirigent, aflagde mo
torflyverådets formand, el-ingeniør Arne 
Kragels, en udførlig årsberetning. 

Han hilste med glæde, at der var ved at 
opstå flere nye klubber og manede de gamle 
til en mere effektiv indsats for at få A-cer
tifikatindehaverne som medlemmer. Hidti
dige opfordringer hertil havde ikke givet re
sultat, men man håbede gennem den bebu
dede landsmotorflyveklub at kunne øge til
slutningen. 

På en forespørgsel fra luftfartsdirektora
tet om havarierne havde man påpeget øn
skeligheden af bedre omskoling og evt. obli
gatorisk krav om checklister, og man kon
kluderede ,at det på længere sigt var ønske
ligt at tage kravene til erhvervelse og opret
holdelse af certifikater og instruktørbeviser 
op til revision med henblik på en moderni
sering . 

Formanden bebudede et fremstød for op
rettelse af landingsstriber frem for beton
lufthavne. 

Han efterlyste større interesse, især hos 
10-timersflyverne, for flyvedagskonkurren
cerne, nordisk motorflyvekonkurrence og del
tagelse i rallyer. 

Mange forhandlinger med myndigheder 
Kragels omtalte arbejdet med den nye 

lov om luftfart og fortalte om forskellige mø
der vedrørende benyttelsen af luftrummet. 
Han havde en følelse af, at lufttrafikken og 
flyvevåbnet havde delt luftrummet mellem 
sig, og at luftfartsmyndighederne først og 
fremmest varetog trafikflyvningens interes
ser, mens den øvrige flyvning kom i 2., 3. og 
4. række efter en eller anden besynderlig 
rangfordeling. 

Han krævede en revision af denne opfat
telse og lige ret for alle i luften såvel som 
på søen og på vejene. 

Han beklagede sig over forholdene for 
mindre fly i Københavns lufthavn, der også 
var kritiseret fra udlandet, og han bebudede 
en forhandling herom i nær fremtid, efter at 
man i mere end et år trods rykkerskrivelser 
havde ventet på svar fra direktoratet om 
dette spørgsmål. Man vil også have drøftet 
forringelsen af årskortenes værdi, idet disse 
nu kun gælder statslufthavnene, uden at tak
sten er blevet tilsvarende nedsat. Endelig 
kritiserede han, at der for den nye plads på 
Anholt er godkendt ekstraordinært høje 
landingsafgifter ( 25 kr. for et privatfly!) 

Han omtalte foreløbig forgæves forsøg på 
at få Kirstinesminde godkendt som toldluft
havn, således at man kunne komme til og 
fra landets næststørste by uden tidsrøvende 
mellemlandinger andre steder ved udlands
flyvninger. 

Luftfartsdirektoratet havde imødekommet 
visse ønsker om ændringer i PEL-bestemmel
serne, men ikke kunnet imødekomme et øn
ske om IFR-fragtflyvning med enmotors fly, 
således at disse kunne udnyttes bedre. Han 
fandt det irrelevant, at direktoratet i sit svar 

henviste til, at man jo kunne benytte tomo
tors ! 

Der vil snart blive fremsendt henvendelse 
om tillad<;lse til VFR-flyvning om natten, 
som man har det i mange andre lande. Rå
det havde afvist forslag om at gøre vindues
viskere obligatoriske på små fly samt på
peget det uheldige i, at udlændinge med 
søfly i praksis ikke kunne lande i det hav
omkransede Danmark. 

Sluttelig omtalte formanden den stærke 
udbygning af KDA's service for motorflyver
ne, som var blevet godt modtaget. Han 
fandt, at det måtte være en statsopgave at 
udgive a jour-førte kort over det kontrolle
rede luftrum. Det er ganske urealistisk at 
tro, at man uden ordentlige kort kan få 
flyverne til at rette sig efter reglerne. 

Kragels håbede med den omfattende be
retning at have givet et indtryk af rådets ar
bejde, som han mente der var bekov for. 
Han ville gerne have denne opfattelse be
kræftet af repræsentanterne, ligesom han 
ønskede at vide, om man ville muliggøre et 
fortsat arbejde såvel med arbejdskraft, kon
tingent og gennem flyvelotteriet. 

Kort debat om beretningen 
Efter frokostpausen blev beretningen sat 

under debat. Følgende havde ordet: Direk
tør Walther Nielsen, (Midtsjælland), fabri
kant G. Fjord Christensen, (Fyen), tekn. 
lærer F. M idtgaard ( Sportsflyveklubben.), 
greve Chr. Lerche (Nordvestsjælland), ba
ron Bertouch-Lehn, (København) og salgs
chef Bondum (Sportsflyveklubben). De 
fremsatte forskellige spørgsmål og mild kri
tik på enkelte punkter, og det blev besvaret 
på• rådets vegne af Kragels og dyrlæge Finn 
Nielsen. 

Derefter blev beretningen taget til efter
retning og godkendt med akklamation. 

Forståelse for kontingentforslaget 
Der var ikke udefra fremsat forslag til 

behandling, men som bekendt havde rådet 
foreslået en længe tiltrængt a jour-føring af 
kontingenterne og samtidig en opdeling i 
certifikatindehavere ( 25 kr. årligt) og øvrige 
medlemmer (20 kr. årligt). I den forbin
delse skulle overenskomsterne med klubberne 
revideres. 

Kragels påpegede, at man ikke kunne ud
rette meget for 9 kr. pr. år, og man kunne 
ikke altid forvente, at generalsekretæren 
skulle slide trapperne for at dække budgetter
nes underskud. 

Weishaupt gav en oversigt over, hvordan 
indtægterne i købekraft var blevet mere end 
halveret den sidste halve snes år, ligesom 
oversigten over udgifterne viste, at til trods 
for, at bidraget til KDA's generalsekreta
riats drift såvel som til FLYV havde været 
konstant uanset prisudviklingen, så havde 
man måttet skære ned på øvrige områder. 

Walther Nielsen fandt det uheldigt, at 
tilskudet til teorikursus var strøget, men 
Kragels svarede, at der hverken var behov 
eller midler hertil. 

Fjord Christensen gik ind for forslaget, 
selv om han ventede at blive flået levende 
ved sin hjemkomst, for det lokale klubkon
tingent var kun 12 kr. pr. år! 

G. Klostergård (Århus) ville gå med til 
de 15 og 20 kr., rådet under forudgående 
drøftelser havde tænkt sig, men syntes ikke 

budgettet gav udtryk for nødvendigheden 
af mere. Han ønskede referater af rådsmøder 
tilsendt klubberne. 

Weishaupt oplyste, at forhøjelsen gjaldt 
1962, hvor budgettet så væsentligt sortere 
ud end det underskud på 3.500 kr., som 
1961-budgettet med besvær var klemt 
ned til. 

Klostergård gik derpå ind for forslaget. 
Dr. Bruel fanclt budgettet uhyre lille og 

beskedent i forhold til det arbejde, der gøres 
og bør gøres og så gerne, at mere af det 
kontingent, han betalte i sin klub, gik til 
rådets arbejde. 

Finn Nielsen stottede ligeledes, og Midt
går.d gik ind for det på Sportsflyveklubbens 
vegne. 

Forslagene blev derpå vedtaget med samt
lige 16 stemmer. 

Genvalg og nyvalg 
Til motorflyverådet genvalgtes Kragels og 

Finn Nielsen og nyvalgtes Walther Nielsen. 
Til suppleanter (som vil blive inviteret til at 
deltage i rådets arbejde) genvalgtes Fjord 
Christensen og nyvalgtes fotograf Gerhard 
Nielsen, Sportsflyveklubben. 

Samarbejde med flyverhjemmeværn og 
civilforsvaret? 

Kaptajn 'John Foltmann redegjorde til 
slut for nogle forhandlinger, der var ført, 
efter at der fra såvel flyverhjemmeværnet 
som civilforsvaret var fremsat ønske om et 
samarbejde, så de små fly både i fredstid og 
krigstid kunne udnyttes af disse organisa
tioner til forskellige formål. Samtidig ville 
det give nogle af privatflyverne mulighed 
for at flyve mere og til konkrete formål. 

Planerne var endnu på et meget forbere
dende stadium, og der var ikke givet be
villinger hertil, men han ville gerne have 
bekræftet, at flyverne var positivt indstillet. 

Flyverhjemmeværnets og flyvevåbnets re
præsentant, kaptajnløjtnant Fleischer oply
ste, at man tænkte sig flyvende enheder un
der hjemmeværnet på linie med det mari
time hjemmeværns flotiller. Formålet var 
i fredstid målflyvninger for luftmeldekorp
set, indsats i katastrofesituationer, samt 
støtte til privatflyvningen og befolkningens 
forståelse af flyvningen. I krigstid var der 
opgaver som kurertjeneste og eftersøgning 
af fjendtlige agenter. Ordningen skulle na
turligvis ikke medføre udgifter for privat
flyverne. 

Sekretær Flemming oplyste, at civilfor
svaret ønskede en vis kontraktmæssig til
knytning til flyejere, således at flyene var til 
rådighed ved mobilisering, mens de i freds
tid brugtes til observation og øvelser. Civil
forsvaret ønskede et forslag fra KDA til, 
hvordan det kunne organiseres. 

Det var tydeligt, at disse planer vakte stor 
interesse, og der blev da også fra alle sider 
givet udtryk for en positiv indstilling. 

Landings-T'et sættes pl'l plads i Ringsted. 



CESSNA 
for '61 

Ce•-na Premlum l - anført 
af Cesrna 210, som blev verdens 
mest solgte forretnlngsfly, I den 
hurtige klasse da den kom frem I 
1960. 260 hk motor,max. hast ighed: 
320km/t. 

Cenna Skylane - gennemud
styret med samtale- og navigati
onsudstyr ,tonede vinduerog mange 
andre vigtige fordele. 

TYPENYT -1 
Hawker P. 1127 har nu suppleret forsøge

ne med at holde sig svævende med normal 
flyvning efter almindelig start og med almin
delig landing. 

Potez 840 med fire Turbomeca A.stazou 
motorer er nu færdig i prototypeform og skal 
til at begynde prøveflyvningerne. Det har 
kun taget et 11.r at bygge den. 

Dornier Do. 27 er forsøgsvis blevet udsty
ret med Astazou turbinemotor i Frankrig. 

N orthrop T-38 er nu taget i brug af den 
amerikanske træningskommando som dennes 
første overlydstræner. Den skal erstatte 
Lockheed T-33, og anvendes efter første ud
dannelse pli. Cessna T-37. 

Lo-Meise, også benævnt Lom 50, fra den 
østtyske svæveflyfabrik vil kunne leveres til 
andre lande fra begyndelsen af 1962. Med
delelser i udenlandske blade om, at Østtysk
land ogs11. nedlægger svæveflyveindustrien, 
dementeres. 

Scinte:c ML-145 Rribis er nu ved at være 
færdig i den første af tre prototyper og vil 
blive forevist pli. Paris-udstillingen. Det er 
som bekendt den firesædede storebror til 
Emeraude. 

Canadair CF-104's første produktionsud
gave blev rullet ud fra fabrikken den 27/3, 
den første af de 200, som Canadair bygger af 
Starfighter. 

Bell 410-SB er en ny helikopterversion, 
som Bell bringer pli. markedet i denne måned. 
Den er forsynet med en Lycoming TVO-435 
motor med udstødsgasdreven kompressor, der 
opretholder motorydelsen op til 15.000 fod. 

Morane-Saulnier Rallye er nu udsolgt i 
første serie, som - lidt optimistisk syntes 
mange - i første omgang blev ansat til 250. 
Der er indget ordrer på 270, hvoraf 163 til 
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Cessna 

Ce11na Skywagon (øverst) 
befordrer 6 pe,soner og 125 kg 
last med en fart af op til 270 
km/t. 260 hk motor. 

velindrettet kabine. 6-cy
lindret l30hk motor, max. 
hastighed: 269 km/t., 1.030 
fods stigning i min. 

Cessna 180 - en 230 hk motor 
med max. hast;ghed pi 285 
km/t. Begge modeller kan mon-
teres med pontoner eller ski. 

-.:,;.- '.•···•t-'-'""~'. ' 
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Ceasna 310 F - den stilrene 1961-model med t ilspidset na:se og 
tip-tanke. 260 hk i hver motor, max. hastighed: 389 km/t., stigning 
med een motor : 4-40 lod/min. 

eksport. Kun ::I % har 90 hk motor, 45 har 
100 hk og 52 % er Super-Rallye med 145 hk. 

SZD-25 Lis er et nyt polsk svævefly i 
mellemklassen, altså et moderne øvelsesfly. 
Den har Mucha-Standart-vinge, men for
krop af stålrør beklædt med glasfiber, hale
bom af dural og kraftigt affjedret hjul. Præ
stationerne skulle være på højde med l\Iu
cha Standart, hvis produktion slutter i 11.r, 
hvorefter Lis-produktionen fases ind. 

;tiJBB6ER 
K. H. Eyermann : Rund um das Flugzeug. 

Verlag Sport und Technik. 268 sider, ill. 
Dl\I 9.90. 

Illustreret af et stort an tal tegninger giver 
bogen en gennemgang af og en oversigt over 
moderne fly, således at forstå at man syste
matisk beskriver f. eks. planformer, motor
anbringelser osv. med eksempler fra typer 
fra hele verden. Også motorer, bevæbning, 
systemer af typebetegnelser, ikke mindst fra 
østlandene, samt til slut farvelagte eksemp
ler pli. luftfartselskabernes bomærker samt 
militære kendingsmærker fra hele verden 
findes der. 

Da bogen er fra Østtyskland, er der lagt 
stor vægt pli. russiske og undre østlandes fly 
m.m. 

ABC des Fliegens. Verlng Sport und Tech
nik. DM 2.20 pr. hefte. 

Under denne titel udgives i Østtyskland 
en række små hefter i format llX 18 cm, 
hver på 60-70 sider, som beskæftiger sig 
med forskellige områder inden for flyvnin-

Cesana Skyhook - -4 sa:
det heli ko pter med meka
nisk stabilisering. Skyhook 
er den eneste helikopter, 
der har en verdensom
spa:ndende salgs- og ser
viceorganisation i ryggen. 

Tlf. Hilda 1616 

gen. De begyndte at udkomme i 1959, og 
foreløbig er der kommet en halv snes, hvor
af vi har set hefter om aerodynamik, flyve
mekanik, motorer, instrumenter og om regne
hjælpemidler ved distanceflyvninger med 
svævefly. 

De er hovedsagelig illustreret med tegnin
ger og skrevet pli. grundig tysk undervis
ningsm11.de, af og til under anvendelse af 
matematiske formler. 

S. 0. l\Iadsen : Radiotelefoni for flyvere. 
Udgivet af Kongelig Dansk Aeroklub. 160 si
der, 03 ill. Kr. 17.50 portofrit tilsendt mod 
forudbetaling af beløbet til KDA, Østerbro
gade 40, Kbh. Ø. (Postkonto 256.80). 

Anden stærkt moderniserede udgave af 
S. 0. Madsens radiobog udkom den 23. marts, 
og straks somme dag afgik et betydeligt antal 
forudbestilte eksemplarer fra KDA. Det er 
en bog, som er uundværlig, n11.r man går på 
kursus til opnåelse af flyvetelefonist-certifi
kat eller VHF-telefonistbe,•is eller iovrigt in
teresserer sig for radio og flyvning. 

Ogs!'I de, der har første udgave, vil gøre 
klogt i at anskaffe den anden, s11. de stadig 
har ajourførte oplysninger at sl11. op i. 

Jysk ekspertbesøg i Næstved 
Modclfly,·er11.dets andet ekspertbesøg fandt 

sted i weekend'en 15.-16. april i Næstved 
med 40 deltngere fra klubber O\'er hele Sjæl
land. 

Begunstiget af godt vejr foretog eksper
terne Kaj R. Hansen., Jen,s Jorge11sen og 
Egon Briks 1lfa.dscn demonstrationer og in
struerede derpå nogle af deltagerne, mens 
de fløj med deres egne modller. Efter fro
kost forgik det indendørs, hvor .hver ekspert 
pli. glimrende måde behandlede sit emne. 

Vi h!l.ber senere at få plads til en lidt 
nøjere omtale af succes'en. 



(Forts,.t fra sidt !14} 

Sådan skal det naturligvis va::re, fordi tra
fikflyvningen flyver med de højest kvalifice
rede, professionelle piloter, $Om er i konstant 
tra::ning og under stadig kontrol, mens pri
vatflyverne ikke sigtes så grundigt og ikke 
flyver tilna::rmelsesvis så meget. 

Under den påfølgende langvarige diskus
sion enedes man dog om, at der kunne og 
burde gøres noget for at bedre privatgrup
pen, så den i hvert fald kommer på linie 
med skole- og tra::ningsflyvningen, der lig
ger va::sentligt bedre. 

Det forbavsede indlederen, at der var så 
stor positiv stilling til at ska::rpe kravene for 
certifikatets vedligeholdelse; men der var 
heller ikke mange 10-timersflyvere, der lod 
deres stemme høre i diskussionen. En bedre 
fordeling af de 10 timer, krav til et vist an
tal landinger og faste check-flyvninger som 
for indehavere af højere certifikater var 
blandt de ting, der Blev foreslået. 

Der blev fremsat mange ønsker om en 
nøjere bearbejdelse af statistikken, som 
iøvrigt måtte tages med mange forbehold, 
efter hvad Poul Jørgensen selv sagde. Den 
burde udstra::kkes over flere år og undersøges 
m.h.t. piloterfaring, gamle kontra nye typer 
m.m. Det vakte også nogen forbavselse, at 
landbrugsflyvning, der vel er den farligste 
form for civil flyvning, ligesom fotoflyvning 

henregnes under privatflyvning. 

Noget resultat kommer der sja::ldent ud af 
en sådan diskussion, men den blev fortsat i 
smågrupper resten af aftenen ,og jo mere vi 
beska::ftiger os med disse problemer, jo mere 
indstillet bliver man vel også på at prøve på 
at forbedre forholdene. 

Luftrummet og fremtiden 

Søndag formiddag talte luftfartsinspektør 
N. Boserup Olsen om det danske luftrums 
inddeling og de fremtidige udviklingstenden
ser. 

Vi havde bedt om denne orientering, fordi 
det la::nge har va::ret klart, at mange - ingen
lunde blot privatflyvere - ikke har forstået 
1959-systemet og derfor ofte negligerer det i 
praksis. 

Derfor kunne vi også godt have ønsket, at 
flere havde overva::ret netop dette foredrag, 
fordi det gav en god og klar orientering og 
samtidig et indtryk af de problemer, flyve
ledelsen har at slås med. 

Om fremtiden udtalte Boserup Olsen, at 
der snart var sat en luftvej Kulien-Ålborg 
i kraft, ligesom der netop var indført a::n
dringer for trafikafviklingen i København/ 
Malmø-området. Der ventes oprettet et ter
minalområde ved Odense, og hvis man føl-

ger trafikflyvningens øn~er om fulde IFR
krav i kontrolleret luftrum, må der oprettes 
specielle korridorer til Skovlunde, ligesom 
man formodentlig ved den lejlighed kan 
flytte højdeaftrapningsgrænserne indad. 

KDA er luftfartsdirektoratet taknemme
lig for at have stillet to foredragsholdere til 
rådighed (ligesom det gla::dede os at møde 
I 00 % imødekommenhed fra de øvrige, 
vi henvendte os til), men vi finder, at luft
fartsdirektoratet selv burde tage initiativet 
til mere >public relations« arbejde, sådan 
som F AA gør det i USA. 

Vor motorflyveorganisation 

Som afslutning på kongressen og over
gang til repra::sentantskabsmødet gennemgik 
ingeniør Per Weishaupt motorflyveorganisa
tionens historiske udvikling og KDA's nu
va::rende organisation. I forbindelse med 
mange klubbers passivitet omtalte han de 
områder, der stadig giver klubberne eksi
stensberettigelse, og han omtalte flyvernes 
behov for service og for varetagelse af deres 
interesser. 

Sluttelig manede han til sammenhold. Det 
er nødvendigt at høre op med gensidig ne
gativ kritik for at samles i positivt samar
bejde til gavn for os alle. 

• * • 

CALTEX ~VIATtQN 
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Skaf FLYV flere abonnenter 
Jo flere der abonnerer pl Fl YV, jo 

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

som nok er interesseret i flyvning, men 
ikke er medlemmer af flyveklubber eller 
på anden måde får FLY V. 

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

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

Tiger Moth til salg 
Motor 612.52 timer, 
airframe 596.42 timer. 

Til stort eftersyn endnu 900 timers 
flyvning. 

Pris danske kr. 10.500. 

Tiger Moth'en er særlig velegnet til 
reklameflyvning og optrækning af svæ• 
veplaner. 

Noord Ned. Aeroclub Avlo Eelde 
c/o irenelaan 2 . Paterswolde . Holland. 

NYE JOURNALER 

Luftfartøjs- og rejsejournal. .. kr. 17.50 

Motorjournal ............... kr. 10.00 

Propeljournal. .............. kr. 10 00 

Forhandles i luftfartsdirektoratet, 

Kongelig Dansk Aeroklub og 
FLYV's Forlag 

FL YVEKAMERA F-24 

som nyt med Dallmeyer Objektiv 8" 

2 kassetter til perforerede rulle

film 14x14 cm samt hand-mounting, 

sælges omgående billigt på grund 

af nedlæggelse af afdeling. Tele

fonisk henvendelse til: 

Fa. Jørgen Bjerregaard 

Reklamefotografi, 

Bella 3266 kl. 9-16,30. 

Fly,nlngens 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. 

[ CH.-MPION] 
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Champion tændrør på lager til alle gængse Contlnental og Lycomlng motorer. 

Generalagent for Aircraft-tændrur i Danmark 

SCANAVIATION 
KØBENHAVNS LUFTHAVN. DRAGØR 

TELEFON DR 910• 

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 
VO DRO FFSVEJ 46 • LUNA 2343 



FLYVNINGENS STØRSTE 
TRIUMF: 

Den bemandede satellit. 
Af kaptajnløjtnant J. Lindegdrd Christensen 

D EN 12. april 1961 blev en af de store 
datoer i flyvningens historie. På denne 

dag sendte Sovjetunionen - ifølge sige egne 
officielle meddelelser - den første satellit i 
kredsløb om jorden med et menneske om
bord. Den tekniske bedrift, som denne flyv
ning er, rækker ikke blot til øjeblikket, men 
peger frem mod nye store begivenheder for 
udnyttelsen af den moderne teknik. 

Nuvel, rumfart var det ikke. Satellittens 
bane førte op til en højde på 302 kilometer, 
hvor der ganske vist råder forhold som dem, 
der findes længere ude i det kosmiske rum, 
specielt med hensyn til stråJingsintensiteter. 
Men luftens tæthed er i denne øverste del af 
jordens atmosfære tilstra:kkelig stor til, at 
der kommer kraftige friktionspåvirkninger af 
satellitskallen, og under turen rundt om jor
den, må kosmonauten - det sovjetiske navn, 
som svarer til amerikanernes astronaut -
have haft behov for et ganske kraftigt køle
system i sin kabine. 

Dette være ikke sagt for at forklejne be
givenheden. Tværtimod er den en blænden
de teknisk bedrift. Det tekniske og videnska
belige arbejde, Sovjetunionens videnskabs
mænd og teknikere har udført for at kunne 
gennemføre turen sikkert er den virkelige be
drift. Det begyndte med Sputnik I, der be
viste de sovjetiske bæremissilers kraft, og 
fortsattes med de følgende kunstige satellit
ter, der især gjorde indtryk ved den vidt 
fremskredne teknik, som de demonstrerede. 

Lunik-starterne viste fremfor alt, at den 
teknik, der skulle styre Ruslands fremtidige 
rumskibe ind i deres kosmiske baner, stod 
fuldt på højde med de mest kritiske krav. 

Ved siden af Sputnik I er nedtagningen 
og bjergningen af satellitkabinen fra Sputnik 
5 i august sidste år den største milepæl i det 
arbejde, der førte til flyvningen den 12. 
april. 

Rumskibsstatelitten Vostok fløj rundt om 
jorden på 108 minutter. Ombord var et men
neske: Den 27-årige major i det russiske fly
vevåben, Jurij Aleksejevitj Gagarin . 

Han så som den første jorden gennem 
hele atmosfærens tætteste del. Mod en sort 
himmel stod vor klode ganske let lyseblå 
med et orangehvidt slør langs horisonten. 
Han kunne skelne kontinenternes omrids, 
bjerge og skove, markernes symmetri. 

Han følte det vægtløse stadium på sin 
krop, og rapporterede om sin tilstand over 
den to-vejs radioforbindelse til jorden. 

I sin kabine var han observatør, et vigtigt 
eksperiment for bioteknologerne ,som befat-

ter sig med samarbejdet mellem mand og 
maskine. Men opgaverne med styringen blev 
løst fra den automatiske central på jorden. 
I teknisk henseende var flyvningen en gen
tagelse af de forsøg med hunde, som var 
gået forud. 

Over hele verden var man, efter det sid
ste hundeeksperiment klar over ,at flyvnin
gen med et menneske ombord var umiddel
bart forestående. 

Nu er det gennemført. Mennesket står på 
tærskelen til rumfarten. Den tekniske bag
grund for den videre opdagelse er skabt. So
vjetunionen har placeret sig blandt de ~vrige 
nationer, der har bidraget med de store 
fremskridt til flyvningens udvikling. 

Major Jurij Aleksejevitj Gagarin er en 
pioner på vejen til rumfarten. En mand, 
hvis bedrift står på højde med den Pilatre de 
Rozier og Marquis d'Arlandes øvede for 
178 år siden. Han er ligemand blandt de 
mænd, der åbnede vejen for flyvningens Co
lumbus-færd ud i lufthavet. 

Nogle få tekniske enkeltheder 
Rumskibssatellitten Vostok er et ballistisk/ 

aerodynamisk fartøj. Opsendelsen sker med 
et bæremissil af typen CH-10, der dog er 
modificeret til større startydelse ved hj.P.lp 
af faststof-boosterraketter. 

Returfarten fra .kredsløbsbanen foregår 
som en aerodynamisk glidning ved hjælp af 
vingeflader. Under Vostoks strakte denne 
glidning sig over en strækning på ca. 10.000 
kilometer. 

Opsendelsen fandt ste~ den 12. april kl. 
0907 sovjetisk tid fra området nordøst for 
Det kaspiske Hav. Rumskibssatellitten vejede 
alene 4.7 tons, nøjagtig samme vægt som sa
tellitterne ved hundeforsøgene den 9. og den 
25. marts. 

Satellittens bane fulgte stort set Sputnik
kernes og havde en hældning på ca. 65 ° 
med Ækvator. Landingen kl. 1055 blev på
begyndt kl. 1025, da satellittens bremsera
ketter blev sat i funktion. I 7000 meters høj
de frigjordes kabinen, og den bragtes til lan
ding i faldskærm, efter sigende i samme 
område, hvor starten var foregået. 

Sovjets ·teknikere regner med at kunne op
sende den første rumskibssatellit, hvor kon
trollen under flyvningen og landingen vare
tages af den ombordværende selv, i løbet af 
en eller to måneder, og starte på egentlige 
rumrejser fra satellitbanen i løbet af et års 
tid. 

Nyvalget til motorflyverådet 

Som bekendt blev Midtsjællands l\fotorfly
veklubs formand, direktør Walther Nielsen 
indvalgt i rådet. Vi, som skal dele arbejdet 
med Walther Nielsen, er glade for, nt det 
netop blev ham, idet vi llllr set, med hvilken 
interessen og dygtighed, han leder sin klub. 
Der kræves netop en sådnn mand til erstat
ning af fabrikant Jørgen Hover, som er en 
særdeles initiativrig og erfaren flyver, 
blnndt andet gennem sine forretningsrejser 
Europa over. Mange af de ting, som rl'ldet 
har opnl'let, skyldes udelukkende hans gode 
bistand. På mange punkter har Jørgen 
Høyer været flyvningen til ualmindelig stor 
gavn; vi der ml'l arbejde videre, vil takke 
ham for den hjælp og støtte, vi nød hos ham 
i vor samarbejdsperiode. 

Arne Kragels. 

Københavns lufthavn i marts 

Ankomne passagerer . . . . . . . . . . . . 34.233 
Afgl'lede passagerer . . . . . . . . . . . . . 35.251 

69-:-484 
Transitpassagerer 2 X 30.448 ..... : 60.896 
Andre passagerer . . . . . . . . . . . . . . . 8.496 

!alt. . . . 138~876 
Stigning i forhold til samme måned ifjor 

17.2 % iqlt, lG.1 % i lufttrafik. Starter og 
landinger ialt 5.644 ( + 3.4 %), 3.981 ( + 12.2 %) ialt. 

Luftgods 2.390 t i lufttrafik ( + 22.1 % ) , 
2.533 ialt ( + 19.7 %), 

Trafikken på vesteuropæiske lufthavne 

Københavns lufthavn ligger stadig pl'l no
genlunde samme plads med hensyn til tra
fikkens størrelse i forhold til andre vest
europæiske lufthavne, viser statistikken for 
1960, der dog som sædvanlig mangler det be
tydningsfulde knudepunkt Rom. London fø
rer overalt, fulgt af Paris, men herefter 
svinger det lidt. 

I antal starter og landinger har London 
215.559, Paris 126.341, Ziirich 101.800, Am
sterdam 89.560, Frnnkfurt 85.257, Stock
holm 76.117 og København 74.512 (hvad 
rutetrafik o. lign. alene angår, er København 
nr. 4). 

Mht. passagerer havde London 5.9/15.420, 
Paris 3.488.661, Frankfurt 2.172.404 og 
København er nr. 4 med 1.782.720, og i 
fragt er København nr. 5. 

Det \'ille være interessant at se Køben
havns placering i verdenstrafikken. Vi sl'l 
for nylig en opgørelse, h\'Ori London ll'l 
som nr. 82, så resten af de forende euro
pæiske ml'l komme betydeligt længere nede 
i rækken. 

Første regler for rumfartsrekorder 

Med forbløffende aktualitetssans udsendte 
FAI referat af et møde i sin astronomiske 
komite, sl'lledes at vi modtog det den histo
riske 12. april. Mødet var dog holdt den 16. 
februar, og man havde her behandlet et ud
kast til regler for rekorder med "bemandede 
raketter, som ikke l'lnder luft" (terminolo
gien trænger tilsyneladende til Lindegård
behandling). 

Det fremgl'lr heraf, at der foreløbig opret-
tes 4 verdensrekorder: 

Varighed for flyvning rundt om jorden. 
Højde uden at flyve rundt om jorden. 
Største masse løftet til en vis højde dels 

uden at flyve rundt om jorden og dels med 
jordomflyvning. 

101 



-*-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL. DANSKE AERDNAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
Tfll~ollff: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvnln1) ØBro U9, 
Postkonto: 256.80. 
T.,/.,grarruidruse, A~roclub. 
Kontor og bibliotek er J.ben fra kl. 9-16, 
lørdag 9-12. 
Formand: Landsretssagforer B. Moltke-Leth. 

MUTOBFLYVEBADl!lT 
Formand: lngenu,r Arne W. Kragels. 

SVÆVEFLYVEBADl!lT 
Formand: Ingeniør Kaj V, Pedenen. 

MODELFLYVEBADET 
Formand: Bankass. Ole Meyer Larsen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Generalmajor H. Pagh. 
Generalsekretær: Direktar August Jensen. 
Dansk Pool for Luftfartforsikring, Østergade 24. 
Tlf. Mlnerva 1841. 

KDA's generalforsamling 
På grund af redaktionens tidligere slutning 

vil det ikke være muligt at bringe referatet 
af KDA's generalforsamling den 25. april 
samt den anden del af KDA's årsberetning 
for i juni-nummeret af FLYV. 

På grund af de foreslåede lovændringer 
bliver det sandsynligvis nødvendigt at ind
kalde til en ekstraordinær generalforsamling, 
da det er næsten umuligt at samle et til
strækkeligt antal medlemmer fra hele landet 
til at klare det på en generalforsamling. 

Iøvrigt bør lovene måske \'Cd lejlighed æn
dres m. h. t. tidspunktet for generalforsam
lingen, således at det blh-er muligt at bringe 
årsberetningen i det ene nummer kort før 
generalforsamlingen og referat af denne i det 
følgende nummer. 

Nye personlige medlemmer: 
Hulkortoperatør John Petersen 
Oversergent J. P. T . Jensen 
l\foler Mogens Larsen 
Vinhandle1· E. M. Selig111a11n 
Handelselev Jørgen Sørl'iy Andersen 
Flyverkonstabel Peter 'l'op Petm·sen 
Fiskeeksportør Carl Jiennfag Brasen. 

Runde fødselsdage: 
Civilingeniør H. Peschardt-IIa11se11, Ny

ropsgade 20, V, G5 år den 15. maj. 
Direktør K. lngelsson, Vesterbrogade 1, V, 

60 år den 20. maj. 
Direktør 0hr. J ørgen.sen , J ægersborgvej 

44, Lyngby, G5 år den 26. maj. 

Nye bøger i biblioteket 
Ett th· i lllften 1960- 61 
F . Burg: So leme I ch fliegen. 

Sportsflyveklubben 
Gennem klubben kan medlemmerne nu leje 

flg. flytyper til flg. takster : KZ III 65 kr/t, 
Jodel Wassmer D. 120 kr. 70, Jodel Ambas
sadeur D. 1050 kr. 85, Piper Super Cub kr. 
85, Cessna 172 kr. 110 (ved omskoling dog 
kun kr. 90 pr. time) . For ikke-medlemmer 
er taksterne 15 kr. højere. 

Cessna 150'en er ndbudt til salg. 
Klubben holdt forårs- og certifikatfest den 

8. april, hvor kaptajn J. Foltmann uddelte 
de gyldne nåle til nye certifikatindehamre. 
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Husk tilmelding til 
motorflyvernes Øyvedags== 

konkurrence i Arhus 
Efter det vellykkede arrangement ifjor har 

Århus Fly,·eklub påny påtaget sig at arran
gere årets fly\'edagskonkurrencer, hvis tids
punkt a. h.t. de mange, der \'il o\'ervære fly
,·estævnct i Paris den 3.-4. juni er flyttet 
til waekend'cn 10.-11. j1111i. 

Disse morsomme og spændende konkurren
cer er ikke sværere, end at enhver se)\' ny
bagt certifikatindehaver kan være med. Det 
er en udmærket ide at bruge nogle uf sine 
årlige flyvetimer på denne måde, da det både 
er sjovt og lærerigt at deltage, og der er også 
gode muligheder for at træffe andre motor
flyvere og snakke flyvning med dem. 

Konkurrencen består af en landingskon
knrrence og en orienteringsflyvning. Gebyr 
for deltagelsen er kr. 10.00, der bedes ind
betalt til KDA samtidig med, at man tilmel
der sig til konkurrencen her senest onsdag 
d. 24. maj. 

Gør det hellere med det samme, så det ikke 
bliver glemt. 

KALENDER 
1/5-30/6 Flyvelotteriet 1961. 

26/5-4/6 24. luftfartsudstilling, Paris. 
4-10/9 Opvisning og udstilling, Farn

borough. 

Motorflyvning 
5-7/ 5 Int. rally på Jersey. 
6-8/5 Int. weekend i Konstanz (Tysk-

land), Kun efter invitation. 
21-22/5 Rally i Frejus-Saint Raphael 

24/5 
(Fr.) 
Frist for tilmelding til flyvedags
konkurrencerne i Århns. 

27-28/5 Rally i Liege (Belgien) 
3-4/6 Rallyer i Coulommiers og Dau

10-11/0 
10-12/0 
9-11/6 

phine a Grenoble (Frankrig) . 
Flyvedagskonkurrenceme (Århus). 
Rally i Quiberon (Frankrig). 
Int. samling til pilgrimsfærd til 
Lourdes. Tarbes (Fr.). 

17-18/6 Rally i Anjou (Fr. ). 
24-25/6 Rally i Vichy (Fr.). 
30/6-3/7 Rally på Sicilien. Palermo (It.). 
13-15/7 Int. kunstflyvningskonk., Coven-

try (Engl.). 
8-9/7 Møde for flyvende læger, Vittel 

(Fr.). 
14-15/7 Rally Mejane, Marseille-Proven

14-16/7 
22-23/7 
25-26/7 
27-29/7 
26-27/8 
13-17/9 
23-24/9 

ce (Fr.). 
Rally i Pyrenæerne (Sp.). 
Int. rally i Flers St. Paul (Fr.). 
Spansk-portugisisk rally. 
Konk. f. privatfly, Oxford (Engl.). 
Nordisk motorflyvekonk. (Danm.). 
Int. rally i Baden-Baden (Ty.). 
Grand Prix Int., Bourges (Fr.). 

Svæveflyvning 
19/5-3/6 Hollandske mesterskaber (Terlet). 
2-15/7 Danmarksmesterskaber (Vandel). 

14-23/7 Int. konk. i Angers (Fr.). 
10-30/7 Svævefly\'eskole (Vandel). 
31/10 Flyvedagskonkurrencerne slutter. 

Modelflyvning 
7/5 Jysk linestyringsmesterskab 

(Århus). 
3-4/6 Nord. landskamp for fritflyvende 

modeller (Ljungbyhed, S\'erige). 
29-30/7 Nord. landskamp for linestyrede 

modeller ( Stockholm, S\'erige) . 
30/7-5/8 Sommerlejr {Vandel). 
5--8/8 VM for mikrofilmmodeller (Eng!.). 
20/8 International radiostyringskon

kurrence (Stockholm). 
31/8-4/9 VM for fritflyvende modeller 

(Sigridsau ved Forcbheim, Ty.). 
10/9 Høstkonkurrence for fritflyvende 

(øst og vest for Storebælt). 

lCl-17/9 

24/9 

15/10 
29/10 
5/11 

31/12 

Criterium Int. i linestyring 
(Bruxelles, Belgien). 
Høstkonkurrence for linestyrede 
(øst og vest for Storebælt). 

Danalim-konk. (DL) (Odense). 
l\Ioseslaget (Valbyparken, Kbh. ). 
Jyllandsslag for fritflyvende 
(Århus). 
Årsrekordl!.ret slutter. 

Midtsjællands Motorflyveklub 
På klubbens første ordinære generalforsam

ling, der blev afholdt sidst i marts, kunne 
formanden, dir. Walther Nielsen, konstatere, 
at klubben var kommet godt i gang. 8 bar 
bestået proven efter det første radiokursus, 
og 14 skulle til den anden teoriprøve til A
certifikat. 

Flyvepladsen, som endnu skal benyttes i år 
og måske næste år, har nu fået telefon 
(Ringsted 2181) og benzintank. l\Ien klub
ben er i fuld gang med at søge og forhandle 
om steder til en mere permanent flyveplads. 
Forhandlinger med bestyrelsen for Køben
havns FIY\'Cl>lads, Skovlunde menes at resul
tere i, at Skovlundes skoleflyvning (starter 
og landinger) heufoigges til Ringsted, og der
med er der skabt et solidt grundmg for den 
nye plads. 

Klubben har syslet med tanker om et stør
re rally, men har udsat dette, fordi det kni
ber med tid til forberedelserne. 

I stedet for gårdejer Rasnms Kristensen, 
der ikke ønskede genvalg, indvalgtes gård
ejer Niels Kristensen i bestyrelsen. 

Før Deres Shell-kort ajour (S) 
En læser gor opmærksom på, at stations

byen Brarup mellem Kolding og Esbjerg fejl 
agtig er benæ,·nt Brarup. 

Under primte fly,·cpladser, Ringsted, 
rettes fra linie 3 og Yidere til: 
30 m græsbaner. - 08-20: 450 m, 16-34: 
050 m. Tilladelse på pladsen telefon 03615 
(Ringsted) 2181 eller hos tømmerhandler 
,John Printz, tlf. 03015 (Ringsted) 2012. 
Benzin, hangar. 

NB: El-ledninger syd for bane 34. Lan
deyejen øst for bane 26 må ikke overflyves 
under 5 m højde. Ringsted by må ikke o\'er
flyves i under 300 m hojde. 

Pas på svævefly\'epladsen 2-3 km NØ for 
pladsen. 

På hovedkortet flyttes signaturen ·for svæ
\'efly\'eplads til umiddelbart NØ for plad
sen. 

Under Københavns Lufthavn, Kastrup, til
føj : Langdistance-radar: Gopenhagen Radar. 
Frekvenser som kontrolcentral og GCA samt 
til kontrolcentra-leu yderligere 118.6 Mc/s. 

Prisliste 
Følgende ting leveres portofrit tilsendt 

mod forudbetaling på postkonto 256.80 eller 
i check: 
RDA's jakkemærke . . • . . . . • • • . kr. 5.00 
RDA's jakkemærke i guldbroderi kr. 55.00 
RDA's store emblem .•... , . . . . kr. 12.50 
KDA's lille emblem . . • . . . . . . . . • kr. 5.00 

-IrlLlf\r-
BEDAKTION 
Kongelig Dansk Aeroltlub, Østerbrogade 40, 
København Ø. - ru, ØBro 29 og 249. 
Ansvar.ih. redaktør: Kaptajn John Foltmann, 
VæmedamsveJ f A., Kbh. V. - ru. EVa 1295. 
Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt. 
Redaktionen af et nummer •lutter den 10. l fore
gående mlned. 
Eftertryk kun tilladt med ldldean,rlvebe. 
EKSPEDITION 
Ejvind Christensen, Vesterbrogade 60, Kbh. V. 
Tlf. Central IJ.tO!. - Postkonto 2l8.2f. 
Abonnementspris: !2 kr, J.rllg. 
Rubrikannoncer: 80 øre pr, mm. 
Sidste Indleveringsdato for annoncer: den 10. 
Alle henvendelser ang, admaezndrlnpr rettes til 
ekspeditionen. 
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HVIS 
LEONARDO DA VINCI 

HAVDE 
LEVET 

I DAG-
ville han have nikket genkendende til den moderne hel i kopter. Allerede i begyndelsen af 1500-tallet eksperimenterede han 
med en maskine, der skulle give menneskene vinger. Selvfølgelig - kan man næsten sige - lykkedes hans eksperimenter 
ikke. Først da eksplosionsmotoren var konstrueret kom der skred i udviklingen. Fra første færd har ESSO været med til at 
hæve. flyvemaskinerne fra jorden. I de store laboratorier verden over arbejder videnskabsmændene intenst på at udvikle 
det brændstof, der skal bruges i motorerne til de flyvemaskiner, som skal sætte nye rekorder og bringe flyvningen endnu 
videre frem og op. 

AVIATIOM PRODUCTS 
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POWER FOR SUPERSONIC AIRCRAFT 

THE 

ROLLS-ROYCE 
AVON TURBO JET 

The lastest military Avons power the English Electric Lightning and the Saab Draken. Thc 

Dassault Mirage 3 is also flying with an Avon engine. These Avons are fully supersonic en

gines both with and without re-heat. Avons are in quantity production and have flown 

more than 3,500,000 hours powering figthers, bombers and transports including the Com

monwealth Sabre, de Havilland Comet 2 and Sea Vixen, English Electric Canberra, Hawker 

Hunter, Saab Lansen, Vickers Valiant and Vickers Supermarine Scimitar. Avons are in serv

ice with the armed forces of seventeen countries and have been built under licence in 

Australia, Belgium and Sweden. 

ROLLS-ROYCE LIMITED, DERBY, ENGLAND 

AERO ENGINES • MOTOR CARS · DIESEL AND PETROL ENGINES • ROCKET MOTORS • NUCLEAR PROPULSION 

Aero Engine Representative: Civilingeniør Mogens Harttung . Jens Ko/odsgade 1, København K. 

EJVIND CHRISTENSEN,KØDENHAYN V. 
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PHØNIX 



Jorden rundt 

~~-
SØRGER FOR PÅLIDELIGHED 
fordi Bendix altid kommer flyvningens fremskridt i forkøbet 

og næsten enhver flyvemaskine, som er i luften, på et eller flere 

områder er afhængig af Bendix's tekniske skaberevne og pålidelighed. 

M, H, T, KOMMUNIKATION Bendix VHF sendere og modtagere • Indenbords samtaleanlæg . LF fordeler
paneler . Passager-adviseringsanlæg . Højtaler med Indbygget forstærker . An
tenner. HF-effektmålere og standbølgelnstrumenter 

M, H, T, NAVIGATION Bendix vejrradar . Doppler navigationssystemer • Radaranlæg for helikoptere 
Bestik navigationssystem . Uafhængige systemer for integrerende navigation til 

militære og civile luftfartøjer . Radiokornpasser . Modtagere for markeringsfyr 
Udstyr for VDR-anlæg . VHF-pejlanlæg for jordinstillationer • Modtagere for 
»glidepath«-sendere . Mikrobølgeudstyr • Automatiske pejlsystemer. Indikatorer 

Autopiloter • Datamaskiner til flyvekontroltjeneste . Gyrokornpasser uafh. af 
jordens magnetisme . Kontrolsystemer ved overlydsflyvning 

M, H, T, MOTORTILBEHØR Direkte brændstofindsprøjtningssystemer . Systemer for brændstofmåling . Ana
lysatorer for temperaturer og vibr,ationer i jetmotorer . Brændstofforbrugsmåler 
Startanlæg . Magneter. Tændingsanalysatorer. Tændlngssystemer. Multistik m.m. 
Generatorer og dynamoer 

M, H, T, FLYVEMASKINETILBEHØR Betjeningsanlæg for hydrauliske systemer . Støddæmpere . Hydrauliske styre
cylindre . Understel og hjul . Carametallx bremsebelægninger • Kraftbremse
ventiler . Rotarbremser • Afvisningsanlæg . anordninger til hindring af udskrid
ning under opbremsninger . lltanlæg 

"'-æ•Y fn,,,,,,.,J/ona/ 01v1s10N 
,:æncf~ 
CORPORATJOtl 

205 E. 42ND ST., NEW YORK 17, N. Y., U.S.A. 
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BRISTOL S IDDELEY V IPER TURBOJET 

Piloter, som lige fra starten lærer at flyve på 
Jet Provost, får en bedre Indlevelse I jet-flyv•• 
ningens kunst. De Indsuger Jet psykologi, bliver 
fortrolige med betjening af jetmotoren og dens 
behandling. De flyver med Jet hastigheder I jet 
højder. De bliver vænnet til moderne militær
flyvnings nødvendige tilbehør såsom flaps, luft
bremser, Indtrækkeligt næsehjulsunderstel, V.H.F. 
og D. M. E. radiohjælp og lnstrumentflyvnlngs
teknlk. Der spildes ingen tid med at lære dem 
noget, som de senere skal vænnes af med Igen. 

Med jet-træning hele vejen Igennem opnår de 
en højere standard end andre flyvere. Mange 
øvelser, som tidligere kun var mulige for videre
udviklede jets, kan nu foretages på Jet Provost 
og tilmed for langt færre udgifter. 

til jet-træning hele vejen igennem 

En motorudskiftning på kun 2 ½ time er en af de ting, som 
giver Jet Provost en overordentlig stor udnyttelsesmulighed. 

HUNTING A IRCRAFT L TD. L U TON AIRPORT BEDFORDSHIRE, et.selskab under 

BRITISH AIRCRAFT CORPORATION 
100 PALL MALL LONDON SW1 ENGLAND 

Repræsentant: Mogens Harttung . Jens Kofodsgade I . København K 
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På 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. 6 

Politiforbud mod 
Øyvning 

D EN 1. maj og følgende dage be
kendtgjorde politimesteren i 

Gentofte, at et forbud mod forskellige 
arter af flyvning over nordre birks 
område fra 8. maj var optaget i politi
vedtægten. 

Det der forbydes betegnes som: 
>væddeflyvning, øvelsesflyvning, flyv
ning med ,reklameslæb, neonreklame
! lyvning, kunstflyvning og nedkast
ning fra luften af reklamesedler eller 
lignende«. 

At forbyde kunstflyvning og ned
kastning af reklamesedler er komplet 
over/ lødigt, ,da dette i en lang tirræk
ke har været forbudt i lufttrafikreg
lerne. 

Det er mange år siden, at neon
reklameflyvning er ophørt, men det 
kunne naturligvis komme igen og lige
som reklame/ lyvningen >frembyde en 
fare for trafikken«. 

Konsekvensen må blive kommende 
forbud mod enhver neon- og anden 
reklame på gader og veje, forbud mod 
at jetfly trækker kondensstriber over 
byen og mod at lavtgående fly i det 
hele taget overflyver området, plan
keværker langs landevejene for at 
dække for smukke, distraherende 
landskaber samt påbud om, at alle 
smukke piger skal gå i nonnedragter. 

Efter aeroklubbens undersøgelser 
kendes forbud mod reklameflyvning 
ikke i andre europæiske lande, og det 
er et hårdt slag mod et uhverv, hvis 
forbudet breder sig til andre politi
vedtægter, hvilket er tanken. 

Det ikke i flyvekredse benyttede 
udtryk >øvelsesflyvning« kræver en 
nærmere definition. 

Det samme gælder den helt 
ukendte >væddeflyvning«, som selv 
politiet i Gentofte, der er ansvarlig 
for bekendtgørelsen, på forespørgsel 
fra KDA erklærer ikke at vide, 
hvad er. 

Ja, vi erfarede endog, at man i før
ste omgang havde anset det for en 
fejl og - åbenbart for dog at forbyde 
noget - i bekendtgørelserne den 4. 
maj havde erstattet det med >svæve
flyvning«, for derefter skyndsomst at 
ændre det de følgende dage. 

Denne pikante historie fortæller 
vist bedre end mange ord, med hvil
ken grundighed og saglighed ændrin
gen i politivedtægten er udarbejdet. 

Juni 1961 34. årgang 

HYGGELIGT KOMBINERET OM I 
MODELFLYVNING 

KDA havde vejrguderne med sig til den hidtil største 
modelflyvekonkurrence 

Danmark 

Danmarksmestrene 1961 •ammen med Age Htllt•Arls, der modtog FLYV'• hædersprls. 

GAMLE modelflyvere kunne ikke undgå 
at blive mindet om førkrigstidens pinse

lejre på Pilebakken ved Tommerup, da de 
kom til Esbjerg i st. bededagsferien og over
va:rede det første kombinerede DM for alle 
kategorier af flyvemodeller. Her var teltlejr 
og hyggeligt sarnva:r med tid til at drøfte 
hobby'en foruden de sa:dvanlige konkurren
cer om mesterskaberne. 

Fra modelflyverådets side var det noget af 
et eksperiment - ideen blev vist oprindelig 
fremsat af Hans Schiøtt Sørensen, - og det 
har taget tid at få ideen modnet og accep
teret. 

Men begunstiget af et dejligt vejr kan 
man vist roligt sige, at eksperimentet lykke
des. Også den del af det, der hedder ind
kvartering og forplejning, problemer som 
man i modsa:tning til tidligere helt overlod 
til deltagerne selv at løse. Forbavsende få 
benyttede omegnens kroer og hoteller; fler-

tallet slog deres egne telte op på den anviste 
plads i lufthavnen, hvor over 40 telte rum
mede størstedelen af de små 200 modelflyve
re og pårørende, der deltog i lejren. For
plejningen klarede man enten selv eller be
nyttede havnens lille hyggelige restaurant, 
som forøvrigt nu bliver udvidet. 

En anden forudsa:tning og medvirkende 
årsag til resultatet var naturligvis, at man 
havde fundet en flyveplads, der kunne bru
ges til alle arter af modelflyvning, og ved 
hja:lp af havneleder S. P. Jørgensen var Es
bjerg lufthavn ved slåning og tromling af 
baner til linestyringsmodeller og radiostyrede 
modeller gjort til en sådan flyveplads. 

Stor hja:lp modtog KDA også til arrange
mentet fra Esbjerg Aero Service, der ga:st
frit stillede lokaler, højttaleranla:g, lysbilled
fremviser og hvad vi ellers havde brug for til 
disposition. 

Naturligvis er det lettere som hidtil med 
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to delte DM, hvis arrangement kan over
lades til lokale klubber, som dder over de 
nødvendige folk og kan gøre de krævede 
forberedelser af organisationen på forhånd. 

Ved det kombinerede DM skaffede man 
officials ved at kræve, at klubberne med
bragte disse, og der syntes at herske den rette 
forståelse for, at kun hvis hver især tager et 
nap med, kan det hele fungere. 

Det tegnede ellers ikke godt, da man st. 
bededag i regn og blæst kom til Esbjerg, 
men heldigvis vendte det gode vejr tilbage 
med klar blå himmel om lørdagen. Der var 
også nogen vind, men ikke alt for generende, 
og så kom den fra øst, hvorved alle start
steder kunne koncentreres tæt ved bygnin
gerne og teltlejren. 

Og søndag var det endnu finere med til 
slut ganske svag vind, med bagende sol og 
godt med termik. 

Imponerende radiostyrede modeller 
Der var tilmeldt 9 deltagere i radiostyring, 

de fleste i K 1 - enkanalstyrede motormodel
ler - og to i K 3 med flere kanaler. Det er 
stadig ikke mange, der kan præstere hele 
programmet, men for et par stykker i K 1 
lykkedes det dog, og efter anden flyvning om 
søndagen førte sidste års danmarksmester 
.Age Nørgård fra Randers med 981 points, 
fulgte af Finn Mortensen fra Næstved med 
977. Reglerne kræver imidlertid omflyvning, 
når de ligger så tæt, og desværre var Nør
gård kørt hjem og kunne ikke deltage i 
denne. 

Finn Mortensen lavede imidlertid en fin 
tredie flyvning med endnu finere resultat og 
vandt sluttelig med 1386 points, mens Nor
gård blev nr. 2 og hans kollega Bertel T arp 
nr. 3 med 760 points. 

Den >dyre« klasse var repræsenteret af 
Jan Hackhe og Jens Peter Jensen fra Køben
havn. Deres trimflyvninger så meget lovende 
ud. Det var imponerende at se modellerne 
køre ud til startstedet, prøve motor, starte, 
gennemføre kunstflyvningsprogram, der bl. a. 
omfattede nydelige rulninger, for derpå at 
lande med motoren på tomgang på banen, 
dreje rundt og som en lydig hund vende til
bage til sin herre og mester! 

Der var lagt op til de helt store resulta
ter, men det skulle gå anderledes. Begge mo
deller kom ud af kontrol, tilsyneladende på 
grund af uvedkommende radiosignaler. 
Hvem disse >æterpirater« var, blev ikke 
konstateret, men det vil ved fremtidige kon
kurrencer nok være klogt at kræve alle sen
dere på pladsen deponeret hos konkurrence
ledelsen, om ikke for andet så for at undgå 
enhver mistanke mod konkurrenterne. 

Indblandingen resulterede i alvorlige ha
varier. 
Jens P. Jensen, der til daglig er SAS-pilot, 
fremviste iøvrigt om aftenen i KFUM i Her
ning ved et møde for deltagerne en interes
sant samling lysbilleder fra sin egen klubs 
virksomhed og fra besøg ved VM og andre 
steder i verden. 

Udover de officielle deltagere dukkede 
Progress-medlem Otto Hiller fra Tønder op 
om søndagen og afslørede sig som en habil 
radiostyringsmand, såvel med et ve!flyvende 
biplan som med en radiostyret svævemodel. 
Ham må vi have med næste gang i konkur-

1. Udsnit af parkerings- og teltpladsen. 

2. Otto Hlller med radiostyret avævemodel, 

3, Samme med et fint radiostyret biplan, 

4, Trafikflyver J. P, Jensens flerkanalstyrede mo• 
del fØr havariet. 

s. Kaj R. Hansen flpJ fin kunstflyvning med denne 
tomotorede model, 

8. Men han blev danmarkemester med en motor, 

rencen! 
Hackhe vandt med 930 points, mens Jens 

P. Jensen fik 240. Pokalen i radiostyring gik 
dermed til Finn Mortensen. 

Der var kun to skalamodeller til at kæmpe 
om vor fineste DM-pokal, Ellehammer-poka
len. Sidste års vinder Ib Weiste nåede imid
lertid ikke at få flyvepoints, da han var taget 
hjem med sine >nedbrudte« radiokolleger, så 
Poul Munsberg løb af med sejren med sin 
Cessna Bird Dog med 13 points. 

Konkurrencerne i disse klasser blev ledet 
af Erik Berg, der desuden selv deltog i A2. 

Rådets medlemmer dominerede i 
kunstflyvning 

Der var tilmeldt 11 eksperter og 17 be
gyndere i kunstflyvning, men kun 5 af be
gynderne scorede points, selv om vejret ikke 
var dårligt. Det lettede naturligvis hvervet 
for konkurrenceleder Per Moller Petersen og 
hans fem hold dommere og skrivere, såvel 
som for de flinke damer ved maskinerne i 
>regnecentralen«. 

Sidste års mester, det nye rådsmedlem 
Kaj R. Hansen fra Haderslev, blev påny sik
ker vinder med 5556 points. Den præcision 
og ro, hvermed han gennemfører sit pro
gram, er svær at slå, mens Egon Briks Mad
sen kom tæt på med 5361, og det tredie 
rådsmedlem Jens Jørgensen kom på tredie
pladsen med 5.263 points. Madsen brugte 
Weco 35 motor, de to andre OS Max 35. 

I begynderklassen overraskede to medlem
mer fra klubben Typhoon i Nr. Nebel. Poul 
Fjord Nielsen vandt med 4810 og rykkede 
dermed op i ekspertklassen, og Jens 7. Chri
stensen blev nr. 2 med 3401, mens Carl Mol
lerup fra Alborg blev nr. 3 med 2781. 

Hastighed og holdkapflyvnlng 
Der var meget stor tilmelding i klasse F 1 

- hele 20 deltagere - men de skrumpede 
liurtigt ind, og kun 12 opnåede at få noteret 
et eller flere resultater. 

Formanden for 130 Windy, som den af 
11 l Windy og 130 Tornado kombinerede 
klub nu hedder, Kjeld Frimand Jensen, lag
de sig fra første periode i spidsen med 162 
km/t og var ikke til at slå. Han havde 
iøvrigt en kontrovers med standeren, der 
greb fat i hans kittel og rev den itu. Stan
dere er et problem for sig, og KDA vil søge 
at få fremskaffet en tegning til en standard
stander, som alle klubber selv kan lave. Leif 
0. Mortensen fra Alborg blev nr. 2, mens 
Werner Siggård fra Windy og Svend Nielsen 
fra Vordingborg delte trediepladsen med 
144 km/t. 

Efter at luftkamp er udgået af program
met, synes de mere iltre gemytter at kunne 
få udløsning i holdkapflyvning, hvor konkur
renceleder Jørgen K. Hansen var ved at 
blive den suveræne sejrherre efter at have 
diskvalificeret samtlige deltagere, men hol
det Werner Siggård og Per Hasling narrede 
ham alligevel og slap igennem med et slut
resultat på 9 min og 03 sekunder. 

I de indledende heats havde Siggård med 
Eilif Madsen som pilot været nede på 6 min 
36 sek, mens Leif Mortensen og Ib Hansen 
havde 7 min 20 sek og resten blev diskvali
ficeret. 

Man havde et tydeligt indtryk af, at for 
få virkelig kendte de ændrede regler til 
bunds, ligesom man åbenbart ikke tager det 
så nøje med at overholde detaljerne i regler
ne ved lokale konkurrencer. På den måde 
kommer vi aldrig op på nogen ordentlig in
ternational standard. På den anden side 



tyder noget på, at modelflyverådet må over
veje, om en bestemt regel, der tydeligvis for
udsætter asfaltbaner eller lignende, også skal 
bringes i anvendelse på græsbaner, hvor den 
er yderst vanskelig at overholde. 

Børge Hansen vandt A2-pokalen til 
ejendom 

Klasserne for fritflyvende modeller blev 
ledet af Jorgen Amorsen. Om lørdagen drev 
modellerne tværs over flyvepladsen og i ad
skillige tilfælde flere kilometer bort, men 
søndagen stillede ikke så store krav til ben
musklerne. Der var godt med termik, men 
også faldvinde. 

I A 2 lå 9 af eksperterne, men kun en be
gynder, i spidsen med maximum efter 1. pe
riode. Men feltet spredtes hurtigt - kun to 
havde maximum efter anden periode og 
ingen efter tredie, hvor Per Bertelsen fra 
Thisted førte med 509 foran Borge og Arne 
Hansen. 

Men han kunne ikke holde skansen og fik 
kun 82 i 4. periode og 66 til slut. Model
flyverådet fik endnu en placering ved Børge 
Hansens sejr med 821 sek. Da Børge også 
havde vundet i 1952, 1954 og 1956, vandt 
han pokalen fra 1944 til ejendom. 

Poul Lauridsen, Næstved, blev nr. 2 med 
708, Jørgen Olesen, Århus, nr. 3 med 668 
og derpå fulgte Erik Berg og Per Bertelsen. 
Ved denne konkurrence viste eksperterne 
heldigvis deres overlegenhed over begynder
ne. Deres klasse blev vundet af Tom Soren
sen fra Randers med 751 sek., fulgt af Thor
kild Rasmussen, Gislev, med 550 og Carsten 
Pedersen, Køge, med 533. Tom Sørensen 
( der fik tre maxima) overføres hermed til 
ekspertklassen. 

Der var kun 6 egentlige deltagere i gum
mimotormodelklassen, hvor Kjeld Kongs
berg, København, med held forsvarede sit 
mesterskab over for Erik Nienstædt, Gen
tofte. De fik hhv. 784 og 768 sek, mens Poul 
Rasmussen, Kbh., fik 633. 

Af 21 tilmeldte i gasmotormodelklassen 
fik kun 11 resultater. Hans S. Sorensen, 
Djursland, vandt med 688 sek. over sidste 
års mester, Niels Chr. Christensen, Gentofte, 
der havde 613. Nr. 3 var Jorn Oxager, Has
lev, med 459. Nedsættelsen af motorløbe
tiden fra 15 til 10 sek. synes ikke at mind
ske flyvetiderne i samme forhold, og iøvrigt 
var der mange, der ikke udnyttede de 10 
sek. fuldtud. 

Da Niels havde vundet pokalen til ejen
dom ifjor, vandt Hans en Drabant-motor 
udsat af Erik Petersen i Vej le, og i de andre 
pokalløse klasser havde Vestjydsk Hobby 
Teknik udsat et gavekort på 50 kr. og Midt
jysk Hobby i Viborg et gavekort på 30 kr. 

Der var hele 15 tremandshold i holdkon
kurrencen, der blev vundet overlegent af 
Københavns Modelflyveklub, idet 1. hold 
(3 X Hansen) havde 1961 sek. som 1961-
resultat, mens hold 2 (Agner, Kongsberg, 
Rasmussen) havde 1897. Thisteds hold 1 
(Ove og Per Bertelsen samt Sommerlade) 
blev nr. 3 med 1734 sek. Derpå fulgte Gen
tof~e og Djursland med hhv. 1669 og 1647. 

Men som sagt var det ikke konkurrencer 
altsammen. Der var gode pauser ind imellem 
både til at hente modeller og udbedre ska
der og til at trimme, snakke, demonstrere og 
studere modeller, til at dase i solen, lave mad 
og spise og til at hygge sig i almindelighed. 
Adskillige benyttede også lejligheden til en 
rundflyvning over Esbjerg. 

Man bemærkede, at mange havde koner, 
kærester eller børn med og fik en lille ferie
•ur ud af dette DM. 

Japan ilir /;ines 
Nyt selskab pd nordpolsruten fra Tokio til Europa 

Ligesom SAS vil JAL beflyve polarruten med Douglas DC-8 Serie 30. 

F OR mindre end 10 år siden var JAL et 
lille lokalt luftfartsselskab, der trafike

rede nogle få indenlandske ruter i Japan ... 
i dag er det at finde blandt verdens største 
internationale selskaber! På kort tid er per
sonalet steget til ca. 3.500, og flåden består 
af 29 maskiner, når de sidst bestille Convair 
880 Coronados er leveret hen på sommeren. 
Med åbningen af sin nye nordpolsrute 
Tokio - København - London - Paris - Kø
benhavn - Tokio i begyndelsen af juni må
ned befæster J AL yderligere sin stilling i 
international lufttrafik. 

Japan Air Lines blev startet beskedent 
den 1. august 1951, som det eneste japanske 
luftfartsselskab efter krigen, men måtte, ind
til fredstraktaten trådte i kraft den 28. april 
1952, arbejde under en charter-aftale med 
det amerikanske Northwest Airlines, således 
at JAL's maskiner på ruterne mellem Tokio 
og Sapporo, Aomori, Nagoya, Osaka, Hiro
shima og Fukuoka blev fløjet og betjent af 
amerikansk mandskab. 

Det nuværende Japan Air Lines blev op
rettet ved en lov, vedtaget af den japanske 
rigsdag den 1. oktober 1953. Selskabet over
tog det gamle luftfartsselskabs maskiner, 
personale og udstyr af enhver art. Halvdelen 
af aktiekapitalen i det nye JAL blev teg
net af den japanske regering, medens den 
resterende halvdel er på private hænder. 
Samtidig med oprettelsen fik det nye sel
skab koncession på internationale ruter til 
Californien og Hongkong. 

De første Stillehavs-ruter blev startet med 
2 dobbeltture om ugen mellem Tokio og San 
Francisco via Honolulu. I de følgende år fra 
1955 til 1957 steg frekvensen til 5 rundture 
om ugen, og da selskabet fik leveret sin 
flåde af DC-7C, blev ruten betjent med en 
daglig dobbelttur. 

I 1959 udvidede JAL sit Stillehavs-net 
med to nye ruter, en mellem Tokio og Los 
Angeles via Honolulu og en storcirkelrute 
mellem Tokio og Seattle over Anchorage. 
Dermed var man oppe på ni ugentlige dob
beltture over Stillehavet mellem Tokio og 
USA. I fjor fordoblede JAL sin kapacitet 
på alle disse ruter ved at indsætte fire nye 
DC-8 jetfly til afløsning for DC-7C'erne. 

I februar 1955 indviede JAL sin Tokio-

Hongkong rute ved at forlænge Tokio-Oki
nawa-ruten til den britiske kronkoloni. Man 
startede her med to ugentlige dobbeltture, 
men kunne allerede to måneder senere ud
vide til tre. 

Fra oktober 1956 blev Bangkok JAL's 
vestlige endestation, idet den 3-gange-ugent
lige rute Tokio-Hongkong blev forlænget til 
Thailands hovedstad. I maj 1958 blev denne 
rute forlænget til Singapore, og inden ud
gangen af 1961 vil også Djakarta blive tra
fikeret. 

Jorden rundt med JAL 
Når Japan Air Lines i juni måned har 

åbnet sin nordpolsrute fra Tokio til Køben
havn, London og Paris, er næste skridt i 
selskabets rivende udvikling allerede ved at 
tage form. Den sydlige Østen-rute udvides 
til Djakarta inden årets udgang og derefter 
følger en videreføring mod vest fra Bangkok 
til Calcutta, Karachi og Beirut, Rom, Frank
furt og endelig til London. Denne syd-østlige 
rute vil blive befløjet med Convair 880 Co
ronado jetmaskiner, og JAL kan derefter til
byde jorden-rundt-ruter, foruden sit ud
strakte rutenet i det fjerne Østen. 

Stigende antal JAL-kontorer 
I takt med rutenettets kolossale udvidelser 

åbner JAL det ene nye kontor efter det an
det. Idag findes der 35 kontorer inklusive 
12 i USA og 8 i Europa, men antallet stiger, 
og selskabet vil inden årets udgang have 
åbnet yderligere 6 europæiske kontorer. 

Japan Air Lines etablerede et midlertidigt 
skandinavienskontor i København 1. okto
ber 1960, men flyttede i begyndelsen af 
maj til nye moderne kontorer i Imperial
bygningen, Ved Vesterport 6. Den japanske 
arkitekt, '1" ozo M ikami, JIA, og den danske 
arkitekt, Mogens Prip Buus, MAA, har sam
arbejdet om indretningen af lokalerne, som 
selvsagt holdes i japansk stil. Selskabets skan
dinaviske hovedkontor ledes af direktør J. 
Mukai med danskeren V. Gotzsche som 
salgs- og reklamechef. Det er meningen i 
nærmeste fremtid at åbne salgskontor i 
Stockholm og muligvis på et senere tidspunkt 
i Oslo og Helsingfors. 
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REJSEERFARINOER1 

HJÆLPSOMHED OG HØFLIGHED 
I LUFTEN 

D ER har været talt meget om den hjælp
somhed, det lette fly altid modtager 

fra Schiphol. Har man blot meldt sig til 
Amsterdam Control, holder de - hvis vejret 
er ringe, hvad det normalt er i Holland -
uopfordret øje med en på radarskærmen, 
opgiver flyets position og hvilken kurs man 
skal styre til Schiphol, observeret trafik etc. 
Med regelmæssige mellemrum kommer de af 
sig selv tilbage med fornyede oplysninger. 

Den tillidvækkende stemmeføring og den 
ro, hvormed de taler en frem til pladsen, er 
simpelthen så enestående, at jeg tror de 
kunne tale selv en uerfaren ned på en radar 
approach under IMC. Hvad mere er, så har 
de den indstilling, at er vejret blevet dårligt, 
så skal det lille fly ikke afvises, men så har 
det netop behov for hjælp. - Og det er en 
venlig og forstående hjælp uden lumske bag
tanker om, at så snart man har hjulpet flyet 
ned, så kan man altid grave nogle paragraf
fer frem, ifølge hvilke man kan anklage og 
straffe piloten bagefter. 

Mange privatpiloter har berettet om så
danne tilfælde af venlighed og hjælpsomhed, 
og hvis man ikke skal gå ud fra, at hollæn
derne er bedre mennesker end alle andre, må 
forklaringen vel søges i det forhold, at flyve
vejrsforholdene i Holland normalt er så me
get vanskeligere end f. ·eks. i :Danmark, at 
det er blevet rutine at yde en sådan assistan
ce og konduite. 

Men lad os ikke fortabe os i udlandet. Der 
er al grund til at rose flyveledertjenesten i 
Kastrup som sådan, for den fortrinlige sam
arbejdsånd, som en privatpilot med en rime
lig rutine møder der. 

Vi er allerede pogle stykker, der ved 
imødekommenhed udenfor de travle timer 
har fået lejlighed til at indøve en radar 
approach og let-down ved ankomsten til 
Kastrup under VMC-forhold. 

En sådan træning kan selvsagt blive pilo
ten til uvurderlig nytte i en nødsituation, 
hvor man måske i værste fald vil foretrække 
at betale en bøde til luftfartsdirektoratet for 
en radar-landing, frem for at sætte liv og 
lemmer samt materiel (og assurandørens 
avance) til på den i luftfartsloven foreskrev
ne måde. Forhåbentlig bliver lovene med 
tiden tilpasset det praktiske livs rimeligste 
tarv. 

Men lad mig nævne et par eksemplarer på 
den hjertevarme høflighed, man møder hos 
flyverledertjenesten: Forleden holdt vi efter 
at have udført >Cockpitchecke ved bane 22, 
klar til start, da tårnet kalder os og siger: 
>Would you mind to let the Caravelle com
ing out now take off before you?c 

Begge fartøjer skulle flyve IFR, og vi ville 
have følt os som usle stympere ved at stå fast 
på den ret til at starte først, som spørgs
måleu form jo også klart indrammede os. 
Det var indlysende, at vi havde forsinket den 
store hurtiggående passagermaskine med den 
kostbare flyvetid, hvis vi skulle starte først 
og komme af vejen for hans stigebane med 
IFR-separation. 

Det var derfor med glæde, at vi omgående 
svarede: >No, of coursec og gav plads for 
vor store kollega. 2 minutter efter kunne vi 
selv køre frem til start. Da var jetten over 
alle bjerge! 
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Senere, da vi havde passeret Møen radiofyr, 
var vi kommet noget ud af kurs. Vi modtog 
omgående et opkald fra Copenhagen con
trol: >OY-ZZZ confirm your headingc. Vi 
fik rettet vor kurs ind, og lidt efter fik vi 
atter et hjælpsomt opkald: >OY-ZZZ you 
are now on the right course for Michaeldorf 
Beaconc. 

Uden at vi vidste det, havde man åben
bart fulgt vor flyvning på radarskærmen, og 
da tiden var inde, kom hjælpen elskværdigt 
gennem æteren uden mindste antydning af 
skolemesterens løftede pegefinger - for
modentlig vel vidende at enhver pilot med 
selvrespekt er flov nok ved at konstatere en 
afvigelse fra sin planmæssige kurs. 

Radiokorrespondancen skal som bekendt 
være korte, nødvendige meddelelser, men lad 
mig her få lov at sige: >Thank you, part
ner!« 

Light aircraft pilot. 

De første Beagle•typer 
Den 28. april præsenterede den nye engel

ske Beagle-koncern sine første typer privat
og forretningsfly, så. Peter Masefield har ty
deligvis få.et sat et ordentlig skub i det nye 
firma. 

Helt nye er typerne dog ikke, idet de er 
udviklet af tidligere Auster-typer og hedder 
Beagle-Auster Al09 Airedale og Beagle
Auster A61 Terrier. 

Airedale er firesædet og har næsehjul
understel. Grundprisen er 4 7 50 pund ster
ling eller ca. 92.000 kr. Terrier er 2- 3-sædet 
og koster 1995 pund eller ca. 38.700 kr. 

Det ser ud til, at den hidtidige Auster
konservatisme er blevet fejet tilside, og at 
man har gjort alt det ved den hidtidige linie 
af firesædede typer, som vi andre har undret 
os over, at man hidtil ikke gjorde. 

Airedale har fået en bil-agtig kabine med 
for- og bagdøre og særskilt bagagelem. Den 
har fået ratstyring, og den hidtidige anbrin
gelse af flap og trim for oven har måttet vige 
for en anbringelse mellem sæderne. 

Så har den altså fået næsehjul med hjul
skærme, moderne pilformet halefinne, mo
derne og hensigtsmæssigt instrumentbræt og 
roterende antikollisionslys. 

Motoren er den samme 180 hk Lycoming 
0-360 som i D6/180, og med en McCauley 
constantspeed propel er rejsefarten over 225 
km/t, mens tankene rummer brændstof nok 
til næsten 1700 km i rolig luft, mens normal 
rækkevidde med fuld last er 1050 km. Start
strækningen til 15 m højde er 540 m. 

Fra første tegning til første flyvning gik 
der kun 130 dage, og flyet leveres straks, 
ligesom man snart venter at nå op på en 
produktion på ti fly pr. måned. 

Terrier er en udvikling af Auster Mark 6, 
som anvendes af den britiske hær, og den 
har samme 145 hk Gipsy Major 10 motor 
med fast metalpropel. Der er gjort meget ud 
af kabinens komfort, støj- og trækdæmpning 
osv. Også udadtil er støjen dæmpet mest 
muligt, så den som skolefly næppe skulle 
irritere beboere omkring flyvepladsen (noget 
for Skovlunde?). 

Der er plads til os alle 
i luftrummet 

I det store engelske tidsskrift >The Aero
plane and Astronautics« specialnummer 

for nylig for forretnings- og priva tfly findes 
en interessant artikel af den højt ansete 
Beagle-direktør Peter M asefield, der har 
praktiske erfaringer fra mange sider af flyv
ning og luftfart. 

Masefield hævder, at det ikke er vanske
ligt eller farligt at flyve over de britiske øer, 
og flyvelederne er hjælpsomme og høflige. 
Men vi må bort fra den tendens - især hos 
en lille gruppe trafikflyvere - til at hævde, 
at alle andre brugere af luftrummet er en 

. trusel mod dem. 
>Det minder om den gamle vittighedsteg

ning, hvor buschaufføren råber til taxachauf
føren, denne atter til privatbilisten, som rå
ber til cyklisten, der atter vræler til fodgæn
geren: >Af banen!cc 

Vi må nå frem til en ny filosofi med an
svarsfølelse hos alle implicerede, så man i 
fællesskab kan leve i luftrummet. I USA 
er der ca. 4.000 trafikfly og 70.000 andre 
civile fly, og der er den grundlæggende de
mokratiske filosofi, at alle er lige, og at en
hver pilot kan bruge enhver lufthavn på et
hvert tidspunkt, når han opfylder visse 
mindstekrav. 

I England har man været mere konserva
tiv, omend London lufthavn nu endelig er 
åbnet for andet end rutetrafik, men for at 
>general aviationc kan trives og udvikles, 
må der noget andet til. 

Derfor er alle implicerede organisationer 
i England nu igang med at dmfte nye kon
struktive synspunkter, der tager passende 
hensyn til de tætteste trafikområder og til 
jetflyenes manglende evne til at flyve efter 
>se og blive sete-regler. 

Det kontrollerede luftrum mA. 
Indskrænkes 

Masefield tænker sig det efterhånden alt 
for omfattende kontrollerede luftrum be
grænset, således at kun virkelige travle luft
havne får kontrolzoner, der skal være cir
kulære og f. eks. 12 km i radius. 

Udenom disse skal der være cirkulære 
nærzoner med en undergrænse på f. eks. 
2.000 fod, og fra disse skal så luftvejene med 
en undergrænse på 5.000 fod udgå. 

Resten skal være frit luftrum. 
I det kontrollerede luftrum skal alle med 

det rette radioudstyr kunne få adgang til at 
færdes. Man arbejder samtidig på at for
enkle frekvenssystemet, så det vil blive mu
ligt at installere relativt billige radiosæt, som 
ikke kræver det nuværende utal af frekven
ser. 

Kontrolzonernes og nærzonernes grænser 
skal indrettes efter moderne flys stigeevne og 
ikke som nu efter >en gammel York, som 
med en elefant ombord og en motor ude af 
drift starter og stiger i 30 knob medvinde. 

Masefield mener, at om få år vil der være 
ti gange så megen privat og forretningsmæs
sig flyvning i England som lufttrafik, og han 
tror på, at man kan gennemføre et luftrums
system for ansvarsbevidste brugere af luft
rummet, således som han skitserer det. 

Hvortil der er at bemærke, at planerne 
ikke er fremsat af en fantast, men af en 
mand, der har været sit lands civile luft
attache i USA, direktør for BEA og senere 
for Bristol, præsident for Royal Aeronautic 
Society og haft mange andre ansvarsfulde og 
ærefulde hverv. 



Skal vi have moderniseret 
teoriundervisningen 

E NGANG var teoriundervisning hoved
siden i dansk privatflyvning, nemlig un

der krigen, hvor klubberne og flyveinteres
sen voksede op, men hvor teorikursus var 
den eneste mulighed for at udfolde sig. 

Den gang fik den daværende motorflyver 
union fremstillet forskelligt undervisnings
materiel, hvoraf noget forlængst er udgået 
som forældet, mens man iøvrigt har kørt 
videre med den solide gamle bog >Så fly
ver vi« i svagt moderniserede udgaver. . 

Nutildags er det stort set kun de, der er 
alvorligt indstillet på at tage flyveundervis
ning, som gennemgår teorikursus, og efter 
at luftfartsdirektoratet ikke længere kræver 
et 70 timers kursus gennemgået, men blot 
at man består en prøve, er mange interesse
ret i at kunne klare sig helt og delvis ved 
selvstudium, fordi de simpelthen hverken 
har tid eller lyst til at bruge et stort antal 
aftener på en teoriskole. Det er imidlertid 
ikke nemt med det forhåndenværende under
visningsmateriel, som iøvrigt på mange må
der må siges at være forældet. 

Inden så længe er den gamle lærebog an
tagelig udsolgt, og så melder spørgsmålet sig 
om en ny. 

Og ved den lejlighed er der måske grund 
til at kaste et blik over dammen og se, hvor
dan man lærer teori i USA. 

Vi har jo for nylig omtalt nogle plader, 
der gav speciel undervisning i radioproce
durer og lignende, hvortil denne undervis
ningsform i særlig grad egner sig. 

I >Flying«s februarnummer var der en me
get interessant artikel >New Approach in 
Ground Course Training«, der beskriver et 
system, som bl. a. Cessna og Piper støtter. 

Det var en indehaver af en teoriskole i 
Florida, Paul Sanderson, der efterhånden 
blev træt af at undervise i de samme ting og 
af at undervise hele dagen, og han var også 
klar over, at en træt lærer ikke er en god 
lærer. 

Derfor begyndte han at tage farvefotos og 
udarbejdede instruktionstegninger, og sam
tidig indtalte han teksten på bånd, og efter
hånden udviklede det sig, så han nu sælger 
et komplet system med 1200 billeder på bil
ledbånd og 15 timers tale på plade samt 
nogle bøger. Der hører pladespiller og frem
viser til sættet, som heller ikke er helt billigt 
efter danske forhold - det koster op mod 
3.500 kr. 

Men det er blevet en stor succes i USA, 
især fordi det har vist sig, at dumpeprocen
ten falder ved brug af materialet. Mellem 
85 og 95 '% består de ret skrappe amerikan
ske skriftlige prøver. 

KDA's motorflyveråd har opmærksom
heden henledt på de muligheder, sådant mo
derne undervisningsmateriale indebærer, og 
man undersøger mulighederne for at an
skaffe et sæt for at lære det nærmere at 
kende. 

Nye regler for flyvning til Paris og 
over Kanalen 

For nylig er der sat nye trafikregler i 
kraft for det meget komplicerede Paris-om
råde, der rummer omkring 20 flyvepladser 
af alle arter og størrelser. Det var kollisio
nen ifjor mellem en Caravelle og et lille fly, 
der førte til det nye system, som i betydelig 
grad tilsigter at adskille rutetrafikken og 
trafikken med små og mindre udrustede fly. 

Det gøres ikke på den måde, at man bare 
forbyder trafikken med små fly, men man 
begrænser deres flyvning i visse områder og 
holder til gengæld andre områder fri •til dem. 
Der er også taget hensyn til de mange store 
svæveflyvepladser, således at man stadig fra 

SkysoQOter er et 
nyt amerikansk gy. 
roplan, aom kan 
hjemmebygges. Med 
en længde af kun tre 
meter og sammen
foldelige rotorblade 
kan den opbevares I 

enhver garage. Top
farten er 136 km/t, 
rejsefarten 104 km/t, 
og den kan flyve si 
langsomt aom 40 
km/t. Rækkevidde 
400 km, tomvægt 
125 kg, 

dem kan flyve ud i friere områder og udføre 
store distanceflyvninger. 

Pladsen tillader os ikke at gøre rede for 
systemet, som vel også kun en begrænset 
læserkreds direkte kan anvende, og naturlig
vis søger man før enhver flyvning til udlan
det de, fornødne oplysninger hos briefing
kontorerne. 

Men interesserede kan få en del oplysnin
ger om systemet i KDA's bibliotek, både i 
franske blade og for engelsktalende i "Royal 
Aero Club Gnzette" for maj 1961. 

Heri er også gjort rede for nye regler for 
flyvning over Kanalen til England, hvor 
trafikken jo er tæt, også i lav højde på grund 
af de mange flyvende bilfærger. Der er imid
lertid l,ivet en særlig korridor for små pri
vatfly mellem Cap Gris Nez og Hythe, hvor 
man efter bestemte regler skulle kunne fær
des forholdsvis uforstyrret. 

Flyvepladser, som er værd at besøge 
Man har foreslået, at privatflyverne via 

FLYV skal henlede deres kammeraters op
mærksomhed på flyvepladser rundt om i 
Europa, som på grund af landskabelig skøn
hed, service og god behandling i særlig grad 
er værd at besøge. Det er en god ide, som vi 
gerne vil følge op. ' 

Grosserer 0hr. Fahrner har således hen
ledt opmærksomheden på Lugano's flyve
plads Anjo, der ligger 5 km vest for Lugano 
og har en . 1200 X 50 m bane i retningen 
02/20. 

På selve flyvepladsen ligger der et udmær
ket hotel, ,,La Perla", med swimming pool 
og det hele, og der er udmærket service. 

Altså : besøg Anjo - og lad os høre om 
andre gode mål for flyverejser. 

Husk flyvedagskonkurrencen 
10.-11. juni 

Århus Flyveklub arrangerer som nævnt i 
sidste nummer årets flyvedagskonkurrencer 
fra Kirstinesminde næste weekend. Der bli
ver flere nye indslag i denne konkurrence. 
Således ændres orienteringskonkurrencen i 
betydelig grad. Den får bl. a. en udelanding, 
der tæller med i landingskonkurrencen, og 
der vil i større grad blive lagt vægt på ud
færdigelse af en almindelig flyveplan og på 
overholdelse af tider end på den hidtidige 
komplicerede navigationsopgave. Hensyn
tagen til kontrolleret luftrum kan ogsll kom
me til at indgll i opgaven. 

Landingskonkurrencen får ialt fire landin
ger, to lørdag og to i forbindelse med orien-

SKYSCOOTOR 

teringskonkurrencen søndag. 
Bogbinder Carstens bliver konkurrence

leder. 
Lørdag aften bliver der som nævnt kam

meratligt samvær. 
Det ventes, at mange privatflyvere mødes 

i Århus de pågældende dage, bilde deltagere 
og tilskuere. 

Landsmotorflyveklubben startes 
Som bebudet startes der nu en ny motor

flyveklub, hvorigennem man håber at kunne 
knytte de privatflyvere og luftfartøjsejere, 
der ikke er medlemmer af lokale motorflyve
klubber, til KDA's og motorflyverådets ar
bejde for den private og forretningsmæssige 
flyvning. 

Klubben har fået navnet "Landsniotorflv
veklubben" og bliver derved en parallel til de 
for længst eksisterende "Landssvæveflyve
klubben og "Landsmodelflyveklubben Pro
gress". 

Det sllls udtrykkeligt fast, at den ny klub 
ikke skal konkurrere med, men supplere de 
lokale motorflyveklubber, idet der stadig 
uden for disse findes et betydeligt antal ak
tive privatflyvere - enten det nu er, fordi 
der ingen lokal klub findes i nabolaget, eller 
fordi de ikke er interesseret i at være med
lem af en lokal klub, hvorimod de har in
teresse af en tilknytning til den centrale 
varetagelse af disse flyveinteresser, som 
KDA og dens motorflyveråd udfører. 

Medlemmerne af den nye klub vil fA ad
gang til KDA's motorflyveservice, og man 
håber efterhånden at kunne foranstalte små 
kursus i videre uddannelse og træning, f. eks. 
radionavigationskursus, Link-træning etc. og 
med tiden også at kunne tilbyde juridisk 
assistance. Medlemmerne fllr naturligvis 
FLYV, har adgang til KDA's bibliotek og 
møder o.s.v. 

Kontingentet er fastsat til 100 kr. om 
året, men i tilbudet om at blive medlem er 
det for resten af 1961 sat til kun 40 kr. 

Det må håbes, at denne nydannelse vinder 
bred tilslutning, så alle landets privatflyvere 
derved kommer til at stå sammen til vare
tagelse af deres interesser igennem KDA. 

Interesserede, der ikke har fået tilsendt 
nærmere oplysninger direkte, kan rekvirere 
dem hos KDA. 
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Meld dig til svæveflyveskolen 
Som bekendt besluttede repræsentantska• 

bet at opretholde svæveflyveskolen med 
fondsmateriellet som grundlag og med den 
hidtidige organisation, og KDA udsendte 
først i maj skoleprogrammet, der stort set 
følger de hidtidige retningslinjer. Dog er der 
ikke enkeltkursus helt frem til C-diplom, dn 
skolen iår kun varer 14 dage, men kun 
"hnlve" kursus enten for helt nye folk, eller 
for dem, der tidligere hnr været på det så
knldte B-kursus og nu sknl på BO-kursus. 

Endvidere er der de sædvanlige S- og F
kursus, omskolinger osv. 

Selve skolens kapacitet er begrænset af, 
at svæveflyvefondet i øjeblikket kun hnr 2 
fly, så derfor gælder det om nt melde sig 
hurtigt. 

Men udover de elever, der flyver på fonds
flyene, regner skolen som de foregående år 
med deltagere, der kommer alene eller klub
vis med egne fly og støtter sig på skolens 
startmateriel ( velvilligst stillet til rådighed 
af flyvevåbnet) og personel. Nok skal der 
mange til DM som piloter eller hjælpere, 
men en del vil nok foretrække nt bolde ferie 
i skoleperioden og få større chance for selv 
at komme i luften. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
A.viator passerede årets flyvning nr. 1.000 

st. bededag. Klubbens gamle Bergfalke fore
tog sin første termikflyvning i Irland 2/4. 
Braes har skænket klubben en poknl til pilo
ter, der endnu ikke har sølvdiplom. Der kon
kurreres kun i højdevinding med 5 points pr. 
100 m. 

Birkerød fik ikke l\Iucbn Stnndnrt'en sidst 
i april, men derimod mødte tre unge medlem
mer op med et veternnfly : en SG-38, de har 
"restaureret" i vinter, OY-AXW, og flyver i 
for nt vise nye medlemmer, hvordan man 
fløj i fortiden ! Klubhuset skrider atter fint 
fremad og ventes indviet til st. Hans. Jørn 
Hyldgård hentede Birkerød-Ringsted-pokalen 
tilbage fra Ringsted den 30/4 i L-Spntz'en. 

Bornhol1n er ved nt have "Danmarks bed• 
ste spil" klar og har afsluttet sit s-teori
kursus. 

Falster Jigger stille p. gr. a. flyvepinds
mangel igen. Hvorfor ikke tage på sommer
lejr i Jylland? 

Horbæk har fløjet i Gislinge og haft et 
mindre havari med Doppelrnab'en, der blev 
fløjet for hårdt i jorden. 

Horsens har haft et mindre havari med 
Rhiinlercben, der blev fløjet for hårdt i 
jorden. 

København havde K-S'en med Gamst og 
Lauritzen i Herning en uge i april, hvor de 
fik masser af flyvning. Lehrmeister'en blev 
taget i brug midt i maj. Klubben har hava
reret en Baby, hvis pilot efter wirebrud 
glemte at udløse, så wiren trak den i jorden 
fra 3 m højde. 

Nordvestsjællands Fly-veklub, Kalundborg, 
er efterhånden en realitet med "biografman
den" som drivende kraft. Man samarbejder 
med PFG, men ventes snart selv at anskaffe 
en Lebrmeister. Weishaupt viste films ved 
et propngnndnmøde 2/5. 

Næstved kan ikke være på sine to pladser 
i sommer, men har fået husly på Avnø, hvor 
termikken første dag bragede, så flyvetiden 
pft 2G'en måtte begrænses ! 

PFG er i fuld funktion ved Kalundborg. 
Ringsted indledte flyvningerne på den ny 

plads i begyndelsen af maj. 
Skrydstriip har fået gjort sin hangar stør

re. l\fon venter iår at være godt med i flyve
dagskonkurrencerne, men hnr foreløbig mest 
haft varighedsvejr. 

Værløse har fået sin K-8 og er ved nt be
klæde den og gøre den flyveklar. 

Fyens A.erosport fik sin Lehrmeister først 
i maj. 

Skive Flyveklub har bestilt en Lehrmeister 
OY-XAU til levering i denne måned. 
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Det største DM nærmer sig 
Den 1. juni slutter tilmeldingen til DM 

i svæveflyvning, og det bliver spændende nt 
se, hvor stort det endelige tal pft deltagende 
fly bliver. Den foreløbige tilmelding i for• 
året tydede på, at der ville blive cirka dob
belt sft mange fly som ved det hidtil største 
DM i 1959, hvor 17 fly deltog. 

Siden hnr svæveflyverådet stillet visse 
krav til flyveerfaring og træning for de del
tagende piloter, og man har forbeholdt sig at 
begrænse det endelige tal, idet det gælder om 
nt ramme den gyldne middelvej mellem 
ønsket om at give sft mange som muligt ad
gang og alligevel sørge for en effektiv og 
forsvarlig afvikling nf konkurrencen. 

Selve konkurrencedisciplinerne er stort 
set uændrede, dog er fri distance erstattet 
med "fri distance efter flyvning til angivet 
mål og tilbage" efter nmeriknnsk forbillede. 

Pointsreglerne indeholder også ændringer 
specielt i bastighedspoints'ene på grundlag 
nf erfaringer fra sidste Dl\I og VM. 

Der forestår nu en travl måned såvel for 
de deltagende hold med at gøre de nødven
dige forberedelser som for den store stab i 
konkurrenceledelsen, der dirigeres nf Mogens 
Buch Petei·scn som ny Dl\I-chef, inden op 
mod et par hundrede svæveflyvere mødes i 
Vandel den 2. juli. 

Ikke VM før i 1968 
På FAI's svæveflyvekommissions møde i 

april forelå der ikke konkrete tilbud om nt 
arrangere VM i 1062, og efter at have æn• 
dret den gamle beslutning om kun nt holde 
VM h,·ert tredie år tilbage til hvert andet 
år, tvinges man nu nf omstændighederne til 
en treårig periode i denne omgang. Der er 
indkaldt nye tilbud frn medlemslandene, og 
det vides, at amerikanerne stadig er meget 
interesserede i at få Vl\I dero,·er. Beslutnin
gen om det stærkt forhøjede gebyr, der bl. a. 
blev kritiseret stærkt fra dansk side, er slæk
ket betydeligt. 

Der er indkaldt til nyt møde i efteråret, 
hvor der kun er to punkter på dagsordenen: 
dels VM 1063, dels udarbejdelse nf en hen
vendelse til ICAO om den internationale 
svæveflyvnings luftrumsproblemer - en sng 
der kom til drøftelse på aprilmødet efter 
dansk anmodning, og som man nu vil tage 
op til effektiv behandling til november. 

Priser på Foka. og Zefir 
Frn Motoimport er der nu fremkommet 

priser på de to nye typer svævefly, der vakte 
sft stor opsigt ved VM ifjor. 

Standardklasse-flyet SZD-24 Foka koster 
32.000 kr. og den større og mere komplice
rede SZD-19-2 Zefir, der kun kommer i be
grænset produktion, koster 36. 750 kr. 

Svæveflyvende gribbe 
Siden de danske deltagere sft den sydafri

kanske film "Whispering Wings" ved Vl\f i 
Kiiln, har KDA været pft jagt efter denne 
enestdende film, og netop til KDA's gene
ralforsamling lykkedes det. Siden hnr fil
men stået til rådighed for svæveflyveklub
berne, der trods det såre sene tidspunkt pft 
mødesæsonen med sædvanlig kvikhed impro
viserede nye møder og viste filmen for med
lemmerne, ofte sammen med KDA's egen 
svæveflyve-propagandafilm "Flyvende som
mer", der er optaget hos Avintor. 

Foruden at vise, hvilke storartede svæve
flyvemuligheder, Sydafrika kan byde på 
{ hvilket tydeligt blev bevist af det stilfær
dige engelske ægtepar Burns, der i vinter 
hærgede verdensrekorderne dernede), rum
mer filmen enestående næroptagelser af 
gribbe, der svæveflyver sammen med schwei
zeren Rene Oomte i en l\foswey 4 og syd
afrikaneren Dommisse, der oprindelig op
dagede gribbenes rugested, og som fløj den 
Krnnich, hvorfra optagelserne er gjort. 

Det er betagende at se disse store rovfugle 
acceptere svæveflyveren som en ligestillet og 
kredse tæt sammen med ham i termikbob
lerne. 

Verdens største svæveflyvekonkurrence 
De fleste lande i Vesteuropa har efterhån

den henlagt deres konkurrencer til maj-juni, 
og British Gliding Association afholdt deres 
i Lashnm fra 13. til 22. maj med åbning 
af luftfartsministeren, præmieuddeling af 
Lord Brabazon og besøg af hertugen nf Edin
burgh. Der er også grund til festivitas, for 
der var tilmeldt 112 svævefly, som måtte 
skæres ned til 90, men det er alligevel den 
største svæveflyvekonkurrence i historien. 
Der bruges 20 motorfly til nt starte flyene, 
som flyver i to klasser med forskellige op
gaver. 

DANMARKS BEDSTE SPIL? 

Hver svæveflyveklub mener, dens spil er Danmarks bedste, ogd Vestjysk, som I hvert fald har den stjlrste 
wiretromle, Motoren er en 150 hk dieselmotor. 



Flyvedagskonkurrencerne: 

SKRED I DISTANCEKLASSEN 
Guld-diplom nr. 8 til Jens-(_?ve Pedersen 

DET er umuligt på det tidspunkt midt i 
maj, da dette nummer skal gøres fær

digt til trykning, at give en oversigt over 
stillingen i flyvedagskonkurrencerne. Årsagen 
er, at der i den foregående uge er præsteret 
en masse resultater, som der endnu ikke er 
indgået anmeldelser om. 

Det gælder især distanceklassen, der i op
gørelsen i sidste nummer fra midten af april 
kun figurerede med to flyvninger. Her plejer 
anden halvdel af april jo at give fine mulig
heder med nordenvind, men den lod vente 
på sig. Dagene 17. til 20. april havde dog 
fint vejr, og det benyttede Helge Gamst og 
Jørgen Lauritsen sig af, idet de havde været 
så forsynlige at lægge sig med en uges ferie 
og en K-8 i Herning. 

Den 17. fik Lauritsen varigheden og høj
den og gjorde sølv-diplom nr. 145 færdig. 
Samtidig fløj Villy G. Christensen, Midt
jydsk, sine 5 t. Den 18. fløj Gatnst 106 km 
til Fyn, mens Lauritsen i fondets K-8 fløj 78 
til Askov. 

Den 19. var bedste dag: Lauritsen lavede 
en 100 km trekant (Silkeborg-Thyregod), 
hvor fotokontrollen svigtede, men som senere 
er >reddet< med passageattester. Efter hans 
hjemkomst fløj Gamst til Silkeborg og retur 
og dagen efter målflyvning til Lemvig. 

Men de var ikke alene i luften den 19. 
Carsten Thomasen fløj den kendte 207 km 
trekant til Kirstinesminde og Vandel og 
Svend Michaelsen Kirstinesminde-retur. 

St. bededag var en skuffelse, og den flg. 
weekend egnede sig fortrinsvis til varigheds
konkurrencen, hvor Skrydstrup, Midtjydsk 
og Birkerød hver skød sig ca. 10 timer frem. 
På Sjælland blev der lavet et par dis tancer 
også. 

1. maj fløj Michaelsen til Thisted og 6. 
maj til Randers fjord. Sainme dag fik Leif 
Rosengreen fra Birkerød sin sølvdistance med 
en 62 km tur til Sverige, og H. C. Rasmus
sen fra Skrydstrup fløj mål til Bedringe, 
mens en kammerat iflg. mange aviser >nød
landede« ved Assens. Erik Bjerring, Karup, 
bedre kendt som »Snehvide«, fik sit sølv
stræk og dagen efter højden og dermed 
nr. 146. 

Nordenvinden kom til kr. himmel
fartsdag 

I mellemtiden gik Dyhr Thomsen, der 
som en anden Gabs havde bebudet norden
vind mellem 15/4 og 15/5, og blev mere og 
mere betænkelig, men onsdag den 10. maj 
var den ved at være der, og han rettede 
Jaskolkaens næse mod et fjernt sydligt mål. 
Da han imidlertid efter 4 timers forløb 
»kunc var nået ca. 240 km til Neumiinster, 
kunne han se, at de 500 km var uden for 
rækkevidde og stoppede der. 

Noget tilsvarende gjorde Bent Skovgård 
Sorensen på vej fra Esbjerg til Celle. Han 
vendte om syd for grænsen og landede ved 
TingJev. Derimod gennemført Svend Mi
chaelsen ca. 340 km til Liineburg og fik in
vitation til et flyvestævne først i juni. 

Jens-Ove Pedersen, bedre kendt som 
>Tykke«, må have misforstået datoen, for 
den 11. udskrev han Liineburg som mål, og 
nåede også 339 km dernedag, men måtte 

lande lidt derfra ved Egestorf. Da han i for
vejen har guld-højden indtil flere gange, var 
dansk guld-diplom nr. 8 sikret. 

Onsdag var Verner Pedersen sluppet af 
sted fra Ålborg i Libellen mod Jevenstedt via 
Sønderborg, men landede efter 2 ¼ time 
nord for Åbenrå efter 225 km. Flyet blev 
hurtigt kørt hjem for at være klar næste 
dag. 

Otte fly mod .syd fra A.lborg 
I Ålborg som adskillige andre steder har 

man lært at imødese situationerne og være 
klar til at benytte chancen. Ved en briefing 
torsdag morgen blev der udskrevet flyvning 
via vejkrydset Jevenstedt syd for Rendsburg 
mod Oerlinghausen med det første 318 km 
fjerne mål som det mere realistiske og de 
578 til Oerlinghausen som yderste chance
mål. 

Hurtigt tømtes pladsen for 5 fly fra 
Aviator og tre bemandet med flyvestationens 
folk. 

Svend Westergård fik rehabiliteret sig for 
den uudnyttede chance to år tidligere og 
landede efter lige ved 6 timers flyvning kl. 
1550 ved Jevenstedt med Libellen, hvorefter 
han straks begyndte at sælge lodsedler til 
tyskerne! Hermed fik han guld-distancen 
med en diamant i mente. 

Torben Kaj Nielsen fulgtes længe med 
hatn i Rhonsegleren, men begik en fejl ved 
grænsen og landede efter 73 km ved Flens
burg. 

V. P. Jensen i fondets Rhonadler prøvede 
den traditionelle zig-zag-bane til Sønderborg, 
men måtte lande 8 km derfra efter ca. 302 
km, så han har en fair chance for at have 
klaret guld-distancen. 

Ole Didriksen fløj Rhonsegleren i mål ef
ter 200 km til 'Skrydstrup. To Lehrmeister'e 
med P. V. Franzen og E. Carlsen nåede hhv. 
Silkeborg (133) og Mariager (50), L. P. 
Nielsen i flyvevåbnets Baby 120 km til 
Skanderborg, mens K-8'en holdt i Svend
strup efter 20 km. lait ca. 1400 km! 

Fra Herning forsøgte Carsten Thomasen 
og Kaj Laursen at flyve Skrydstrup-retur, 
og at det næsten lykkedes viser, at det ikke 
var en udpræget langdistancedag med stærk 
vind. Men de manglede 3 km og landede på 
en ·mark ved Hammerum, hvor de kort efter 
fik selskab af Jorgen Friis >og mens vi gik 
og grinte ad hinanden, hørte vi en sagte 
susen i luften, og snart landede også Her
man på samme mark med Spatz'en! Marken 
lå lige op til hovedvejen, så der kom ca. 
50.000 mennesker, som jeg dog holdt tilbage 
med et bundt lodsedler!« meddeler Carsten, 
der samtidig rekvirerer et par tusind lodsed
ler ekstra! 

Samme Herman hedder Knii Jensen til 
efternavn, og hvordan han egentlig kom der
til, er ikke sivet ud, men han havde sam
me dag fået sølv-diplom nr. 149 ved en mål
flyvning Karup-Vandel. 

Toft klarede også. gnid-distancen 
Efter sne-flyvningen i marts var Erik Toft 

startet kl. 1006 i Mucha'en med Hannover 
som mål, men landede allerede kl. 1440 ved 
Soltau, fordi tunge skyer spærrede for videre 

fremtrængen. Det så ud på kortet til lige 
over de 300, men efter erfaringerne fra Bre
men-turen var han noget nervøs for det be
regnede resultat, der dog viser ca. 306 km. 

Bergfalken blev hjemme og lavede lokal
skoleflyvning med Børge Christiansen, der 
holdt til ialt 7 timer, men satte diverse af 
efterhånden, som ikke holdt til det. 

Skrydstrup begrænsede sig til en knap 6 ½ 
times varighed og styrkede yderligere fører
stillingen på dette felt. 

Også godt på øeme 
Selv på Fyen blev der fløjet termik. Der 

var et par korte distancer, men Niels Peter 
Jensen koncentrerede sig om sin manglende 
varighed under en tur helt ned til Sydfyn 
og retur og fik den da også. Det er vist den 
første på Fyn, og den gav hatn sølv-diplom 
nr. 147. 

En lignende flyvning udførte Poul Olsen 
fra Havdrup med en Baby, hvormed han for
søgte at nå kalundborg. Efter at have været 
nede i 200 m ved Slagelse opgav han og 
satte kursen sydpå for at lande ved Orehoved 
efter ca. 6½ time med sølv nr. 150. 

I Birkerød var man også klar til det helt 
store, men havde p . gr. a. sidevind og væ
sentligt dårligere opvindsforhold, and det så 
ud til, svært ved at få fat. Villy Kirk Lar
sen hængte sig dog i omegnen af pladsen for 
at få varigheden. Det lykkedes ham at få 
sølv nr. 148, omend det kneb. På et tids
punkt kom han i lav højde tilbage, men 
Jens startede >veteranen«, dvs. SG-38'en, 
fandt en boble og steg til vejrs, så Bussar
den blev reddet. Det var dagens clou! 

Efter mange forgæves forsøg fik Jorgen 
Hansen og Ole Nielsen >bide med Kra
nich'en og dampede af, medens Arboe tog 
af sted med Baby'en. De kom i vanskelig
heder ved Køge bugt og kunne ikke komme 
ind i landet igen mod en opfriskende NV
vind, men måtte lande efter 30 km. 

Efter at flere under forgæves fonøg på at 
løsrive sig fra pladsen havde bidraget til 
varighedskonkurrencen i Spatz'en, beordrede 
flyvelederen endelig Harry Nielsen på mål
flyvning til Rødbyhavn, hvor han også plan
mæssigt landede, - - og imens var der ro 
til skoleflyvning med Lerchen på pladsen. 

Fra Værløse søgte Borreby og ledsager i 
Rhonadleren vestpå mod Jylland, men var 
også ved at strande ved Slagelse og gik derpå 
ned og rundede Avnø for så at flyve retur, 
men landede ved Tureby. 

Københavns Svæveflyveklub havde M o
gens Dam ude for at lave en sølv-distance 
om, som han >ulovligt< havde lavet på brudt 
bane nogle dage før. Det lykkedes, men han 
mangler højden! 

Flere gode dage 
Den følgende lørdag-søndag tegnede også 

godt, men vejrguderne holdt ikke deres løf
ter. Om lørdagen fløj Sejstrup og V. P. Jen
sen hastighed til Kirstineminde, hvor 
GUX'en, som VAP fløj, blev >groundedc 
for en foreskrevet modifikation i bagkrop
pen, nu den var havnet hos Halling. Verner 
Pedersen var startet mod Sjælland i Libel
len og nåede 77 km til Randers. 

Søndagen skuffede de fleste steder. 
Tirsdag den 16/5 fløj Svend Age Sørensen 

i en Lehrmeister til grænsen, men beskadige
de bunden ved landingen. 

lait løber disse distancer op til ca. 4.000 
km, hvilket er en pæn del af vor >års
ration< på knap 20.000 de to foregående år. 
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Firmaer som måtte være Interesseret I 
at overtage repræsentationen for salg 
af Motorfly I Danmark bedes rette di
rekte henvendelse til Motolmport. 

Forlang yderligere oplysnin
ger. 

Repr. for Danmark: 

ELI V. NI ELS EN 
Uglevangen S - Virum 
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De vil kunne udføre det meget bedre 
med et fly. 

Polske fly er kendt overalt for kva-
1 ltet og ydeevne. 

PZL-101 GAWRON - for land
brugs- og skovbrugsmæsslge opgaver. 

Forsynet med 220 HK motor, enkel 
betjening, kort start- og landings
egenskaber. Lastekapacitet 550 kg. 

Udstyret med 3 typer landbrugsmæs
slgt udstyr. 

1. for sprøjtning med vandopløsnin
ger. 

2. for sprøjtning med olieopløsnin-

Ene-eksportør: 

ger. 

3. for pudring. 

PZL-102 B - tosædet, komfortabelt 
rejse- og sportsfly I helmetal. 

Forsynet med amerk. 90 HK Contl-
nental motor. 

Marchhastighed 175 km/t, brændstof
forbrug 11.5 L 1/100. 

MOTOIMPORT 
Forelgn Trade Enterprlse 

Warszawa, Przemyslowa 16, Polen 

P. 0. Box 365 
Telegramadr. : MOT~RIM-WARSZAWA 

. • -:•·•·t• ............. .................. :.:. ...... ·:-:.::; 
:.::.-·::.~:.::;. :,,:: ..... . ......... . ......... ...... . .... ········ .. , ...................... '• ........... , 
~ .. -.................. ,. ........ . 
.... •• • J -
••••• # .. . 

:. .. ... .-•:-""~ . 
• • ~-.- ~ ..... I ..... . 

~ ...... ·-· ........ . 
-~~~~~~::.:.•~-· 

·~~ 
~' 
~~ 
~ ... 

) 



af lov- og Enstemmig vedtagelse 
kontingentændringer ved 

generalforsamling 
KDA's 

V ED KDA's ordinære generalforsamling i 
Borgernes Hus tirsdag den 25. april 

udtalte formanden, lrs. Borge Moltke-Leth, 
at man i år havde indført en ny praksis ved 
at bringe en væsentlig del af årsberetningen 
i FLYV forud for generalforsamlingen, men 
at det var upraktisk, at resten først kunne 
komme i nr. 6, således at man burde over
veje en lovændring, der muliggjorde at hol
de generalforsamlingen så meget tidligere, at 
referatet kunne komme i nr. 5. 

Foruden at kommentere enkelte punkter 
i den første del af beretningen beskæftigede 
formanden sig med den nye lov om luftfart 
og oplyste, at KDA havde nedsat et >udvalg 
vedrørende lovgivning om luftfart m. m.« til 
koordinering af den slags spørgsmål inden 
for aeroklubben, og der udtalte man sig for 
tiden om de forslag til tilsluttende bestem
melser til loven, som man fik tilstillet fra 
luftfartsdirektoratet. 

Flyveplads- og luftrumsproblemer 
Formanden beskæftigede sig en del med 

flyvepladsproblemer og udtalte, at Køben
havns lufthavn fremover kunne tage både of
fentlig lufttrafik og trafik med moderne ud
styrede mindre fly, men at København ikke 
kan nøjes med en lufthavn. Han håbede, at 
Skovlunde kunne opretholdes og udtalte for
bavselse over, at Københavns Kommune 
havde forbudt svæveflyverne brugen af den
ne offentlige flyveplads, der er den eneste 
flyveplads på Sjælland, som af luftfartsmyn
dighederne er godkendt til start i flyslæb. 
Man havde spurgte luftfartsdirektoratet, 
med hvilken hjemmel og med hvilken be
grundelse dette havde sanktioneret forbudet 
ved at offentliggøre det i Notam, men end-
nu ikke modtaget svar. • 

På længere sigt pegede formanden på 
Værløse, der ligesom f. eks. Alborg måtte 
kunne bruges til både civil og militær tra
fik. Han udtalte ønske om landingsstriber 
ved alle byer rundt om i landet og efterlyste 
en samlet planlægning af landets fremtidige 
lufthavnenet. 

Om benyttelsen af luftrummet udtalte 
aeroklubbens formand, at man syntes at tage 
for lidt hensyn til flyvning med de mindre 
fly, der trods alt udgør det betydeligste an
tal af vor civile luftflåde. 

Kommer man lidt uden for vore få meget 
trafikerede havne, kan man på en klar dag 
se et næsten tomt luftrum, men flyvelederen 
i kontrolcentralen omgiver af sikkerheds
grunde sine fly med så enorme >kasser« af 
luftrum, at lufttrafikken derved stiller helt 
umådeholdne krav til plads. 

Formanden udtalte bekymring over kravet 
fra trafikflyvningens side om fuld IFR-flyv
ning i kontrolleret luftrum. En deling af tra
fikken kan være nødvendig, men så må de 
zoner, hvor fuld IFR-trafik ønskes, gøres 
mindre, så de svarer til de tekniske mulig
heder hos de moderne trafikfly, der i virke
ligheden fremkalder problemerne, og således 
at der bliver tilstrækkeligt med frit luftrum 
til den øvrige trafik. 

Formanden påpegede sluttelig den betyde
lige fremgang inden for motorflyve-organisa
tionen og den vellykkede Ringsted-kongres. 
Også på sva:veflyvniugens område konstate-

rede han stadig fremgang på de tekniske, 
materielle og sportslige områder. Han under
stregede behovet ikke blot for det perma
nente centrum i Jylland, men også for flere 
pladser på Sjælland, hvor en meget stor del 
af befolkningen har hjemme. 

Modelflyvevirksomheden viste tegn på 
stigning efter adskillige års stagnation, f. eks. 
var der voldsom interesse for det kombine
rede DM. 

Og endelig omtalte lrs. Moltke-Leth 
KDA som samlingsstedet ikke blot for aktive 
udøvere af flyvning, men for alle med inter
esse for flyvning. 

Beretningen blev godkendt uden kommen
tarer og det samme var tilfældet med kasse
rerens, civilingeniør Leif Prytz' s, regnskab. 

Lovænclrlngerne 
Formanden gik derpå over til at kommen

tere det fremlagte forslag til ændringer i 
KDA's love. De omfatter i første omgang en 
opdeling af personlige medlemmer i junior
medlemmer ( under 18 år) og seniormedlem
mer. Juniormedlemmer får ikke stemmeret 
og betaler et lavere kontingent. Den sætning 
om organisationsmedlemmers stemmeret, der 
graduerer dette efter kontingentet, bortfal
der, idet det er tanken gennem overenskom
sterne fremtidig at give alle senior-organisa
tionsmedlemmer en hel stemme. 

Kontingentets størrelse fjernes fra lovene 
og fastsættes årligt af generalforsamlingen, 
mens organisationsmedlemmernes kontingent 
fastsættes af repræsentantskabsmøderne. 

Det fastslås, at generalsekretariatets perso
nale ikke kan modtage valg til hovedbesty
relsen. Man sparer fremtidig tid og penge 
ved kun at indkalde til generalforsamlinger 
i FLYV. 

Kontingentet for 1962 blev for personlige 
seniormedlemmer foreslået til 40 kr., for ju
niormedlemmer til 20 kr. Denne forhøjelse 
var nødvendig p. gr. a . de store prisstignin
ger i de forløbne 12 år samt yderligere for
ventede udgiftsstigninger. 
Efter et par bemærkninger blev lovforslaget 
og kontingentforslaget enstemmigt vedtaget, 
men lovforslaget skal dog endelig godkendes 
på en ekstraordinær generalforsamling. 

Til hovedbestyrelsen genvalgtes filialbesty
rer N. ~- Brandt samt civilingeniørerne Hans 
Harboe og Leif Prytz, ligesom revisorerne 
Iver H. Iversen og Sv. Abel Hansen blev 
genvalgt. 

Til slut takkede grosserer Fahrner for den 
usædvanligt interessante årsberetning og for 
de opnåede resultater. Man havde stadig vig
tige opgaver som f. eks. det kommende sam
arbejde med flyverhjemmeværn og civilfor
svar, og det var nødvendigt at sørge for til
strækkelig kontorstøtte til motorflyverådets 
arbejde. 

Formanden takkede for indlægget og op
lyste, at hovedbestyrelsen på sit første møde 
ville drøfte det planlagte samarbejde med de 
to organisationer. Planerne herom var end
nu på et forberedende stadium. 

Dirigenten, lrs. S. A . Vistisen kunne der
på hæve generalforsamlingen, hvorefter der 
blev vist to interessante films, nemlig 
> Whispering Wings« og >Air Cadet, Am
bassador at Large«. 

280 millioner kroner 
til SAS 

E FTER at det embe9smandsudvalg, der 
blev nedsat i december, havde afgivet 

en betænkning, der blev offentliggjort - i 
hvert fald for størstedelens vedkommende -
den 25. april, fremsatte de nordiske trafik
ministre i de respektive rigsdage forslag om 
meget store bevillinger for at rekonstruere 
selskabet. 

I Danmark forelagde ministeren for of
fentlige arbejder, Kai Lindberg, forslaget i 
folketinget den 27. april, hvorefter det kom 
til første behandling den 2. maj. 

De nordiske embedsmænds betænkning 
siger, at indskudskapitalen i SAS på ca. 210 
millioner kroner må anses for tabt. Men om
end man på adskillige punkter rejser kritik 
mod selskabets ledelse, har man dog ud fra 
et helhedssynspunkt fundet det bedst at 
hjælpe selskabet over vanskelighederne ved 
at tilføre det 280 millioner danske kroner, 
heraf 82 mill. fra Danmark. Men samtidig 
må der gøres det yderste for at skabe den 
mest økonomiske drift. Staternes hjælp er 
betinget af, at konsortiet skal følge strengt 
forretningsmæssige principper, også selv om 
dette måtte medføre, at det enkelte lands 
andel af virksomheden bliver mindre end op
rindeligt forudsat. 

Der vil blive nedsat et hurtigt arbejdende 
skandinavisk udvalg til at foretage en en
gangsundersøgelse af hovedpunkter i kon
sortiets organisation, administration og drifts
former med henblik på fremsættelse af for
slag til øget effektivitet og konkurrenceevne. 

De 82 mi!L kr. fra dansk side fremskaf
fes på følgende måde: 

Statskassen tegner et direkte tilskud på 
2 7 .5 mil!. kr., tegner ekstra 17 .5 mill. kr. i 
aktier som forlods begunstigede, når det gæl
der udbytte fordeling, og endelig yder sta
ten DDL et lån på 19.5 mil!. kr., som efter 
nogle få afdragsfrie år afdrages og forrentes 
på normal måde. De resterende 17.5 mil!. 
kr. fremskaffes af de store banker. 

Det forudsætter altså tilslutning fra folke
tinget. Ligesom der har været umådelig 
megen kritik i pressen over hele landet, var 
kritikken også skarp i folketinget, men stem
ningen tydede trods alt på, at man vil ende 
med at yde den nødvendige hjælp, men sam
tidig ville fordre skærpet kontrol med SAS. 

Da bladet gik i trykken, forelå endnu in
gen afgørelse, og den ventedes først efter 
pinse. 

Coronado'erne forsinket 
Det har vist sig nødvendigt efter de første 

prøveflyvninger med Convair 990 Coronado 
at indføre forskellige ændringer pil. typen. 
F. eks. skal de yderste motorgondoler afkor
tes ved at flytte motorerne 73 cm tilbage, 
ligesom der skal monteres sil.kaldte Krueger
flaps for planforkanten mellem indermoto
rerne og kroppen. 

Den første Coronado blev taget ud nf prø
veflyvningerne den 21. marts og ventedes i 
luften igen i maj, men ændringerne forsin
ker leverancerne til SAS og Swissair et 
halvt Il.re tid, idet luftdygtighedsbeviset for 
typen ikke ventes udstedt før december. 

Swissair fll.r i stedet midlertidigt to Con
vair 880-M til at indsætte pil. ruterne til Det 
fjerne Østen sidst pil. sommeren. 
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Fin ekspertdemonstration i godt vejr 

Modelflyverådets ide med nt arrnngere en 
ekspertdemonstration for det kunstflyvnings
mæssigt set underudviklede Sjællnnd viste 
sig nt være helt rigtig. Arrnngørerne hnvde 
ventet omkring 25 deltagere, men i det fine 
vejr, søndng den 16. april, mødte over 40 pl'l 
Herlufsholm stadion i Næstved, heraf man
ge med egne modeller. 

Eksperterne Jens Jørgensen, Egon Briks 
l\Iadsen og Kaj Hansen begyndte med "nt 
sætte sig i respekt" med hver sin imponeren
de flyvning, og gik så i gnng med at hjælpe 
deltagerne med deres modeller. Man fløj, 
mens eksperterne stod hos og gav gode råd, 
eller man fløj dobbeltkontrol, så eksperterne 
hnvde en hånd på håndtaget, og nf og til 
prøvede eksperterne en model af for at se, 
om det nu var manden eller modellen, der 
skulle rettes lidt pl'l. Formiddogen gik pli 
denne mlide nlt for hurtigt, men progrnm
met skulle holdes, og efter en spisepause 
fortsnttes pli vnndrerhjemmet. Jens Jørgen
sen lagde for med at gennemgli opbygningen 
af en stor kunstflyvningsmodel med sin egen 
"W onder Boy", som vi bragte en tegning af 
i sidste nummer, som eksempel. Sli fik Koj 
Hansen ordet for et imponerende indlæg af 
motorer, brændstoffer og tnnksystemer. 
Spørgelysten var stor, og Knj kunne have 
brugt meget mere tid, end den nfsntte. Til 
slut fortnlte Briks l\Indsen om styretøj -
modellens udformning og om mnnøvrerne, 
som de gerne skulle se ud. 

Der er vist ingen tvivl om, nt arrnngemen
tet betød en snltvnndsindsprøjtning for del
tagerne, og resultaterne vil nu vise sig i 
form af en bedre deltagelse i linestyrings
konkurrencerne pli Sjællnnd slivel kvalitivt 
som kvantitivt. oml. 

FLYV's hæderspris til 
Åge Høst=Åris 

FL YV's hæderspris på 500 kr., der ikke 
har været udelt nogle år, blev for 1961 til
delt snedkermester Åge Host-Aris, Odense, 
der på forlagsboghandler Ejvind Christen
sens vegne fik den overrakt af FL YV's red
aktionssekretær ved præmieuddelingen i Es
bjerg lufthavn den 30. april, hvor Høst
Aris, der tre dage efter fyldte 70, som vor 
ældste aktive modelflyver blev hyldet af et 
par hundrede modelflyvere fra hele landet. 

Rwnforsknlng i Amerika. 
De forenede Stnters informntionstjeneste, 

Østerbrognde 24, Kbh. 0, har i sin Pnno
rnmnserie udsendt en 64-sidet pjece med tit
len "Rumforskning i Amerika", der så længe 
oplnget rækker grntis udleveres til alle inter
esserede. 

Ikke mindst på baggrund nf den første 
bemnndede l\Iercury-opsendelse vil mnnge 
sikkert interessere sig for bnggrunden for 
denne forskning og de fremtidsmuligheder, 
mnn sigter efter. 

Pjecen skildrer den ikke-militære del af 
rumforskningen, som USA gennemfører ved 
nt opsende sntellitter og kunstige plnnetoider 
for nt kortlægge de fysiske forhold i vor del 
af universet. Den redegør tillige for de be
stræbelser, der er i gnng i USA for at ud
nytte satellitprogrammernes resultater til 
gavn for os nlle i vor daglige tilværelse. 

Pjecen er rigt illustreret og absolut værd 
at læse. 

Ce11na 172 har den motor, 
som satte verdensrekord I 
udbrudt funktion. Ec4-sz
ders fly.der er neme ae flyve 
og med Land-0-Maclc un-1 
derscel og Para-Lifc flaps.-+-

Cenna Skylark har den specielle 
-4-szders kabine med CESSNA 's nye 
»Blend-Temp« varme- og ventila
tionssystem, som forsyner alle i ka• 
binen ligelige med frisk luft og hol-
der vindspejlet frit for Is og dug. -

A/s COMME RYAS Frederiksberg Alle 6 . Kbh. V 

Ce11na 175 har det score 
lly"s kraft og fordele. men 
•r I den overkommelige 
prisklasse. Max. hastighed 
235 km/t . -

De nye fly 
DC-6B'en OY-K:ME er pli.ny indgået i 

luftfartøjsregistret, mens KlVIA til gengæld 
er blevet slettet blandt DDL- eller SAS
flyene. 

Esbjerg Aero Service har fl'let en ny 
Cessna Skyhawk OY-EAE og har til gen
gæld solgt sin 172A OY-ACF til Sverige. 

Flying Enterprise har fået en ny Argo
naut OY-AFC og til gengæld solgt OY-AFA, 
hvis sædearrnngement ikke vnr så prnktisk 
til selsknbets formlil. Nnvnet "John Folt
mnnn" er overflyttet til det nye fly. 

Endvidere er der tilført registret tre Piper 
PA-18A landbrugsfly, nemlig OY-AIT, der 
tilhører A/S Agro Kemi, og OY-AFL og 
OY-Ail\I, der tilhører Dnnfly. 

Før Deres Shell-kort ajour (4) 
Pli hovedkortet nnbringes ny signatur for 

svæveflyveplads 12 km ost for Kalundborg 
(ca. 4 km SØ for SØ-spidsen nf Snltbæk 
Vig). 

Pli hovedkortet er FSN Vnndel med kon
trolzone og terminnlomrll.de ikke helt nøj
ngtigt placeret. Referencepunktet er: 5542 
N, 0012 E. 

Flere skarpsindige (og lokalkendte) læsere 
hnr bidrnget med følgende smli rettelser: 

På hovedkortet mangler signatur for Mil
delfnrt (nnvnet er der), ligesom der af den 
ensporede jernbanelinie Hvnlpsund-Års 
mangler stykket frn Hnvbro til Års. Og nf 
jernbnnelinien fra Roskilde mod Tølløse er 
stykket til Lejre (første stntion) dobbelt
sporet. 

På oversigtskortet over private pladser 
side 4 er Kolding placeret "en fjord for 
nordligt". 

• • 
Ce11na Skyhawk - lanceret I 1961 som 
luxusmodel af CESSNA 172 • har 20 
vigtige egenskaber, som ellers kun fin• 

I des I fly af en højere prlskluu. Max. 
i- hastighed 225 km/t . 

Cenna 150 et alsid igt fly 
t il 1port, træning eller 

~forretningsrejser. Forener 
stor ydeevne med et usæd
vanligt lave benzinforbrug. SE DE ØVRIGE CESSNA-MOOELLER I ANNONCEN I FLYV NR. 6 

118 



Flyvelotteriets af gørende måned 
Nu gælder det om at få solgt ud! 

E FTER alle solemærker at dømme er fly
velotteriet hidtil gået rigtig godt, men 

med sikkerhed kan der ikke siges noget på 
nuværende tidspunkt. Anmodning fra klub
bernes side om at få lodsedler til videresalg 
har været tilfredsstillende. Adskillige af 
klubberne har oven i købet rekvireret så 
mange lodsedler, at flyvelotteriet ikke var i 
stand til at kunne efterkomme anmodninger
ne. Sagen er jo den, at man ikke i begyndel
sen kan udlevere alle de lodsedler, der bli
ver bedt om. Erfaringen gennem mange år 
har nemlig vist, at mange klubber i begyn
delsen har de allerbedste forsætter om at 
ville ~ælge mange tusinde lodsedler og som 
følge deraf rekvirerer meget store antal, som 
hurtigt ville sluge hele beholdningen, hvis 
de blev efterkommet til punkt og prikke. 

Vi Mber imidlertid, at klubberne hidtil 
har været tilfredse med det antal lodsedler, 
de har fået tilsendt med meddelelse om, at 
de kan rekvirere flere, hvis det skulle blive 
nødvendigt. Noget af det sværeste i ~gyn
delsen af salgsperioden er nemlig at finde 
den rette og fornuftige fordeling. Vi håber 
også ,at vi lige til det sidste skal kunne 
imødekomme efterspørgslen på en tilfreds
stillende måde. 

Husk at indsende rapport om, hvordan 
salget går i Deres klub 

Det er af meget stor betydning for hele 
fordelingen, at hver eneste klub giver os op
lysning om, hvordan salget går. Hvis det går 
trægt nogle steder, og man andre steder er i 
bekneb for lodsedler, så er det muligt, at 
nogle af lodsedlerne kan flyttes over til de 
steder, hvor salget går strygende. Og dette 
må ikke ske for sent! Gør os derfor den me
get store tjeneste at underrette os en af de 
allerførste dage i juni måned, således at vi i 
god tid kan gøre en sidste kraftanstrengelse 
for at få alle lodsedlerne solgt. 

Vi ved godt, at det er svært for visse 
klubber at skaffe os et overblik over, hvor
dan situationen ligger, fordi klubben har 
spredt lodsedlerne på mange forskellige hæn
der, som det kan være vanskeligt at komme 
i forbindelse med. Men det må gøres. 

Det er de sidste lodsedler, der tæller. 
Sagen er jo den, at flyvelotteriets udgif

ter til gevinster, plakater, tryksager, porto og 
lignende er lige store, hvadenten der sælges 
få eller mange lodsedler. Derfor er det af 
livsvigtig betydning for os allesammen, at 
salget ikke stopper op i samme øjeblik, udgif
ten er dækket. For så er der ikke noget over
skud tilbage til os. Salget og anstrengelserne 
for at sælge må fortsætte lige til den bitre 
ende. Først når lotteriet er helt udsolgt, så 
kan der blive en pæn sum penge tilovers til 
klubbernes arbejde, til rådenes arbejde og til 
centralvirksomheden indenfor aeroklubben. 

Afregning 
Vi henleder klubbernes opmærksomhed 

på, at vi meget gerne ser en større eller min
dre indbetaling for de lodsedler, der er solgt, 
når den pågældende klub rekvirerer flere. 
Når en sådan sum penge følger med en ny 
rekvisition, så er det ligesom om, man har 
mere tiltro til, at der er gang i salget, og 
at der er meget store chancer for, at den 
nye portion lodsedler kan blive solgt. 

Slutspurten 
Da slutspurten har en stor betydning, gæl

der det om at tage tilflugt til alle salgsmeto
der. Har De prøvet at sælge fra en bil? Er
faringen viser, at en bil pyntet med flyve
lotteriets smukke plakater altid tiltrækker sig 
opmærksomheden, og det er altid forholds
vis let for sælgerne fra denne bil at komme i 
kontakt med publikum. I særdeleshed, når 
det sker på en venlig og høflig måde - og 
navnlig, hvis det er en af det smukke køn, 
der appellerer til de forbipasserendes bevågen
hed, så skal det nok hjælpe. 

Har De prøvet at tage en spadseretur med 
et bundt lodsedler i lommen? Det er nem
lig sælgerne, der skal gå til publikum - og 
ikke omvendt, og når det gøres på en fiks 
måde, så giver det også store resultater. Sal
get på gader og pladser spiller så stor en 
rolle, og derfor skal det udnyttes lige til det 
allersidste. 

Hvem bliver bedste klub? 
Flyvelotteriet fornyer sit ønske om, at 

klubbernes salg må være i stadig fremgang, 
og vi ønsker held og lykke med slutspurten. 
Der er altid kappestrid blandt klubberne om, 
hvem der bliver den med største antal solgte 
lodsedler. Selv om tallene på udleverede lod
sedler ikke nødvendigvis kommer til at svare 
til det sluttelige salgstal, giver de dog et fin
gerpeg. Ved redaktionens slutning var der 
udleveret 15.000 lodsedler til Fyens Aero
sport, 10.000 hver til Sportsflyveklubben 
Aviator og Vejle Svæveflyveklub, mens 
Midtsjællands Motorflyveklub stadig rekvire
rer flere og var oppe på 8.100 og Holbæk 
Flyveklub på 8.000. 

Radioudsendelse af svæveflyvning 
Bortset fra små glimt har der vist ikke 

været en regulær udsendelse i radioen om 
svæveflyvning, siden <htnnar Nu fløj Gii-4 
i Værløse i 1947. Men med kort varsel blev 
der først i maj arrangeret en 35 minutters 
udsendelse, der kunne høres i radioen lørdag 
den 13. om eftermiddagen. 

Den blev hovedsageligt optaget pli. Snnd
holm bos Birkerød Flyveklub, hvor redak
tør Jakob Nielsen var en tur oppe i Rhiin
lerchen med Wei.Yhaupt, der fortalte løst og 
fast om dansk svæveflyvning, hvorpll. mnn 
hørte kaptajn Larsen og ingeniør P. H. Niel
setL i Værløse fortælle lidt om flyvevll.bnets 
svæveflyvning. 

Fortsættende fra Birkerød fortalte den 
61-ll.rige Henry Petersen om gamle dage, 
Jens Hansen og Pia Kjerulf om unge svæ
veflyvere af idag, mens Eli Nielsen instru
erede Inger (Jr11,1n-Sclvrvensen før en Bnby
flyvning. 

Sluttelig sagde Kaj V. Pedersen ( til ak
kompagnement af overflyvende trafikfly -
for at øge flyvesikkerheden har flyveledelsen 
lavet udflyvning i lav højde med vende
punkt lige over Snndholm !) nogle borgerlige 
ord om retten til at færdes i luftrummet. 

Der blev ikke tid til ret meget om den 
højere svæveflyvning, men hvorfor ikke en
gang tage en udsendelse frn en rigtig distnn
ceflyvning '! 

Og sll. vil vi ogsll. gerne se lidt mere til 
svæveflyvning i fjernsynet - der er glim
rende stof for hll.nden ved det kommende 
DM. 

Oberst Bjarkov fylder 70 

Oberst H. L. V, 
BJarkov, 

En af dansk flyvnings pionerer, oberst H. 
L . V. Bjarkov, fylder den 7. juni 70 ll.r. 
Oberst Bjnrkov hnr frn han som ung elev 
begyndte pli. hærens flyveskole i 1916, til han 
som oberst og chef for flyverhjemmeværnet 
i 1953 faldt for den ubønhørlige aldersgræn
se helliget sig flyvningens sag. 

Oberst Bjarkov har gjort hele begyndelsen, 
udviklingen, ændringerne og genopbygningen 
af det danske flyvevll.ben med, og han har 
gjort det som aktiv flyver og som myndig og 
forstll.ende chef. Han er en af de virkelig 
store flyvepionerer herhjemme, idet han for
uden sin militære flyvning har haft tid til nt 
interessere sig for den civile flyvnings prak
sis og aeroklubbens mangesidede virksomhed. 
Gennem nlle li.rene har ban altid været pnrnt 
til nt hjælpe med rll.d og dll.d, når det gjaldt 
hans kælebarn : flyvning. Og det ved vi, 
oberst Bjarkov vil fortsætte med længe end
nu. Derfor hylder vi ham og sender hnm en 
hjertelig lykønskning i anledning af 70-ll.rs
dagen. 

Første amerikaner i rummet 
Som det vil være læserne bekendt, lykke

des det den 5. maj amerikanerne for første 
gang nt sende et menneske op i rummet, idet 
Commander .Alan Bhephard i en Mercury, 
der blev sendt op med en Redstone, nd en 
ballistisk bane blev sendt op til 185 km høj
de og derpå med en faldskærm, som blev 
ll.bnet i 30.000 fod, planmæssigt faldt i havet 
485 km frn Cape Cnnaveral. Hele færden va
rede 151/2 minut, hvoraf en. 5 minutter vnr 
et vægtløst stadium. I denne periode prøvede 
Shephnrd at vænne sig til det styresystem, 
der sknl kunne orientere rumfartøjet i rum
met. 

Der blev opnll.et en hastighed på 8.200 
km/ t, og Shephnrd blev udsat for nccelern
tionskræfter pli. op til 11 g. Mercury'en veje
de 1040 kg. Over 100 luftfartøjer deltog i 
eftersøgningen over havet, hvorved mnn bl. n. 
brugte det engelske SARAH-udstyr, og det 
varede kun fll. øjeblikke, inden en Sikorsky 
HUS-1 hejste "rummanden" og hans Mer
cury op af vandet og om bord pli. hnngnr
skibet "Lake Champlain". 
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FLYVEMASKINE TIL SALG 
Proctor III 3-4 personer, 4 kanals VHF 
og alle blindflyvningsinstrumenter, stort 
reservedelslager billigt til salg. Luftfartøj 
og motor har 200 timer til hovedefter• 
syn. Luftdygtlgshedsbevis udløbet. Fast 
pris 5.000,- kr., som enten kan betales 
kontant eller over længere periode. Dette 
er en enestående chance for at blive fly
ejer billigt. 
Jeg ønsker kun at sælge, fordi jeg som 
luftkaptajn i S. A. S. ingen tid har tilovers 
til også at flyve privat. 

Jørgen Mortensen 
Malmmosevej 153 

Virum Tel1. 85 35 33 

,. 

STILLING SOM 
FL YVEPLADSLEDER 

ELLER LIGN. SØGES 
Godt kendskab til flyvning, flyveleder• 
uddannelse og privatflyvercertifikat haves. 
Billet mrk. 61 modt. FLYV, Vesterbro
gade 60, København V. 

Udnævnelser i flyvevåbnet 
Fru 1. maj er kaptajn Kjeld 0. J. Peder

sen udnævnt til oberstløjtnant og følgende 
kaptajnløjtnanter til kaptajner: ..4.. 0. Lar
sen, M. V. Hansen, D. E. Tliestrrip, ..4.. Win
gc-Petersen, K. Abildskov og P. D. Jørgen
sen. 

15 flyverløjtnanter nf 1. grad er udnævnt 
til knptnjnløjtnnnter, to flyverløjtnanter af 
specialgruppen til kaptajnløjtnanter nf spe
ciulgruppen, 10 overfenriker til flyverløjt
nnnter af specinlgruppen og 24 fenriker til 
overfenriker. Pladsen tillader os desværre 
ikke nt bringe navnene, der findes i Kund
gørelse for forsvaret uf 27. april. 

* 

Mucha Standart OY-XAI 

med Instrumenter og ny transport

vogn (af Schleicher-typen) sælges. 

Henvendelse: 

Lund Jensen 
Bredgade 35 Ikast . Telf. (071) 51059 

Flyvnlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 

Minerva 1112 

Luftfartforsikringer 
af enhver art 

overtages al 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Mlnerva 1841 

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

CALTEX AVIAT:ION 
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I H•,eCD!! ! ~.~!!~.,til .I 
fragtfly med firmaets sædvanlige afstivede 
vinge med stort sideforhold og udstyret med 
to Turbomecu Astuzou motorer. Trykkabinen 
kan rumme 12-15 passagerer. HD 150 er et 
projekt til en militær sumurbejdstype. 

M orane-S a,ulnier Rallve-produktionen vil 
nu blive forøget. I juli nl'lr man op pl'l 30 fly 
pr. ml'lued, men til marts bliver det 60 pr. 
ml'lned. :Midt i april var der bestilt 311 fra 
21 lande. 

Scinte:r: ML. 145 Rubis skulle nu være 
færdig i prototypeform og udstillet i Le 
Bourget. 

Saab 105 bliver et tomotoret jetfly til mi
litær og civil skoleflyvning og til lettere 
transport af op til 5 personer. Den fl'lr to 
nye Turbomeca-motorer. 

Piaggio vil i samarbejde med Douglas byg
ge to prototyper af et 6-sædet jetfly med to 
motorer. Det kaldes PD-808 og vil fl'l sl'lvel 
militære og civile anvendelsesmuligheder. 
Rejsefarten bliver 800 km/t. 

Canada,ir Fortv Four ventes at fl'l sit luft
dygtighedsbevis i begyndelsen af denne ml'l
ned. 

Percival Gull Si/I! vnr et kendt privatfly 
i trediverne og forløber for Proetor'en. Et 
flyvedygtigt eksemplar, der blev brugt til 
mange langflyvninger af Jean Batten i 1935-
37 er for nylig blevet overgivet til den en
gelske Shuttleworth-samling, der har et be
tydeligt nn tal historiske fly i flyvedygtig 
stand. 

Cessna Skywagon leveres nu ogsl'l med en 
frugtbeholder til anbringelse pl'l undersiden 
af kroppen. Den er lavet af glasfiber og øger 
flyets kapacitet betydeligt. 

Beechcraft B95A Travel Air er den nyeste 
model af denne tomotorede forretningstype 
med 180 hk Lycoming I0-360-BlA motorer 
med direkte brændstofindsprøjtning. Grund
prisen er gl'let 2000 dollars ned til 49.500, 
nyttelasten øget lidt og en række detaljfor
bedringer indført. 

De Havilland DH-125 sættes nu i serie
produktion, foreløbig i 30 eksemplarer. Det 
er et jetdrevet forretningsfly med to Bristol
Siddeley Viper 20 motorer pl'l hver 1360 kg 
reaktionskraft og plads til 6-8 passagerer. 
Rejsefart op mod 800 km/t. Den leveres fra 
1963 og ventes pl'l grund af den store ar
bejdsknpncitet ikke at koste meget mere i 
drift pr. flyvekilometer end en Dove. 

North American X-15 opnåede den 21/4 
en hastighed på 5.050 km/t, ført af Robert 
White. Farten blev opnået under en stigning 
til godt 30 km højt, idet rnketmotoren gik i 

MED OVERLÆS 

67 sekunder. 
Lockheed Orion kaldes den maritime 

Electra-udgave P3V-1. Ligesom Electra er 
Orion også et Lockheed-nnvn pl'l fly frn tre
diverne. 

BAG One Eleven, der nu sættes i produk
tion med en ordre pl'l 10 + 5 reserveret til 
British United Airwnys, betegnes som en jet
efterfølger til Viscount med endnu bedre 
flyveøkonomi. Den får to Rolls-Royce Spey 
motorer pl'l bagkroppen, pinds til 43-69 
passagerer, største rejsefart 870 km/t og kan 
starte pl'l mindre end 1500 m baner. Den ser 
ud som DH-125 - bortset frn at den har 
25 vinduer i siden ! 

Ces1ma Skylight bliver en af de nye 62-
modeller fra Cessna. Det er et femsædet fly 
med to 260 hk Continentnl-motorer med 
kompressorer, således at motorydelsen bibe
holdes op til 16.000 fod. Tophøjden på en 
motor bliver over 17.000 fod (5.100 m). 
Største fart i disse højder er 425 km/t. Pro
totypen er under prøveflyvning. 

Dassault Mirage IIIE, der er en udgave 
til taktiske forml'll, foretog sin første flyv
ning 5. a pril. 

LS'.60 er et nyt fransk tosædet fly med 
90 hk motor, der fløj første gang 27/4. Den 
har afstivet vinge og sæderne side ved side 
og er en af 5 typer, der deltager i en officiel 
konkurrence om den bedste og sikreste nye 
tosædede type. 

Breguet 941 blev "rullet ud" 23. april og 
har formentlig fløje t , når dette nummer ud
kommer. 

Bristol 188 forsøgsflyet blev rullet ud den 
26. april. 

Sud-Aviation Caravelle VII bygges i fem 
eksemplarer, hvoraf den første skal flyve til 
januar. Den har General Electric CJ:805-
23C turbofan-motorer og har lidt længere 
krop end tidligere Caraveller. 

Biilkow 20"1 er en ny firesædet udvikling 
af den tresædede Klemm 107. 

Bristol Pegasus vnr en kendt stjernemotor 
i trediverne og fyrrerne. Navnet overføres nu 
til Bristol Siddeley BS 53 motoren, der an
vendes i Hawker 1127. 

Douglas DC-8 har før afleveringen til 
KLM af serie-50 foretaget en række lnng
flyvninger som led i prøverne, deriblandt en 
non-stop flyvning fra Long Bench i Califor
nien til Rom, ialt 10.917 km. der blev til
bagelagt pl'l 11 timer 17 minutter. Den havde 
ved landingen brændstof nok til yderligere 
1900 km. 

Morane-Saulnier Super-Rallye med 145 hk 
motor var i luften første gang den 20. 

Den nye Bell 47G• 
3B er normalt tre
sædet, men holdt 
sig ved nogle for• 
søg i april svæven
de over et næsten 
12.000 fod hØJt ter
ræn med otte mand 
ombord. Den nor
male fuldvægt er 
1290 kg, men her 
vejede den 1620 kg. 

De Havmand DH 125 er en moderne Dove-aflpser 
med to Viper-Jetmotorer. Den bliver billigere pr. 

flyvekilometer end en Dove, hævdes det, 

april. 
Overlyds-Cara,velle. Sud-Aviutions præsi

dent har for nylig omtalt planerne om en 
Curuvelle-udvikling med overlydsfart og vist 
en model af den til den franske luftfarts
minister. Den skulle kunne være i drift i 
1967-68. 

Potez 840 udførte sin første flyvning den 
29. april. 

Pilat1ts PC-6 Porter fløj 2/ 5 første gang 
med Turbomeca Astnzou motor. 

Domier Do 2"/T er den specielle betegnel
se på den Astuzou-udstyrede Do-27, og den 
har nu fløjet over 70 timer. Det er muligt 
at de resterende ca. 20 til det tyske luft
våben bliver udstyret med den franske tur
binemotor. 

Short SC.5 Belfast transportflyet tilbydes 
nu også som civilt frugt- og passagerfly med 
drejelig næse, så frugten kan indlades for
fra, mens der ikke som i militærversionen er 
åbning bagi. Den får to dæk, så den enten 
kun bære 45 tons frugt non-stop mellem New 
York og London eller f. eks. 25 tons frugt 
for neden og 138 passagerer for oven. Der er 
laste- og lossesystemer, sl'l hele lasten kun 
udskiftes på 30 minutter. Ved anvendelse uf 
et sådant turbinemotorfly kunne man tilbyde 
en passager en billet over Atlanten for min
dre end 1000 kr. ! 

Boeing Airplane Compuny har skiftet 
navn til Boeing Compuny for at manifestere, 
at man fabrikerer meget andet end fly, selv 
om man luver mange af dem. Den 200. Boe
ing jetliner uf de 400 bestilte er for nylig 
blevet leveret. 

Douglas DC-SF Jet Trader 
Douglas hnr besluttet at bygge en version 

af DC-8, der kuldes DC-SF Jet Trut1er. Den 
bygges til kombineret frugt- og passagerbe
fordring med et stort frugtrum forrest og 
plads til 54 passagerer i en agterkabine. Der 
indrettes en stor frugtdør i forrest venstre 
side og de nødvendige systemer til hurtigt at 
læi,se og losse frugten. 

Flyet drives uf fire P & W JT3D-3 turbo
fnn-motorer på hver 8.200 kg reaktionskraft. 
Fuldvægten bliver 141 tons, hvilket kræver 
en stnrtbunelængde på 2700 m. Rækkevidden 
bliver stor nok til non-stop flyvn inger over 
.A.tlunt-rnter med fuld last. 

Flyet kommer til at koste eu. 45 mill. kr. 
eller eu. 31/2 mill. mere end pussugerudgnven 
uf DC-8 serie 50, men adskillige luftfartsel
skaber har udtrykt s!'t stor interesse for 
typen, nt Douglas kører los med den og ven-

ter den første i luften i august 1962. 
Det er iøvrigt interessant at konstatere, at 

Douglas selv kendetegner denne version med 
et bogstav (F). Tidligere versioner hedder 
officielt serie 10, 20, 30 osv., omend nogle uf 
luftfartselskaberne giver dem uofficielle bog
stavbetegnelser såsom DC-8O for serie 30. 
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Østerbrogade fO, København Ø. 
Teleforu,r: ØBrø 29 øg (ang. model- og 
svzveflyvnlnr) ØBrø 20. 
Postkonto: 256.80. 
Te/egra11U1drc3ff1 A~røclub. . 
Kontor og bibliotek er .lben fra kl. 9-16, 
lørdag 9-12. 
Formand: Landsretssagfører B. Moltke-Leth. 

MOTOBFLYVEBADBT 
Formand: Ingeniør Ame W. Kragels. 

SV.ÆVEFLYVEBADET 
Formand: Ingeniør Kaj V. Pedersen. 

MODELFLYVEBADET 
Formand: Bankass. Ole Meyer Larsen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Generalmajor H. Pagh. 
Generalsekretær: Direktør August Jensen. 
Dansk Pool for Luftfartforsikring, Østergade 24. 
Tlf. Mlnerva !Ml. 

Ekstraordinær 
generalforsamling 

Da der ikke var det til lovændringerne for
nødne antal stemmeberettigede medlemmer 
repræsenteret pA KDA's ordinære general
forsamling den 25. april 1001 - pA hvilken 
de nf hovedbestyrelsen fremsatte forslag til 
ændring af KDA's love iøvrigt blev enstem
migt godkendt af de repræsenterede stemme
berettigede medlemmer - indkaldes herved 
til ekstraordinær generalforsamling pA 
KDA's kontor, Østerbrogade 40, København 
Ø, torsdag den 22. j1t·ni 1961 kl. 1680. 

Dagsorden : Behandling af de pA den or
dinære generalforsamling den 25/4 1961 
vedtagne forslag til ændring af KDA's love. 

Ny personlige medlemmer 
Trafikflyver Torkil Orla Jensen 
Arkitekt, M.A.A., Jens MariU8 Jespersen 
Oversergent S"ve,~ Møller 
Flyvemekaniker Po1tl-E1-ik Htlstrup 
Flyvemekaniker Vagn Rasmussen 
Fru Inger Hansen 
Museumsinspektør Hans Stiesdal 
Radiomand Bjørn Petersen 
Kørelærer H enrv La1tge Kops 
Oberst Stig Bjamholt 
Radiotekniker Jørgen Bak Svensson 
Oversergent Finn Kaj Nielsen 
Erik Portefee Hanse,~ 
Stud. polyt. Jørgen H. Nyboe 

Runde fødselsdage 
Konditor 0. F. Ohri'stia,nsen, Kirkegade 

23, Vejle, 60 Ar den 4. juni. 
Oberst L. Bjarkov, Adolphsvej 47, Gen

tofte, 70 Ar den 7. juni. 
Underdirektør Hans Thornberg, Kærvej 

16, Varde, 50 Ar den 12. juni. 

Frederikshavn og Skive tilsluttet KDA 
Skive Flyveklub blev tilsluttet KDA den 

25. april med 32 medlemmer. Klubben er 
foreløbig kun tilsluttet som motorflyveklub, 
men ventes snart at oprette en svæveflyve
sektion, når den bestilte Lehrmeister ankom
mer og tages i brug. 

Frederikshavn Flyveklub blev tilsluttet 
KDA den 18. april med 26 medlemmer. Be
styrelsen består nf civiling. P. 0. Vistism 
som formand, journalist Curt Jørgensen, se
kretær, civiling. Laur. Jensm, kasserer, og 
overtjener Bent Olesm, flyvechef. 
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Sportsflyveklubben 
Klubbens chefinstruktør Boy Konstmann 

har efter eget ønske fra 1. maj fratrådt sin 
stilling for at overgll til Danfly, bl. a. med 
henblik pA den nye klub i Kalundborg. I ste
det fungerer Bent Michelsen midlertidigt som 
chefinstruktør, idet man regner med at fA 
klubbens gamle chefinstruktør K1trt Nielseit 
,,i drift" igen foruden endnu en instruktør, 
de1· specielt skal tage sig nf videreuddannelse 
i radiobetjening og radionavigation. 

Da det ikke uden videre bar været muligt 
at afsætte Cessna 150'en, satte mnn den i 
begyndelsen af maj i drift igen til 75 kr/t 
for medlemmer og 90 kr/t for ikke-medlem
mer. I samarbejde med Commertas blev der 
i weekend'en 6.- 7. maj arrangeret gratis 
demonstrationsflyvninger for medlemmerne. 

Film om udvekslingen 
Fra Canada har KDA modtaget en 16 

mm tonefilm "Air Cndet, Ambassndor at 
Large", der med dansk tale giver et indtryk 
af de oplevelser og de steder, som deltagerne 
i udvekslingen 1960 fik lejlighed til at se. 

Filmen stllr fremtidig til r'D.dighed for 
klubberne, der kan !Ane den ved henvendelse 
til KDA, og den giver et ganske godt ind
blik i udvekslingsbesøgenes arrangement og 
formlll. 

KALENDER 
1/5-30/6 Flyvelotteriet 1961. 

26/5-4/6 24. luftfartsudstilling, Paris. 
4-10/9 Opvisning og udstilling, Fnrn

borough. 

Motorflyvning 
3-4/6 Rallyer i Coulommiers og Dnu

10-11/6 
10-12/6 
9-11/6 

phine 11 Grenoble (Frankrig). 
Flyvedagskonkurrencerne (Århus). 
Rally i Quiberon (Frankrig). 
Int. samling til pilgrimsfærd til 
Lourdes. Tnrbes (Fr.). 

17-18/6 Rally i Anjou (Fr.). 
24-25/6 Rally i Viehy (Fr.). 
30/6-3/7 Rally pA Sicilien. Pnlermo (It.). 
13-15/7 Int. kunstflyvningskonk., Coven-

try (Eng!.). 
. 8-9/7 Møde for flyvende læger, Vittel 

(Fr.). 
14-15/7 Rally Mejane, Mnrseille-Proven-

ce (Fr.). 
14-16/7 Rally i Pyrenæerne (Sp.). 
22-23/7 Int. rally i Flers St. Paul (Fr.). 
25-26/7 Spansk-portugisisk rally. 
27-29/7 Konk. f. privatfly, Oxford (Engl.). 
26-27/8 Nordisk motorflyvekonk. (Dnnm.). 
13-17/9 Int. rally i Bnden-Bnden (Ty.). 
23-24/9 Grand Prix Int., Bourges (Fr.). 

Svæveflyvning 
19/5-3/6 Hollandske mesterskaber (Terlet). 
2-15/7 Danmarksmesterskaber (Vandel). 

14-23/7 Int. konk. i Angers (Fr.). 
16-30/7 Svæveflyveskole (Vandel). 
31/10 Flyvedagskonkurrencerne slutter. 

Modelflyvning 
3-4/6 Nord. landskamp for fritflyvende 

modeller (Ljungbyhed, Sverige). 
29-30/7 Nord. landskamp for linestyrede 

modeller (Stockholm, Sverige). 
30/7-5/8 Sommerlejr (Vandel). 
5-8/8 VM for mikrofilmmodeller (Engl.). 
20/8 International rndiostyringskon

27/8 
31/8-4/9 
10/9 

16-17/9 

24/9 

15/10 
29/10 
5/11 

31/12 

kurrence (Stockholm). 
Konk. om Windypokalen (Kbh.) 
VM for fritflyvende modeller 
Høstkonkurrence for fritflyvende 
(øst og vest for Storebælt). 

Criterium Int. i linestyring 
(Bruxelles, Belgien). 
Høstkonkurrence for linestyrede 
(øst og vest for Storebælt). 
Dnnalim-konk. (Dl) (Odense). 

Moseslnget (Valbyparken, Kbh.). 
Jyllnndsslag for fritflyvende 
(Århus). 
ÅrsrekordAret slutter. 

Aeroklubben søger 
kontorassistance 

KDA's mangeårige dygtige medarbejder, 
fra Astrid Sørensen, har for nylig nf hel
bredsmæssige grunde måttet tage sin afsked, 
og KDA har midlertidigt haft en anden 
dume ansat, der imidlertid forlader stillingen 
15. juni. 

Da det er meget vanskeligt ved almindelig 
dagbladsannoncering - især her midt på 
sommeren - at finde en egnet efterfølger, 
forsøger generalsekretariatet ad denne vej at 
afhjælpe mangelen. 

Måske et af vore medlemmer eller pårø
rende til medlemmer kunne have lyst til et 
job i KDA, evt. halvdags. I sA fald beder vi 
Dem sige til. 

Da det muligvis knn blive svært nt finde 
nogen med kort vursel her kort før sommer
ferien, er vi ogsll interesseret i midlertidig 
,,ferieassistance". 

KDA har hårdt brug for hjælp, ikke 
mindst sA længe flyvelotteriet og dets afreg
ning står pA. 

Nye bøger i biblioteket 
K. G. Munson: British Aircraft of World 

lVar II. 
Oughton, Frederick: The AGES. 

Prisliste 
Følgende ting leveres portofrit tilsendt 

mod forudbetaling pA postkonto 256.80 eller 
i check: 
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 
Tegning til D 1-model Nnpoo •... kr. 8.50 
Tegning til C 3 Nienstædt 55 . . kr. 6.75 
Internationalt a-emblem • . • . . . . . kr. 5.00 
Internationalt b-emblem . . . . . . . . kr. 6.00 
Internationalt c-emblem . . . . . . . . kr. 11.50 
5 adressesedler . . . . . . . . . . . . . . • • kr. 0.10 
Startkort, hvide eller grønne . . . . kr. 0.06 
"FLIP" Enroute-Low Altitude 

Europe • . . • . . . . . . . . . . pr. Ar kr.145.00 
"FLIP" Low Altitude Terminal 

Europe, pr. Ar . . . . . . . . . . . . . . kr. 73.00 
Bibliotekskatalog . . . . . . . . . . . . . kr. 0.50 
ICAO-kort 1: 500.000 • , • . . • • • . . kr. 8.50 
Toldcarnet ( + depositum 60 kr.) kr. 40.00 
Internationalt landingskort •... , kr. 10.00 
Sportslicens . . . . . . . . . . • . • . . . . . kr. 5.00 
Svæveflyjournal ..........••.. kr. 14.00 
Flyvebog for svæveflyvere . . . . . . kr. 3.00 
Ekstra sølv- og guldemblemer • • kr. 10.00 
Ekstra A-, B- og C-emblemer . . . . kr. 5.00 
Startlisteblok • • . . . . . . . . . . . . • . kr. 6.00 
C-mærke i plastik ......•......• kr. 1.50 
Sølv-mærke i plastik . . . . . . . . • . kr. 2.50 
Guld-mærke i plastik •••.• , . . . . kr. 3.00 

-Ir!11Nf-
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Kongelig Dansk Aeroldub, Østerbrorade fO, 
København Ø. - nf. 0Bro 29 Ol 20. 
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Vzmedamsvej f A, Kbh. V. - Tlf. EVa 1295. 
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Det er ikke nær så usandsynligt, som det lyder, 

11906 nåede man op på 41,3 km/t .. · i 1966 

~2 ~· .090 km/t .•. og nu planlægger man l 

ners, der kan flyve 3 ,5 gange lydens haSlighed, 

H "kken ver dag 2øres fremskridt inden for tekni 

llltd g større nye fly og nye motorer med nye 0 

krav r1 1 t intimt 1 brændstoffer og smøremidler. 8 

samarbejde mellem teknik og forskning er ESSO 

llled ., rno<· 
til i dag at skabe olieprodukterne 11 

ltndagens i etfty. 

JORDEN RUNDT 
PÅ STIMER 

AVIATIOH PRODUCTS 
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THE CIVIL TURBINE AIRCRAFT 

in service or on arder in 

the Western World 

are powered by 

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 1, København K 

/KUJ 
CJ VIND CHRISTENSEN, KØBENHAVN Y. 
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POLSKE 
SVÆVEPLANER 

KENDT 
FOR 

DERES 
KVALITET 

Ene-eksportør: 

MOTOIMPORT 
FOREIGN TRADE ENTERPRISE 
Warszawa, Przemyslowa 26 
P.O. Box 365. Telegramadr. MOTORIM-WARSZAWA 
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Følgende typer kan leveres: 
FOKA-STANDART - højtydende præ
stationssvæveplan I FA I standard-klasse. 
Z E FIR li • højtydende præstatlonssvæve
plan I særklasse. 
BO CIA N • 2-sædet præstatlonssvæveplan. 
M U C HA STAN DART - præstations
svæveplan i FA I standard-klasse. 
LI S • præstationer som Mucha Standart, 
men med ændret krop I stålrør, durallu
mlnlum og glasfiber. Effektiv af-
fjedring på landingshjul beregnet 
til øvelse og brug på 
ujævne pladser. 

Forlang yderligere 
oplysninger. 

Repr. for Danmark: 

ELI V. NIELSEN 
Uglevangen 5 - Virum 
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By-til-lufthavn ... eller 8700 km nonstop 

... der er altid en Boeing, der kan klare jobbet! 
Nu kan luftfartsselskaberne fra en enkelt kilde sikre sig 
turbinedrevne luftfartøjer, der kan betjene enh'Ver rute 
fra 5 til 8700 km. 

Denne Boeing jet »familie« rækker fra Vertol 107 heli
kopter til den nyligt annoncerede turbofan 707-320 B 
lntercontinental, der fuldt lastet har en aktionsradius på 
8700 km. Mellem dem ligger nonstop transkontinentale 
707 jetlinere ... den slanke 720 til ruter op til 5300 km 
og den ny-introducerede Boeing 727 til ruter fra 250 til 
2800 km. Til radighed står også »B« modellerne af 707 

og 720, udstyrede med nye. og mere effektive turbofan 
motorer. 

Det byder på mange fordele at kunne anskaffe alt sit 
materiel fra samme kilde, bl. a. større reservedels-øko
nomi og lavere uddannelses- og vedligeholdelsesomkost
ninger. Hvad der er lige så vigtigt er, at Boeing jet har 
demonstreret enestående indtjeningsevne, passagertække og 
driftsikkerhed ... nogle af grundene til, at flere luftfarts
selskaber har bestilt - og genbestilt - flere jetlinere 
fra Boeing end fra nogen anden fabrik. 

BOEING 
Dine 2J luftfartmlskaber (plus MATS) bar b,sti/t 404 Boeing jetmaskiner: AIR FRANCE · AIR-INDIA • AMERICAN · AVIANCA · B.O.A.C. · BRANIFF 
CONTINENTAL • CUNARD EAGLE • EASTERN • EL AL • ETHIOPIAN • GHANA • IRISH · LUFTHANSA • NORTHWEST • PACIFIC NORTHERN 
PAKISTAN • PAN .AMERICAN • QUANTAS • SABENA · SOUTH AFRICAN · TWA • UNITED VARIG og WESTERN. Boeing-Vertol helikoptere er bestilt af 

NEW YORK AIRWAYS og FU]I AIR TRANSPORT. 



er skabt med henblik på fremtiden 

- og opfylcler. derfor fuldt ud dagens krav 

..... 
D U N L O P R U B B E R C 0, A/S - V E N N E M I N D E V E J 3 0 - K Ø B E N H AV N Ø. 



Offlclelt organ for 

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

Nr. 7 

Landingsafgifter og 
flyvesikkerhed 

FORRINGELSEN af værdien af det 
årskort, man tidligere kunne lose 

til landinger i alle offentlige luft
havne og flyvepladser i landet, men 
som derpå kun fik gyldighed i stats
lufthavnene, er ikke blot af okono
misk art. Man satte nemlig ikke tak
sten ned, da kortet kun fik gyldig
hed på en trediedel af det hidtidige 
antal pladser. 

Fra privatflyvernes side har man i 
særlig grad anket over det uf orholds
mæssige besvær, der er forbundet med 
betaling af af gi/ terne for de enkelte 
landinger. Det er et irritationsmoment 
og dårlig service fra flyvepladsernes 
side mod deres kunder. Det mti der
for håbes, at de mindre pladser kan 
enes om en kortordning og et pulje
system som foreslået af motorflyve
rådet. 

Men sporgsmålet om landings
af gifter og rabatkort har også en 
flyvesikkerhedsmæssig side, som ikke 
mindst luftfartsmyndighederne bor 
have opmærksomheden henvendt på. 

Som bekendt flyver storstedelen af 
vore privat/ lyvere kun et ringe antal 
timer om året og bor derfor i særlig 
grad sorge for at inkludere et passen
de antal landinger for at opretholde 
en tilfredsstillende træning. Det er 
nemlig landingerne, der kræver træ
ning frem for nogen anden fase af 
flyvningerne. 

Hvis man skal betale bare 4 kr. for 
hver eneste gang, man sætter hjulene 
på gronsværen, hæmmes lysten til 
landingstræning naturligvis i vold
som grad. 

Heldigvis er det kotume, at man 
ikke betaler for ,de enkelte landinger 
på hjemmeflyvepladsen. Men på ad
skillige mindre pladser opkræver man 
landingsaf gift for hver enkelt landing, 
et besogende fly udover. 

Selv om det er forstt:ieltgt, at plad
serne gerne vil st3•rke deres okonomi, 
er dette naturligvis ganske forkaste
ligt. Så meget slides der ikke på græs
set, og der er heller ikke ekspeditions
udgif ter forbundet med den enkelte 
landing, men med ankomst og af gang. 
Derfor bor der fastsættes nærmere be
stemmelser her/ or til fremme af flyve
sikkerheden, hvis en sådan praksis 
ikke kan indfores af frivillig vej. 

Juli 1961 34. årgang 

Den 24. internationale luftfartsudstilling 
i Paris 

Med 15 deltagende nationer sættes ny rekord. Vægtig 
amerikansk deltagelse med bl. a. B 58 Hustler 

D ET er med stor forventning, man tager 
til Paris hvert andet år for at se, 

hvad USIA - sammenslutningen af den 
franske flyindustri - har formået at ordne 
af udstillinger på jorden og opvisninger i 
luften. Man tager na:ppe munden for fuld, 
når man betegner disse ka:mpearrangemen
ter i Paris som verdens største i sin art. 
Her mødes alt, hvad der kan krybe og gå 
inden for alle former af international flyv
ning: Topma:nd fra hele verden inden for 
militær, trafik- og privatflyvning, forret
ningsfolk, officerer og almindelig dødelige 
flyveinteresserede, der ikke sparer sig for 
den økonomiske præstation, det er at rejse 
til Paris og klare alt på egen regning. Kort 
sagt: Det er flyvningens internationale 
Mekka. 

Arets udstilling (den 24. i ra:kken) over
går - man fristes til at skrive naturligvis -
sine forga:ngere i retning af rekordtal: 300 
udstillere fra 15 lande - og et gigantluft
show med 100 deltagende fly. 

Udstillingen åbnede torsdag d. 25. maj 
med en dag for pressen alene, medens den 
højtidelige indvielse først fandt sted dagen 
efter. Som det var tilfældet ved de tidligere 
udstillinger, var der de forskellige dage 
specielle udstillinger eller opvisninger: Fri
ma:rkesamlernes, privatflyvningens, trafik
flyvningens, ambulanceflyvningens (samt 
luftmedicinens og rumfartens), elektrontek
nikkens, helikopternes og de fremmede mis
sioners dag - medens >dagene« kulminerede 
om lørdagen med luftopvisningerne for de 
specielt indbudte om lørdagen d. 3 juni og 
for publikum søndag d. 4. juni. 

Som det fremgår af oversigtsbilledet fra 
udstillingen er denne opbygget om nogle 
lukkede, permanente udstillingsbygninger, 
der er placeret i det sydvestlige højrne af Le 
Bourget lufthavnen. På de indendørs stande 
vises mest mindre fly, modeller, motorer 
samt diverse udstyr. Hovedparten af de ud
stillede fly er bl. a. af pladshensyn opstillet 
i det frie. I 2 rækker telte har udstillerne 
receptioner med bar o. I. Nord for disse 
telte var der heliport, hvor de mange del
tagende helikoptere kunne beses på jorden 
og under flyvedemonstrationer. Af hensyn 
til de mange daglige flyvedemonstrationer, 
der fandt sted samtidig med, at den normale 

lufttrafik på Le Bourget blev opretholdt 
(lørdag d. 3. og søndag d. 4. var den dog 
henvist til Orly), var der etableret et provi
sorisk kontroltårn på udstillingsamrådet, 
hvor demonstrationspiloterne hurtigt kunne 
få ordnet starttilladelser. Trafikken var 
meget intensiv, og ofte skulle man stille op 
i kø og vente op til et kvarter med motoren 
i gang. 

Fin amerikansk deltagelse 
Der var endnu større amerikansk del

tagelse i år end i 1959. Af trækplastre kan 
na:vnes, at major Shephards rumkapsel var 
udstillet. Det var meningen, at man både 
skulle have haft major Gagarin og major 
Shephard til at komme personligt, men det 
lykkedes ikke. Endvidere var der udstillet 
gondolen fra den ballon, hvorfra major Joe 
Kittinger satte verdensrekord i faldska:rms
udspring fra en højde af godt 30 km. Her 
i det amerikanske udstillingstelt var udstillet 
Bleriottrofæet, der i 30'erne var blevet ud
sat for den, der først fløj med gennemsnits
hastighed på mindst 2000 km/t i mindst 
30 minutter, en dengang utopisk præstation. 
Den var d. 10/5 blevet tildelt major Elmer 
E. Murphy, USAF, der i en Hustler havde 
fløjet 2095,4 km/t i 36 minutter. Murphy 
fløj Hustler non-stop New York-Paris på 3 
tim. 20 min. - altså JO gange så hurtigt 
som Lindbergh gjorde det for 28 år siden. 
Det var en af udstillingens topattraktioner. 
Et imponerende >våbensystem«, som dette 
bemærkelsesva:rdige fly betegnes. Det er ver
dens første Mach 2 + bombefly med 6 ver
densrekorder i hastighed. Den har en 3 
mands besætning og drives af 4 General 
Electric J-79 ( 15.000 pound tryk stykket) 
og med en imponerende tyk cigarformet be
holder under kroppen til en atombombe. 
Hustler repræsenterer den mest avancerede 
teknologi og aerodynamik, bl. a. med en 
bema:rkelsesværdig plankonstruktion en spe
ciel krumning på forkanten og nedbøjning 
af plantipperne med sta:rk negativ indfalds
vinkel. Som det fremgår senere i dette re
ferat, endte deltagelsen af Hustler i Paris 
meget tragisk. 

USA var endvidere repræsenteret på det 
>supersoniske marked« med Lockheeå F I 04 
Starfighter, som man påny i Paris havde 
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lejlighed til at kigge nærmere på. Dette 
>våbensystem« har sat verdensrekord i høj
d~flyvning med 31.515 m, stigeevnen er for
~1dabel: 30 km på 904,92 sek.! >Kyllinge
vmgerne«, der hænger med neg. v-form, har 
blot en spændvidde af 6,68 m, påfaldende 
lidt mod den 16,92 m lange krop. Med en 
fuldvægt på 9072 kg har F 104 en plan
belastning på 880 kg/m2, til gengæld er den 
udstyret med en kraftig GE J 79 turbine. 
Forlydender om, at det danske flyvevåben 
i lighed med Norge skulle få F 104 blev 
ikke overbevisende dementeret af oberst Orm 
Hansen, Flyvematerielkommandoen, som 
sammen med en pæn repræsentation fra 
flyvevåbnet var i Paris. Lockheeds euro
pæiske repræsentant mente dog ikke at en 
eventuel levering kunne finde sted før det 
næste USA-finansår. 

En anden >Century< jager var nabo til 
F104, nemlig Republic F. 105 Thunderchief 
en ensædet jagerbomber med en Pratt &. 
Whitney J 75 jetmotor på 15.000 pound 
trækkraft, hvorfor det sikkert er verdens 
stærkeste ensædede fly. Med en hastighed 
af Mach 2 + kan den udstyres med en 
atombombevægt på 1,7 t. Den er udstyret 
med den 20 mm Vulcan MK der med 6000 
skud/min. er verdens hurtigste. 

To giganter var med i USAFs farver : 
Douglas C 133 og den nye Lockheed C 130 
STOL-udgave med BLC - grænselagskon
trol -, som kan starte og lande på mindre 
end 150 m ujævn overflade. Ved at blæse 
luft ned 0

0

ve_r de kæmpemæssige flaps, der 
sænkes 60 1 start og ca. 90° ved landing 
opnås ca. den dobbelte opdrift. Fartområdet 
er meget stort: Fra 90 til 600 km/t. Fuld
vægten er 61 t og lasteevnen 16,5 t. 

På North Americans stand var udstillet 
en model af den sensationelle B 70 Valkyrie 
Mach 3 bombefly, der måske bliver det sid
ste bemandede bombefly i USA. B 70, der 
er top secret, har 6 jetmotorer og opbygget 
af rustfrie stål->biceller< samt titanium, af 
hensyn til den store friktionsvarme . 

US Naval Forces flyvevåben 50 år 
Den amerikanske flådes flyvevåben mar

kerede 50 årsjubilæet for sin oprettelse 8/5-
1911 ved at være med i Paris med en sær
deles repræsentativ udstilling. 

Chance Vought FBU-1 Crusader er en 1-
sæ_det sup_ersonisk jager til brug fra hangar
skibe. Er især bemærkelsesværdig ved, at den 
er i stand til at løfte plan- og haleplansfor
kanten ca. 30°, så man undgår at skulle 
lande med høj næse, som det almindeligvis 
er tilfældet med hurtige jagere med pilfor
mede planer. Det giver piloten en stor for
del i fin sigt fremad under landing på et 
relativt ljlle, måske gyngende hangarskibs
dæk. Landingsfarten er 250 km/t, medens 
topfarten er over 1600 km/t. Typen er nu 
udviklet til model F8U-2N: 

Flåden udstillede det mindste og letteste 
hangarskibsbaserede angrebsbombefly i sit 
arsenal, Douglas A 4 D Skyhawk. Denne 
lilleput, hvis spændvidde blot er 8 4 m og 
derfor ikke behøver at klappes sam'men for 

j1, Supermarine Solmitar, 
2. Convalr B-58 Hustler. 
3. Lockheed BLC-130 Hercules. 
4. Plper Colt, 
5, Potez-Heinkel CM-191, 
6, Potez 840, 

hangarskibsoperationer, er meget mange
sidig. Bl. a. kan den medføre atombomber. 
Planerne er deltaformede. 15/10-1955 satte 
den verdensrekord i hastighed over en 500 
km lukket bane med 1119 km/t. 

Også Skyhawks storebror, Douglas F4D 
Skyray, var udstillet i US Navys regi. Sky
ray, der 3/10-1953 forbedrede verdens
rekorden i hastighed over 3 km til 1212 
km/t, er en I-sædet, deltavinget, haleløs 
hangarskibsbaseret interceptor jager. 

McDonnell Phantom Il, som også var ud
stillet af flåden, betegnes som verdens mest 
avancerede jager. Selvom den just ikke er 
nogen skønhedsåbenbaring, specielt har den 
et særdeles grimt haleparti med udtværet 
sideror og negativ v-form på haleplanet, så 
er dens flyveegenskaber så meget desto mere 
bemærkelsesværdige. Med to J79 motorer 
har denne Mach 2+ jager i 1960 tilbage
erobret højderekorden fra russerne ved en 
flyvning på op til ca. 30 km. 

Hvad udseendet angår, så står det bedre 
til med flådens NA A3] Vigilante 2-sædede 
angrebsbomber, der udstyret med 2 J 79 jet
motorer og med lt. H. L. Monroe som pilot 
13/12 1960 har sat højderekord med 1000 
kg nyttelast ved at stige til 28 km. Den er 
udstyret med 2 raketkatapultsæder i tandem 
og ~isse kan anvendes også ved overlyds~ 
hastigheder. A3J udmærker sig ved sit lange 
tunnelformede bomberum i den bageste del 
af kroppen mellem turbinerne. Bomberne 
kastes bagud. A3J, der har meget elegante 
linier, er under udprøvning af NA's og flå
dens piloter, inden typen leveres til flå
dens hangarskibe. 

Fin Grumman-deltagelse 
Det enkeltfirma, der var bedst repræsen

teret i Paris, bliver nok Grumman, der i 
eget og flådens regi viste en række bemær
kelsesværdige fly, der alle var værdige til 
en nærmere omtale, hvad pladsen her des
værre forbyder. Her var Albatross amfibiet, 
kendt fra redningsdemonstrationer i Ka
strup; den tomat. Tracer med sit langtræk
kende radaranlæg i den største radar->pad
dehat«, der findes på et hangarskibsbaseret 
fly. Dens beskyttende >radarøjne« ser et 
fjendtlig fly inden for 550 km radius. 

S2F-3 Tracker er et 2-mot. højvinget fly 
til opsøgning og bekæmpelse af ubåde, til 
angreb m. m. og med basering på hangar
skibe. A2F-J Intruder er et 2-sædet angrebs
fly med 2 P & W J52-P-6 turbiner a 8500 
Ibs. til brug for lavangreb. Turbinernes ud
stødning kan drejes skråt nedad og derved 
forøge opdriften ved starter og landinger. 
Den er udstyret med DIANE kombineret 
angrebs- og navigationssystem, der giver 
piloten muligheder for øjeblikkelige taktiske 
beslutninger. AO-1 Mohawk (2 Lycoming 
l 005 ESHK) er STOL, leveret til US Army 
til observationsbrug. Udsigten fra cockpittet 
er fremragende i de fleste retninger. Dens 
start- og landingsegenskaber samt dens ma
nøvredygtighed imponerede. Den blev fløjet 
som en jager og !Barede fint lodret stigende 
rulning, hårde wingovers m. m. 

Direktionsflyet par exellence kan man 
kalde Gulfstream (2 RR Dart 7), der blev 
vist med et udsøgt lækkert kabineinteriør 
med drejelige lænestole, tykke kostbare gulv~ 
tæpper og fine træsorter og tekstiler. Med en 
fuldvægt på 15,6 t er marchhastigheden 560 
km/t og rækkevidden 4250 km. 

Af øvrige civile amerikanske fly skal næv-



nes følgende, der især er egnet til privat 
samt til forretningsflyvning: Beechcraft De
bonair, 4-sædet lækkert rejsefly, udviklet af 
Bonanza, men uden sommerfuglehalen, 
Baron (2 stk. 260 HK Continental), 4-5 
sæder, Twin-Bonanza (2 350 HK Lycom
ing) med 6 sæder, Queen Air (2 Lycoming 
340 HK) med 6-9 sæder og Super G 18 S 
med 7-9 sæder. Cessna deltog med følgende 
typer, hvoraf de fleste er velkendte i Dan
mark. 172, 185, 210 og 310 F. Aero Gom
mander 680 F (Lycoming 380 HK) er 
videreudviklet af de modeller, der flyver i 
Danmark. 

Piper, der har måttet afgive den førende 
plads inden for dette område til Cessna, har 
tydelig nok strammet sig an for at genvinde 
det tabte: Piper Colt er en 2-sædet økono
miudgave af Tripacer med en 108 HJ( mo
tor. Comanche var udstillet sammen med 
Cherokee, som man måske kan betegne som 
en billigudgave af Comanche. Cherokee er 
4-sædet helmetals rejsefly med fast under
stel med næsehjul og en 160 HK Lycoming. 
Marchfarten er 208 km/t, rækkevidden 1040 
km. Prisen opgives til 9995 US Dollars, eller 
ca. 70.000 kr. Altså en hård konkurrent til 
Cessna. 

Piper Aztec med 2 Lycoming 250 HK har 
5- 6 sæder og betydeligt smukkere finne end 
Apache, som den er udviklet af. 

Potez 840 - en lækker fransk nyhed 
Udstillingens andet store udstillerland var 

naturligvis Frankrig. De fleste militære fly 
var mere eller mindre gamle kendinge fra 
tidligere udstillinger : De smukke Dassault
jagere 2tendard IV M, 1-sædet jager til 
hangarskibe, Mirage III C Mach 3 delta
jager, nu bestilt af Svejts i konkurrence med 
SAAB Draken, den 2-sædede udvikling 
Mirage III B, atombombeflyet Mirage IV. 
Breguet, der udstillede anti-ubådsflyet Alize, 
viste i model den nye Atlantic (2 RR Dart) 
til rekognoscering over havet og til ubåds
bekæmpning. Den skal fremstilles til NATO
landene af Breguet, Dornier, Fokker og 
ABAP (Belgien). Morane Saulnier Paris 
III, der skal blive et 4-sædet forretningsfly 
( 2 Marborc 1058 lb.), var udstillet som 
mock-up. Nor-d Griffon, 1-sædet ande-delta
vinget med en Atar 7716 kb. + 1 ram
jetmotor, er stadig på forsøgsstadiet. Start
og landingen er meget lang. Max Holste 
MH 260 Super-Broussard, der debuterede 
for to år siden, demonstrerede en meget 
kort start med påfølgende hurtig stigende 
sving. Seriefremstillingen er begyndt. 

Slanke, smukke linier kendetegner Po
tez 840, et hurtigt let transportfly til 24 
passagerer. De 4 Turbomcca Astazou (562 
HK) er indbygget i supertynde naceller, der 
kun er en bagatel større i diameter end pro
pelspinneren, så frontarealet bliver minimalt. 
Passagererne flyver komfortabelt i tryk
kabine med 520 km/t og en rækkevidde på 
1490 km. 

Caravelle blev vist i United Airlines be
maling, ligesom General Electric havde sit 
fabriksfly, Caravelle 7 med CJ-805-23O tur
bofan motorer, begge med trykreversering. 

Flere nye mindre rejsefly blev vist: Gar
dan GT-BO Horizon, der minder meget om 
Comanche, er helmetals, 4-sædet, med op
trækkeligt næsehjulsstel og udstyret med en 
150 HK Lycoming. Spv. er 9,6 m, fuldvæg
ten 998 kg, max. farten 280 km/t, march
farten 248 km/t. Læserne kender allerede 
den 2-sædede helmetals 880 Rallye, /odel 

Ambassadeur og Mousquetaire samt CP 301 
C Emeraude. En nyhed var derimod Scin
tex nyeste produkt, ML-145 Rubis med 145 
HK Continental. Understellet er optrække
ligt og med halehjul, men udsynet fremover 
er som i Emeraude så godt som i et fly med 
næsehjul. Det er en trækonstruktion med 
smukke linier" plads til 4 personer og en 
fuldvægt på 1050 kg. Max. og marchfarten 
er henholdsvis 259 og 239 km/t. 

SPERMA viste Do 27 og Beech Marquis 
(tidl. Baron) med Astazou-turbiner a 440 
HK. Turbinen køres efter starten op på 
43.500 RPM, hvorefter propelstigningen 
re!fulerer motorydelsen ( og dermed brænd
stofforbruget). Et forbløffende system med 
:.automatisk kraftc, der fortjener en særlig 
omtale i et kommende nr. af FLYV. 

England viser nyt privatfly 
De udstillede engelske fly var for de mili

tære flys vedkommende tro kendinge fra 
Farnborough: Victor, Vulcan, A,rgosy og 
Bristol Britannia i militær version. På den 
civile side bemærkes ved siden af Avro 748 
først og fremmest den nye Beagle-Auster 
A. 109 Airedale. Man har på basis af de 
tidligere Auster modeller skabt dette smukke 
fly efter den moderne formel: Næsehjuls
understel med spats, pilformet finne og en 
komfortabel kabine med godt udsyn frem 
over den 180 HK Lycoming med stilbar 
propel. Lærredsbeklædningen har fået en fin 
overflade ved plasticlakbehandling. Fuld
vægten er 1225 kg, økonomiske marchfart er 
216 km/t. 

Den tyske flyveindustri på vej op 
Fra ingenting er den tyske flyveindustri 

ved at vokse sig stor. Dornier viste som sidst 
Do 27 og Do 28, begge fremragende demon
streret, så STOL-egenskaberne rigtig blev 
understreget. Bi:ilkow Apparaten viste en 4-
sædet forbedret udgave af Klemm 107, Bol
kow 207 (180 HK Lycoming), med rene, 
tiltalende linier. Fuldvægten er 1200 kg, 
max. og marchfarten henh. 255 og 235 km/t. 
Udsigten fremover er trods traditionelt hale
hjulsstel fint. Bolkow Junior ( 100 HK Con
tinental), 2-sædet, højvinget klubfly med 
næsehjulsstel forekom bekendt. Det viste sig 
at være den svenske F I Junior, konstrueret 
af ingeniør B. Andreassen, Malmi:i, som Bi:il
kow nu skal licensbygge. 

En virkelig nyhed var Siebelwerkes SJAT 
22, 4-sædet helmetals rejsefly med optr. 
næsehjulsunderstel. Et meget smukt fly, som 
kort før udstillingen blev prøvefløjet blot et 
par timer af Falderbaum, der kun havde godt 
at sige. Fuldvægten er 1050 kg, og højeste, 
respekt. marchfart er 320 og 288 km/t. 

En anden nyhed er Potez-H einkel CM 
191, 4-sædet ( 2 Marbore 480 kp ) forret
ningsfly, udviklet af Fouga Magister. Et 
meget smukt og lækkert fly, der med fulde 
tanke, incl. tiptanke har en flyvevægt af 
426 kg, en største fart på 710 km/t og en 
marchhastighed på 622 km/t. 

1, Gardan GY Horlzon. 
2. B61kow 207. 

3. Solntex ML,145 Rubis. 
4, MFI eller Blllkow Junior, 
5. Potez 840, 
&. Breguet 941 STOL, 



Holland deltog med F-2 7, Canada med 
DHC Caribou, USSR med TU-114, Svejts 
med Pilatus med Lycoming samt med Asta
zou-turbinen, Italien med FIAT G 91 T 
jagertræneren, FN 333 Riviera, amfibiet med 
en verdensklasserekord i højdeflyvning på 
7189 m, det robuste Aermacchi-Lockheed 
Santa Maria i klasse med Pilatus, de to lækre 
Procaer typer: Det 2-sædede jetrejsefly ( 1 
Marbore) og en største fart af 550 km/t 
samt den smukke 4-sædedc helmetals F 15 B. 

Og sådan kunne man blive ved. Af plads
hensyn må flere typer springes over, selv om 
de nok var omtale værd. At samme grund 
kan der her ikke blive plads til en nærmere 
omtale af de mange helikoptere, der svir
rede i luften udstillingen igennem. Det skal 
dog nævnes, at US Navy viste Sikorsky 
HSS2 med verdensrekorden i hastighed for 
helikoptere på 301 km/t. 

En langtrukken flyveopvisning som 
finale 

Den 3. og 4. juni afsluttedes udstillingen 
med to flyveopvisninger, der begyndte kl. 
0953 og med en l ½ times frokostpause fort
sattes til 1815. Der indledtes med opvisning 
af det tosædede svævefly Breguet Choucas, 
hvorefter der fulgte lettere 1-motores typer. 
lait deltog ca. 100 fly. MS 1500 Epervier 
forbindelsesfly gav en imponerende opvisning 
i kort start, gode stigeegenskaber og kunst
flyvning. Et særligt interessant punkt var 
demonstration af M artin-Baker katapult
sædet. Fra en stillestående lastbil blev en 
mand skudt 30-40 m til vejrs, hvirvlende 
rundt i en høj ildsøjle, hvorefter faldskær
men foldede sig ud, og han landede - sik
kert hårdt - på startbanen. Den italienske 
.Macchi 326 jagertræner gav en pragtfuld 
opvisning i kunstflyvning og fin manøvre
ringsevne. 5 Scimitars gav en fin opvisning i 
formationsflyvning med effektfulde farvede 
røgfaner. Et imponerende indslag var Bre
guet 940 STOL, der startede og landede på 
mindre end 50 m, hjulpet af flerdelte, 
~blæste« flaps og provelreversering. Benzin
påfyldning i luften blev vist fra en V autour til 
en Mirage IV. Under opvisningen af F 104, 
F 105 Crusader, Phantom, Vigilante og 
Hustler skete der det, at sidstnævnte type, 
efter lav passage forsvandt i skyerne i rul
ninger, hvorefter det styrtede ned uden for 
synsvidde af pladsen, og alle 3 ombordværen
de dræbt. Man afviklede opvisningerne uden 
at meddele publikum noget herom. 

12 Mystere IV A lavede fin kunstflyv
ning i formation med de effektfulde rød
hvide-blå røghaler. Endelig skal af program
met nævnes en imponerende opvisning af 
den engelske EE Lightning P Il i forma
tion. 

Vejret havde ikke været for godt, hverken 
under udstillingen eller flyveopvisningerne. 
Man blev faktisk overmæt af de mange ind
tryk. Men - dejligt var det nu alligevel. 

Johs. Thinesen . 

Før Deres Shell-kort å jour - (5) 
Kobenhmms luftha.mi, Kastnip (side 8) : 

Fra 20. mnj er bnne 17/35 nedlagt, men styk
ket mellem banerne 12/ 30 og 04/ 22 er etable
ret som rullevej under navnet "Tnxiwny 
"\Vest." 

Horndkortet: Fra 1. juni 1961 er hin
dringslysene på DECCA-masterne blevet 
slukket for stedse. Signnturen ændres i over
ensstemmelse hermed. Det drejer sig om ma
sterne ved Hjørring, Højer (NV for Tøn
der), Klintholm på Møen og Snmsø. - Den 
højeste nf disse rngede op til 128 m over 
hnvet. 
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Sldan ser den nye Beagle-Auster A.109 Alredale, som vi omtalte I sidste nummer, ud. Den var ogd ud1tlllet 
I Paris. Som man ser afviger udseendet betydeligt fra tidligere Auster-typer. 

Besøg Landskrona 
I forbindelse med Sportsflyveklubbens 

konkurrence den 4. juni, hvor mnn mellem
landede i Lnndskronn, havde vi lejlighed til 
for første gang nt bese denne nær ved Kø
benhavn beliggende lille flyvepinds, ved hvis 
indvielse adskillige danske flyvere vnr til 
stede. 

Plndsen ligger umiddelbart opnd den nord
lige udknnt af Lnndkronn og består af en 
ost-vest-bune på 150 X 800 m med en græs
o\·crflnde, der må ses og prøves, før mnn 
tror på den. Skovlunde-piloterne ville næ
sten ikke tro, nt de virkelig vnr lnndet, så 
plnn og fin er den ! 

Flyvepladsen knldes Thulin-fiiltet efter 
den svenske flyvepioner Thulin. Den er be
kostet nf byen, og det må siges at være fint 
nf en forholdsvis lille by at sørge for en så 
fin pinds, især når mnn betænker, hvor kort 
der er til Mnlmo lufthavn. 

Det er meningen, at den sknl udbygges 
med en 600 m tværbnne snmt hnngnr og 
værksted. Foreløbig er der kun et lille klub
hus, tilhørende Lnndskronn Flygklubb, som 
driver pladsen. 

Plndsen er endnu prirnt nf knrnkter og 
hor ikke flyveledelse etc. , ligesom den ikke er 
toldflyvepinds. Der knn dog sknffes told og 
paskontrol, og i det hele tnget skal man hnve 
landingstilladelse på forhl'lnd. Det sker gen
nem formnnden, disponent Ossia,~ Fe1ik, tlf. 
0418/144 67. Senere er det meningen at gøre 
plndsen til toldflyveplads. 

Vi nnbefnler et besøg på pladsen for dem, 
der vil se noget nyt, og i det hele tnget for 
nlle, der vil anlægge små flyveplndser. Husk 
hensynsfuld flyvning med lnng ind- og ud
flyvning i forlængelse nf bnnen, så sving i 
lav højde over bebyggelse undgl'ls. 

Staden Ltlbeck inviterer danske 
privatflyvere 

I samarbejde med Aero-Club von Liibeck 
og Liibecker Verein fiir Luftfnhrt nrrnngerer 
staden Liibeck "Nordisk Flyvedng 1961" i 
dngene lørdng den 26. og søndng den 27. 
nugust på flyveplndsen Liibeck-Blnnkensee. 

Liibeck ser gerne den størst mulige danske 
deltngelse, og for at opnå dette har byens 
styrelse meddelt KDA, at samtlige dnnske 
piloter og copiloter er byens gæster under 
opholdet i Liibeck. 

Følgende program er opstillet: Lørdag den 
26. a1ig. Efterm,iddag: Ankomst nf deltagen
de luftfartøjer på flyvepladsen Liibeck-Blnn
kensee. Aftenspisning på flyvepladsen. Kl. 

21.00 flyverbnl i Travemiinde Kurhotel. 
Overnatning i Liibeck. Sondng den 27. nug. 
Formiddag: Rundtur i byen. l\Iiddngsspis
ning på flyveplndscn. Kl. 15,00-17,00 fly\·e
opvisning under medvirkning nf fru Elly 
Beinltorn som speaker, verdensmesteren i 
kunstflyvning Albert Falderbaum m. m. 
Aften (eller mandag d. 28. aug.) : Hjemflyv
ning. 

Det påtænkes nt arrangere en stjerneflyv
ning i forbindelse med stævnet, men herom 
senere. 

De af neroklubbens medlemmer, som måtte 
ønske at modtage denne invitation, bedes 
tilmelde sig til KDA. senest den 10. august. 

Ny amerikansk luftfartsdirektør 
Præsident Ke,medy's nye mand i spidsen 

for de amerikanske luftfnrtsmyndigheder 
FAA (Federal Avintion Agency) er en jurist 
med stor praktisk erfnring som pilot, Najeeb 
Halaby. Hun hnr været militær instruktør, 
prøveflyver hos Lockheed, mnrineflyver, 
fløjet de første nmeriknnske jetfly og hnr 
selv fløjet lette fly på forretningsrejser, så 
hnn hnr et godt personligt kendskab til mnn
ge uf de problemer, hnn står overfor. 

Han har straks snt to kommissioner i ar
bejde med at kigge lidt ud i fremtiden, den 
ene "Projekt Horizon" skal sætte målene 
for den nmeriknnske flyvnings udvikling ind
til 1970, den nnden sknl specielt beskæftige 
sig med flyvekontrollens tekniske og forsk
ningsmæssige behov fremover. 

Hnlaby hnr tnget in i tin ti vet til nt gøre 
piloterne mere fortrolige med FA.A, idet han 
siger, at de ikke bare skul høre frn FAA, 
hvis de har overtrådt nogle regler. Hnn har 
sendt et brev til hver certifikntindehnver og 
stnrtet en serie "Air Shure" møder lnndet 
over, hvor myndighederne drøfter aktuelle 
problemer med piloterne. 

Hans positive indstilling til "general 
nvintion" kom bl. n. frem i følgende ud
talelse: 

"Det er FAA's job, bl. n. ved hjælp nf 
undervisning nt hjælpe vore 360.000 aktive 
piloter til nt blive dygtigere, dels ved for
bedret nnvigntionsudstyr til at mindske fejl 
kilderne ved nnvigntion, dels gennem regler 
der højner sikkerhedens stnndnrd. Piloterne· 
må også selv hjælpe med hertil. Vi vil ikke 
fastsætte flere regler, end hvnd der strengt 
nødvendigt, og vi vil nppellere til piloternes 
sunde fornuft, således nt de regler vi fast
sætter bliver respekteret." 



FLYVESIKKEBBEDSPBOBLEMEB: 

Skal instrumentflyve-uddannelse gøres 
obligatorisk for privatflyvere? 

H VIS man skal dmfte spørgsmålene om 
en v.esentlig modernisering af uddan

nelsen til A-certifikat, er der - foruden en 
masse detaljer - to hovedspørgsmål, der 
tr.enger sig på: Det ene er, om brug af 
radio skal indføres fra starten, så den nye 
generation privatflyvere simpelthen vokser 
op med radioudstyr som et naturligt led i 
betjeningen af et fly, og det andet er, om en 
vis m.engde instrumentflyvning skal med i 
den element.ere uddannelse. 

Disse spørgsmål dmftes i andre lande, og 
i USA indgår en begr.enset uddannelse i in
strumentflyvning med det formål at s.ette 
flyveren i stand til at vende om og komme 
ud af dårligt vejr, hvis han uforvarende 
kommer ind deri. 

Men selv i USA er man langt fra enig, 
om det er rigtigt eller forkert, og hoved
argumentet imod er det kendte, at et vist 
kendskab til instrumentflyvning tv.ertimod 
kan friste flyveren til at gå et skridt videre 
ind i dårligt vejr, end han ellers ville have 
gjort, hvorved han kommer i endnu v.erre 
situationer, som han ikke kan magte. 

Fornylig er problemet også dukket op i 
Sverige, idet den svenske luftfartsstyrelse 
efter en r.ekke havarier har meddelt flyve
skolerne, at man har til hensigt at indføre 
en begr.enset instrumentflyvningsudannelse, 
nemlig ialt 5 timer, hvoraf 2 kan v.ere på 
link. En konsekvens heraf bliver øgede krav 
til instrumentudstyr i flyene, ligesom flyve-
1.erernes kompetence skal undersøges og om 
fornødent suppleres. 

KSAK meget betænkellg ved forslaget 
Den svenske aeroklub KSAK har mod

taget forslaget med blandede følelser. Man 

Tysk forslag til højnelse a.f flyve
sikkerheden 

Under medvirken af repræsentanter for så
vel de tyske luftfartøjsmyndigheder som 
Deutsche Lufthansa og den tyske aeroklub 
har et flyvesikkerhedsudvalg udarbejdet en 
henvendelse, der blev offentliggjort som tysk 
Notam den 1. april iår: Det hedder i disse 
"Anbefalinger til højnelse af sikkerheden ved 
trafik i luften": 

"Det stadig voksende antal luftfartøjer og 
den øgede flyvehastighed hos en del af disse 
luftfartøjer gør det nødvendigt i stærkt be
nyttede luftrum i større grad end hidtil nt af
vige fra princippet "se og blive set". 

1. Alle luftfartøjsførere med berettigelse 
til IFR-flyvning nnmoaes Jerfor i sikker
hedens interesse om ved alle vejrforhold kun 
nt flyve efter IFR-regler og ikke igen nn
nulere IFR-flyveplanen under flyvningen 
( dette gælder i kontrolleret luftrum, hvor 
IFR-flyvning er tilladt). 

2. Alle luftfartøjsejere nf sil.danne fly, der 
ved indbygning nf nødvendigt navigations
udstyr knn gøres i stand til nt gennemføre 
IFR-flyvning, henvises til de fordele, der 
følger heraf mht. uafhængighed af vejret -
forudsat føreren har ret til at flyve IFR. 

S. Alle luftfartøjsførere uden IFR-beret-

understreger, at en VFR-pilot først og frem
mest skal sørge for ikke at komme i en så
dan situation, at han mister jordsigt eller 
underskrider VFR-minimumsbestemmelser
ne. Dette bør der gøres mere ud af ved 
uddannelsen, ligesom mindre rutinerede fly
vere fortsat bør overvåges og vejledes. 

Efter KSAK's mening må man i første 
r.ekke undersøge, hvad der kan gøres her
for, men dern.est bør man undersøge be
hovet for instrumentflyveuddannelse. KSAK 
anser det for udelukket at gennemføre noget 
krav om sådan obligatorisk uddannelse, før 
hele spørgsmålet er meget grundigt under
søgt. 

Hvis man finder uddannelsen ønskelig, 
må man endvidere finde ud af, om det skal 
med under A-uddannelsen eller først senere, 
og om den overhovedet skal v.ere obliga
torisk. 

KSAK påpeger, at der nok er en vok
sende m.engde flyvere, som vil udnytte flyv
ningen til rejser, og som kan have brug for 
mere uddannelse, men at mange andre 
flyver som afslapning og hobby og kun i 
godt vejr. 

Mht. udstyret mener KSAK, at en evt. 
begr.enset instrumentflyveuddannelse bør 
baseres på grundinstrumenter og ikke på 
gyroinstrumenter. 

Endelig påpeger man, at det ikke er nok 
at forlange den begr.ensede uddannelse, 
men at denne også skal holdes vedlige, og 
man er bet.enkelig ved de øgede omkost
ninger, begge dele vil medføre, samt ved 
den øgede administration. 

Derfor henstiller man, at hele sagen gøres 
til genstand for en grundig undersøgelse. 

tigelse - inclusive førere af svmvefly - a n
befales det at erhverve radiotilladelse. 

4. Alle indehavere nf luftfartøjer, inclusive 
svævefly, henvises til de fordele ved flyvning 
efter VFR-regler, der følger nf indbygning 
og brug af radioudstyr og den dermed mulige 
forbindelse med flyveledelsen, såvel mht. sik
kerhed for alle brugere af luftrummet som 
for den egne bevægelsesfrihed. 

Man henviser udtrykkelig til de farer for 
kollisioner, som frem for nit kan opstå i om
råder med stor t rnfiktæthed. 

Derfor indskærpes det påny alle, der tra
fikerer luftrummet, om ved flyvning efter 
VFR-regler samt ved flyvning efter IFR-reg
ler under Vl\IC-forhold nt efterkomme for
pligtelsen til stadig at overvllge luftrummet 
med største omhu. Ved planlægning og gen
nemførelse af flyvninger efter VFR-reglerne 
bør man, hvor det er muligt, regne med IFR
trafikkens til- og frnflyvningsveje." 

Hastighedsgrænser i luften 't 

I USA overvejes det alvorligt at sætte 
hastighedsbegrænsninger for hurtige jetfly, 
når de færdes i nærheden af de store luft
havne. Begrænsningen skal gælde i højder 
under 14.500 fod (en. 4.4 km) og skal være 
på 250 knob ( 460 km/t) med undtagelse nf 

enkelte militære fly, der ikke med sikkerhed 
kan flyve så langsomt, men i så fald skal 
flyve så langsomt, som de kan. Begrænsnin
gen skal gælde op til en radius af 80 km fra 
de pågældende lufthavne. 

Formålet skulle være bedre at kunne "se 
og blive set" i VMC-forhold, hurtigere at 
kunne ændre kurs, og reglen skal gælde alle 
fly både i og uden for kontrolleret luftrum 
uanset om de flyver IFR eller VFR, så 
længe de flyver i det pågældende omrl!.de. 

Man opnår herved nt mindske hastigheds
forskellen mellem de forskellige luftfartøjs
typer og letter arbejdet for flyveledelsen. 

To Cessna-typer demonstreret i 
Danmark 

Midt i juni blev jettræneren Cessna T-37 
demonstreret for det danske flyvevllben og 
var ved denne lejlighed den første jetdrevne 
type, der landede på flyvestation Avnø. 

Den blev ledsaget til Danmark af den to
motorede Cessna 310F, der i øjeblikket er 
den største og hurtigste af Cessnu's forret
ningsfly. Vi havde lejlighed til nt stifte et 
kort bekendtskab med typen og skal komme 
nærmere tilbage til den i næste nummer. 

Vertol 10'7 igen pA. demonstration 
Efter Paris-udstillingen er der gerne en del 

af de udstillede fly, der fortsætter på demon
stration rundt om i Europa, og ligesom sid
ste gang var Vertol 107-helikopteren, der er 
udstyret med to Lycoming T53 turbinemoto
rer, et svip i Danmark, hvor den - nu i pro
duktionsudgave - blev demonstreret for for
skellige myndigheder, ikke mindst med hen
blik på dens muligheder i Grønland. Den var 
bl. n. på en tur til Bornholm og satte pil 
hjemvejen grrmlnndsministeren af på Chri
stiansborg Slots ridebane. 

Første privatflyver med instrument
bevis 

Efter at det ifjor lykkedes motorflyverådet 
nt opnå tilladelse til instrumentfly vning med 
enmotors fly med et vist udstyr, har i vinte
rens lub et hold interesserede privatflyvere 
været i gang med den omfatt ndc teoriunder
visning, der kræves til opnåelse af instru
mentbevis, og siden er nogle af dem gllet i 
gang med den praktiske uddannelse. 

For nylig er den første sluppet gennem 
skærsilden. Det er civilingeniør P aul L ehm
beck, der har haft flyvechef Jørgen Lar,ven 
som instruktør, og til undervisningen bur 
brugt den Cessna 175, han er medejer af, og 
på hvis næse man nu stolt har malet "First 
with PPI", hvilket betyder Private Pilot 011 
Instruments. 

Lehmbeck er en forholdsvis ny privatfly
ver, som efter at have brugt en. 35 timer til 
instrumentundervisningen kun har en. 150 
timer inlt. 

Thisted flyveplads 
Thisted ha1· filet ny flyveplads, dvs. man 

bruger et andet areal ved gården Kronborg, 
hvor man har planeret og tilsået en ny bane. 
Der er ved nt blive opført en hangar, og der 
stationeres nu et fly på pladsen, idet et par 
medlemmer af klubben har købt en KZ. lait 
5 medlemmer er under uddannelse af Søn
derjyllands Flyveselskab. 

Flyveulykken på Kirstinesminde 
Fredag den 16. juni forulykkede en Auster 

OY-DPY, tilhørende Århus Luftfart , på Kir
stinesminde, hvorved føreren, glarmester L. 
D. Sørensen og to svenske gæster omkom. 
Ulykken skete, da. flyet efter et langstrakt 
dyk blev trukket meget hårdt til vejrs, såle
des nt vingerne blev overbelastet og højre 
vinge kom i vibrationer, hvorpå f lyet styr
tede ned. 
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ENDNU FLERE FINE FLYVNINGER 
Nye rekorder over 200 og 300 km trekantbane, sidste encifrede guld-diplom og 

hård kamp i flyvedagskonkurrencerne 

H VER T forår siger vi til os selv, at nu 
må vi holde op med at skrive om den 

slags selv store svæveflyvninger, som efter
hånden er ved at blive dagligdags; men vi 
kan alle godt lide at høre såvel om egne 
som de andres resultater, og efter artiklen 
i sidste nummer er der fortsat strømmet kon
kurrenceresultater, rekorder, guld- og sølv
betingelser og andet ind til KDA. De rap
porterede og kendte distanceflyvninger be
løber sig til ca. 9.000 km ved udgangen af 
maj, men efterhånden som der bliver »fyldt 
op« i konkurrenceresultaterne, er der stadig 
flere flyvninger, vi ikke hører om. 

International stil over Alborg 
Fra det Ålborg, der tidligere ansås som 

termikfattigt og dårligt beliggende, kom
mer de fleste resultater. Ved enhver given 
lejlighed går hele flåden på vingerne, og 
man er ikke beskeden med det, der skrives 
på startattesterne. Ofte giver det bonus, og 
det koster i hvert fald ikke noget. 

Pinsen og den følgende weekend var i 
hvert fald god mange steder. Pinselørdag 
fløj Sejstrup hastighed til Holstebro og pin
sedag sammen med G. R. Jensen i GUX'en 
Skive-retur. 

Samme dag blev der udført to 300 km 
trekanter: VAP - også kaldet Vagn P. Jen
sen - fløj i Rhi:insegler'en ad Hadsten-Trold
hede-ruten, dog denne gang ikke videre 
mod Sønderborg, men tilbage til Ålborg, 
ialt 315 km, hvilket slog Sejstrups ifjor op
stillede hastighedsrekord på 43.5 km/t, idet 
VAP opnåede ca. 49.7 km/t. 

Men Aviator udlignede nogenlunde, idet 
Ib Braes - uden at de to konkurrenter vid
ste noget om hinandens forehavende - gen
nemfløj den 304 trekant via Kirstinesminde
Vildbjerg, som Sejstrup fløj ifjor. Braes var 
godt 8 timer i luften og opnåede 39.4 km/t. 
Det havde været ret vanskeligt omkring 
Århus. 

En tredie, der forsøgte, var Svend Ravn, 
der fra Karup fløj op og rundede Støvring 
og derpå søgte ned mod Bække syd for Van
del, som han dog ikke kunne komme nær
mere end 4-5 km. Han søgte at nå hjem 
igen, men måtte til sidst lande på Vandel 
efter næsten 7 timer og en 238 km flyvning. 

Herudover blev der udført en del andre 
mindre flyvninger. Fra Herning fløj f. eks. 
Erik Pedersen sin sølv-distance med Mu
chaen godt 150 km til Frøslev, og fondets 
travle K-8 lavede to sølvdiplomer færdige: 

Først fløj Leif Corydon Andersen fra Hor
sens den til Vandel og fik nr. 151, og da 
den var kommet hjem, fløj Kæld Wiehe den 
igen til Vandel - og tilbage til Herning! 
Han fik nr. 153. 

Mogens Dam har fået nr. 152, idet han 
den 26. fik den manglende højde. 

2. pinsedag var åbenbart bedst på øerne. 
Børge Hansen fra København-klubben fløj 
Møllemose-Ringsted-retur, Borreby og H agel 
fra Værløse en 52 km trekant to gange 
igennem, mens PFG fra Saltbæk Vig først 
ved Tejlgård lavede en Ringsted-retur og 
derpå med samme fly (Ka-6) ført af Blom 
fløj til Roskilde. 

Sidste maj-weekend 
Lørdag den 27. blev der igen taget fat 

fra Ålborg. Foruden Aviator-flyvninger til 
Tirstrup og Kirstinesminde fløj Sejstrup til 
Padborg og tilbage til Skrydstrup, 299 km. 
Søndag lavede Braes den vist hidtil længste 
indenlandske distanceflyvning, idet han efter 
at have rundet Padborg nåede op til lige 
syd for Kolding, 325 km.Buch Petersen run
dede Vandel og landede efter 197 km NV 
for Horsens, mens der var »småflyvninger« 
til Silkeborg, Herning og Hobro. 

Søndagens fornemste resultat var Ole 
Didriksens hastighedsrekord over 200 km 
bane på 60 km/t - Sejstrup havde den 
gamle på 51. Om turen beretter Didriksen 
i sin rekordansøgning: 

200 km trekantrekord 
Om morgenen den 28/5 bestemte V. P. 

Jensen og undertegnede, at Rhønsegleren 
skulle flyve 200 km trekant. Ved lodtræk
ning blev det så mig, der skulle flyve turen. 

Turen skulle være den tidligere prøvede 
Skive-Randers. Vinden var svag nordvest
lig, med mange cu, og allerede begyndt med 
en regnbyge nord for pladsen. 

Efter at have sat ny film i apparatet blev 
jeg fotograferet af fru V. P. Jensen, stillede 
ur sammen med Sejstrup og OS Rønne. 

Barografen blev ordnet. 
Efter at Sejstrup og undertegnede havde 

aftalt, at rullebanen, der går fra hoved
banen og ned til SAS's ankomstplads, skulle 
fungere som overflyningslinie ved afgang og 
ankomst, gik starten med flyslæb kl. 1033, 
udløsning kl. 1038 i 500 m, efter ca. 15 min. 
forløb har jeg nået skybase i 1200 m og 
passerer derefter rullebanen i 1100 meters 
højde i retning 230° og vinker med pla
nerne; kl. var 1055. 

Efter 3 bobler var jeg nede på halvøen 
ved Lovns i ca. 600 m, og der gik ca. 7-8 
min., før der var gang i den. Da jeg havde 
fået min højde, kunne jeg så glide til Skive, 
som jeg ankom til i 500 m ved godt 12-
tiden ,og 1215 blev 2 billeder taget, fra den 
sydvestlige udkant af byen i ca. 1200 m 
højde. Fra Skive til Randers lå skyerne lidt 
tættere, og jeg lod segleren løbe ca. 120 
km/t mellem boblerne; der var 4-5 m/sek. i 
flere af boblerne, men det var sommetider 
svært at finde de kraftige, da skyerne var ret 
store i udstrækning. 

Omkring Hjarbæk fjord så jeg et andet 
svæveplan 3-400 m over mig, og med kurs 
nordøst. Ankom til Randers ca. 1310 og 
fotograferede fra 1600 m over den sydlige 
del af byen kl. 1315. Og så hjemad; ved 
Mariager fik jeg den højeste skybase, der 
var på ca. 2000 m, og oppe syd for Rold 
skov 1850 m, så på kurs hjem. Nu var der 
helt lukket af nogle store byger, så jeg 
kunne ikke se Ålborg, først omkring 1000 
m kunne jeg orientere mig fremefter, fik 
små 200 m mere på og kunne gradvis sætte 
farten op, da jeg kunne se, at jeg havde 
højde nok. 

Passerede rullebanen i ca. 100 m højde og 
på kurs 050° kl. 1424, gik nmdt og landede 
kl. 1425. Sejstrup tog et billede af mig, 
sammen med fru V. P. Jensen og G. R. 
Jensen. 

0 0 0 

Også nogle af Midtjyderne flakkede rundt 
i Jylland, men uden at indsende resulta
ter; Karup havde regnvejr, men fik besøg 
af H. C. Rasmussen på målflyvning fra 
Skrydstrup, mens Bent Christensen fløj Van
del-ruten. Fra Esbjerg fløj B. Skovgård Sø
rensen 200 km til Hals. 

Aviatora flåde foråret 1961: Fra venstre 2 Lehrmeiøter, hvoraf en privat, derpil. Ka-s, Libelle og Rhilnsegler. Endnu en Ka•S ventes I år ,og en ny Rhilnaegler er 
reserveret, 
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På Sjælland fløj Ejvind Nielsen i et for
søg på 300 km trekant en ikke-forudanmeldt 
trekantbane fra Saltbækvig via Faxinge
Hedehusene retur, hvad han mener er hid
til længste distance på Sjælland ( 187 km). 
Evar J11ns11n lavede en 100 km trekant fra 
Havdrup, Ole Nielsen og Jørgen Hansøn en 
55 km trekant fra Sandholm, mens Lind
hardt og Sodemann fløj 123 km Sorø-retur 
fra Værløse. 

Varigheden stiger 
Den 25. fik Mogens Dam, der også er 

medlem af Midtjydsk, denne klub op over 
Skrydstrup, og den 26. udførte han en flyv
ning på 7 timer 57 min., som yderligere 
øgede forspringet. Bemærkelsesværdigt er, 
at han først landede kl. 2018, vist det hidtil 
seneste efter termikflyvning. Når man be
tænker, at f. eks. Braes startede kl. 0829 på 
sin Padborg-flyvning, kan man se, at den 
9-timers uofficielle termikrekord må kunne 
forbedres betydeligt en gunstig dag. 

Skrydstrup halede lidt ind den 27., hvor 
H. C. Rasmussen med 4 t. 55 m. for anden 
gang iår var nær femtimersprøven, men 
Birkerød indsendte en hel stribe resultater 
med både en femtimersprøve og 6 t. 11 m. 
for de to Kranich-folk, der hver for sig ikke 
har 5-timeren endnu! Klubben fik derved 8 
minutters forspring! 

Om det så var Odense, fik de endnu en 
5-timer og rykkede op på fjerdepladsen. 

Stillingen midt i juni 
Den 6. juni fik Carsten Thomasen. sin 

guldhøjde og skulle dermed have kvalificeret 
sig til guld-diplom nr. 9. OgsA Svend Age 
Sørensen skal have udført en guldhøjde. 
Distance 
1. FSN Ålborg ...... 1334 km 2178 p (5) 
2. Avintor .......... 1414 km 2084 p (5) 
3. Midtjysk ........• 1237 km 1640 p (5) 
4. Karup . . . . .. .. .. . 075 km 855 p (4) 
5. København . . . . . . . 439 km 714 p (5) 
6. Værløse . . . . . .. . . . 350 km 608 p (3) 
7. Havdrup . . . . • . . . 363 km 519 p (3) 
8. Vejle .. . .. .. .. .. . 445 km 445 p (2) 
9. Skrydstrup • . . . . . 295 km 435 p (3) 

10. Vestjysk . . . . . . . . . 358 km 394 p (3) 
11. Birkerød . . . . . . . . . 325 km 381 p (5) 
12. Polyteknisk 138 km 160 p (2) 

Individuel distance 
1. Vagn P. Jensen ... . 
2. Ib Braes ........ . 
3. Ole Didriksen .... . 
4. Svend Michaelseu .. 
5. Svend Westergård . 
6. Niels Sejstrup .... . 
7. Erik Toft ....... . 
8. Hans Borreby .... . 
9. ,Tens Ove Pedersen . 

10. Svend Ravn 

Hastighed 

734 km 1256 p (3) 
620 km 1060 p (2) 
419 km 733 p (2) 
577 km 714 p (3) 
318 km 477 p (1) 
263 km 471 p (2) 
445 km 455 p (2) 
227 km 362 p (2) 
339 km 339 p (1) 
238 km 298 p (1) 

1. FSN Alborg ............. . 480p (5) 
183 p (3) 
142 p (2) 
118 p (2) 
100 p (2) 

2. Aviator ................ . 
3. Midtjydsk .............. . 
4. Skrydstrup ............. . 
5. Værløse 

Varighed 
1. Birkerød ........... . 
2. Midtjysk ........... . 
3. Skrydstrup ......... . 
4. Odense ............. . 
5. Karup ............. . 
6. København ......... . 
7. FSN Ålborg ......... . 
8. Værløse ............. . 
9. Aviator ............ . 

10. Kolding ............. . 

37 t 48 m (10) 
35 t 51 m (8) 
32 t 11 m (7) 
23 t 03 m (7) 
18 t 31 m (5) 
17t 15m (4) 
15 t OOm (5) 
14t 25m (7) 
9t 36m (5) 
St 31m (3) 

DET 6. DM BEGYNDER 
29 svævefly deltager i DM i Vandel fra 2.-15. juli 

D ET sjette og hidtil største DM i svæve
flyvning finder sted i første halvdel 

af denne måned, ti år efter det første i 1951. 
En voldsom udvikling er sket i dansk kon
kurrencesvæveflyvning på disse ti år. I 1951 
fløj man udelukkende med Grunau Baby og 
lignende øvelsesfly ,og selv om vi stadig har 
ca. 30 af denne hæderkronede type, vil der 
for første gang ingen være med i år, hvor 
der deltager ca. 30 hovedsagelig moderne 
en- og tosædede fly. 

Af de 8 deltagere, der gennemførte de fire 
gyldige konkurrencedage i 1951, deltager 
fire iår: Den første mester Aksel Feddersen, 
Ejvind Nielsen, Kaj V. Pedersen og Hans 
Hende. 

Det andet DM fandt sted i 1953 i Her
ning og blev vundet af Cowboy, der fløj den 
ny Eon Olympia OY-FUX. Hvor var vi 
imponeret over at se den og flyvevåbnets 
tre Olympia'er på stribe! Syv af de ni del
tagere fra denne regnfulde konkurrence er 
med iår - foruden Cowboy mangler :.Tyr«. 

DM nr. 3 fandt sted i 1955 i Vandel, og 
nu var det Dyhrs tur til at vinde i FUX, 
mens Sejstrup fra at være nr. 4 i 1953 blev 
nr. 2 og Pjuk, i en Baby, steg fra nr. 7 til 
nr. 3 - flyvevåbnet gik støt fremad. Efter 
fem konkurrencedage sluttede man af. Dette 
år dukkede Spatz'erne og Polyt III op. Af 
de otte deltagere, der gennemførte, er 5 
med iår. 

Det 4. DM i 1957 havde 16 deltagere i 
14 svævefly - 7 deltager iår. Pjuk vandt 
med Sejstrup på andenpladsen og W ester
gård og K. V. Pedersen som nr. 3 i Berg
falken. Buch Petersen var nr. 4 i den splin
ternye Rhonsegler. 7 konkurrencedage blev 
gennemført, deriblandt de 72 km til Farris 
og retur, som 13 fly gennemførte, og for 
første gang to 100 km trekanter. Rhon
adler'en blev demonstreret, og generalløjt
nant Tage Andersen var på besøg. 

1959 havde 17 deltagende fly, hvoriblandt 
4 Rhonadlere, Lo-150 og Jaskolkaen, og fik 
endnu en ny mester, nemlig Sejstrup. Gene
ral Ramberg åbnede mesterskaberne, K-8'en 
blev demonstreret, og der blev gennemført 
7 konkurrencedage, afsluttende med 200 km 
trekanten, som 10 gennemførte. Pjuk blev 
nr. 2, Svend Ravn nr. 3. Af de 24 flyvende 
er 13 med igen. 

Hvordan klares de mange fly 'l 
Hidtil havde stigningen i antallet fly 

været ret jævn, men svæveflyverådet forud
så yderligere stigning og ansøgte i vinter 
flyvevåbnet om 4 slæbefly, hvilket blev be
vilget. De foreløbige tilmeldinger viste 
imidlertid endnu mere interesse end ventet 
- de tydede på ca. 34 fly, og selv om de 
endelige tilmeldinger til arrangørernes let
telse fik tallet til at skrumpe lidt ind, ser 
deltagerlisten imponerende ud: 
Ib Braes, Aviator, Ka-6. 
Torben K. Nielsen, Aviator, Ka-8. 
Verner Pedersen og P. V. Franzen, Aviator, 

Lehrmeister. 
Sv. Westergtird, Aviator, Libelle. 
Ole Nielsen og 'Jorgen Hansen, Birkerød, 

Kranich. 
Per Weishaupt, Birkerød, L-Spatz. 
Evar Jensen, Havdrup, Ka-8. 
Ejvind Nielsen, Havdrup, Weihe. 

Ole Borch og A. Christensen, Kolding, 
Rho.qlerche. 

K. V. Pedersen og G. Borup, København, 
Ka-7. 

Jorgen Agesen, Midtjydsk, Mii-13d. 
Sv. Michaelsen, Midtjydsk, Eon Olympia. 
Jens Ove Pedersen, Midtjydsk, Mucha St. 
Carsten Thomasen og Kaj Lauersen, Midt-

jydsk, Lehrmeister. 
Å. Dyhr Thomsen, Midtjydsk, Jaskolka. 
Niels P. Jensen, Odense, Ka-8. 
A. Feddersen, PFG, Ka-6. 
Jalmer C. Nielsen, Silkeborg, Spatz. 
Kai .E. Andersen, Århus, Ka-80 
Kurt Petersen og Lars M. Petersen, Århus, 

Kranich. 
Jorgen A. Friis, Karup, K-7. 
Arne 'Jorgensen, Karup, Eon Olympia. 
Svend Ravn, Karup, L-Spatz. 
Bent Christensøn, Skrydstrup, K-7. 
Eilif E. Hansen, Skrydstrup, Eon Olympia. 
Hans Hendø, Værløse, Ka-8. 
Hans Borreby, Værløse, K-7. 
Ole Didriksen, Ålborg. 
Niels Sejstrup, Ålborg, Ka-6. 

Næsten halvdelen af disse 29 fly er kom
met til landet siden sidste DM, og 12 af 
førstepiloterne har ikke fløjet DM før. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
Als holder sommerlejr pA Kragelund-flyve

pladsen i anden halvdel af juli og venter 
gæster fra en tysk klub, som man har for
bindelse med. 

A via,tor passerede flyvning nr. 1500 (halv
delen af årets mAl) i pinsen. På samme tids
punkt havarerede Lehrmeister'en imidlertid 
efter wiresprængning i lav højde. 

Birkerød havde i begyndelsen af juni ud
ført ca. 1000 flyvninger. Mueha Standart'en 
OY-DBX ankom endelig midt i juni. 

Falster har fAet lov at flyve pA. Avnø 
sammen med Næstved. 

Fyens Aeros11ort satte sin Lehrmeister, 
OY-XAP i drift først i juni. 

Nordvestjysk har haft udstilling i en for
retning i Holstebro ;i flyvelotteriperioden. 

Odense skoler med 3 hold pA. faste tider 
et par aftner samt søndag uden for termik
perioden. Der er fast hjælpemandskab ogsA.. 
På sæsonens to første mAneder blev der · 
fløjet 578 flyvninger, hvoraf mere termik
flyvning end i mange år. Også en del smA 
distancer er udført og har givet blod pA. tan
den - samt træning. 

Skive er nu ved at oprette svæveflyveafde
ling og har taget Lehrmeisteren i brug, fore
løbig ved hjælp af insl:ruktøren i Herning. 

Svæveflyveskolen 
Når Dl\:I slutter, bliver der mere •roligt 

pA. Vandel, men stadig vil der i resten af 
mAneden være en betydelig svæveflyvevirk
i,omhed på KDA's årlige svæveflyveskole, 
som både rummer deltagere, der opskoles 
eller videreskoles pA Dansk Svæveflyvefonds 
fly, og deltagere der medbringer eget klub
materiel. 

Skolen ledes som de sidste par Ar af Børge 
Ckristia11,sen, der hjælpes af K11,ud Iløst som 
instruktør og af en spilkører. 

Ved redaktionens slutning var skolen end
nu ikke overtegnet, og hvis den heller ikke 
er det ved dette nummers fremkomst, vil der 
stadig være chance for at komme med ved 
hurtig tilmelding til KDA. 
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MOONEY MARK 20 A 
Plads til 4 personer, optrækkeligt understel m. næsehjul, 4 cyl. 
180 HK Lycoming motor. Mc. Cauley Constant Speed Propel, 
»Flying Trim Tail« sikrer høj stabilitet. Større fart pr. HK 
end noget andet forretningsfly. 

EMERAUDE CP 301 C1 
Plads til 2 personer, 4 cyl. 96 HK Continental motor, der er 
meget lydsvag, giver en rejsefart på 185 km /t med et brænd
stofforbrug på 22-23 liter i timen. Stor »Boble« Canopy med 
uhindret udsyn til alle sider. Ideel som skolefly. 

AERO COMMANDER 
Plads til 7 personer, 2 motorer, 5 forskellige modeller med 
ens ydre og indre mål, varierende motorkraft og udstyr. Stor 
rejsefart, stor tophøjde (selv på een motor), stor rækkevidde, 
kort start- og landingsstræk. 

Rekvirer yderligere oplysninger og aftal tid for en demonstration hos 
no. 1386 

D~lrUF<>~~ .A."l~-Y-IC>IU Dl'61:f>•C>"' 
Gl. Kongevej 15, Kobenhavn V, tlf. Hilda 3100 Flyvepladsen Sanderborg : tlf. 2 22 77 

CALTEX AVIATION 
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Øget interesse for 
motorftyvernes 

Øyvedagskonkurrence 
17 deltagere og mange flyvende tilskuere 

E FTER at de traditionelle »flyvedagskon
kurrencer« for motorflyvernes vedkom

mende i nogle år var kendetegnet ved ret 
ringe interesse, gjorde KDA's motorflyveråd 
ifjor et fremstød for at øge denne interesse 
og har siden fortsat dette arbejde med godt 
resultat, hvad konkurrencerne i Århus i 
weekend'en 10.-11. juni viste. 

Motorflyverådets formand, elingeniør A tne 
Kragels, der som ifjor var en af dommerne, 
gav ved sin hjemkomst følgende korte ind
tryk af konkurrencen, der som ifjor var 
arrangeret af Århus Flyveklub: 

>Arrangementet var strålende, vejret var 
fint begge dage, og deltagelsen var god. 18 
var tilmeldt i selve konkurrencen, dog måtte 
Fjord Christensen udgå på grund af et let 
beskadiget understel ved ankomst-landingen. 

'J. V. Carstens var konkurrenceleder, og 
det magtede han til fulde. Navigationsopga
ven var gjort mere interessant i retning af 
rally-flyvning med mellemlanding på Silke
borg flyveplads. I denne konkurrence var der 
også points for fejludført flightplan. Det 
viste sig, at over halvdelen var forkert eller 
mangelfuldt udført. 

Der er ingen tvivl om, at det var et par 
lærerige dage, også for de flyverkammerater, 
som var taget til Århus for blot at overvære 
konkurrencen og deltage i festen lørdag aften 
på restaurant La Tour«, hvor den fælles 
spisning blev efterfulgt af flere små konkur
rencer såsom pileskydning m. m. for til sidst 
at gå over til dans til ud på de små timer. 

Jeg er overbevist om, at deltagelsen for
dobles til næste år, hvor konkurrencen så end 
holdes.« 

Til Kragels sidste bemærkning kan føjes, 
at der allerede er klubber, der har tilbudt at 
fungere som vært næste år. 

De ændrede konkurrenceformer 
Motorflyverådet var med en lille smule 

betænkelighed gået med til Århus-klubbens 
forslag om at afvige fra at følge bestemmel
serne for den nordiske motorflyvekonkurren
ce, bl. a. fordi flyvedagskonkurrencerne jo er 
vejledende mht. udtagelsen af det danske 
hold til disse konkurrencer. 

Men på den anden side burde lidt frisk 
initiativ også belønnes, og en fornyelse kan 
af og til være tiltrængt. Derfor fik klubben 
lov at boltre sig, og det lykkedes den også at 
arrangere en udmærket orienterings- og na
vigationstur, der satte deltagerne på nye prø
ver og samtidig forenklede den ellers så kom
plicerede resultatudregning. 

Deltagerne slap for den store forudgående 
beregning med vindtrekant osv. og troede 
umiddelbart, at nu blev det lettere. Men 
mange fik omgående strafpoints for ikke at 

kunne udfylde en almindelig VFR-flyveplan 
korrekt; nogle manglede beregnet flyvetid og 
flyets aktionsradius, andre svarede ikke på 
rubrikken om radio osv. 

Og der viste sig andre problemer. 
Flyvningen foregik ad en 126 km rute med 

3 observeringspunkter i terrænet. Der måtte 
ikke flyves over 250 m og måtte ikke cirkles 
tid af mellem vendepunkter. Det var vigtigst 
at overholde tiderne. 

Første etape gik via et punkt i nærheden 
af Bjerringbro til et andet punkt 11 km NV 
for Silkeborg svæveflyveplads, hvor der så 
skulle mellemlandes. De to punkter skulle 
beskrives. Imidlertid måtte der ikke flyves 
under kontrolleret luftrum med undergrænse 
under 600 m, hvilket der var i form af den 
inderste del af Karups terminalområde. Kun 
en undlod at flyve den krævede omvej, men 
det var først efter megen overvejelse og stu
dium af Shell-kortet, at deltagerne klarede 
dette skær, hvis formål var at gøre dem mere 
opmærksom på det kontrollerede luftrum. 

Efter den stilrene skolelanding og mærke
landing med motor om lørdagen på Kir
stinesminde, der som sædvanlig bød på svære 
vejrforhold til præcise landinger, indgik mel
lemlandingen i Silkeborg som mærkelanding 
med motor. 

Her var godsejer 0. v. Lowzow dommer 
og udleverede deltagerne anden del af navi
gationsopgaven, der førte via Himmelbjerget 
til et punkt syd for Århus, og herfra gik det 
hjem til en simuleret nødlanding på Kir
stinesminde. 

Gode resultater for Arhus Flyveklub 
De tre første deltagere i landingskonkur

rencen lå overordentlig tæt. Flyvepladsleder 
P. Sylvester-Nielsen, der fløj KZ-10, fik 338 
points, direktør H. H. Laursen, Rindsholm, 
på KZ-III 341 points, mens slagteriarbejder 
David Hansen, Herning, viste Tipsy Nip
per'ens udmærkede landingsegenskaber med 
357 points. Derpå var der et stort spring til 
482 og 610 points for de næste. 

Orienteringsflyvningen blev vundet af 
glarmester L. D. Sørensen, Århus, hvis brat
te død få dage senere har gjort et smerteligt 
indtryk på hans flyverkammerater landet 
over. Nr. 2 var installatør Leif Due, Århus. 
Det var tydeligt, at de begge havde draget 
lære af rallyflyvninger i udlandet siden sid
ste konkurrence. De fik hhv. 240 og 300 
points, mens civilingeniør P. Krog, Køben
havn, blev nr. 3 med 336 points. 

H. H. Laursen blev nr. 6, men vandt den 
samlede konkurrence med 795 points, fulgt 
af Harald Thyregod, Ølgod, med 852 og 
David Hansen med 1075 points. 

John Wllliamson ny engelsk 
svæveflyvemester 

De 00 engelske svævefly med endnu flere 
piloter (idet andenklassjln tillod skiftevis 
flyvning med flere pilotel') havde udmærket 
vejr til konkurrencen i maj måned på Las
ham, som iøvrigt nu vil blive udbygget til 
Englands svæveflyvecentrum, efter at man 
endelig har fået tilsagn om at kunne blive 
der permament. 

Den engelske luftfartsminister, Peter 
Thorneycroft, meddelte dette, da ban åbnede 
konkurrencerne ved at foretage en tur i en 
Slingsby T-21. Han udtalte sin anerkendelse 
af svæveflyvningen som et vigtigt led i den 
engelske flyvning. 

Man begyndte lørdag den 13. med en 115 
km trekant for førsteklassens 50 fly, som 
kun John Williamson i en Olympia 419X 
gennemførte. Det fik ban imidlertid kun 320 
points for, idet man graduerede pointssyste
met, efter i hvor bøj grad dagens opgave 
lykkedes. 

Søndag skulle begge klasser flyve til et 
vendepunkt små 50 km nordpå og derpå fri 
distance, som få nåede ud på. Længste di
stance var 257 km. 

Mandag fløj førsteklassen 158 km hastig
hed og andenklassen fri distance. Mod for
ventning lettede skylaget ikke, men der var 
bedre termik derunder end ventet. 10 gen
nemførte hastighedsløbet med A. J. Stone i 
spidsen med 68.6 km/t, men Villiamson var 
for tredie gang med i toppen og holdt fører
stillingen. I andenklassen var 176 km bedste 
resultat. 

Den berømte svæveflyvemeteorolog Wall
ington var tirsdag lige så uheldig som kol
legaen Findlater dagen før - vejret blev 
langt bedre end ventet. Andenklassen havde 
et race på kun 53 km, som adskillige gen
nemførte to gange for at forbedre tiden. Det 
blev vundet med 134 km/ t (24 min.). 

Førsteklassen fløj på kurs gennem Perran
porth 308 km ude i Cornwall, og 29 landede 
ber, mens en del fløj endnu længere og Wil
liamson til Land's End. Ann Welclt, der var 
så kritisk over for dem, der gav opgaverne 
ved VM ifjor, måtte græmme sig over ikke 
også at have givet andenklassen guldchancen. 

Det gjorde hun til gengæld om onsdagen, 
hvor adskillige benyttede sig deraf; vinde
ren fik næsten 350 km. De trætte første
klasse-piloter klarede sig med en 100 km ud
og-hjem-tur, som vinderen gjorde med 60 
km/ t. Williamson førte stadig, mens Wills 
var nået fra femte op på trediepladsen. 

Torsdag den 18. fløj førsteklassen hastig
hed til Perranporth og de andre hastighed 
105 km til Nymphsfield. 7 nåede frem til 
første mål med Williamson i spidsen med 
72 km/ t, 10 til det andet mål. 

Fredag holdt førsteklassens piloter en 
hviledag, de andre fløj fri distance, mens der 
var besøg af prins Philip pr. helikopter. 
Bedste resultat 63 km. 

Lørdag den 20. fløj førsteklassen samme 
115 km trekant som første dag, men mod
sat vej. Vejret var så svært, at halvdelen 
landede på første ben, men Williamson kom 
igennem efter ikke at have været over 600 m 
på første ben og i 120 m over andet vende
punkt. Hastighed: 30.7 km/t. Tre andre 
kom rundt, deriblandt P. Wills og Anne 
Burns, men bedste distance i andenklassen 
var 108 km. 

Pinsedag fløj førsteklassen kursflyvning, 
hvor 7 landede 242 km derfra ved kysten og 
flere tæt derved. Andenklassen fløj til selv
valgt mål, vundet med 159 km. 

Konkurrencerne sluttede 2. pinsedag, men 
førsteklassen fløj en 66 km ud-og-hjem-kon
kurrence, som 23 gennemførte med William
son hurtigst med 58 km/t, mens andenklas
sen fløj fri distance uden for konkurrencen. 

Konkurrenceledelsen havde ingen fridag. 
Der blev fløjet konkurrence samtlige 10 dage, 
9 i førsteklassen og 8 i andenklassen, og der 
blev ialt tilbagelagt 80.000 distancekilo
meter. 

Slutresultatet: Williamson 7968 points, 
G. Burton 7121, Wills 6772, Deane-Drum
mond 6597, Ince 5878, Anne Burns 5818. 
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BØGER 
C. E. Wallington: Meteorology fo1· Glider 

Pilots. John Murruy, London. 284 sider, illu
stereret med tegninger og fotografier. 25 
shillings. 

Dette den righoldige engelske svæveflyve
litteraturs nyeste værk er skrevet af den er
farne svæveflyvemeteorolog ,vallington, som 
ikke alene kender til svæveflyvernes behov 
for meteorologi, men ogsft har god erfaring i 
at bibringe dem disse kundskaber. 

Selv om bøger om emnet sjældent hører til 
dem, man læser igennem som en roman, er 
opbygningen og fremstillingen klar og prak
tisk, uden at det er gftet ud over sagligheden . 

.Af særlig interesse for svæveflyveren er 
kapitler om luftstrømninger i luve højder, 
søbrisevirkning og konvektion (termik) og 
bølger. 

Der er ogsft nyttige oplysninger som 
grundlag for det praktiske samarbejde mel
lem meteorologer og svæveflyvere. 

Bogen er uden tvivl den mest moderne og 
mest værdifulde specielt for svævefl"Yvere, 
som findes pft markedet, og der er masser 
uf stof i den som grundlag for specialkursus 
og studiekredsarbejde. 

F AI-rekorderne 
I januar blev der sut en række rekorder 

med Convuir B-58.A Hustler, som med 2000 
kg last over 2000 km lukket bane opnftede en 
gennemsnitsfart pft 1708.82 km/t og over 
1000 · km lukket bane 2067.58 km/t. Ved 
summe lejlighed skul Convuir'en have erob
ret en gammel Bleriot-pokul, der i 1931 blev 
udsat til den første, der fløj en halv time 
med over 2.000 km/t. 

Endvidere har Bell fftet anerkendt en 
række helikopterrekorder med en Bell 47G 
med 200 hk Franklin-motor, der fløj 117G 
km i lukket bane i klassen 500- 1000 kg 
fuldvægt. En Bell 47J-2 over 100 km lukket 
bane har opnftet 168 km/t og i klassen 1000 
- 1750 kg 172 kril/ t. 

NYE JOURNALER 

Luftfartøjs- og rejsejournal ... kr. 17.50 

Motorjournal ............... kr. 10.00 

Propeljournal. .............. kr. 10 00 

Forhandles i luft/ artsdirektoratet, 

Kongelig Dansk Aeroklub og 

FLYV's Forlag 

FJERNSTYRING -
behøver ikke at være dyrt - lav-det
selv-samlesæt og løsdele til een og fler
kanal Transistor Sendere og Modtagere, 
med trykt kredsløb og tonselektive 
kredse. Forlang prislister tilsendt. 

SITAFON Modelteknik, Box 10 
Ringsted 

Sidste frist for indlevering af 
annoncer til FLYV er 

den 10. i måneden forud 
for indrykningen. 

Flyvnlngens 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. 

Fuld 4-sædet BEAGLE-Auster A. 109 »AIREDALE« 
med Lycoming 0-360-180 HK motor - constant 
speed propel ler - moderniseret kabine med 
døre til for- og agtersæder - ratstyring og 
styrtbart næsehjul. 
Rejsehastighed 230 km ,'t. 

Pris ab fabrik kr. 92.450,00. 

2-3-sædet BEAGLE-Auster A. 61 »TERRIER« med 
DH Gi'psy Major 10 motor 145 HK. · 
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Rejsefart 180 km /t. 
Pris for standard version ab fabrik kr. 38.625,00. 

SCANAVIATION 
KØBENHAVNS LUFTHAVN. DRAGØR 

TELEFON DR 910• 
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FINNERNE VANDT IGEN NM 
Poul Løuridsen vandt svævemodelldøssen i den nordiske modelflyvelandskamp 

De tre lndlvlduelle meatre I LJungbyhed: Fra venstre Poul Laurldsen, Rolf Hagel og Chr. Moberg. 

K UNGLIGA Krigsflygskolan i Ljungby
hed var i weekenden 3.-4. juni ram

men om årets nordiske modelflyvelands
kamp. Flyvevåbnet havde for en gangs skyld 
brudt sit princip og slog portene op for 
andre end svenske modelflyvere. Hermed 
havde man en velegnet plads med gode ind
kvarteringsforhold smukt beliggende lige øst 
for Soderåsen. Og for det danske hold 
indebar det den yderligere fordel, at der 
kun var ca. 40 kilometers kørsel fra Ha.I
singborg. 

Lørdag blev benyttet til trimning og mo
delkontrol. Under trimningen imponerede 
sa:rligt det finske hold, som efter sigende 
skulle va:re alle tiders bedste. Det lød frygt
indgydende. Vort hold kom ikke gennem 
dagen uden uheld, idet Niels Chr. Christen
sen havarerede sin bedste model ret vold
somt. Til alt held havde han en tredie 
model med, som ekstraordinært blev kon
trolleret søndag morgen, så vi kunne starte 
på konkurrencerne med fuld styrke. 

Chancevejr i de første perioder 
Hver periode var på 1 time med et kvar

ters pause imellem. Yderligere var perioder
ne inddelt i 3 dele, som det efterhånden er 
sa:dvane, således at hver deltager havde 20 
min. til at starte i. Eventuelle omstarter 
kunne tages i pauserne mellem perioderne. 
Da startsignalet blev givet til første periodes 
begyndelse, skinnede solen fra en skyfri him
mel, og den ganske svage vind havåe ret
ning fra sydøst. Det gav en masse termik, 
men også en hel del nedvind. Perioden gav 
ialt 15 maximumflyvninger bl. a. til Lau
ridsen og Poul Rasmussen, der var vor bed
ste i wakefieldklassen. Blandt de hårdest 
ramte af nedvinden var f. eks. Tiihkiipiiii, 
Finland, der kun fik 56 sek. I det hele taget 
startede finnerne svagt med kun 4 max., 
men tog til genga:ld revance i 2. periode, 
hvor de lavede 9! Efter anden periode havde 
kun 9 deltagere 2 maximum, og således tyn
dede det efterhånden ud, så til slut kun 
Rolf Hagel havde 900 sek. i gasmotorklas
sen og M oberg med gummimotormodel. 
Man undgik således omflyvninger, og det 
var heldigt, for det ville have ødelagt pro
grammet, som blev forsinket i en time af en 
usa:dvanlig kraftig hagl- og tordenbyge i 
forla:ngelse af middagspausen. 

Svag indsats i D I 

Mens vore gasmotorfolk meget hurtigt 
sakkede agterud - Niels 0hr. Christensen 
gav op efter 3. periode og Schiott Sorensen 
efter 4. - havde vi stadig Poul Lauridsen 
og til dels Erik Berg med i toppen i A2, 
ligesom Poul Rasmussen fulgte godt med i 
03, hvor han sluttede som nr. 4. Ma:rkeligt 
iøvrigt som verdens goder er ulige fordelt. 

Mens der åbenbart ikke kan flyves ordent
lig gas i Danmark, så bor - det tør vi godt 
sige - verdens bedste i denne klasse lige på 
den anden side Sundet - i Malmo. Rolf 
Hage! er ganske afgjort i sa:rklasse, og der 
var langt ned til folk som Pimenoff fra 
Finland og Bulukin fra Norge, som også var 
med i den berømte omf!yvning ved sidste 
VM. Hage! benytter kun 8 sek. af motor
tiden, men alligevel bringer hans Rossi
tunede Super Tigre gløderørsmotor model
len op i en højde, som vore gas-folk anslog 
til 175 meter. I anden perioden forsvandt 
modellen iøvrigt ud af syne lodret op med 
bremsen ude! Reservemodellen, som han 
brugte i 3. periode var dog også rigelig god 
for en solid max. 

Spænding til sidste øjeblik 

Efter at tordenbygen havde passeret, 
bredte et tyndt skylag sig, og vinden svin
gede 180 grader. I sidste periode var der 
således helt rolig luft og kun ganske få 
maximurn. Det var nu klart, at kun Lau
ridsen havde vinderchancer, idet han lå på 
en solid andenplads kun 5 sek. efter Knut 
Andersson og med et godt stykke ned til 
finnen Torsten Strang ,På trediepladsen. 

Lauridsen fløj roligt 2 min. 04 sek., mens 
der gik panik i Andersson, der pludelig 
skulle trimme modellen om. Det skulle han 
ikke have gjort, den stallede hele vejen ned 
i en dårlig tid, og efter at have ført hele 
vejen igennem, måtte han ikke alene se 
Lauridsen besa:tte førstepladsen, men også 
Strang nåede foran og tog andenpladsen. 

Poul Rasmussen blev som nævnt nr. 4 i 
03, og vore Dl-folk blev som sædvanlig nr. 
10, 11 og 12 med debutanten Jørgen Oxager 
fra Haslev som den bedste. 

Bliver vi mere jævnbyrdige 't 

Ser man på resultatlisten, vil man be
ma:rke, at finnernes suvera:ne førerstilJing 
er brudt. Lad os håbe, at det er, fordi de 
andre nordiske lande har la:rt noget og er 
blevet dygtigere. Finland vandt ganske vist 
den samlede landskamp, som er hoved
sagen - andet havde vi heller ikke ventet, -
men de fik ingen individuelle vindere. Lige
ledes bema:rker man, at Norge blev nr. 2 
i holdkonkurrencen for gasmotormodeller, 
og at der var meget stor ja:vnbyrdighed mel
lem Sverige, Finland og Danmark i sva:ve
modellernes holdkonkurrence. 

A2: 
1. Poul Lauridsen, D 
2. Torsten Strang, F 
3. Knut Andersson, S 

C3: 

sek. 
748 
730 
728 

1. 0hr. Moberg, S . . . . . . . . . . . . . . 900 
2. Seppo Pohjola, F . . . . . . . . . . . . . . 870 
3. Bjørn Storgård, F . . . . . . . . . . . . 855 

Dl: 
1. Rolf Hage!, S . . .. .. .. . . . .. . .. 900 
2. Harri Raulio, F . . . . . . . . . . . . . . 822 
3. S. Pimenoff, F .. . . .. .. .. . .. .. . 817 

A2, hold: 
Sverige 
Finland 
Danmark 

C3, hold: 
Finland 
Sverige 
Danmark 

Dl, hold: 

2103 
2078 
1999 

2544 
2468 
2004 

Finland . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2388 
Norge ......................... 2183 
Sverige . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2000 

Samlet: Finland 7010, Sverige 6571, Dan
mark 5086, Norge 4840. 

For arrangementet stod klubberne i Mal
mø og Limhamn. Lars Andersson var kon
kurrenceleder, assisteret af Terje Larsson og 
mange andre, således havde man ikke færre 
end 12 tidtagerhold til de 36 deltagere, 
som konkurrencen jo maksimalt omfatter. 

Præmieuddelingen foregik ved et storstilet 
svensk smorgåsbord på en glistgivaregård i 
na:rheden. Formanden for de svenske model
flyvere Agner takkede deltagere og arran
gører for indsatsen og hyldede det nordiske 
samarbejde. På gæsternes vegne takkede den 
danske holdleder, Gunnar Nielsen, for god 
behandling. Oml. 

Modelflyvernes sommerlejr 
Søndng den 30. juli stævner modelflyvere 

fra hele landet sammen til den traditionelle 
sommerlejr, der indtil lørdag den 5. august 
nfholdes pil. flyvestation Vandel. Som ifjor 
er distriktslederen for København og Nord
sjælland, Poul R1U1111111ssen, leder af lejren. 

I lighed med tidligere er der konkurrence 
om KLM-pokalen for den smukkest byggede 
model og om en række nndre vnndrepoknler 
og yderligere præmier, der velvilligst er stil
let til KDA's rll.dighed. 
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PIPER CUB - årg. 1939 

JODEL AMBASSADEUR med ekstra motor (50 hk) 
sælges for højeste bud. 

140 

AARHUS FL YVEKLUB 
c/o Ingeniør Klostergaard, 

Kystvej 65 - Aarhus 

Friggag. 10, Gøteborg C. 

Tel. 19 21 05 

CONTINENT AL flyvemotorer 
McCAULEY propeller 
RANDOLPH dope og farver 
NARCO radio 

Forlang demonstration 
for omgående levering 

EXIDE batterier 
WEEMS computere 
Radiotilbehør 
Flylærred, engelsk og amerikansk 
Flyveinstrumen ter 
Tændrør SCAN11FLY A/S 

Pilestræde 48 København K 
Telf. Byen 3503 (kl. 10-16) 

AN-dele (bolte, møtrikker etc.) 
Hjælpeaggregater (magneter, karburatorer etc.) 

samt øvrigt tilbehør og udrustning. 

[CHAMPION] 
Champion tændrør på lager til alle gængse Continental og Lycoming motorer. 

Westland Helikopter 

Generalagent for Aircraft-tændrør i Danmark 

SCANAVIATION 
KØBENHAVNSLUFTHAVN. DRAGØR 

TELEFON DR 910• 

FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

G. Q. FALDSKÆRME 

LUFTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

HELIKOPTERE 

K. L.G. TÆNDRØR 

ILT APPARATER 

ALFRED RAFFEL A/s - KØBENHAVN V 
VODROFFSVEJ 46 - LUNA 2343 



.NYT UDE OG -~=!••~•~• • 
Københavns lufthavn i maj 
Ankomne passagerer ........... . 
Afgåede passagerer ............. . 

53.332 
51.560 

104.892 
Transitpassagerer 2 X 37.714 . . . . 75.428 
Andre passagerer . . . . . . . . . . . . . . . . 16.107 

196.427 
Stigning i forhold til samme måned ifjor 

9.1 % inlt, 6.5 % i lufttrafik. Starter og lan
dinger ialt 7.523 ( + 6.1 %), 5.587 
( I- 9.7 % ) i lufttrafik. 

Luftgods 2.981 t ialt ( + 14.8 % ) , 2.880 ( + 15.9 % ) i lufttrafik. 

TRAFIKFLYVENYT 
BAS har solgt seks af sine resterende De-

7e-fly til det amerikanske selskab GALeo. 
Salgssummen opgives til at ligge omkring 35 
mil!. d. kr., hvilket skal være over markeds
prisen. Leveringen skal finde sted, når eo
ronadoerne er leveret. 

Yderligere har SAS solgt sin De-6B
simul11to1· til det mexikanske selskab Mexi
c11n11. Der har været anvendt 13.000 timer 
siden 1954. 

KLM fik fra 1. juni ny direktør, idet 
direktør I. A. Aler trådte tilbage efter at 
have opnået pensionsalderen og blev efter
fulgt af den 43-årige Ernst H. van der Ben
gel, der ikke er luftfartsmand eller flyver af 
profession, men som kommer fra diploma
tiet. Han har været viceudenrigsminister og 
blev knyttet til KLM i 1959. 

Læge Hakon Brinch død 
På sin 73-årige fødselsdag er Danmarks 

første flyvelæge, Hakon Brinch, død. 
Hakon Brineh, der var født i Sønderho på 

Fanø, begyndte som praktiserende læge i 
Nakskov i 1016. Han virkede i Nakskov til 
1921, da han fik praksis i Roskilde. Medens 
han boede her, fik han interesse for flyvnin
gen. Han aflagde prøverne til det internatio
nale flyvercertifikat i 1924 og var i nogle 
år knyttet til Hærens Flyveskole som flyve
læge, og han gik til denne opgave med stor 
energi. 

Hakon Brinch, der var meget godgørende, 
lagde op for tre år siden og flyttede til Tjæ
reborg. For nogle måneder siden vendte han 
imidlertid tilbage til Sjælland og bosatte sig 
i Fredensborg. 

Flyveulykken i Arhusbugten 
l\I11nd11g den 29. maj kolliderede to Repu

blic F-8-!G i luften over Kattegat og styrtede 
i vandet i området mellem Tunø og Helge
næs, hvor der var en NATO-flådeøvelse i 
gang. 

Begge piloter omkom. Det var den 21-årige 
flyverløjtnant Kjeld Frantz N orten og den 
21-årige flyverløjtnant Jens Peter Eriksen, 
begge fra flyverstation Karup. 

SAS fik de mange millioner 
Fredag den 9. juni vedtog folketinget ved 

3. behandling lovforslaget om at tilføre SAS 
de 82 mill. d. kr., hvoraf 64.5 mill. kr. fra 
staten. Forslaget blev vedtaget med 119 stem
mer mod 2, mens 24 undlod at stemme. 

Tilsvarende bevillinger er givet af de to 
undre nordiske lande. I alle tre tilfælde hnr 
mnn fra lovgivningens side fundet det nød
vendigt at søge at opretholde SAS, men der 
bar været meget store betænkeligheder og er 
stillet skarpe betingelser. 

De nordiske trafikministre skulle således 
mødes sidst i juni for efter lovens vedtagelse 
at drøfte, hvordan man fremtidig skal kon
trollere SAS's økonomi. Fra dansk side er 
der krævet en jurist-undersøgelse af tabene 
i Mexico ,og desuden bar de syv venstre- og 

konservative medlemmer i det folketingsud
valg, der behandlede loven, henvendt sig til 
ombudsmanden og anmodet ham om nt under
søge, hvorvidt statens repræsentanter i SAS
styrelsen i tilstrækkelig grad har opfyldt 
deres forpligtelser mht. at orientere ministe
ren. 

TYPENYT 
Vickers Viscoitnt produceres og leveres 

stadig. Fornylig har BAe leveret den første 
af seks Viscount 828 til Japan. 

Scintem Rubis vil i den anden prototype 
blive udrustet med 230 hk eontinental mo
tor, mens den første havde 145 bk. 

Morane Saulnier Rallye har fået et til
bageslag i sin succesrige fremgang (356 
solgt), idet den anden prototype med 100 hk 
motor forulykkede under prøveflyvning. l\Ied 
tyngdepunktet unormalt langt tilbage kom 
den endelig i spind. Piloten lod sin ledsager 
springe ud og fortsatte forsøget på at få den 
ud, men tænkte måske ikke over, at tyngde
punktet nu var kommet endnu længere bag
ud, - og så var det for sent. 

Dassault Mirage III til Australien bliver 
også udstyret med den franske Atar 9 jet
motor og ikke med Rolls-Royce Avon 67. 

Northrop T-88 Talon bliver anvendt som 
,,aerospace trniner" ved et kursus for rum
piloter, som efter T-38 flyver F-104 og X-15. 

De Havilland Jet dragon er det nye navn 
på den i sidste nummer omtalte DH 125. 

Armstrong Siddeley Argosy bygges foruden 
i militær udgave i en ny serie til civile for
mål og kan leveres fra 1963. Det er ver
sionen Argosy 200, der har en anden hoved
bjælke og en række detaljforbedringer i for
hold til serie 100. 

De Havilland Red Top er et nyt luft-til
luft missil, der skal efterfølge Firestreak, og 
som ligesom dette har infra-rød-styring. 

Sikorsky 8-62 amfibie-helikopteren vil 
blive anvendt af et nyt helikopterselskab i 

San Francisco-området, qer vil flyve mellem 
bycentret og hovedlufthavnene i nærheden. 
I modsætning til de tre andre byer med heli
kopterruter i USA vil man flyve uden sub
vention. 

Viakers V0-10 er nu også liestilt af Bri
tish United Airways, der skal have 4 for
uden de ti One Eleven, selskabet netop har 
bestilt. Der er hermed bestilt 51 ve 10 og 
Super ve 10. 

Republic F-105D Thunderchief gør nu tje
neste hos de amerikanske styrker i Europa. 
De første fløj fra Alabama til Bitburg i 
Tyskland på ni timer med tankning i luften 
undervejs. 

A.iwo 14BE er baseret på 748 serie 2 med 
1910 hk Rolls-Royce Dart 531, men har en 
1.8 m længere krop og øget fuldvægt , hvorved 
der kan være op til 60 passagerer mod hid
til 48. 

Bell D-250 er en ny let 4-sædet helikopter, 
der skal bygges i prototype til den amerikan
ske hær sammen med Riller 1100, hvorefter 
en af disse typer skal vælges og sættes 
i produktion. 

North A.merican X-15 er kommet et styk
ke videre op af fartstigen, idet den den 25. 
maj har været i 32,8 km højde og fløjet med 
5.320 km/t. 

Blackburn Buccaneer Mk 2 bliver ud
rustet med Rolls-Royce Spey jetmotoren, 
mens Mk 1 har De Havilland Gyron Junior. 

Oanadafr OL-41R er en ny udgave af jet
træneren eL-41 med lang spids næse med 
samme pitotsystem og radar som Lockheed 
F-104, for hvilken den er tænkt som forud
gående træner. 

Boeing B-5~H med turbofan-motorer er 
nu leveret til Strategic Air eommand. 

McDonnel F4II-1 Phantom II har slået 
rekorden for flyvning tværs over USA, idet 
tre af dem med tre gange tankning i luften 
fløj fra vest til øst på 2 timer 47 min. 

A.ero Jet Oommander er et -jetdrevet for
retningsfly, som ventes i luften i 1962. Den 
er højvinget og har to General Electric 
eJ610 motorer på bagkroppen. Den kan 
rumme 6- passagerer, rejse med l\Iach 0. 
over 20.000 fod og vil med udstyr koste ca. 
4.2 mill. kr. 

Rolls-Royoe har for fprste gang rpbet indretningen af RB-163 Spey-Jetmotoren, .der bl. a. skal bruges i de 
Havilland Trldent og BAC· One-Eleven. Motoren k!lrte r,irste gang I december 1960 og har k!lrt over 250 

timer siden. Det er en by-pass motor med 4,468 kg startkraft garanteret. 
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-*-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL. DANSKE AERDNAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, Københaw Ø. 
Tt!lqoner: ØBro 29 og (ang. model- og 
svzvefiyvnlnl!') ØBro :Z0. 
Postkonto: 256.80. 
Telegr11mAdrdSf!1 Airoclub. 
Kontor og bibliotek er ;\ben fra kl. 9-16, 
lørdag 9-1:Z. 
Formand: Landsretssagfører B. Moltke-Leth. 

MUTOBFLYVEBADBT 
Formand: Ingeniør Arne W. Kragels. 

SV .ÆVEFLYVEBADET 
Formand: Ingeniør Kai V. Pedenen. 

MODELFLYVEBADET 
Formand: Bankass. Ole Meyer Larsen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Generalmajor H. Pagh. 
Generalsekretær: Direktør August Jensen. 
Dansk Pool for Luftfartforsikring, Østergade :Z4. 
Tlf. Mlnerva !Ml. 

Nye personlige medlemmer: 
Ingeniør Jorn Råriip. 
Flyvemekaniker Patle R11e Larse11. 
Stud. mag. Georg Søndergård. 
Stud. mag. Carsten Ehnhmts. 
Colonel illa1irice F. Casey. 

Runde fødselsdage: 
Forlagsboghandler Ejvind Christensen, 

Vesterbrogade GO, 05 lir den 18. juli. 
Direktør ill. Holm gren, Canadian Pacific, 

Vesterbrogade 6 C, 50 lir den 20. juli. 
Fhv. flyvermekaniker .Axel Villia111- Ohl

sen, Georginevej 5 B, 70 lir den 27. juli. 

Nye bøger i biblioteket: 
Experi111-ental Light .Aircraft. 
Håndbog fo1· Hæren 1961. 
J. Matschego : Lufttiichtigkeit. 
Frederick Oughton: The .Aces. 

Arets udveksling starter 22. juli 
Lørdag den 22. juli starter lirets udveks

ling af flyveinteresserede unge med USA, 
Canada og England. 

Til USA rejser et hold bestliende af Finn 
Thierry .Andersen, Silkeborg, Bo Werner 
Larsen, Gentofte, Tom Nygård Kristensen, 
Fredericia, Ove Hillersborg, Gimsing pr. 
Struer og Henrik Wiehe, Århus. Holdet ledes 
af kaptajn F. W. von Linstow fra flyvevlib
net og som "civil" leder medfølger flyver
løjtnant Palle Krag, der tidligere selv har 
været med som deltager, og som var fører for 
vore udenlandske gæster ifjor. Det er staten 
Connecticut, der skal besøges. 

Ole Gunnar Møller, Svaneke, og Søren 
Bertelsen, Næstved, rejser samtidig til Cana
da, mens Mogens Kring, Virklund, og Jens 
Peder Østergård, Hammerum, skal til Eng
land. 

Samtidig modtager vi i lighed med tid
ligere lir tilsvarende hold fra de pligældende 
lande. Vore gæster skal pli en rundtur i Dan
ark, og for første gang er Sønderborg indlagt 
i programmet. 

Piper Cub til Frederikshavn 
Frederikshavn Flyveklub starter sin virk

somhed med en brugt svensk Piper Cub, for 
at man kan U at se, hvordan det hele vil 
fungere i praksis og for straks at fri et fly, 
indtil man kan fri leveret den større og mere 
moderne type, man har kig pli. 
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Flyvelotteriet 
Hvordan det endelige resultat er blevet af 

lirets flyvelotteri, er svært at bedømme ved 
redaktionens slutning midt i juni. Mens man 
i den første mlined kun hører fra de gode 
sælgere, der rekvirerer mere, hører man i 
den anden mere fra den modsatte kategori 
og modtager skuffelser i form af pakker 
med lodsedler, der returneres. Men der syntes 
ogsli tendens hos nogle af de bedste klubber 
til at rekvirere mere til en slutspurt om at 
fri den fornemme titel af "bedste klub". 

Nordvestsjællands Flyveklub tilsluttet 
Nordvestsjællands Flyveklub, Kalundborg, 

er blevet tilsluttet IillA med virkning fra 
1. juli. Klubben er tilmeldt både som motor
og svæveflyveklub med henholdsvis 7 og 11 
medlemmer. 

Bestyrelsen bestlir af direktør Ejvind Niel
sen (formand), greve Chr. Lerche-Lerchen
borg (næstformand), direktør H. P. lllmik 
(sekretær) og repræsentant Kjeld Christen
sen (kasserer). 

Man har fliet tilsagn fra civilforsvaret om 
pli gunstige betingelser at fli en bane pli 
flyvepladsen planeret, idet civilforsvaret er 
interesseret i at fri praktiske erfaringer af 
slidant arbejde. Det ventes at blive udført i 
denne mlined, og derefter kan man begynde 
at tilsli flyvepladsen, der foreløbig er brugt 
til svæveflyvning og lidt motorflyvning som 
en meget støvet jordplads. Klubbens Lehr
meister er ankommet. 

KALENDER 
4-10/9 Opvisning og udstilling, Farn-

borough. 

Motorflyvning 
30/6-3/7 Rally pli Sicilien. Palermo (It.). 
13-15/7 Int. kunstflyvningskonk., Coven-

try (Engl.). 
8-9/7 Bundesgartenschau, Stuttgart. 
8-9/7 Møde for flyvende læger, Vittel 

(Fr.). 
14-15/7 Rally Mejane, Marseille-Proven-

ce (Fr.). 
14-16/7 Rally i Pyrenæerne (Sp.). 
22-23/ 7 Int. rally i Flers St. Paul (Fr.). 
25-20/7 Spansk-portugisisk rally. 
27-29/7 Konk. f. privatfly, Oxford (Eng].). 
26-27/ 8 Nordisk motorflyvekonk. (Danm.). 
26-27/ 8 Nordisk flyvedag, Liibeck. 

8-10/ 9 Europakongres for luftturisme 
(Como, Italien). 

13-17/9 Int. rally i Baden-Baden (Ty.). 
23-24/9 Grand Prix Int., Bourges (Fr.). 
23-24/9 Oktoberfest l!l61, Miinchen. 

Svæveflyvning 
2-15/7 Danmarksmesterskaber (Vandel). 

14-23/7 Int. konk. i Angers (Fr.). 
16-30/7 Svæveflyveskole (Vandel). 
31/10 Flyvedagskonkurrencerne slutter. 

Modelflyvning 
29-30/7 Nord. landskamp for linestyrede 

modeller (Stockholm, Sverige). 
30/7-5/8 Sommerlejr (Vandel). 
5-8/8 VM for mikrofilmmodeller (Engl.). 
20/8 International radiostyringskon

27/8 
31/8-4/9 
10/9 

16-17/9 

24/9 

15/10 
29/10 
5/11 

31/12 

kurrence (Stockholm). 
Konk. om Windypokalen (Kbh.) 
VM for fritflyvende modeller 
Høstkonkurrence for fritflyvende 
(øst og vest for Storebælt). 

Criterium Int. i linestyring 
(Bruxelles, Belgien). 
Høstkonkurrence for linestyrede 
(øst og vest for Storebælt). 
Danalim-konk. (Dl) (Odense). 

Moseslaget (Valbyparken, Kbh.). 
Jyllandsslag for fritflyvende 
(Århus). 
Årsrekord~ret slutter. 

Vestjysk Svæveflyveklub 25 år 

Under forholdsvis stille former fyldte 
Vestjysk Svæveflyveklub den 29. maj de 25 
lir. Den blev stiftet i 1936 under navnet 
Esbjerg Sportsflyve-Klub med Hugo Holm 
som formand gennem en lang lirrække - som 
bekendt tildelte KDA ham ifjor SAS-poka
len for fortjente klubledere, ligesom han er 
æresmedlem af klubben. 

Efter i begyndelsen at have fløjet pli nogle 
marker ved Ølufvad kro med en Stamer & 
Lippisch-glider rykkede klubben i 1937 ind 
pli den nylibnede Esbjerg lufthavn, hvor 
man siden har holdt til. 

Klubben, der nu har Bent Skovgård Sø
rensen som formand, rlider over en Lehr
meister og en Baby - samt over det fine 
spil, vi afbildede i sidste nummer. Der er 
god gang i aktiviteten, og allerede ved jubi
læet havde man udført mere end de 563 flyv
ninger, statistikken for ifjor udviste. 

Jubilæet blev fejret ved en sammenkomst 
i lufthavnens hyggelige restaurant, ved hvil
ken lejlighed autoforhandler J. Østergård 
l"ejvad blev udnævnt til æresmedlem, mens 
han ved samme lejlighed skænkede klubben 
et sølvfad til vandrepræmie i en klubkonkur
rence i højdevinding. 

Den permanente svæveflyveskole 

Der har været betydelig rift om fondets to 
svævefly, der i forliret var udstationeret hhv. 
i Herning (Ka-8) og i Ålborg (Ka-7). Især 
Ka•8'en er blevet meget stærkt anvendt af 
medlemmer af mange klubber og har ind
bragt disse adskillige varigheder, højder og 
distancer til søh--diplom samt en guldhøjde. 

Efter skolen stationeres flyene foreløbig de 
samme steder under ledelse af hhv. Cm·sten 
'l'homasen og 11Ioge11s B11ch Petersen, til 
hvem henvendelse mli rettes, hvis man 
ønsker at bruge flyene. 

Fra motorflyverådets arbejdsmark 

Efter repræsentantskabsmødet har motor
flyverlidet konstitueret sig med el-ingeniør 
Arne Kragels som formand og direktør Erik 
Hoffmeye,· som næstformand, og disse re
præsenterer ogsli motorflyverne i KDA's 
hovedbestyrelse. Rlidets møder er udvidet til 
foruden de fem rlidsmedlemmer ogsli at om
fatte de to suppleanter. 

Blandt de sager, rlidet i den senere tid 
har beskæftiget sig med, kau nævnes, at man 
har haft et møde med luftfartsdirektoratet 
vedrørende forholdene i Kastru1i samt an
gliende lirskortene for landingsafgifter. Di
rektoratet indrømmede, at forholdene i 
Kastrup Syd efter strandstiens lukning var 
utilfredsstillende og gav tilsagn om at med
virke til en ordning, hvorefter ekspedition 
ved indenlandsk flyvning kan ske ved port
vagten i syd. 
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JORDEN RUNDT 

Det er ikke nær så usandsynligt, som det l~der, 

11906 nåede man op på 41,3 km/t.• · i 1966 

På 2-090 km/t .•• og nu planlægger man jelli· 

ners, der kan flyve 3, 5 gange lydens ha5tigtied, 

H 'kkBd ver dag gøres fremskridt inden for tekni 

llled g større nye fly og nye motorer med nye 0 

krav l'I I et inli1111 
1 brændstoffer og smøremidler. 

sam b · • er esso ar eJde mellem teknik og forskning 
llled til • til rnor· 1 dag at skabe olieprodukterne 

ltndagens jetfly. 

PÅ STIMER 

AVIATIOH PRODUCTS 

143 



THE CIVIL TURBINE AIRCRAFT 

in service or on arder in 

the Western World 

are powered by 

• : ,~J 
'. ~ , . '"".~-~ 

.. _.J ... 'i 
·.- . 

B Y-PASS JETS TURBO JETS PROP-JETS-

-~ _;_~- ~-... 

ROLLS-ROYCE LIMITED · DERBY · ENGLAND 
AERO ENGINES • MOTOR CARS · DIESEL AND PETROL ENGINES · ROCKET MOTORS • NUCLEAR PROPULSION ' 

Repræsentant for flyvemaskinemotorer: Civilingeniør Mogens Harttung . Jens Ko/odsgade I, København K 





KØBER 

Fuldstændig glat fragtrum 14,32 m 
langt, 3,04 m bredt, 2,03 m højt. 

ArmstrongV'/ithworth Argosy, udstyret med Rolls-Royce Dart motorer, vil blive leveret 
til ·sritish European Airways i løbet af efteråret. · 
Medførende tungere og mere omfangsrige laster er Argosy konstrueret til samtidig 
lastning i begge ender af kroppen ved hjælp af Rolamat lastning systemet. 
BEA's Argosy'er vil blive sat ind på ruterne for at yde fabrikanter og eksportører i 
Europa en endnu bedre luftfragt service. 

HAWKER SIDDELEV AVIATIQN, 32 Ouke Street, St, ' James's, London, S .W.1 . 

Repræsentant: Mogens Harttung . Jens Kofodsgade 1 København K 
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0 • • 

a, e1ge 
til vore dages 
jet-maskiner 
DER ER FLERE, DER STARTER OG LANDER PA GOODYEAR 
DÆK, HJUL OG BREMSER, END PA NOGET ANDET MÆRKE 
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På nøglepunkter på luftfart

selskabernes verdensruter 

står tekniske rådgivere til 

disposition med bistand i 

alle spørgsm~I 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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KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 
Nordens ældste og førende tidsskrift for flyvning 

Nr. 8 

SASø 
SITUATIONEN 

D IREKTØR-SKIFTET i SAS var 
ventet, men kom hurtig11re, end 

de fleste havde tænkt sig. Det var en 
naturlig følge af den om/ attende kri
tik, den nordiske dagspresse og off ent
lighe,d havde rettet mod SAS, en kri
tik som endnu ikke er forstummet, 
men også retter sig mod styrelsen. Om 
direktør Åke Rusck's afgang så er at 
betragte som et sonoffer, fordi der nu 
engang skulle findes en symbolsk syn
debuk, eller om det var sagligt beto
net, er det ikke muligt for udenfor
stående at bedømme. 

Men direktoren er ikke den eneste, 
der fratræder SAS. En dybtgående 
rationalisering er krævet og bebudet, 
og det bliver den nye administrerende 
direktør Curt Nicolins ubehagelige 
opgave at skulle lægge navn hertil. 

Det er ikke forste gang, der ratio
naliseres i SAS, men det sker denne 
gang i storre grad i offentlighedens 
søgelys. Det er ikke behageligt at være 
ansat i SAS under disse vilkår, hvad 
entøn man sidder i en overordnet el
ler underordnet stilling. U vishe,d er 
døt værste af alt, og mangø SAS-an
satte ved ikke i dag, om de er købt 
eller solgt. 

For arbejdsroens og atmosfærens 
skyld må det håbes, at rationaliserings
planerne kan udarbejdes og gennem
fores forholdsvis hurtigt, så ' uvisheden 
kan blive overstået. Men på den an
den side skal der også rimelig tid til 
overvejelserne, så situationen ikke bli
ver panikagtig. 

Off entlighe,den i de trø lande mt:i 
kræve en nodvendig rationalisering 
iværksat. Men der må også tages for
nødne "hensyn til det ansatte perso
nale. Nok er det vel lettere idag end 
nogensinde at finde sig en ny stilling, 
men der vil altid være nogen, der har 
svært herved, ikkø mindst specialister 
af den art, hvoraf der findes en del 
inden for Scandinavian Airlines Sy
stem. 

August 1961 34. årgang 

DM I SVÆVEFLYVNING 
Dårligt vejr bevirkede, at man kun opnåede 5 af de 7 tilstræbte 

konkurrencedage. - Sejstrup og Didriksen vandt igen, 
men flere nye navne i toppen. 

D A deltagerne fra hele landet strømmede 
mod Vandel lørdag den 1. juli, glæ

dede man sig samtidig over en pludselig 
sommervarme. Det var idealvejr i hvert fald 
til at bo i telt, som en stigende del af del
tagerne gør det - foruden i de sædvanlige 
militære rum og telte boede de flere hun
drede mennesker i en campinglejr med et 
halvt hundrede telte og campingvogne. Den 
side af sagen bliver intet problem på det 
kommende svæveflyvecentrum. 

Søndag morgen ankommer de resterende 
deltagere, selv DM-chefen, Mogens Buch 
Petersen, der havde været så letsindig at 
ville ankomme i svævefly i slæb. Han havde 
måttet >stå afc på vejen og landede ude med 
alle de komplikationer, det kan medføre. 
Noget lignende gjaldt et andet medlem af 
ledelsen, hvis slæbepilot flakkede rundt i 
varmedisen over Jylland uden at finde Van
del. 

Efterhånden kom der samling over feltet, 
og efter briefing i det dejlige rum; der tjente 
som samlingsstue (incl. den traditionelle 
>Air-Bar«) , begyndte opstillingen på flyve
pladsen til en træningsflyvning for at prøve 
hele systemet af. 

De 29 svævefly opstilles på afmærkede 
pladser i rækker med 5 i hver bag hinanden, 
hver med sit private slæbetov i, og start
lederen og hans hjælpere dirigerer slæbe
flyene ind og sender dem af sted i hurtig 
rækkefølge. Efter udkobling tæt ved pladsen 
kaster motorflyene tovene bag deres lan
dingsfelt, lander lige frem og er efter afløbet 
ud for startfeltet. Det var primært bespa
relsen af en særlig runde for at kaste tovet, 
der virkede. Det hele klappede fra begyn
delsen, og normalt kom alle 29 fly op på en 
god time. 

Man havde også den udmærkede ide at 
udskrive en regulær konkurrenceopgave som 
træning. Grindsted-retur, 38 km, lyder ikke 
af meget, men var så tilpas svært i den spar
somme tørtermik, at kun 8 gennemførte, 
Feddersen først med 36 km/t, fulgt af Sej
strup med 34 og Ravn med 33. 

Nu vi begynder med at nævne pilotnavne, 
skal det lige bemærkes, at H. Lindhardt hav
de erstattet Hende på Værløses Ka-8, og at 
Ole Didriksen fløj Aviators netop færdig
reparerede Lehrmeister sammen med Hen
ning Kjærgård Hansen som et kombineret 
militært og civilt Alborghold. 

Hastighed til Sønderborg 
Det varme vejr fik en brat afslutning med 

torden og regn natten til mandag, men da 
det bagved klarede op til en fin NV-bag
side, var man ikke ked af det. Der blev ud
skrevet flyvning op til Nr. Snede og derpå 
fri distance - en ny disciplin til erstatning 
for den helt frie distance. Da det blæste 
stærkt og der var få skyer, anså mange af 
os, der skulle flyve, det for en umulig op
gave. 

Imidlertid indså også ledelsen, at det var 
for svært og ændrede resolut til hastighed 
de 93 km til Sønderborg med start 1230. 
Netop da vi skulle begynde, nærmede en 
masse cumulus-skyer sig fra nord og vest, 
og dette vejr bredte sig langs ruten, efter
hånden som vi kom frem. 

Jeg tror, at adskillige af de nye eller min
dre erfarne DM-piloter som jeg på forhånd 
var lidt betænkelig ved at skulle flyve 29 
sammen. Men selv om netop søndagens vejr 
fremmede tendensen til >træskyer«, hvor der 
lå mange svævefly sammen i boblerne, gik 
det med passende årvågenhed og hensynta
gen fint. Tværtimod er det givetvis lettere 
at flyve distanceflyvning, når man er man
ge, fordi man hjælper hinanden til at finde 
termikken. Derfor var det ikke særligt op
hidsende engang at komme ned i 400 m, 
fordi det var lige før et sted, hvor tre af de 
andre kredsede. Skybasis lå, hvor det var 
bedst, i godt 1.000 m. 

Den direkte kurs førte over godt 15 km 
åbent vand fra Kelstrup strand til Nord-Als, 
og kun få vovede dette spring under de her
skende forhold; men når det lykkedes, be
talte det sig. De fleste gik over Åbenrå fjord 
på et smallere sted, hvor man for så vidt 
tabte højde nok, eller vest om byen, for der
på at opdage, at der var masser af termik 
over Sundeved,. så man kunne have sparet 
adskillige minutter ved at skyde mod flyve
pladsen i Sønderborg fra lavere højde. 

Der blev vel nok trafik: 24 af 27 star
tende nåede frem i hurtigt tempo (2 star
tede ikke p .gr. a. småhavarier søndag) . Fly
vepladsleder Ingolf Nielsen fik sit kontor 
og telefon så belastet, at han resolut satte 
en kasse øl og sodavand ud på parkerings
feltet, hvilket ganske rigtigt fik piloterne til 
at holde sig om den. Tak for denne fine 
service! 
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Ib Braes kom tørst og fik de 1000 points 
for 90 km/t, medens Sejstrup - ligeledes i 
Rhonsegler - fik 85 og Jorgen Friis i K-7 
72. Derpå fulgte Didriksen, Borreby, Jens
Ove Pedersen, Ravn, Niels P. Jensen, Age
sen og Feddersen. Nr. 20 og folgende havde 
under halvdelen af Braes's 90 km/t og fik 
kun 556 distancepoints, så VM-formlen gav 
trods den relativt let gennemførlige opgave 
god spredning. 

Af de tre udelandere anbragte Verner Pe
tersen sig ved Flensborg, idet hans naviga
tør i farten tog fejl af landskabet, som iøv
rigt var særdeles skønt i det vejr. 

Regn og blæst lammer DM 
Efter denne udmærkede begyndelse skuf

fede vejret. I stedet for den traditionelt end
nu bedre andendagsbagside blev det regn og 
kuling, så tirsdag blev fridag. 

Onsdag kunne Blom heller ikke garantere 
bedre vejr, der blev ny briefing ved mid
dagstid, men konkurrence kunne der ikke 
være tale om. Til aften klarede det op og 
så lovende ud, og vi glædede os til næste 
morgen, der imidlertid friskede det igen op 
med byger, og efter en ny udsat briefing 
måtte der igen aflyses. 

Fredag begyndte imidlertid godt, og der 
blev udskrevet fri distance efter gennem
flyvning af banen Vandel- Farris (sydpå) 
og retur. Det lukkede imidlertid til, så ingen 
nåede vendepunktet. Vi dumpede ned på 
marker i omegnen, og efterhånden aflyste 
ledelsen videre starter, hvorimod hjælperne 
fik en chance, også lordag, hvor selv deres 
flyvning måtte standses, da skyerne lå ned 
til et par hundrede meter og regnede intenst. 
Fredag havde man antagelig kunnet gen
nemføre en flyvning med vinden mod År
hus, men ledelsen var ængstelig for at lave 
for lette opgaver, hvilket kostede en konkur
rencedag, og nu så det efterhånden sort ud 
mht at nå de ønskede 7. 

Ad Hedensted til 
Søndag begyndte med blæst og byger, 

vind 20 knob fra 300 grader, skybasis sti
gende til 750 m ! Under disse omstændighe
der forekom det dristigt at udskrive fri di
stance via Hedensted mellem Vejle og Hor
sens, fordi man meget vel kunne kikse endnu 
en dag, hvis vendepunktet ikke kunne nås. 
Imidlertid viste vinden sig at være stik vest, 
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Fra flyvningen til Søn
derborg. - Til venstre 
nogle af flyene med 
Jaskoika'en forrest. 
Herunder diskuterer 
man resultaterne. 

skybasis op til ca 1100 m, og termikken til 
tider stærk med fine skygader. 

Det gik overraskende let at nå vendepunk
tet, men allerede omkring dette fik mange 
vanskeligheder og måtte lande. En gruppe 
med bl.a. Sejstrup og Dyhr Thomsen fort
satte nordover for at udnytte chancen for de 
storre distancer i denne retning, men heldet 
stod dem ikke bi, og ingen nåede op til År
hus. Århuspiloten Kai Erik Andersen nåede 
næsten derop og længst i den retning. 

Andre tog den lettere vej med vinden, 
men også den var lunefuld, og en del lan
dede mellem Hedensted og Juelsminde. 
Braes nåede over på NV-Fyn. 

Selv havde jeg og de to andre, der star
tede først, ma ttet omstarte, mens dem efter 
os slap væk. De dumpede imidlertid for man
ges vedkommende ned, så det var nok gun
stigere at starte senere. Efter Hedensted 
drev jeg mod Juelsminde i en meget uro
lig boble, der gav 1100 m. Jeg drømte 
ikke om at gå nordpå på den vejrmelding, 
selv om forholdene viste sig at være bedre, 
men stræbte mod det fjerneste punkt på Fyn, 
Skårupøre ved Svendborg. Omstændigheder
ne tvang mig til at forlade Jylland ved Juels
minde og gå over de 15 km vand forbi 
Æbelø til Nordfyn. 

Lange byger tværs over Fyn længere sydpå 
spærrede vejen, og det var først lidt dødt 
på Nordfyn, med mindre skybasis end i Jyl
land. Men jeg kom forbi Beldringe, øst om 
Odense og ned midt på Fyn på vej sydover, 
men kom så i vanskeligheder, drev hurtigt 
ud til kysten syd for Nyborg, arbejdede mig 
lidt sydpå og landede syd for Klintholm. 

Midt i kaffen hos gårdejeren ankom Fed
dersen og sluttede sig til selskabet, og tre 
kvarter senere gjorde Lindhardt gengæld 
for min landing hos ham ved Egtved om 
fredagen - og så fik vi kaffe igen. 

Men fynboen Niels Peter Jensen, so;; jeg 
havde fulgtes med i starten, overfløj stedet 
lidt før Feddersens ankomst og nåede ned 
ved siden af Svendborg. Det gav 134 km 
mod vore 129, så han blev overraskende da
gens sejrherre med 1000 points, mens vi tre 
fik hver 953. Kai E. Andersen blev nr 5 med 
kun 480 points, så Fyn betalte sig bedst den 
dag. Efter ham fulgte Didriksen, Dyhr 
Thomsen, Braes, Ejvind Nielsen, og Sejstrup 
blev nr 10. 

Den af mange helt ukendte Niels Peter 

Jensen, der flyver Ka-8, kom nu i toppen 
med 1745 points, fulgt af Feddersen med 
1698, undertegnede med 1657, Lindhardt 
med 1594, Braes med 1458 og Sejstrup med 
1369. 

På 41- min, til Beldringe 
I blæsende, ofte halvdårligt vejr med by

ger og vekslende skydække blev der mandag 
udskrevet den næsten eneste mulige opgave: 
hastighed til Odense lufthavn, ca 75 km. 
Det gjaldt om at få en fin afgang, og der 
var mange omstarter, også efter udelandin
ger. lait 22 nåede efterhånden frem til Bel
dringe af 29 deltagere. 

Jeg afgik lige foran en regnbyge, der for
fulgte mig til Fredericia, gav mig måske lidt 
god tid hertil ( ½ time) for at have højde 
til den direkte rute, og ankom i lige flyv
ning efter et par cirkler på Fynssiden i pas
sende lav højde mod det omhyggeligt an
givne ankomstpunkt på tværbanen. Der lå 
to fly, men intet mærke, og forst i Jandings
rnnden opdagede jeg det for sent helt oppe 
i NØ-enden af havnen. 

Denne fejl satte konkurrenceledelsen en 
del grå hår i hovedet, fordi nogen så mær
ket og passerede, mens andre henholdt sig 
til instruktionen. Man valgte til slut at give 
os sidstnævnte points efter landingstidspunk
tet, og det kostede en del points. 

Braes og Bent Christensen var ankommet 
før mig, og verdensmesteren Huth lijalp mig 
hood'en af. Heinz Huth var oprindelig ind
budt til at deltage, men kunne ikke få fri. 
Han, hans frue og en svæveflyverkammerat 
kom imidlertid herop fra Hamburg på en 
lang weekend for at titte på. Da konkurren
celederen ved briefing'en præsenterede Huth 
og beklagede, at vi ikke kunne stille ham et 
fly til rådighed, så Bent Christensen, der fløj 
K-7, sit livs store chance og vakte stor jubel 
ved at udbryde: »Han må gerne flyve med 
mig!«. 

Braes mente, han havde fløjet på ca 35 
min. og flere andre på 38, men ledelsen fik 
det til 41 min. for Svend Ravn , Kai Erik 
Andersen, Sejstrup og Braes, der hver fik 
1000 points. Derpå fulgte Friis, Lindhardt, 
Feddersen, Borreby, Arne Jorgensen, Ejvind 
Nielsen og Kaj V. Pedersen. Endnu på min 
16. plads gav det 828 points og nr 22 havde 
751, så spredningen var mindre end på Søn
derborg-turen. Niels Peter Jensen havde 
måttet udelande ved Vejle, men hans hold 
fik ham hjem til ny start ved 16-tiden, og 
han nåede frem , hvilket var hovedsagen. Vej
ret var iøvrigt betydeligt bedre hen på efter
middagen, end da de første startede. 

Samlet var Feddersen nu i toppen med 
2601 points, fulgt af Lindhardt med 2527, 
N. P. Jensen med 2505, undertegnede med 
2485, Braes med 2458, Sejstrup med 2369, 
K . E. Andersen med 2204 og Friis med 
2128. 

Nordpå om tirsdagen 
Tirsdag morgen begyndte med pænt vejr, 

men Blom bebudede en hurtigt indtrængen
de varmfront fra SV. Det var om at komme 
igang tidligt, men den blev 1025, før den 
første startede. Da jeg blev slæbt op kl 1112, 
var det gråt og mørkt overalt, men dog med 
nogle (sorte) cumulus-skyer, der gav 1000 
m ved pladsen, hvorp!i jeg omg!iende stak af 
uden at »tærskle«, fordi det ville have ringe 
betydning at spare nogle minutter, selv hvis 
nogen skulle nå målet Frederikshavn og gøre 
det til en hastighedsflyvning. Braes f.eks. 
gjorde sig imidlertid store anstrengelser i 



den retning og troede på bedre vejr, men 
dumpede ned på pladsen, som mange andre 
ikke kunne komme fra. 

Jeg fulgtes med Ravn op mod Give, hvor 
han pludselig forsvandt - det viste sig sene
re, at han som andre havde søgt øst for kur
sen for at finde bedre vejr, men forgæves. 
Jeg mente, at de tidligere startende måtte 
have haft bedre chancer for at følge det vi
gende bedre vejr, men da jeg lidt over 12 
igen havde skaffet mig 1000 m lidt syd for 
Silkeborg, opdagede jeg adskillige af dem 
nede på markerne. Over Silkeborg observere
de jeg Niels Peter, som havde navigations
vanskeligheder og var på vej mod vest. Lige 
nord for byen gav en sort sky 900 m, men 
så var det sket. Jeg gled godt 20 min søgen
de langs kursen ca 30 km videre og passere
de i 400 m Sejstrup på en roemark. Videre 
gik det over Gudenådalen mod svagt soliys 
og bedre skyer længere mod nord, som jeg 
imidlertid ikke kunne nå. Jeg landede hos 
nogle køer på sydsiden af Nørreå ved Vr. 
Velling, hvor det snart begyndte at øse ned, 
og det regnede endnu, da vi ved spisetid 
kom hjem til Vandel og til nogen forbav
selse erfarede, at de ca 80 km gav dagens 
1000 points. Evar Jensen i Havdrups Ka-8 
var nr 2 med 982, Sejstrup nr 3 med 889. 
Ole Didriksen blev nr 4 med 625 og Ejvind 
Nielsens Weihe landede på Silkeborg flyve
plads med 611. Derpå fulgte N. P. Jensen, 
Dyhr og J.-O. Pedersen. 

I den samlede placering kom jeg nu som 
endnu en outsider i toppen med 3485 fulgt 
af Sejstrup med 3,258, N. P. Jensen med 
3085, Feddersen med 2999 og Lindhardt 
med 2938 points. Derpå fulgte Evar Jensen, 
Didriksen, Ejvind Nielsen, Braes og Dyhr 
Thomsen (2525). 

I det chancebetonede vejr var der således 
fortsat gode muligheder for betydelige om
placeringer. Min placering måtte nærmest 
tilskrives, at jeg endnu ikke havde begået 
større fejl eller mødt større uheld. 

Sejstrups store trekant-kup 
Onsdag skulle der flyves 100 km trekant 

over Brædstrup og Arnborg med fri omløbs
retning, men vejret var ikke til det: påny 
lavt med svag termik, omend lidt bedre på 
det nordlige ben, hvor efterhånden den be
budede SØ-vind gjorde sig gældende. 

Trekantspecialisten Niels Sejstrup havde 
det held den dag at skulle starte som nr 1 
og forsvandt omgående nordpå, fulgt af 
Braes. 

Men Braes dumpede. hurtigt ned, kom til
bage, startede igen, dumpede ned, kom til
båge og startede for tredie gang. Han opnåe
de 45 km - sammenlagt, og fik ligesom 13 
andre O points. 

Mig gik det ikke bedre. Jeg fløj bl.a. sam
men med Arne Jørgensen ved Vandel. Han 
rapporterede det i radioen til Sejstrup, som 
svarede: ~Skyd ham ned!4: Og efter en lille 
time i lav højde landede jeg på en minimal 
mark ved Kollemorten, kun 21 km ude, 
skarpt forfulgt af Torben Kai Nielsen, hvis 
Ka-8 sprængte et elektrisk hegn og endte i 
en kartoffelmark. Vi var iøvrigt ikke de ene
ste, der var ved at stramme den lige hårdt 
nok den dag mht. landingspladser. 

Kampen var ikke forbi, tilbage til Van
del til omstart - men intet at gøre. 

Sejstrup var imidlertid nået igennem via 
Brædstrup- Arnborg som eneste mand på ca 

3 t og fik de 1000 points. Feddersen,. som 
jeg også havde fulgtes med i starten, var gået 
vestpå til Arnborg uden større besvær, men 
kæmpede 2 ½ time herefter for at komme 
frem mod vinden, der nu var blevet frisk. 
Han nåede Nr. Snede, godt halvvejen, men 
fik takket være Sejstrups fuldendte tur kun 
406 points og kom således ikke over mig. 
Bent Christensen blev nr 3 med 305, Kai E. 
Andersen nr 4 med 271 og Jens Ove Peder
sen og Ole Didriksen m 5 med hver 271. D e 
og endnu et par nåede forbi Brædstrup. 

Mat udgang 
Allerede et par dage for havde DM-che

fen udtalt, at med så marginale dage måtte 
det fastsatte maximale antal gyldige kon
kurrencedage på 7 snarere anses for et mi
nimum for at sikre en passende udjævning 
af held og uheld, hvorfor også lørdagen ville 
blive konkurrencedag. 

Men torsdag regnede det hele dagen, ef
terfulgt af en stille lun aften, der var som 
skabt til bålfest, og denne varede temmeligt 
længe. 
Ved briefing' en fredag morgen så der ud til 
at være mulighed for en opklaring om em., 
hvorimod lørdagsudsigterne var triste. 

Påvirket af den velkendte Vandel-Psykose 
rejste der sig stemmer om at slutte af straks. 
men piloterne afviste det med 2 /a majoritet. 
Der skulle flyves lørdag om muligt! 

Ved middagsbriefing'en rapporteredes op
klaring så tæt som Skrydstrup, men moralen 
var sunket. Eksperter udtalte, ~at man jo 
vidste, der ikke kunne flyves på en sådan op
klaring,< og tilliden til Bloms dystre lordags
spådom var så overvældende, at det nu kun 
stod 14- 13 for at fortsætte lørdag. 

Efter en ny forhandling aflyste DM-che
fen dette DM, og festkomiteen fik travlt med 
at improvisere afslu tningsfest, hvad der lyk
kedes godt på den korte tid. 

Skæbnens ironi: i mellemtiden gled en 
dybblå himmel med fine cumulus-skyer og 
høj skybasis frem, og fra kl 15 til 19 fløj 
hjælperne luften tynd over Vandel i den 
mest kontante termik, de to uger havde op
vist - den berømte jyske Vandel-termik, som 
vi øboer var kommet over for at prøve. 

Og da vi lørdag formiddag lagde tomme 
ølflasker i kasser og ryddede teltlejren, bra
gede termikken igen - måske lidt voldsomt 
op på dagen, men der kunne være gennem
ført konkurrencer begge dage under bedre 
forhold end på flere af de gyldige dage. 

Det var synd og skam! Der investeres så 
meget arbejde, energi og penge i et DM, at 
en gentagelse af en så eklatant stemnings
præget fejlvurdering ikke må kunne fore
komme ved et fremtidigt DM. Klare regler 
må sørge herfor. 

Bortset fra førstepladserne tror jeg ikke, 
at resultatlisten på side 158 giver et så rig
tigt billede af styrkeforholdet, som vi kunne 
have fået frem. 

Mens hidtil ingen har været danmarks
mest-er mere end en gang, blev Sejstrup det 
nu for anden gang, og Ole Didriksen, der 
sammen med Henning Kjærgård Hansen 
vandt klassen for tosædede, vinder egentlig 
også anden gang, for han var navigatør for 
Sejstrup i I 959. 

Per Weishaupt . 

1. 3 fly på mark ved Klintholm ved Storebælt. 
2. Niels Peter Jensen, Odense. 
3. Ib Braes truer ad Ejvind Nielsen, der landede 

I hpJ relndflyvnlng I Beldringe. 
4, Sejstrup, Ravn og Feddersen diskuterer, mens 

Mahler og Kaj Laursen kigger efter flere fly. 
5. Svævefly I Odense lufthavn. 



Som nævnt i sidste nummer kunne A/S 
Commertas midt i juni demonstrere 

endnu en af årets 12 Cessna-typer i Dan
mark, nemlig den tomotorede Cessna 310F, 
som er den største, hurtigste og dyreste af 
firmaets typer. 

Prototypen til model 310 fløj første gang 
den 3. januar 1953, og typen gik i produk
tion i 1954. Den er siden blevet udviklet vi
dere, således er motorstyrken gradvis sat op 
fra 225 til 260 hk på hver side. Der er byg
get over 1500 af typen. 

310'en er et udpræget forretningsfly eller 
direktionsfly, eller hvad man nu vil kalde 
det, og den må anses for en af de mest avan
cerede fly i denne klasse. Selv om kabinen 
er yderst bekvem og rummelig til 5 perso
ner, virker flyet som helhed lille og kom
pakt, og med spids næse og propelspinnere, 
tiptanke og pilformet halefinne ser den deci
deret >hot< ud. 

Den er hurtig - rejser med op til 354 
km/t - men hævdes alligevel ikke at være 
sværere at flyve, end at erfarne privatflyvere 
skulle kunne klare den. På den anden side 
vil de fleste firmaer formentlig anvende en 
sådan type med en fuldt kvalificeret profes
sionel pilot for at få tilstrækkelig udnyttelse 
af den under alle vejrforhold. 

Samme km-pris som direktionsbll 
Commertas har beregnet, at flyet som di

rektionsfly vil koste det samme pr. km som 
en direktionsbil, samtlige udgifter taget i 
betragtning. Med fast firmapilot vil to per
soner i direkte udgift kunne rejse til sam
me pris som med rutefly, og med fire per
soner til den halve pris af rutefly. 

Cessna 3 IOF er en lavvinget helmetaltype 
med optrækkeligt næsehjulunderstel. Moto
rerne er to 260 hk Continental I0-470-D
motorer, de samme som i 210'en, og con
stant-speed-propellerne kan kantstilles. Mo
torerne har direkte brændstofindsprøjtning. 
Udstødningen er ført tilbage til vingens 
bagkant, hvilket dæmper støjen i kabinen, 
samtidig med at systemet er aerodynamisk 
gunstigt. 

Tiptankene rummer tilsammen 380 liter, 
men yderligere kan der leveres ekstratanke 
i ydervingerne, så der kan medføres 30 % 
mere. 

Indstigning foregår ad et indtrækkeligt 
trin gennem en stor dør i højre side, hvor 
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Bed 1?11~ 
CESSNA3l0F 

• I 

Hurtigt direktionsfly med 
2 motorer 

Der er fart og 

elegante llnler 

over 310F. 

bagagelemmen ligeledes findes. 
Kabinen kan indrettes på fem måder, idet 

d.er bag de bekvemme forsæder i standard
udgaven er en sofa til 3 personer, men også 
som i demonstrationsflyet kan være to brede 
sæder, hvor der godt kan sidde 3, to enkelt
sæder, to enkeltsæder med et tredie bagved 
igen eller et sæde plus en >tosædet< divan. 
Bagagerummets kapacitet er 90 kg. Kabinen 
er luksuøst udstyret, lys og venlig (med et 
tredie sidevindue bagtil i hver side i F-ver
sionen), særdeles godt isoleret og forsynet 
med nødvendigt varme- og ventilationsud
styr. 

Ved demonstrationsflyvningen var vi fem 
ombord og havde så meget brændstof, at 
vægten lå ca 150 kg under de maximale 
2191 kg fuldvægt. 

Flyet, som iøvrigt normalt blev brugt af 
Max Holste, med hvem Cessna som bekendt 
samarbejder, blev demonstreret af Mr. Der
by Frey, der har 14.000 flyvetimer i logbo
gen, og som normalt beskæftiger sig med 
Cessna's militære salg. 

Cessna 31 0F har et meget overskueligt og 
velindrettet instrumentbræt, og det var ud
styret med en hel del ekstraudstyr i form af 
instrumenter, radio, ja endog automatisk 
pilot til alle tre akser. En hel del betjenings
grej er samlet i en midterkonsol. 

Kan bruge små flyvepladser 
Normalt ville man ikke regne med, at et 

konventionelt fly med en maximalfart på 
op mod 400 km/t og en planbelastning på 
135 kg/m2 skulle kunne bruges på en så lille 
plads som Skovlunde. Starten er imidlertid 
ikke noget større problem. Startlængden an
gives ved fuldvægt til 244 m og til 15 m høj
de til 425 m; den længde, vi brugte med en 
hel del sidevind på bane 22, svarede sikkert 
meget godt til disse tal. Et er naturligvis, 
hvor stejlt man kan stige med sine to kraf
tige motorer, noget andet hvad der anbe
fales af sikkerhedsgrunde. Man skal nemlig 
have en vis hastighed på for at være dækket 
ind mht. muligheden for at klare de usyrn
metriske træk i tilfælde af motorstop. 

Cessna lægger megen vægt på, at et to
motors fly skal være fuldt anvendeligt i til
fælde af, at den ene svigter. 310F stiger godt 
9 m/sek på begge motorer og 2.24 på den 
ene og har med denne en tophøjde på 2.350 

m ved fuldvægt, stigende til 3.300 ved 1900 
kg flyvevægt. 

Udsynet.fremad og til siderne er ved kør
sel på jorden udmærket, men fremad natur
ligvis en smule hæmmet ved stejleste stig
ning. I sving til den side, man sidder, er det 
fortræffeligt, men til modsat side hæmmes 
det af den brede kabines loft. Hertil og til 
at se før start, om der er klar bane bagved 
en, kunne man godt tænke sig et vindue i 
taget. 

Efter at Mr. Derby Frey havde trimmet 
tilbage til rejsefart, der maximalt er 354 
km/t i 2400 m ved 70 % ydelse, lod han 
autopiloten overtage flyvningen og demon
strerede, hvordan man også kan stille den 
til at udføre sving. Der er stadig fuld mu
lighed for at gribe ind med >håndkraft«, f. 
eks. hvis der dukker trafik op forude. 

Flyet lå også uden autopiloten stabilt i 
moderat urolig luft, og rorene var harmoni
ske - krængerorene som man kunne vente 
lidt mere levende end på de højvingede 
Cessna-typer. 

PA. ~n motor 
Da jeg bad om at måtte prøve flyvning 

på en motor, stoppede piloten den højre. 
Det tager et lille stykke tid, inden den er 
kantstillet, hvorunder man progressivt må 
bruge mere sideror for at holde den på kur
sen, men skævheden kan trimmes fuldt ud, 
hvorefter man uden besvær kan svinge til 
begge sider. Naturligvis er den en smule 
mere død i det end med fuld motorkraft, 
men ingenlunde ubehagelig. 

Betjening af to motorer og usymmetrisk 
træk stiller dog visse krav - også til ting at 
huske - og Cessna slår selv med sin nye 
Skymaster med motor for og bag kabinen 
på, at man her slipper for disse problemer, 
hvis man må flyve på en motor. 

Rækkevidden ved maximal rejsefart i gun
stigste højde er uden reserver 1325 km. Ved 
258 km/t i 10.000 fod er den 1720 km og 
med ekstratanke 2150 km. 

Flyet er forsynet med splitflaps, som til
lader ret stejl glidevinkel, og som ved 40° 
udslag nedsætter stallingshastigheden fra 
135 til 119 km/t. Landingsdistancen over 
15 m hindring angives til 525 m og afløbet 
til 189 m. 

Piloten satte den - mens stallingsindika
toren begyndte at pibe - ved omkring 80 
mph ( 125 km/t) og brugte den disponible 
banelængde nogenlunde fuldtud med kun 
moderat brug af bremserne. 

Prisen for en 3 lOF flyveklar i Kastrup er 
460.200 kr med 153.400 kr i udbetaling. 
Med fuldt udstyr til IFR-flyvning og med 
hvad man ellers kan ønske for at udnytte 
en brugsgenstand som et direktionsfly fuldt
ud, kommer man formentlig op omkring de 
600.000 kr, men har man behovet til en til
fredsstillende udnytelse, behøver de enkelte 
rejser ·ikke at blive dyre. 

PW 



TURBOMECAS MESTERVÆRK: ASTAZOU li 
Den franske motorfabriks vellykkede turbinemotor indbygges i flere og flere typer. 

JOHS. THINESEN stiftede bekendtskab med den i Paris i en Do-27. 

Besøgende på den store internationale fly
veudstilling i Le Bourget ved Paris (se refe
ratet i FLYV nr. 7) vil mcppe have und
gået at lægge mærke til Turbomecas forskel
lige turbineprodukter - i år specielt Astazou 
II, der bl.a. blev anvendt af Domier Do 27, 
Pilatus Porter, SFERMA Marquis (Beech 
Travel Air) og Potez 840. 

Da jeg talte med Potezs chefpilot om 840, 
blev jeg oplyst om, at dens slanke motorer 
var Turbomeca Astazou II. Da jeg bekræf
tede Turbomeca, men ikke gentog Astazou, 
gentog han dette navn, >-thi det var meget 
vigtigt.« 

Senere kom jeg i samtale med en af 
SFERMA's (et firma, der har specialiseret 
sig på ombygninger, vedligeholdelse og repa
rationer o.l.) piloter, Anton Bernard, der 
fløj en Dornier Do 27, der var blevet ud
styret med Astazou II propelturbine. 

Hr. Bernard, der var ovenud begejstret for 
Astazou, inviterede mig på en flyvetur i 
Do 27, så jeg nærmere kunne få et indblik 
i denne propelturbines teknik. 

Astazou er den nyeste flymotor i en lang 
r.ckke turbinemotorer, udviklet og bygget af 
Socictc Turbomeca, Bordes, ved Pyrenæer
nes nordside. Turbomeca blev startet i 1938 
med det formål at bygge blæsere, kompres
sorer og turbiner til fly. I juni 1940 blev 
firmaet flyttet fra Billancourt til Bordes, 
hvor produktionen blev fortsat, indtil hele 
Frankrig blev besat. Efter fredsslutningen 
kom man igen igang med kompressorer til 
Hispano-Suiza og Gnome-Rhone motorer 
samt kompressorer til trykkabiner. I 1947 
startede man produktionen af turbiner til 
dels at drive hjælpeudstyr til fly og dels som 
fremdriftsmiddel til fly. Turbomecas første 
jetturbine var Pimcne, der anvendtes som 
hjælpemotor i svæveplanet Fouga Cyclone. 
Denne udvikledes til Fouga Magister jet
tr.cner med to Turbomeca Marbore. Mar
bore anvendes også i Morane Saulnier 760 
Paris m. fl. Turbomecas Artouste II bruges 
bl. a. i Sud Alouette helikopter. Turbomeca 
har altså specialiseret sig på turbiner i den 
ultralette og mellemtunge klasse, et område 
som er blevet noget forsømt af de engelske 
og amerikanske turbinefabrikker. Continen
tal i USA og Blackburn i England har op
nået licensrettigheder til fremstilling af Tur
bomeca turbinemotorer. 

Domler Do 27 med Astazou 11 turbinemotor er 85 om længere end med den 270 hk Lyoomlng 
I standardudfprelse. 

Astazou II, der fik ministeriel godkendel
se i januar i år, er opbygget med en ettrins 
kompressor, der viderebefordrer komprime
ret luft via en radial kompressor til den 3-
trins turbine, der driver den 3-bladede elek
trisk-indstillelige Ratier propeller via et re
duktionstandhjulssystem. Med et trykknap
system kan vælges 1700, 2080, 2200 eller 
2400 olm. af propellen, medens turbineha
stigheden vælges mellem 40.000 og 43.000 
o/m. 

Hr. Bernard kørte sin Astazou op på 
43.000 o/m og holdt siden dette omdrej
ningstal i venteposition, start, flyvning og 
landing. Støjen var ret generende. Hr. Ber
nard forklarede, at motorens ydelse variere
des ved at ændre propelindstillingen, der blev 
betjent ved et håndtag, som her virkede som 
et ordinært gashåndtag. Ved at føre gas
håndtaget frem øgedes propelindstillingen ef
terhånden til max. motorydelse samtidig 
med at brændstoftilførselen forøgedes. Start
operationen kunne foretages ved at trykke 
en knap (Puissance automatique) ind, hvor
efter betjeningshåndtaget af sig selv bevæ
gede sig fremad og automatisk øgede propel
stigningen og dermed motorydelsen, indtil 
motorens max. udstødningstemperatur var 
nået. Bliver denne overskredet, går hånd
taget af sig selv tilbage til en tilladelig værdi! 
Motorydelsen øges automatisk i krappe drej 

2 3 4 5 6 7 8 9 

15 14 13 12 11 10 

og under stigning, ligesom den reduceres 
under nedgang. Et svingklodssystem regulerer 
brændstoftilførselen, så turbinens omdrej
ningstal holdes konstant. Hvis omdrejninger 
har tendens til forøgelse, reduceres brænd
stoftilførselen og vica versa. Med andre tryk
knapper kan vælges max. marchydelse, kant
stilling og max. reversering. Det au tomatiske 
system er særligt fordelagtigt ved f. eks. en 
ILS-indflyvning. Ligger man for højt og 
trykker flyet, reduceres brændstoftilførselen 
automatisk, så man ikke behøver at røre 
håndtaget og omvendt, hvis man ligger un
der glidebanen og løfter næsen, så øges 
brændstoftilførselen og dermed motorydel
sen. 

Max. startydi:lse er 546 hk, økonomisk 
marchydelse 420 hk. Astazou-Do 27 har en 
max. hastighed (4000 m) på 307 km/t sam
menlignet med originalens 273 km/t. Asta
zou giver Do 27 en stigeevne på 8,5 m/s i 
lav højde, det tager 3 min. til 1000 m. Lan
dingsafløbet afkortedes ved reversering til 
under 100 m, ligesom reverseringen anvend
tes til at bakke ind på plads mellem to an
dre fly. 

Astazou har en totallængde på 1,9 m, stør
ste diameter er 46 cm. Vægt 123 kg. Astazou 
er foreløbigt indbygget i Nord 1110, Sferma 
>Marquis«, Potez 840, Do 27 og Pilatus 
Porter. 

Astazou-motoren I snit. 

1, luftindtag 
2. 1-trlns aksial kompressor 
3, ledeskovle 
4, dlffusersektlon 
5, dlffusersektlon 
6, forbrændingskammer 
7, tændrør 
B, 3•trlns turbine 
9, agter leje 

10, udmunding 
11, yderbeholder 
12, hul aksel 
13, kompreaaorhus 
14, radlalkompreaaor 
15, hjælpeudstyr 
16, tandhJulsudveksllng 
17. propelleraksel 
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• I 
Der kan iøvrigt også installeres Artouste 

IIIC på 800 hk. 

ALOUETTE III 
Rotoren er med sine 11,0 m diameter 

lidt større end Alouette II's på 10.2 m. Med 
sammenfoldet rotor er den samlede længde 
10.12 m og højden er 2.95 m. Halerotoren 
er den samme som på Alouette II. 

Tornvægten er 1040 kg, normal flyvevægt 
1900 kg og maximal fuldvægt 2100 kg, dvs. 
der er en disponibel last på op til 1060 kg. 

Sud-Aviation Alouette III 

Sidst i juni demonstrerede SAAB og ICI 
Aviation den franske Sud-Aviation Alou

ette III helikopter for civile og militære 
myndigheder i Danmark. Ikke bare de tre 
værn, men f.eks. også politiet, der for nylig 
havde en militær helikopter i virksomhed 
ved en forfølgelse, følger med interesse ud
viklingen på området. Men de mange de
monstrationer i dette forår skyldes nok i 
særlig grad, at man ved, at soværnet skal 
have et mindre antal helikoptere til brug 
på nye fiskeriinspektionsskibe, til hvilket for
mål man også har personel til uddannelse. 

Den franske Alouette-helikopter i versio
nen Alouette II er vel nok den europæiske 
helikoptertype, der er bygget i flest eksem
plarer og solgt i mange lande. Vi havde lej
lighed til at stifte bekendtskab med den ved 
en demonstration for tre år siden (se FLVV 
nr. 11/1958 side 234). 

Alouette III er en videreudvikling med 
større motor og større kapacitet. Den meget 
brede kabine rummer tre personer foran og 
fire personer på klapsæder ved siden af hin
anden bagtil. Indstigning foregår gennem 
døre i hver side til forsæderne, og gennem 
en stor skydedør i hver side af bagsæderne. 
Her kan der også anbringes 2 bårer i en 
ambulanceversion. 

Der er rummelige bagagerum bagved på 
hver side af den 595 liters brændstoftank. 

Medens luftfartøjet normalt er beregnet 
til 7 personer, kan det også indrettes til i 
troppetransportversion at befordre 9, idet 
man fjerner dørene og lader 4 soldater sid
de i hver side på gulvet. 

!øvrigt kan den løfte op til 900 kg i en 
krog under kroppen, og i venstre side kan 
den som i demonstrationsflyet udstyres med 
en kran til 175 kg til redningsaktioner. 

Kroppen er opbygget over en central del 
af svejste stålrør, der fortil bærer kabinen 
og bagtil den lukkede bagkrop, som Alou
ette III har i modsætning til Alouette II. 
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Kpbenhavns lufthavn. 

Motor og rotor 

Motoren, som ligger oven på kroppen 
lige bag hovedrotoren, er en Turbomeca Ar
touste IIIB, der normalt kan yde 700 hk, 
men hvoraf man kun udtager maximalt 550 
og normalt 450 hk. Det er iøvrigt samme 
motor som Bastan-turbinemotoren, men for
synet med en ekstra udveksling, så de nor
male 33.500 omdrejninger pr minut ned
sættes til rotorens 365. 

Indtryk fra en prøvetur 
I SE-HDC, der er nr. 03 af SE 3160 

Alouette III, deltog vi på et af bagsæderne 
i en kort flyvning, hvor vi foruden SAAB's 
pilot kaptajn Edel var 5 passagerer om
bord. 

Turbinemotoren, som inden længe har 
fortrængt stempelmotoren i helikoptere så
vel som almindelige flyvemaskiner ( undta
gen de mindste), har blandt sine fordele, at 
den ikke skal varmes op. 

Artouste'n startes og accelererer op til ca 
25.000 omdr./min, hvor rotoren kobles til, 
og når man er oppe på de normale 33.500 
omdrejninger - hvilket vel tager 11/z minut 
- er man flyveklar og kan gå til vejrs. 

Støjniveauet er ret højt, så det er prak
tisk at kunne tale sammen over radioanlæg
get (hvor vi foruden korrespondancen med 
Kastrup Tower fik svensk musik med ind 
af en eller anden grund). 

Udsynet er udmærket. Der er lidt vibra
tioner ved enkelte kombinationer af hastig
hed og lodret hastighed, således når man 
tager farten helt af den; men ellers generes 
man ikke heraf. 
Marchhastigheden ved fuldvægt i lav høj
de er 180 km/t, tophøjden er 3.000 m og 
ved 1900 kg 4.000 m, mens den kan holde 
sig svævende med jord-virkning i hhv. 2.300 
m og 3.750 m og uden jord-virkning i 3.000 
m ved 1900 kg flyvevægt. 

Den maximale rækkevidde er 540 km, og 
rækkevidden med marimal nyttelast er 250 
km. 

Grundprisen er ca 1 million kroner. 
PW 

OGSA DEMONSTRERET I DANMARK 

Efter Paris-udstillingen er ogsa Bell 204B, der kan medføre 10 personer, blevet demonstreret I Danmark. 



Erhvervspilot på let Øy 
Det er ikke la:nge siden, at det herhjem

me var uta:nkeligt, at en mand købte 
eller ejede et let fly uden først at have taget 
pilot-certifikat. 

Undtagelserne dannedes af nogle enere 
blandt vore store forretningsfolk, som f.eks. 
fru ]ossi Hansen, Odense, (Forlagshuset 
NORDEN AB, Malmo), og Mads Clausen 
(DANFOSS), Sønderborg. 
Det var kort og godt folk med målsa:tning 
:>g magt over tingene, der blev vore fore
gangsma:nd/kvinder på forretningsflyvnin
gens område. 

I dag er udviklingen imidlertid skredet så 
langt frem, at udnyttelse af de fordele, en 
erhvervspilot kan byde på, er blevet tilga:n
gelige for enhver flyejer eller parthaver i 
et fly. 

Vi kender nu flere eksempler, hvor en fly
ejer eller parthaver benytter sig af lejet pi
lot, når han da ikke nøjes med blot at få en 
af de mange privatpiloter, der er henrykte 
over at tage >pinden< for den gratis flyve
turs skyld. 

Men derudover er der med gennemførel
sen af IFR-flyvning for enmotorede fly op
stået en helt ny situation, nemlig A-certifi
kat-piloten, der medtager en erhvervspilot 
med IFR certifikat for at va:re sikker på at 
kunne gennemføre sin flyvning, uanset om 
det er dag eller nat, eller om IMC-vejr skul
le råde eller opstå på den planlagte rejse. 

Der er i sidste vinterhalvår allerede gen
nemført et stort antal flyvninger af dem:ie 
art, og det er vel overflødigt at bema:rke, at 
en nødvendig forudsa:tning er, at det an
vendte luftfartøj har det kra:vede instru
mentflyvningsudstyr og er godkendt til IFR 
af luftfartsdirektoratet. 

Eksempler på denne art flyvninger 
Jeg kunne na:vne talløse eksempler på så

danne flyvninger: Et vigtigt møde i Amster
dam aftales først på eftermiddagen, og lan
ding efter solnedgang forudses (solnedgang 
i december omkr. kl. 1530). - En forhand
ling i Paris tager hele dagen, og deltagelse 
i en påfølgende forretningsmiddag er nød
vendig. Hjemturen foregår ved nat. - En 
fabrik i Tyskland meddeler over fjernskri
veren, at fabrikationen er ved at gå i stå! 
En reservedel øjeblikkelig påkra:vet! En 
montør sendes af sted kl. 14 med reservede
len i sin bagage og kan vende tilbage sam
me aften efter at have sparet kunden for 
nogle tusinde DM udgifter, som ellers hav
de va:ret folgen af fabrikens stilstand. 

Et tilfa:lde for nylig var ret forbløffende: 
En stor tysk fabrik havde inviteret sine uden
landske agenter til et eendags salgsmøde. 
Rutefly-timeplanen blev studeret, og det vi
ste sig, at en overnatning var nødvendig, 
hvis man skulle va:re fremme ved mødets 
begyndelse, der var sat til kl. 1000. Med 
privat fly og IFR pilot stillede sagen sig an
derledes: 

Piloten holdt klar med flyet ved rampen 
i Kastrup kl. 0800. Passagererne kom 10 
minutter før. På 5 minutter var pas og told
formaliteter overstået, flyveturen tog en 
time, fabriken havde sendt bil efter ga:ster
ne i Fuhlsbiittel, køreturen til Hamburg
Altona tog 45 minutter, og man var i god 
tid til mødet. 

Det danske firma havde sendt 3 deltagere 

til mødet, og det var da også med en vis 
a:ngstelse i stemmen, at der blev forespurgt, 
hvormeget man måtte refundere det danske 
firma for afholdte rejseudgifter? (Invita
tionen gjaldt også rejse til og fra Hamburg). 

Det havde allerede vakt en hel del op
ma:rksomhed, at det danske selskab kom i 
eget fly, men helt stor blev forbløffelsen, da 
man oplyste va:rtsfolkene om, at de samlede 
rejseudgifter for tre mand kun beløb sig til 
omtrentlig samme pris som en rutefly-retur
billet for en mand - og det til trods for at 
man havde erhvervspilot på flyet på den 
tur! 

Hvad koster det? 
Hvad koster det da at flyve med IFR

erhvervspilot? vil flere sikkert spørge. For 
endagsture som ovenna:vnte beløber det sig 
kun til et sted mellem 10 og 15 øre pr. km, 
afha:ngig af flyets hastighed (200 eller 300 
km/t). 

For en flerdages tur kommer naturligvis 
hoteludgifter til piloten dertil; men det for
bliver dog småpenge i et normalt rejsebud
get. 

Drejer det sig om en fastansat firmapilot, 
må man regne med 15 til 30 øre ekstra pr. 
km (altså en brøkdel af hvad en firma pri
vatchauffør koster pr. kørt km). Her vil 
kilometerprisen rette sig efter udnyttelses
graden og kun indirekte efter flyets hastig
hed. 

Til genga:ld spares der så tid i lufthav
nene, hvor piloten har gjort alle formalite
ter klar, til man ankommer. Take-off kan 
under normale omsta:ndigheder ske inden
for 10-15 minutter efter brugerens ankolIL!lt 
til lufthavnen. 

!øvrigt kan disse udgifter - for den fast
ansatte pilots vedkommende - reduceres no
get, hvis piloten kan udføre andet arbejde 
i stilstandsperioder. 

Det er ikke noget problem at engagere en 
pilot! Der findes flere erhvervspiloter, der 
gerne vil supplere deres indta:gter ved et 
ekstrajob i forbindelse med en kortere eller 
la:ngere rejse som pilot på et privatfly. 

Hvad den faste pilot angår, er der adskil
lige af de i luftvåbnet uddannede piloter, 
der leder med lys og lygte efter et job, der 
medfører flyvning, når de har sluttet deres 
milita:re tjeneste, og det vil lette disse men
neskers overgang til civile erhverv, når der 
med tiden bliver flere jobs indenfor privat
flyvningen. 

Ja, man føler sig na:sten foranlediget til 
at omskrive Kiplings ord fra Mandalay til: 
»Den som luften først har kaldt på, kan kun 
tra:kke der sit vejr«. 

Forretnings/lyver. 

Husk tilmeldlng til LUbeck senest 10,ds. 
Ligesom der vnr stor tilstrømning til den 

sidste nordiske flyvedng i , Liibeck for nogle 
år siden, bliver der det sikkert i weekenden 
20. til 27. august. Her er der nemlig mulig
hed for nt komme til et rally i udlandet for 
forholdsvis små midler, idet der dels ikke er 
sil. langt til målet, ligesom opholdet dernede 
er gratis. 

Men hus 1.: for at komme med, skal man 
have tilmeldt sig til KDA senest torsdag 
den 10. august. 

Civlllngenijlr PAUL LEHMBECK ved den Ceasna 

175, han er medejer af. Lehmbeok er aom omtalt 

den f9rate danske privatflyver med instrumentbevis. 

pp I betyder Private Pilot on Instruments og Ikke, . 

som ellers, Plan Position lndloator. 

Nordisk motorflyverkonkurrencer 
Weekend'en 26.-27. uugust foregår li.rets 

nordiske motorflyverkonkurrence, og i 11.r er 
det KDA's tur til at stå for arrangementet. 
Der deltager som sædvanlig tre flyvere fra 
hvert land, og det danske hold bestll.r nf 
H. H. Laiirsen, H. Thyregod og Gerhard 
Nielsen, der alle hnr deltaget tidligere. 

I henhold til konkurrencepropositionerne 
.mil. stedet, hvor konkurrencen skul afholdes, 
ikke offentliggøres før 14 dage før konkur
rencen og vi er derfor ikke i stand til nt 
oplyse' det endnu. Tidligere konkurrencer i 
Danmark har været i Ålborg i 1057 og i 
Herning i 1053. 

Den nordiske motorflyvekonkurrence er 
normnlt et lukket arrangement, hvori kun 
de pågældende hold deltager. 

Flyvepladsen på Anholt godkendt 
Flyvepladsen på Anholt er godk~ndt som 

midlertidig offentlig landingsplads 1flg. No· 
tam-Danmark nf 26. juni. 

Pladsen ligger lige ESE for byen og har 
en græsbane med bæreevne 2.000 kg i retnin
gen 03/21. Bnnen er 30 X 650 m. 

Besøg Flensborg og Konstanz 
To tyske flyvepladser har i den sidste tid 

udsendt prospekter for nt tiltrække sig op
mærksomheden, noget der ll.benbart er ved 
at blive moderne hvilket danske flyvepinds
ejere måske ogsll.'bør mærke sig. De to plad
ser ligger i hver sin ende nf Vesttysklund: 

Flensburu-Schaferha,us ligger 3 km SW 
for Flensburg og har en 60 X 1100 m græs
bane i retning 11/ 29, som knn benyttes hele 
Il.ret nf luftfartøjer op til 5700 kg. Endnu 
en bane i retningen 06/24 er planlagt. End
videre udbygges pladsen med en hangar, der 
ventes færdig sidst i denne måned. Der fås 
benzin, 80 og 100 oktan. Pladsen kan benyt
tes som toldflyvepinds med 4 timers varsel, 
til weekend'en skal mnn dog have meldt sig 
senest lørdag 1130. I weekend'en er der iøv
rigt intensiv svæveflyvevirksomhed. De! ~r 
restaurant i pladsens nærhed og nnturhgVIs 
hoteller i byen. 

Konstanø, der ligger ved Bodensøen lige 
op nd den svejtsiske grænse, har en 50 X 900 
m græsbane i retning 09/ 27. Pladsen ligger 
21h km NW for bycentret. Højden over ha
vet er 399 m. Knn benyttes af fly til 4.000 
kg. Der er hangar, værksted, restaurant, 80 
og 100 oktan ·benzin. Pladsen knn bruges 
som toldflyveplads mnndng til fredag fra 
0700-1700 og lørdag til 1100 med anmel
delse to timer forud. I weekend'en sknl man 
melde sig 1 time forud. 

Byen og omegnen er et kendt turistom
råde. 
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Boeing turbofan jets, verdens hurtigste trafikmaskiner 
De nye Boeing 707-120 og 720 »B« modeller, der er forsynet med 
Pratt & Whitney turbofan motorer, er nu sat i drift. De yder højere 
blok-hastighed''·) end nogen anden kommerciel jetmaskine. 720B er 
den hurtigste trafikmaskine, der flyver i dag. 
De ultramoderne linier, der er karakteristisk for 707-120B og 720B, 
er baseret på mere end 600.000 flyvetimer med Boeing jetmaskiner. For
delene ved denne gennemprøvede konstruktion er sikrere overholdelse af 
fartplanen, bedre vedligeholdelsesøkorni og højere udnyttelsesgrad. 
Boeing jetmaskiner, de populæreste trafikmaskiner -i flyvningens histo-

•) Blok-hastigheden mlles fra det sekund, hjulblokkene fjernes i afgangs-lufthavnen og 
maskinen taxier ud til afgang, og til det øjeblik, de atter szttes for hjulene i ankomsc
lufchavnen 
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rie, har demonstreret et enestiende passagertække og større indtjenings
evne end nogen anden jetliner. Yderligere giver de større lastrum og 
de større døre ind til lastrummene luftfartsselskaberne større indtje
ningsevne. 

Dette er nogle af grundene til at flere luftfartsselskaber har bestilt -
og genbestilt - flere jetmaskiner fra Boeing end fra nogen anden 
fabrik. 

IILIE'IA,L; Je,/iners 
LANG-DISTANCE 707 • MELLEM-DISTANCE 720 • KORT-DISTANCE 727 

( 

( 

( 

( 



VOR NORDISKE 
MESTER 

Manden 

K un tre gange tidligere er det lykkedes 
en dansk modeflyver at vinde et nor

disk mesterskab (Age Host-Aris i A2 i 1948, 
Jens Arne Lauridsen i A2 i 1949 og Erik 
Knudsen i C3 i 1956). Derfor har FLYV be
søgt Poul Lauridsen i Næstved, hvor han 
fortæller, at han som dreng har bygget en 
enkelt Gloria. Modelflyver blev han først i 
sit 28. år i 1952, hvor han kom til Næstved 
og blev medlem af Ørnen, som har iøvrigt 
i en periode var formand for. Bortset fra en 
enkelt wakefieldmodel, som han tog A
diplom med, har han kun bygget svæve
modeller, ført A3 modeller og så, da denne 
klasse blev nedlagt, A2-modeller. Lauridsen 
henter sin inspiration fra de finske modeller, 
men tilpasser naturligvis konstruktionerne 
til det danske vejrlig. Lauridsen, der er 
ingeniør af profession, er en udpræget ter
mikjæger. Han løber dog ikke pladsen rundt 
med modellen, men udser sig det gunstigste 
startpunkt og tidspunkt og starter så hur
tigst muligt. I modsætning til de fleste andre 
modelflyvere lader han sine modeller flyve 
i venstrekurver, altså med termikrotationen, 
hvilket giver en tættere kurve. Hans søn, 
Kåre, er med sine 10 år Danmarks yngste 
diplomindehaver. Han er ved at prøvebygge 
faderens A2 begynderkonstruktion Unic. 

Modellen 

Planarealet er 28,4 dm2, og haleplanet 
5,5 dm2• Vægten ligger på 415 gr, der for
deler sig med 130 til planer, 130 til krop og 
15 til haleplan, mens der er 140 gr ballast 
nær tyngdepunktet. De øvrige mål fremgår 
af tegningen. Kroppen er bygget over et rør 
med 1 7 mm diameter og er af to lag 1 mm 
balsa. Planribberne er af 1,5 mm balsa, som 
inden udskæringen er beklædt med tyndt 
papir på begge sider. Planet er iøvrigt meget 
elastisk, så modellen også kan klare sig i 
hårdt vejr. Planprofilet er Benedek-7457-d 
med en indstillingsvinkel på 4 grader. I 
haleplanet er anvendt Benedek 8405-b, hvor 
alle værdier er reduceret med 20 %, og ind
stillingen er o grader. Modellen flyver i ret 
store kurver, der snævrer sig ind ved termik
tilslutning. 

Profilerne 

7457-d 8405-b 
0 0,9 0,9 1,- ·1,-
1,25 2,55 0,- 2,85 0,-
2,5 3,55 0,1 3,9 0,1 
5 5,2 0,3 5,4 0,35 
7,5 6,3 0,5 6,5 0,55 

10 7,2 0,9 7,45 0,75 
15 8,45 1,5 8,6 1,1 
20 9,25 2,1 9,35 1,4 
25 9,8 2,75 9,75 1,8 
30 10,- 3,25 9,95 2,1 
40 9,85 4,25 9,7 2,55 
50 9,25 4,9 8,95 2,9 
60 8,1 4,55 7,9 2,8 
70 6,55 3,9 6,45 2,4 
80 4,9 2,8 4,65 1,85 
90 2,8 1,5 2,9 1,-
95 1,7 0,8 1,95 0,5 

100 0,5 0,- 0,7 0,-
Oml. 
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Oversigtetegning af Poul Lauridaens A 2-model, 

Radiostyret model for 
viderekomne 

Det er nu godt og vel et halvt år siden, 
vi omtalte radiomodellen Vagabond, og i 
det forløbne tidsrum har vi opnået at se ad
skillige modelflyvere, der med denne model 
forholdsvis smertefrit har fået deres radio
styringsdebu t. 

Det vil sikkert derfor være passende at gå 
et skridt videre og omtale en lidt mere avan
ceret model, som man kan have glæde af i 
næste omgang. Det er svenskeren Eric Berg
lunds konstruktion Viking, som er udsendt 
af Sven Truedssons Modellflygindustri i 
Malmo. Viking er en elegant lavvinget mo
del - ja, det er rigtigt: den er lavvinget, 
selvom den kun er beregnet til enkanalsty
ring, noget, som man hidtil har troet umu
ligt. Ikke desto mindre er modellen tilstræk
kelig stabil, ja, der er endda dem, der mener, 
at den er lidt for stabil, når der skal udfø
res kunstflyvning med den. Vi har haft lej
lighed til at følge en Viking på nærmeste 
hold .Den er bygget af Finn Mortensen -
det var den, han vandt danmarksmesterska
bet med i år - og selv om der er indført et 
par modifikationer, kan den udmærket an
vendes til at bedømme typen efter. 

Jordst.arter fra græsbane 
Modellen var oprindeligt forsynet med 

en Webra Bully på 3,5 ccm, med hvilken 
den lavede nydelige jordstarter selv fra en 
græsbane; den var således den eneste en
kanalmodel ved DM, der jordstartede. Den 

kraftige motor gav imidlertid en ret stejl 
stigning, hvorfor modellen nu - forsøgsvis -
er blevet udrustet med en Webra Record 1,5 
ccm. Med denne motor kan modellen ikke 
jordstarte, men stigningen er nu mere pas
sende, og modellens evne til at trænge frem 
mod vinden er blevet bedre, Modellens data 
er således: Spændvidde 150 cm, længde 100 
cm, totalareal 41 dm2 og vægt ca. 1600 g. 
Når man, som i dette tilfælde, anvender et 
Telepilot radioanlæg, er der ikke megen 
plads at give væk af indvendig, men det skal 
hertil siges, at dette anlæg også fylder mere 
end de fleste andre. 

For en ordens skyld skal vi fortælle, at 
at planet er gjort delbart som en svævemo
del, og at motoren er montere t med cylin
deren stående lodret i stedet for vandret lig
gende som på originalen. 

Oml 

Eric Berglunda Viking, 



Tre internationale modelflyve
konkurrencer 

Når dette nummer udkommer, er den før
ste nordiske modelflyvelandskamp med line
styrede modeller netop overstået. Den fandt 
sted på Bromma den 29.-30. juli. 

Ideen til også at konkurrere på dette felt 
er kommet fra dansk side, idet Egon Bt<iks 
Madsen i adskillige lir har kæmpet for ideen, 
og han var da også en af de danske deltagere 
sammen med Niels Linnet fra Ålborg og Kaj 
R. Hansen fra Haderslev. Flere lykkedes det 
desværre ikke at hverve. 

Allerede den 20. august sker der igen no
get i Stockholm, idet svenskerne arrangerer 
en international konkurrence for radiosty
rede modeller efter Vl\I-regler, hvilket vil 
sige, at der flyves med flerkanal-modeller. 
Derfor har Yi ikke mange emner, men Jens 
Peter Jensen fra Københavns Fjernstyrings
klub har meldt sig som deltager, og flere an
dre vil formentlig tage derop og se pli. 

(NB: KSAK meddeler nu, at konkurren
sen er aflyst p. gr. af for ringe deltagelse). 

Til Vl\:I for fritflyvende modeller, der fin
der sted fra 31/ 8 til 4/ 9 i Leutkirch i Syd
tyskland, får vi fuldt hold med fhv. verdens
mester Hans Hansen som holdleder. 

I A2 deltager Arne Hansen, Børge Han
sen og Erik, Berg, i 03 Henning Mikkelsen, 
Erik Nienstædt og Poul Rasmussen og i Dl 
Niels Ol11r. Christensen, Jørn 0 :rage,· og Finn 
Mortensen. 

Med den nordiske landskamp for fritfly
vende bag os ser det således ud til et stort 
år på internationalt plan for dansk model
flyvning. Vi har mulighed for at lære meget, 
der kan komme helheden til gode, gennem 
denne deltagelse. 

Slutresultatet af DM i svæveflyvning 

points 
1. Niels Sejstrup, FSN, ,\.!borg .. 4258 
2. Per Weishaupt, Birkerød .... 3485 
3. Aksel Feddersen, Polyteknisk .. 3405 
4. Niels P . Jensen, Odense ...... 3136 
5. Evar Jensen, Havdrup ..... . 2082 
0. Didriksen/HK Hansen, Ålborg 2000*) 
7. Holger Lindhardt, Værløse .... 2938 
8. Ejvind Nielsen, Havdrup .... 2860 
0. Kai E. Andersen, .Århus . . . . . . 2725 

10. Åge Dyhr Thomsen, l\:Iidtjydsk. 2576 
11. Ib Braes, Aviator .......... 2574 
12. Jørgen Friis, Karup ........ 2221 
13. Svend Ravn, Karup . . . . . . . . 2107 
14. Svend l\:Iichaelsen, Midtjydsk .. 2001 
15. H. Borreby/S. l\Inhler, Værløse 2007*) 
16. C. Thomasen/K. Laursen, l\Idtj. 197!}*) 
17. B. Ghristensen/ div., Skrydst ... 1770*) 
18. Jørgen Agesen, l\Iidtjydsk •. , . 1G55 
19. Torben K. Nielsen, Aviator . . 157!) 
20. K. V. Pedersen/G. Borup, Kbh. 1512*) 
21. Arne Jørgensen, Karup ... ... 1443 
22. J almer C. Nielsen, Silkeborg. . 1420 
23. Jens-Ove Pedersen, Midtjydsk. 1388 
24. Ole Nielsen/J. Hansen, Birker. 1307*) 
25. V. Pedersen/ P. Franzen, Aviat. 102!)*) 
26. Sv. Westerglird, .A.yiator ...... 1002 
27. Kurt Petersen/L. l\I. Petersen, 

Århus . . . . . . . . . .. . . . . . . . .. . . 102*) 
28. 0. Borch/ A. Christensen, Kold. 86*) 
20. Ejlif I. Hansen, Skrydstrup . . 0 
(*): Deltager også i den tosædede klasse). 

Standard Austria i produktion 

Vinderen af OSTIV-prisen 1960, 'ilet 
østrigske svævefly Standard Austria, kom
mer alligevel ikke i produktion i Østrig, hvor 
man ikke kan magte opgaven, men derimod 
i 'l'yskland. Det er Schempp-Hirth i Kirch-

;., 

heim-Teck, der har overtaget jobbet og nu 
udbyder den til levering fra foråret 1062 
mod omgående bestilling. Den endelige pris 
kan endnu ikke angives, men man regner 
med omkring 14.000 Di\I eller en 24.500 kr. 

• * • 

lroøoEn 
Allan 0. Zweng: Practicnl Manual of the 

E-6B Computer. 1060. 135 sider. 86 illu
strationer. 3. udgave. 
Dnltons Computor, der nu har fliet sin 

endelige udformning i E-OB Computeren, be
nyttes af alle, der har med flyvning at gøre. 
Grundlaget herfor er udformet i den revi
dei·ede udgave af Zweng's nye bog. Pli en Jet
forstlielig mlide gennemglir han i udregnede 
illustrerede eksempler alle de beregninger, 
der skal foretages før og under en flyvning, 
det være sig flyvetid, brændstofforbrug, vind
trekanten, alternative flyve1)ladser etc. Des
uden findes en serie opgaver, hvis løsning gi
ves andetsteds i bogen. Oplysninger om for
kortelser, tabeller og endelig omtale af Com
puters til andet formål indenfor flyvningen 
såsom Jet flyvning mm. Grundlaget for bo
gen, der ikke stiller krav om forudgående 
matematisk viden, vil ved sin omfattende og 
grundige gennemgang af de nnvigationsmæs
sige beregninger Yære en virkelig ,·ærdifuld 
håndbog for alle vore fly1·einteresserede med
lemmer. 

EIIN. 

CALTrEX AVIAT:ION 
• 
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. er skabt med henblik på fremtiden 

- og opfylcler derfor fuldt ud dagens krav 
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Camping - Flyveskole 

Fly,nlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

~ Nyd ferlen I de naturskønne 

omglvelserved Esbjerg Lufthavn 

)} Fuld pension I flyveskolens egen 

restaurant. 

)} Fine campingsmuligheder med 

de bedste sanitære forhold. 

~ Nyt nærliggende motel. 

~ Nye moderne skolefly. 

Hører De til de mange, der allerede har 
bestået den teoretiske prøve tll A-certi
fikatet og som nu kun ønsker snarest 
mulig at få overstået den praktiske del 
af uddannelsen. Har De endnu Deres 
sommerferie til gode, og kunne De tænke 
Dem at tllbrlnge den på vestkysten, så 
er her muligheden for en praktisk kom
bination af dette. 

Esbjerg Aero Service modtager nye ele
ver på 3 ugers kursus, der afsluttes med 
aflæggelse af praktisk prøve. S-piloter 
eller andre elever med tilsvarende god
kendt flyvetid evt. kortere tid. 
Nærmere oplysninger ved: 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 

Minerva 1112 

Luftfartforsikringer 
af enhver art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfarfforsikring 

Mlnerva 1841 

ESBJERG AERO SERVICE 
FL YVESKOLEN 

ESBJERG LUFTHAVN . Tlf. 5552 Ulykkesforsikringspolicer udstedes af et
hvert forsikringsselskab, der er tilknyt
tet poolen, samt af SAS's billetkontorer. 

JODEL 112 ønskes solgt 
Forhandlingspris kr. 23.000 

FJORD CHRISTENSEN 
Hjallese • Telf. Odense 13 2115 

STARK TURBULENT 

Bygnlngsår 1960, som ny, billigt 

tll salg. 

Dansk Aero . Tlf. Aarhus 6 36 39 

KZ li T med Hood til salg 
Fartøjet I god stand, motor kom
plet hovedoverhalet. Fartøjet er 
udstyret med radio og 2 faldskærme. 
BIiiet mrk. 81 modt. FLYV's ekspe
dition, Vesterbrogade 60, Kbhvn. 

PIPER COLT PA-22>>108<< 

-- • 
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VERDENS FØRSTE 
»COMPACT OF THE AIR« 

Denne to-personers maskine der sælges til sensationel lav pris, er let at flyve, særligt 
egnet til skoleflyvning, lufthavnsfunktionærer, flyvende forretningsfolk, sportsflyvere 
og flyveklubber. 

Marchhastigheden er 185 km/t. Maskinen har normalt brændstof til 3 timer, med ek
stra tank til mere end 6 timer. Brændstofforbruget er ved normal flyvning 22 ltr. i 
timen og så lidt som 14,4 ltr. I timen ved nedsat kraft. 

Trehjulslandingsstellet med styrbart næsehjul gør Colt'en særlig nem at betjene ved 
taxikørsel, ved start og ved landing. Den særlige stabilitet gør Colt'en velegnet 
som skolemaskine. 

Nyttelasten på 320 kg tillader fuld Instrumentation og radio, to personer på hver 
ca. 75 kg placeret ved siden af hinanden, 130 ltr. brændstof og ca. 30 kg bagage I 
det rummelige bagerum. 

Motoren er en Lycomlng 108 HK maskine. 

Ovennævnte maskine kan leveres fra lager. 

PIPER REPRÆSENTATION 
Industrivej 7, 
Glostrup 
telf, 96 19 00 

Hangar C 
Københavns Lufthavn, Kastrup 

50 82 83 - 50 82 30 
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NY SAS
DIREKTØR 
Direktflr Curt 
Nioolin er for
uden admlni• 
strator ogel 
tekniker og har 
tidligere be
skæftiget sig 
med Jetmotorer. 

På et møde, som BAS-styrelsen afholdt d. 
4. juli i Oslo, blev det bestemt, nt direktør 
Ake Rusck skulle nfgå fra sin stilling som 
ndministrerende direktør for SAS frn og med 
den 15. juli. 

Frn snmme tidspunkt tiltri!.dte som mid
lertidig ndministrerende direktør for SAS 
den adm. direktør for det svenske firma 
ASEA, direktør Ourt Nicolin, idet ASEA's 
styrelse efter nnmodning fra SAS-styrelsen 
frigjorde ham til denne opgave. 

Skandinavisk luftfart med i charter
flyvningen. 

Det nye chnrterselsknb Scanair, som er et 
dntterselsknb nf SAS, hnr begyndt sin virk
somhed. Det er indregistreret i Danmnrk, 
Norge og Sverige under de tre moderselskn-

her DDL, DNL og ABA. Selskabet har fil.et 
hovedkontor i Codan-huset i København, og 
den danske luftfartsmand Torkil Tho111assen 
er blevet selskabets direktør. Scnnair's kapi
tal er på 600.000 kr. De 55 procent er teg
net nf et antal private erhvervsinteresser i 
Danmark, Norge og Sverige med lige store 
andele, de resterende 45 procent er .tegnet nf 
DDL, København, DNL, Oslo, og ABA, 
Stockholm. 

Scanair vil i begyndelsen disponere over 
2 DC-7C fra SAS, men senere vil Scanair 
hos SAS leje jetmnteriel til sine flYlninger. 
Der er indgi!.et en aftale med SAS om tek
nisk, operationel og servieemæssig assi
stance. 

De nye fly 
Nordair har fil.et endnu en Douglas DC-6, 

OY-AOC, mens SAS DC-6B'en OY-KME 
(igen) er slettet af registret. 

Endvidere har Kastrup Lufttaxa I/S (et 
nyt firmn ledet af knptnjn Venningbo) fil.et 
registreret en Piper PA-23 Apache, OY
AIV. 

Hermed er der i det første halvår tilført 
registret 11 nye fly, hvoraf 5 større trnfik• 
fly til SAS og charterselskaberne og 6 fly 
til anden, mindre, flyvning. I samme tids
rum ifjor blev der registreret 23 nye fly, her• 
nf 6 firemotorers og 17 mindre. 

Af nye svævefly er der i første halvår re• 
gistreret 7 mod 13 i snmme tidsrum ifjor. 

- Der er sket en del ejerskifter i den sid
ste tid. Således har civiling. T. Østrem købt 
en Scintel< Emeraude OY-AA W snmt en 
Tipsy Nipper OY-ABO, firmaet Br. Lud• 
vigsen i Agerbæk har købt OY-AIG (Scin
tex E meraude), H .J. Lystager A/ S i Viby 
J. en Mooney Mk. 20 OY-.ADR og P. Perch 
i Esbjerg OY-DEA, en KZ-III. 

- ICI Avintion fik en Piper Colt hjem 
sidst i juni. Falck skal have en Lockheed 
60, Sønderjyllands Flyveselsknb og A/S 
Lego System (der indretter flyveplads ved 
Billund) hver en Piper Apache. 

FLYVNINGENS ARKITEKTUR 

Ellehammer aynes at have inspireret TWA's nye bygning pl ldlewlld. Den ventes færdig næste lr. 

Tegning af Saab 105 Jetflyet, der skal anvendes til 
civil og militær skoleflyvning og •om forretnings

og transportfly til 5 pe"oner. 

Grønlandske Handel sælger 
Norseman-fly 

Den kongelige grønlandske Handel hnr 
udbudt sine tre Noorduyn Norseman, OY· 
ABN, ACA og ADK, i licitation, efter nt 
dr. Lauge Koch's ekspedition til Østgrøn
land ikke længere sknl bruge dem. En del 
tilbehør til disse pontonfly sælges samtidig. 
Tilbud skal være Handelen i hænde senest 
1. september. 

Europæiske billetpriser stiger 
IATA, der nu hnr 92 luftfartselskaber 

som medlemmer, oplyser, at mnn under for
behold nf regeringernes godkendelse ag.ter at 
forhøje priserne på ruterne i Europa med 
5 % til imødegåelse nf stigende omkostnin
ger. Dn indkomstniveauet i Europa er steget 
mere end 5 %, venter mnn ikke, nt det vil 
hindre den fortsatte stigning nf trafikken. 

Københavns Lufthavn, Kastrup 
Ank. passagerer • . . . . . . . . . . . . . . . 56.244 
Afg. pnssngerer . . . . . . . . . . . . . . . . 54.217 

110.461 
Transitpass. 2 X 45.116 . . . . . . . . . . 90.232 
Andre passagerer . . . . . . . . • . . . . . 16. 765 

Total . . 217.458 
Stigning i forhold til summe måned ifjor 

5,5 %, inlt (4,6 % i lufttrafik). Starter og 
landinger ialt 8.lGO og deraf 5.748 i lufttra• 
fik; stigning henholdsvis 11,3 % og 9,6 %, 

Luftgods 2.572 t inlt (stigning 17,2 %) og 
2.431 ti lufttrnfik (stigning 20 %). 

u1&w 
Flyverstaben og fly1;ertaktisk kommando 

bytter chefer. Generalmajor H . J . Pagh, der 
er chef for flyverstaben, overtager frn 1. ok
tober chefposten i flyvertaktisk kommando 
i Knrup, hvor hnn efterfølger generalmnjor 
E . 0. T. Jensen, der bliver chef for flyver· 
staben. 

Generalmnjor Pngh, der hnr været chef for 
flyverstabcn siden 1955, er 56 l!.1· gnmmel. 
Genernlmnjor E. C. T. Jensen, der er 51 år, 
blev i juli 1059 chef for flyvertaktisk kom• 
mnndo. 

Oberstltn. B . 0. Sandqvist fratræder som 
chef for flyverdetachement 500 og ansættes 
til r!\dighed for forsvarsstaben. 

Oberstltn. II. 1V estenholz, til rådighed for 
flyvestntion Værløse, fratræder og ansættes 
som stnbschef ved Grønlands kommando. 

Oberstltn. E. L. Rostrup, stabschef ved 
Grønlands kommando, frntræder og ansættes 
som chef for flyverdetnchement 500. 

Oberstltn. P. A.. Jensen, til rådighed for 
forsvnrsstaben, frntræder og ansættes til rå
dighed for flyvestation Værløse. 
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KONGELIG DANSK AEllOKLUB 
(DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, Kebenha.'ffl 0. 
Telqoner: ØBro 29 og (ang. model- 01 
svæveflyvning) 0Bro 249. 
Porlkonto: 256.80. 
Telegr.amadro!S#1 A~roclub. 
Kontor og bibliotek er Aben fra kl. 9---16, 
lørdag 9---12.· 
Formand: Landsretssagfører B. Moltke-Leth. 

JIIOTOBFLYVBBADBT 
Formand: Ingenier Ame W. Kragels. 

SV .ÆVEFLYVEB&DET 
Formand: Ingeniør Kaj V. Pedenen. 

JIIODELFLYVEBADET 
Fotmand: Bankass. Ole Meyer Larsen. 

DANSKE FLYVEBE 
Formand : Generalmajor H, Pagb, 
Generalsekretær: Direktør August Jens en . 
Dansk Pool for Luftfartforsikring, Østergade 24. 
Tlf. Mlnerva 184-1. 

Lovændringer endeligt vedtaget 
På KDA's ekstraordinære genernlforsnm

ling torsdng den 22. juni blev de forslng dl 
lovændringer, der vnr vedtaget enstemmigt 
på den ordinære genernlforsnmling, påny en
stemmigt vedtaget, hvorefter de træder i 
kraft. 

Det betyder samtidig, at det for 1962 fnst
sntte forhøjede kontingent er endelig god
kendt. 

Nye personlige medlemmer: 
Flyverløjtnant Jorn Nielsen. 
Oversergent Erik Hansen. 
Radiotekniker Finn 1J..nkjær Thom.ven. 
Pilot Jørgen Raltbek. 

Runde fødselsdage: 
Direktør Eigil Juel Wibolt, Zone-Rednings

korpset, 65 lir den 6. august. 
Fabrikant K. R. K. Høyer, Mnglekildevej, 

Roskilde, 70 år den 10. nugust. 
Kontorassistent Torben Koch, Sønderlunds

vej 164, Herlev, 50 lir den 14. august. 

Nye bøger l biblioteket: 
Allan 0. Zweng: Prncticnl Manuel of the 

E 6 B Computor. 

Flyvelotteriet 1961 
Dette års flyvelotteri startede som bekendt 

med 200.000 lodsedler - og håbet om at alle 
som eert kunne blive solgt. Men helt sådan 
gik det ikke. Vi nåede op på et samlet salg 
af 154.677 lodsedler, men i betragtning af 
de uheldige forhold, der var tilstede, da lot
teriet startede (strejken), må det alligevel 
siges, at resultatet var meget pænt. 

Både fra klubbernes og andre sælgeres 
side blev der i de to måneder, som salget 
varede, udrettet et pænt stykke arbejde, og 
det gælder faktisk hele landet, selv om der 
godt kunne langes et par stikpiller ud hist 
og her. Men lad os nu holde os fra ubehage
ligheder. Et bruttosalg på halvandet hun
drede tusinde kroner er ikke til at kimse af, 
og det ville have været ovenud, hvis indtæg
ten kun skulle strække til for eet år: Men 
nu skal den dække to års behov, og det gør 
unægtelig en lille forskel. Vi får nemlig 
ikke noget lotteri til næste år. 
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Nå, måske er det også det bedste kun at 
have lotteri hvert andet år. Det kræver en 
indsats fra sælgernes side i to lange måne
der. Og i denne tid skulle der jo gerne fly
ves lidt ved siden af. Det giver ligesom lidt 
mere arbejdsmod, når man ved, at man det 
følgende år helt og holdent kan hellige sig 
udøvelsen af flyvesporten under den ene 
eller anden form. 

Men til sagen. Hvordan har salget været 
fordelt mellem klubber og andre sælgere. 
Hvem er nået op i toppen? Og hvem har 
vundet hvad? 

Det samlede salg blev på 154.677 lod
sedler, og det fordeler sig således: 

Motorflyveklubber 
Svæveflyveklubber 
Modelflyveklubber 

19.303 
78.685 
16.311 

lait . . . . 114.299 
Solgt på anden måde . . . . . . . . . . 40.378 

Samlet salg .... 154.677 

Bedste klubber 
De bedste af klubberne havde følgende 

salg. 
Flyveklubben Aviator Ålborg ... . 
Midtjydsk Flyveklub ... . ..... . . . 
Midtsjællands Motorflk . . ....... . 
Birkerød Fik . ... .. .......... . . . 
Sportsflyveklubben, København .. . 
Vejle Svæveflyveklub ........... . 
Fyens Aerosport ............. . . . 
Flyveklubben Als ............ . . . 
Kolding Flyveklub . .......... . . . 
Holbæk Fik ............ . ...... . 
Nordvestjydsk Fik ............. . 

8.712 
8.500 
8.200 
8.010 
6.578 
6.120 
5.555 
5.000 
4.550 
3.648 
3.100 

Herefter kommer den bedste af modelfly
veklubberne, Lansen på Lolland, med et salg 
på 2000 lodsedler. 

Bedste sælgere 
Ifølge de foreliggende indberetninger fra 

klubberne er de bedste sælgere kommet op 
på følgende tal: 

4-10/9 

KALENDER 
Opvisning og udstilling, Farn
borough. 

Motorflyvning 
26-27/8 Nordisk motorflyvekonk. (Danm.). 
26-27/8 Nordisk flyvedng, Ltibeek. 

8-10/9 Europakongres for luftturisme 
(Como, Italien). 

13-17/0 Int. rally i Baden-Baden (Ty.). 
23-24/9 Grand Prix Int., Bourges (Fr.). 
23-24/9 Oktoberfest 1961, Mtinehen. 

Svæveflyvning 
31/10 Flyvedagskonkurrencerne slutter. 

Modelflyvning 
30/7-5/8 Sommerlejr (Vandel). 
5-8/8 VM for mikrofilmmodeller (Engl.). 
27/8 Konk. om Windypokalen (Kbh.) 
31/8-4/9 VM for fritflyvende modeller 
10/0 Høstkonkurrence for fritflyvende 

16-17/9 

24/9 

15/10 
29/10 
5/11 

31/12 

(øst og vest for Storebælt). 
Criterium Int. i linestyring 
(Bruxelles, Belgien). 
Høstkonkurrence for linestyrede 
(øst og vest for Storebælt). 
Danalim-konk. (Dl) (Odense). 
Moseslaget (Valbyparken, Kbh.). 
Jyllandsslag for fritflyvende 
(Århus). 
Årsrekord!ret slutter. 

Walther Nielsen, Midtsjællands 
Flyveklub ............... . 5.250 stk. 

G. V . Binderkrantz, Fyens Aero-
sport .................... . 

V. Jaksland , Holbæk Flyveklub 
Erik Holten, Birkerod Flyveklub 
Villiam Andersen, Flyveklubben 

ALS . ........... . . . ..... . 
Dagny Christensen, Kolding Fly-

veklub ............... .. . 
Niels H. Bornerup, Modelflyve

klubben Zephyr, Thisted . .. . 
Helmuth Sørensen, Havdrup 

Svæveflyveklub ........... . 
Aa. Mathiasen, Vejle Svæveflyve-

klub .................... . 
Peter Kofoed, Svæveflyvekl. på 

Bornholm af 1959 .. . . . ... . . 
G. Borup, Københavns Svæve-

klub ............. . ...... . 
C. le Dous, Sportsflyveklubben .. 
Rosy Møller, Sportsflyveklubben 
Poul Martin Jørgensen, Model-

flyveklubben Lansen ....... . 
H. P. Olsen, Sportsflyveklubben 

2.338 » 
2.250 > 
1.218 > 

732 > 

674 > 

572 > 

558 > 

545 > 

520 > 

500 > 
500 > 

500 > 

430 » 
425 > 

Flyvelotteriet vil med disse linier gerne 
bringe en tak til alle de mange, der på den 
ene eller anden måde har hjulpet til med 
salget af lodsedlerne. 

Det er imponerende at se, at ret mange er 
nået så højt op, som tallene viser, og man 
kan ikke lade være med at tænke på, hvor
dan det kunne have være gået, hvis mange 
andre havde været ligeså energiske. 

Hvem har vundet hvad? 
En bil eller >ØNSK hvad De vil for 

19.000 kr.« 189.284, to Ruhe-fjernsyn 
121.587, 159.319, to Atlas køleskabe 023.423, 
165.873, SAS-flyverejser til: Rom 111.992, 
Mallorca 035.112, Oslo 096.825, Stockholm 
025.326, Ålborg 182.207, 073,394, Århus 
140.039, 190.506, 196.661, 005.842, Rønne 
038.367, 033.919, 056.206, 127.003, Præmie
obligationer 136.536, 159,323, 030.910, 
078.700, 093.011, 119.273, 007.521, 188.086, 
159.304, 049.630, 023.883, 028.782, 181.442, 
119.393, 109.139, 035.606, 176.198, 036.526, 
108.146, 020.339. 

Linktræning for privatflyvere 
Fro 1. september indbyder Nordair til 

Linktræner kursus. Prisen er sot til 52 kr. 
pr. time. Nærmere oplysninger ved henven
delse til Nordnir, tlf. 509058. 
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, Denne 

træningsmaskine 

Når Jet Provost er armeret, kan den benyttes 

både til våbentræning og til træningsflyvning. I nøds

tilfælde er den armerede Jet Provost klar t il opera

tionsbrug for politi-og sikringsopgaver. 

Den kan armeres med et udvalg af våbeninstalla

tioner. Disse inkluderer Brownings automatiske kano

ner, fragmentbomber og raketter. I udvalget til brug 

ved våbentræning er inkluderet en clne-kanon. 

Da Jet Provost kan flyve med en hastighed på 130-

780 km/time, og den er i stand til at benytte små 

improviserede flyvepladser, kan den anvendes til en 

række vigtige opgaver. 

er klar til at angribe 

TURBOJET 

Jet-lraen/ng med Jet Provost uddanner bedre piloter~ hurtigere lid 
og med færre omkostninger. 

HUNTING AIRCRAFT L TD LUTON AIRPORT BEDFORDSHIRE Et Selskab af 

BRITISH ·AIRCRAFT CORPORATION 
100 PALL MALL LONDON SW1 ENGLAND TGA IHP t 
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På 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 



En femte motor prøver Boeing 727's konstruktionsegenskaber 

Boeing 707's prototype, der føne beviset 

for jetlinerne 707 og 720's fremragende 

egenskaber, arbejder nu som en flyvende 

prøveklud for den næste generation af 

Boeing jetmaskiner - den 3-motorers kon

distanceliner 727. 

Prototypen ses herover, udstyret med en 

femte motor, i færd med en serie af h11.rd

hændede prøver, der skal bevise effektivi

teten og ydeevnen ved sidemonterede mo

torer, der bliver karakteristisk for 727. 

Desuden gennemprøver 707-prototypen nye 

vinge-flaps og en række andre nykonstruk• 

tioner, som vil gøre 727 til den mest mo

derne jetliner i sin klasse. 

Allerede nu har fabrikken modtaget ordrer 

på to og halvfems 727ere fra Eastern Air 

Lines, Lufthansa og United Air Lines. De 

vil blive leveret i begyndelsen af 1963. 

727 vil kunne starte og lande på 1500 

meters baner med fuld last, og vil beflyve 
ruter fra 250 til 3000 km. 
Den vil give luftfartsselskaberne mange 

enest/lende fordele, deriblandt komponen

ter og systemer, der har vist fremragende 

ydeevne og driftsikkerhed ved Boeing jet
liner-flyvninger p/l mere end 480.000.000 
kilometer. 

BOEING 
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Selvfølgelig når jeg det -

jeg ta'r med SAS 

- hver gang 

..IA._F_-b_l_l_l_e_t_l_ e_t_h_v_e_r_t_a_u_t_o_r_ls_e_r~ure:: 



Offlclelt organ for 
KONGELIG DANSK AEROKLUB og DANSKE FLYVERE 

Nordens ældste og førende tidsskrift for flyvning 

Nr. 9 

Samling af europæiske 
privatflyvere 

I forbindelse med en artikel om FAI 
har det nye - møget flottø og ame

rikansk prægede - tidsskrift >Private 
Pilot Magazinec, der udgives fra 
Lichtenstein og Schwøiz, tagøt spørgs
måløt om en nænnerø samling af pri
vatflyvernø i Europa op til behand
ling. 

Man påpøger nødvendigheden af, 
at der på brød front gøres noget 
for at løtte den voksende private og 
forretningsmæssige flyvning i Europa 
for stadig flere restriktioner og unød
vendigt kontoriussøri, og at sådanne 
anstrengelser ikke blot må gøres i de 
enkelte lande, men at man må koordi
nere bøstræbelsernø for at få større 
slagkraft. 

En sådan samling faldør også nøjø 
i tråd med europæiskø markedsdan
nelser og me-cl stigøndø samarbejde 
mellem Europas luftfartselskaber og 
flyvelødelsør. 

Bladet spørger, om FAI er nok, og 
døt får fra forskellig side divergøren
de svar på døttø spørgsmål, hvor 
nogle foreslår i stedet at starte øn 
>EOPA« efter ·døn amerikanskø orga
nisation AOPA's forbilledø. 

Det vil imidlertid være højst ulyk
keligt,. om der blev flere konkurrøren
dø organisationer, for det vil i høj 
grad svække den fælles front udadtil, 
ikke mindst ovør for ICAO, hvor kun 
FA! vil kunne optræde tilstrækkeligt 
effektivt, og det er ikke mindst her, 
der skal gøres en indsats. 

Nu er FAI - ganske ligesom enhver 
flyveklub og aeroklub - præcis så 
stærk ellør svag, som medlemmerne 
ønsker det og gør den til gennem de
res personlige og økonomiskø støtte. 

Derfor må medlemmerne tage stil
ling til, om de ønsker og vil bekoste 
et europæisk røgionalkontor for den 
private flyvning. Den hollandske aero
klub, der tidligere har fremsat et så
dant forslag, gør det nu igen. Man vil 
have ansat sagkyndigt personale og 
vil skaffe midlerne gennem et kontin
gent på 7-10 dollars årligt fra hver 
pilot. 

KDA's motorflyveråd har anbefalet 
FAI, at man indkalder komiteen for 
privatflyvning snarest muligt for at 
diskuterø problemerne. 

September 1961 34. årgang 

Med ]J'Jl1~ i 
PIPEB COLT 

Billigt ømerikønsk tosædet fly 

MED den tosædede Piper PA-22-108 
Colt har gamle Bill Piper søgt at gen

oplive den succes, den gamle Cub havde i 
trediverne, og at gøre flyvning tilgængelig 
for en langt større kreds. Når det er blevet 
muligt at sælge et fly i USA for 4.995 dol
lars, hvilket virkelig ikke er mange penge 
derovre, så er det fordi det ikke er en helt 
ny type, som det ville have været kostbart 
at udvikle, men fordi man har kunnet ba
sere flyet på den velkendte Piper PA-22 
Tripacer, hvis produktion nu er ophørt, 
efter at der er bygget over 8.000 af dem. 

Colt (betyder føl) har stort set samme 
dimensioner ( en smule kortere krop) som 
Tripacer og er bygget op på samme måde 
af stålrørskrop og metalvinge, beklædt med 
lærred med såkaldt Duraclad-overflade, d. 
v. s. det er dopet med en særlig brand
modstandsdygtig dope, der giver en meget 
fin overflade. 

For 11t få prisen ned har man forenklet 
flyet mest muligt i forhold til Tripacer, og 
der er da væsentlig færre dele i den. Der 

er kun en enkelt dør, ingen bagagelem, 
ingen vinduer længere bagude end døren 
og ingen flaps. 

Men derfor skal man ikke tro, at flyet 
virker >skrabet«. Det ser godt ud udefra, 
og kabinen er nydeligt udført. 

For at kunne producere flyet, måtte Piper 
afgive en ordre på 500 af Lycomings 108 
hk 0-235 motor, der ellers var gået ud af 
produktion, men Colt er allerede slået så 
godt an, at denne ordre har måttet øges 
betydeligt. 

Er Colt KZ-m-aoøseren? 
Når amerikanske fly skal sælges i Europa, 

har de den ulempe, at den omregnede dol
larpris ikke synes nær så billig i europæisk 
perspektiv, og hertil kommer betydelige 
forsendelses- og leveringsomkostninger. Dis
se er af stort set samme størrelsesorden, 
uanset om flyet er dyrt eller billigt, og de 
bliver procentvis særligt følelige på det bil
lige fly. 

Plper Colt er pæn og enkel I Unleme og ligner til forvek1llng den flreaædede Trlpacer. 
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De knap 35.000 kr., som den omregnede 
pris bliver til, svinger sig derfor op til 
43.000 kr. for standardudgaven leveret her
hjemme, men herved kommer Colt alligevel 
ned i en prisklasse, hvor den kan konkur
rere med europæiske fly i samme klasse. 
Og så siger vi her i Danmark: »Er det 
afløseren til KZ-II I ? «. 

Man har her et moderne højvinget, af
stivet fly med to sæder, med noget bedre 
præstationer, næsehjulsunderstel, selvstarter, 
ratstyring etc., så den er værd at kigge på, 
og det gjorde vi derfor med interesse, da 
ICI Aviation bad os komme ud at prøve 
OY-AFT. 

Tre hoved-versioner 
Standardudgaven har ret få instrumenter: 

Fartmåler, højdemåler, kompas, omdrej
ningsviser ( med timetæller), olietryk- og 
temperaturviser, amperemeter og elektrisk 
brændstofviser. 

Customudgaveli (50.000 kr.) har yder
ligere bl. a. en 12-kanals Narco Superhomer, 
højttaler, navigations- og intrumentlys, fin
højdemåler, krængnings- og drejningsviser 
( venturirørsdrevet) og er således indrettet 
til fuld VFR-flyvning (i USA også nat
VFR). 

Super Custom-udgaven (57.000 kr.) er 
beregnet til fuld IFR-flyvning med gyro
horisont, kursgyro, vacuumpumpe, radio
kompas, landingslys, variometer etc. 

Alle udgaver har dobbeltstyring. Normalt 
har de en 68 liter tank i venstre vinge, 
nok til 3 timers flyvning, d. v. s. tilstrække
ligt til skoleflyvning og kortere rejser. En 
tilsvarende tank i højre vinge fordobler 
den mulige flyvetid og er nødvendig til 
IFR-flyvning med de krævede reserver. In
stallationen koster 200 dollars i USA, mens 
hjulskærme koster 132 dollars og en Auto
control til Super Custom 800 dollars. · 

ICl's Colt er en standardmodel, forsynet 
med ekstratank, Narco Superhomer VHT-3, 
krængnings- og drejningsviser og finhøjde
måler. 

Let at køre på. jorden 
Indstigningen via et trin på understel

benet foregår ret nemt ad døren i højre 
side og ind i venstre sæde. Begge stole er 
stilbare, højre ryglæn kan lægges ned, så 
der er bekvem adgang til det store bagage
rum, hvor der må være op til 45 kg. Stolene 
er bekvemme, og pladsen tilstrækkelig. 

Efter at kaptajn G. Wegener har præsen
teret mig for kabinen, stiller jeg tankvælge
ren på venstre væg til venstre tank (højre 
må kun bruges under vandret flyvning), 
åbner hovedkontakten under sædet og 
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Det pynter med hjulskærme og 

splnnar og giver ogsl nogle 

km/t ekllra. 

drejer startnøglen helt til højre, hvorefter 
den i forvejen varmkørte Lycoming O-235-
C 1B hurtigt gik i gang. 

Gashåndtaget sidder for neden i midten 
af instrumentbrættet med blandingsregula
toren til højre og karburatorforvarrneren til 
venstre derfor. I midten under instrument
brættet sidder hjulbremsehåndtaget, der 
virker på hovedhjulene (uden differentie
ring), mens et lille håndtag i venstre side 
yderligere bruges ved parkering. 

Det skubber vi ind og begynder forsigtigt 
at køre ud. Kørslen viser sig umådelig nem. 
Siderorspedalerne drejer direkte næsehjulet, 
og det er ingen sag at manøvrere. 

Faktisk er det så let, at man har tilbøje
lighed til at køre for hurtigt, og instruk
tionsbogen advarer indstændigt herimod. 

Udsynet kunne være bedre 
En checkliste på instrumentbrættet gør 

eftersynet før start nemt at foretage - der 
er iøvrigt ikke mange ting at gøre. Trimmet 
indstilles ved et drejeligt håndtag i loftet. 

Vi skal starte på bane 22, hvor der er 
en temmelig kraftig sidevind - ikke de 
gunstigste forhold til første start i en ny 
type. 

Flyet accelererer godt, næsehjulunderstel
let kæmper bravt mod sidevinden, og så er 
vi i luften. Med lidt fortrolighed med typen 
kunne det være gjort bedre og mere smerte
frit, men allerede her viser flyet sig fra en 
god side. 

Startlængden ved fuldvægt 750 kg op
gives til 290 m og til 460 m til 15 m højde. 
Stigeevnen er da 610 feet/min. (godt 3 
m/sek). Med fulde tanke og uden bagage 
har vi vel været ca. 40 kg under fuldvægt. 

Bedste stigevinkel opnås ved 96 km/t 
(60 mph), men man stiger da under en 
så stejl vinkel, at man ikke kan se frem
over i den retning, man flyver. 

Her kommer vi til en ulempe ved typen. 
Instrumentbrættet er som i Tripacer ret 
højt og tager udsynet fremover. Kompasset 
sidder endda ovenpå lige i førerens synsfelt. 
I vandret flyvning ser man dog udmærket, 
men man vil i de fleste tilfælde nok fore
trække at stige ved 120 km/t (75), som 
giver bedste stigehastighed og tåleligt udsyn 
fremad. 

Lydisoleringen er ganske god, så støj
niveauet er acceptabelt. Det var ikke nød
vendigt at bruge varmesystemet, der skal 
være godt. Der er små ventilationsåbninger 
i vinduerne og et vindue til at åbne under 
kørsel. 

I sving viser det mangelfulde udsyn sig 
igen. Man har øjnene tæt oppe under den 
brede vinge og må derfor ses sig godt for, 

inden man svinger. Man kan dog se noget 
under sving til modsat side af den, man 
sidder i i hjørnet 'foran planroden. Men 
iøvrigt er det uforståeligt, at luftfartsmyn
dighederne i de forskellige lande ikke stiller 
større krav til udsyn - hvad enten det er 
en Colt eller en Caravelle. 

Behagelige flyveegenslmber 
Colt er yderst nem og behagelig at flyve, 

harmonisk på rorene, men man skal bruge 
lidt sideror, idet der ikke er forbindelse 
mellem side- og krængeror som på Tripacer, 
hvilket nok også er bedre til skoleflyvning. 

Jeg trak - med motor på tomgang - rat
tet ud, indtil stangen ikke var længere, 
uden at »foliet« tabte næsen . Med lidt 
mere energi gør den det ganske langsomt. 
Til skoleflyvning skal man nok have lidt 
bagage eller ballast bagi for at få det tyde
ligere. Der er stadig lidt krænge- og side
rorsvirkning i stallet tilstand. Stallingshastig
heden er ikke særlig lav, for her er jo ikke 
flaps og slots - den opgives til 87 km/t 
(54 mph) ved fuldvægt. Med lidt motor 
på kommer fartmåleren helt i bund ved 
40 mph. Flyet er tilladt til spind (og til 
enkelte begrænsede kunstflyvningsmanøv
rer), men ikke med ekstratanken fyldt. 

Min første landing var på Skovlunde. 
Højdetabet under glidning var så stort, at 
jeg ikke savnede flaps og ikke fik provet 
sideglidning, som den skal gøre udmærket. 

Jeg fik den fladet ud en smule højt, men 
atter her viste næsehjulunderstellet sig godt, 
for den satte sig bestemt og blev der. Den 
anden landing i Kastrup (mod vinden) var 
der ikke noget at bemærke til. Landings
distancen over 15 m opgives til 380 m, selve 
afløbet til 152. 

Kørsel på ujævnt græs gik fint, affjedrin
gen er behagelig. Parkeringsbremsen sættes 
til og man standser motoren ved at trække 
blandingsregulatorhåndtaget ud. Sl afbrydes 
tændingen, hovedkontakten og brændstoffet, 
og man ser sig om for at opdage, om man 
ikke har glemt noget. Men der er faktisk 
ikke meget mere at gøre. 

Gode præstationer 
Gashåndtaget har et hak ved 75 % motor

ydelse, hvor rejsehastigheden ved jorden 
angives til 173 km/t ( 108 mph). Slet så 
meget viste fartmåleren ikke i vandret flyv
ning, så det er måske med hjulskærme, der 
giver ca. 6 km/t ekstra. Bedste rejsefart i 
7 .000 fod er 185 km/t. Dens brændstoffor
brug er da ved passende brug af blandings
regulatoren ca. 23 liter i timen (kan kom
me længere ned ved lavere fart), rækkevid
den på enkelt tank 550 km (ved jorden 
520 km) - og med to tanke det dobbelte. 

Men går det så ikke ud over nyttelasten? 
spørger skeptikeren. 

Med enkelt tank får man svært ved over
hovedet at få den op til fuldvægt, når ba
gagerummets vægtbegrænsning overholdes. 
I Super Custom udgaven bliver bagage
vægten ved to personer og to fulde tanke 
begrænset til 33 kg - det er da ikke galt. 

Alt i alt synes det at være en yderst in
teressant type, som må være meget let at 
lære at flyve på, omend man ikke kan lære 
alt. 

Der er ingen tvivl om, at den må tages 
med i betragtning, hvis man leder efter en 
»KZ III-afløser«. 

P. W. 
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BOLKOW-
Det nye navn i tysk 

flyveindustri 
Af Hans Kofoed 

B OLKOW-Entwicklungen er et af de yi;g. 
ste firmaer i den tyske flyveindustri, 

men hører alligevel til de mest aktive og 
mangesidige, Firmaet blev oprettet som in
geniørkontor af diplomingeniør Ludwig 
Bolkow i 1948, men først i 1955 begyndte 
man at arbejde med flyvetekniske opgaver. 
Det havde oprindelig hjemsted i Stuttgart, 
men flyttede i december 1958 til Ottobrunn 
ved Miinchen, hvor man overtog di:t eta
blissement, der tidligere rummede Luftfahrt
Forschungsanstalt Munchen. Det beskæfti
ger nu 1580 medarbejdere, hvoraf 630 ved 
datterselskabet Bolkow-Apparatebau. 

Firmaets arbejdsomrade omfatter missiler, 
motor- og svævefly, helikoptere og elektro
niske specialapparater. Serieproduktionen, 
der varetages af Bolkow-Apparatebau med 
fabrikker i Nabern og Laupheim, omfatter 
panserværnsmissilet Bo 810 Cobra, et træ
ningsapparat for missilskytter, svæveflyet 
Phiinix, privatflyene F 207 og Junior, heli
koptertræneren Bo 102 samt båndoptagere. 
Den vigtigste kunde er det tyske forsvar. 

Da Klemm-fabrikken blev fuldstændig 
ødelagt under krigen, er si:rieproduktionen 
af Klemm Kl 107 foregået hos Bolkow. 
Bolkow har nu overtaget alle rettigheder til 
typen og heraf udviklet det meget elegante 
privatfly F 207, der omtaltes i vor repor
tage fra Paris i juli-nummeret, hvor det 
også er afbildet. Prisen i Tyskland er 54.500 
DM (ca. 95.500 kr.), og en serie på 150 
er under forberedelse. 

En af de store overraskelser på Paris
salon' en var meddelelsen om, at Bølkow 
skulle licensbygge Malmii Flygindustris lille 
Fi-9 Junior (født Andreasson BA-7). Man 
har planlagt en serie på ikke færre end 266, 
og prisen beregnes at blive 25.000 DM ( ca. 
43.750 kr.). Takket være den enkle kon
struktion kræver hvert fly kun 800 arbejds
timer. Man regner med en betydelig export, 
især til U.S.A. 

Den flreaædede Billkow F 207, 

Svæveplanet FS-24 ~hiinix, der fløj første 
gang 23. november 1957, hævdes at være 
verdens første plastic-svæveplan. Det er byg
get af en sandwichkonstruktion af glasfiber
forstærket plastic og balsa. Det er ensædet 
og har et bedste glidetal på 1 :40 ved 78 
km/t. De øvrige data er spændvidde 16,00 
m, længde 6,84 m, sideforhold 1 : 17,83, 
tornvægt 175 kg, fuldvægt 300 kg, mindste 
synkehastighed 0,48 m/sek. ved 47 km/t. 

Formålet med den såkaldte Heli-Train.er 
Bo I 02 er at give vordende helikopterpilo
ter en absolut sikker grunduddannelse til 
en ringe pris. Den består af en ensædet, 
enrotoret helikopter, der er anbragt på et 

Bi!lkow FS-25 Philnix 
plastik-•vævefly, der 
blev nr. 2 og 3 ved de 
tyake mesterskaber i lr, 

særligt stativ, så den kan udføre dreje
bevægelser og hæve og sænke sig, men hele 
tiden er i fast forbindelse med moder jord. 
Under første del af uddannelsen (varighed 
1- 3 timer) blokerer man først såvel højde
som drejeb vægelserne, og eleven lærer at 
starte og standse motoren samt at koordi
nere omdrejningstal og rotorbladenes stig
ning. Derefter frigøres højdebevægelsen, og 
eleven lærer at starte og lande, og endelig 

Hell!Trainer'en Bo-102, 
der ogsl kan monteres 
på gummiponton for fri 
flyvning. 

frigøres også drejebevægelsen, så eleven kan 
øve sig i drej o. s. v. 

Anden del af træningen varer 5-7 timer. 
Heli-Traineren bliver nu monteret på en 
gummiponton og anbragt i et vandbassin, 
og bortset fra at såvel flyvehøjde som flyve
strækning er temmelig ringe, så er det nu 
muligt at øve næsten alle forekommende 
manøvrer, f. eks. baglæns og sidelæns flyv
ning, autorotationslanding o. s. v. 

Heli-Traineren er forsynet med 40 HK 
trecylindret ILO totaktsmotor og koster 
85.000 DM ( 149.000 kr.). Timeprisen op
gives at udgøre kun 1/5 af udgiften ved at 
anvende en rigtig helikopter. Hidtil har 
man solgt 15 Heli-Trainere, der er leveret 
til Tyskland, Spanien, Sverige og Italien. 
Af Heli-Traineren har man udviklet en lille 
ensædet helikopter, Bo 103, der blev de
monstreret på Parisersalonen i 1959, men 
siden har man ikke hørt meget til den. 

Om fremtidige typer er man naturligvis 
tavs som graven, men det oplyses dog, at 
man sammen med Heinkel og Messerschmitt 
har dannet Entwicklungsring Sild, der ar
bejder med udviklingen af >Hochleistungs
Flugzeugenc . 
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DANMARK RUNDT MED KDA 
Det årlige besøg af udenlandske flyvekadetter 

Af Ole Brandt 

K LOKKEN 10.30 søndag den 23/7 1901 
rullede 2 DC-3 flyvemaskiner fra det 

s,·enske luft,·llben op ved finger A i Køben
havns Luf.thnvn i Kastrup, medbringende 
dette 11.rs udenlandske kadetter. Holdet be
stod af colonel D. Dentot~ fra Civil Air Pn
trol og Colonel W. ilfollins fra U.S. Air 
Force, desuden vnr der 5 kadetter fra U.S.A., 
2 fra Canada, og 2 fra England. 

Turen var tilrettelagt sl!.ledes, at vi op
holdt os de fire første dnge i Kobenhavn, 
hvor kadetterne var indkvarteret i gæstfri 
danske hjem. Den første dag gik turen til 
Rundetårn og Amalienborg, hvorefter for
svarsminis teriet gav frokost i det kinesiske 
tllrn i Tivoli. Endvidere var vi ude at se, 

flag vajede ,•ed indgangen. Efter at have set 
hele den store og imponerende fnbrik med 
dens megen automatik blev vi indkvarteret 
i private hjem. Næste morgen havde vi fået 
besked pli at stille i sportstøj, idet vi efter 
at have besøgt Sønderborg flyveplads skulle 
ud at pilke torsk i Lillebælt. 

Fisketuren foregik i 2 smll fiskerblide, og 
da ingen af os havde prøvet at pilke torsk 
før, var vi meget stolte over at kunne frem
vise 12 torsk samt 1 makrel. Det skal dog 
siges, at vi havde meget kyndig medhjælp, 
som trak mange torsk op for os. Om aftenen 
blev der afholdt et rigtigt flyverbal, hvor
under præmierne for dagens bedste fisk blev 
uddelt. . Flagene vajede foran den flotte Danfo1s-hovedbyg

ning ved kadetterne• beepg i den 1tore fabrik, 

Turen fra Sønderborg til Silkeborg, hvor 
vi skulle være gæster hos Silkeborg Flyve
klub, blev foretaget pr. bus. I Silkeborg var 
vi alle ude at flyve med 2-G og senere sll ,,;. 
mere af Silkeborg med det kønne opland fra 
Silkeborg Aero sports Stinson med Holger 
Asknian ved pinden; også en tur med "Hjej
len" var med pli programmet. 

Fra Silkeborg gik turen til Flyvestation 
Karup, hvor vi var gæster hos esk. 730. 
Klokken en. 14.10 gik turen videre med en 
DC-3 mod Værløse. 

Onsdag d. 9/8 var vi gæster hos forsik
ringsselskabet Codan, Hillerød. Vi blev af
hentet i privatvogne og kørte via Strand
vejen til Kronborg, Gurre, for til sidst at 
se Frederiksborg slot. Under opholdet i Hil
lerød fik alle kadetterne af filialbestyrer 
N. P. Broodt overrakt KDA's gyldne vinge. 

Efter een dags frihed var vi gæster hos 
SAS. Vi besll alle værkstederne og var oppe 
at se en DC-8, som ingen af kadetterne før 
havde været pli nært hold af. 

Søndag den 13. august mættet med ind
tryk af Danmark, men for de fleste ,med 

Avnø: Fra venstre Colonel W, P, Mulllna, kapta)nlØJtnant Aglrd, Ole Brandt, Colonel D, H, Denton ,amt ønsket om igen at komme tilbage, forlod 
en af Avnø•• instruktører og en engelsk kadet i Chipmunk'en, kadetterne Kastrup for at flyve hjem igen. 

hvorledes en Tuborg bliver til (hvilket resul
terede i, at kadetterne under hele Danmarks 
besøget kun drak Tuborgs produk.ter), vi sll 
tøjhusmuseet, og den sidste dag i Køben
havn gik turen til Dyrehaven, hvor en køre
tur i en af de gamle hestevogne vakte stor 
jubel. 

Fredag forlod vi København for med bus 
at køre til Avnø via Roskilde domkirke og 
Trælleborg. 

Pli flyvestation Avnø blev vi meget hjer
teligt modtaget af stationschefen, oberstløjt
nant A. H. Jørgensen, som for de næste 5 
doge havde tilrettelagt et meget fint pro
gram. Vi prøvede her at flyve med Chip
munk, linktræneren blev også flittigt benyt
tet, og udflugter til Møens klint, Gllsetllrnet 
og til de pragtfulde slotte og store gllrde 
Gaunø, Holsteinsborg og Valnæs, samt turen 
til mejeriejer Esper Boel, var oplevelser, som 
for hvert sted gjorde et meget stærkt ind
tryk pli. kadetterne. 

Den 3.-8. fløj flyvevllbnet os videre fra 
Avnø til Skrydetrup, for derfra med bus at 
bli\'e transporteret til Sønderborg, hvor vi 
mr gæster hos Flyveklubben Als. 

Under besøget her besøgte vi Danfoss
fabrikken, hvor vi straks følte os hjemme, 
idet det amerikanske, canadiske og engelske 

Foran en F-100 
hos eskadrille 
730, 
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,,Svæveflyvehåndbogen'' 
i trykken· 

Forsalg til billig pris begynder nu 

SA er det omsider så vidt - i sidste måned 
begyndte man at trykke de første kapit

ler til »Svæveflyvehåndbogen«, som et lille 
team har arbejdet intensivt på at gøre til 
virkelighed gennem de sidste to år, og en
gang i oktober måned (nogen dato tør vi 
forsigtigvis ikke binde os til endnu) håber 
KDA at kunne begynde at udsende dette 
længe savnede værk. 

Bogen er skrevet af civilingeniør P. H. 
Nielsen (aerodynamik), vejrtjenesteleder 
P. Trans (meteorologi) og ingeniør P. Weis
haupt, der har skrevet resten og står som 
bogens redaktør. En meget væsentlig ting 
i bogen er det store antal tegninger (232 
figurer), der ikke findes bedre i nogen an
den svæveflyvebog i verden. De er udført af 
»Tyr« (dårligere kendt som Otto Sorensen). 

»Svæveflyvehåndbogen« bliver på omkring 
320 store, indholdsrige sider, hvoraf tegnin
gerne fylder mere end en fjerdedel. Hertil 
kommer 4 fotoplancher med hhv. svævefly
og skytyper. 

Selv om de ovennævnte har ansvaret for 
indholdet, er det ikke ensidigt præget af 
dem, for hvert enkelt kapitel har cirkuleret 
og været til udtalelse hos en lang række 
af vore førende eksperter på de forskellige 
områder, og der er herved indført mange 
værdifulde rettelser og tilføjelser. 

Bogens fyldige indhold 
En væsentlig del er stort set bygget op 

over S-teoripensummet, og både lærere og 
elever vil ved vinterens kursus få der meget 
nemmere, nu der endelig er en bog at gå 
efter. Der indledes med et kapitel om svæve
fly, fulgt af aerodynamik, grundlæggende 
flyvelære, instrumenter og andet udstyr, 
hjælpemateriel på jorden, meteorologi og 
luftorientering. 

Herpå følger et omfangsrigt kapitel om 
videregående flyvelære ( egentlig svæveflyv
ning), instrumentflyvning samt - vist for 
første gang i en svæveflyvelærebog - et af
snit om havariforebyggelse med nogle dra
matiske tegninger. Der afsluttes med ram
merne om love og bestemmelser (hvis detal
jer aht. hyppige ændringer ikke er med), 
flyvepladsen og dens organisation, klubber 
og andre organisationer, sportsbestemmelser 
og litteraturhenvisninger. 

Der er lagt megen vægt på at skrive bogen 
i en enkel og letforståelig stil, således at en
hver kan få udbytte af den. 

Som det formgår af indholdsoversigten, 
er det ikke bare en bog, der bruges til 
s-teorikursus og derpå glemmes eller smides 
væk. Det er en håndbog også for videre
komne, et værk enhver svæveflyver må have 
stående på sin reol, så han nårsomhelst kan 
gribe den og slå tvivlsspørgsmål op eller 
genopfriske gammel lærdom. Det er der 
brug for i praksis. 

Utrolig lav pris 
Og hvad koster så sådan en fin håndbog? 

Ja, havde vi fået et forlag til at tage den 
og udgive den gennem boghandelen, ville 
den have kostet et sted mellem 40 og 45 kr. 
Det fandt vi for dyrt, og desuden var for-
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lagene ikke særlig varme på tanken, så 
KDA har udgivet bogen på eget forlag og 
sælger den direkte til medlemmerne. 

Takket være vore leverandører, som også 
er svæveflyvere (Holstebro Dagblad ved Ib 
Kr. Randers har trykt den, og A/S Rubin 
& Dyhr i Herning udført klicheerne) og 
som har givet os gunstige betalingsbetingel
ser, og takket være et tilskud ved KDA's 
SO-års-jubilæum fra BP, Shell og Esso, er 
vi i stand til at kunne sælge den til en så 
fantastisk billig pris som 2 7 kr. heftet og 
3 2 kr. i stift bind ! 

For at få den ned i en sådan pris, har vi 
måttet trykke et oplag, der skønsmæssigt 
rækker til 10 år. 

Herved opstår der et betydeligt finansie
ringsproblem, og for at undgå at optage 
banklån, der ville fordyre bogen, gav klub
berne ved repræsentantskabsmødet i 1960 
tilsagn om at gå fuldt og helt ind for salget 
af bogen, f. eks. ved at tegne sig for et 
antal svarende til medlemstallet og så en 
halv snes ekstra, så man straks kan sælge 
til nye medlemmer og medlemsaspiranter. 

Herved skulle vi hurtigt kunne få så 
store beløb ind, at vi kan klare os uden lån. 

Benyt det billige forsalgstilbud 
For at animere til dette forsalg, er prisen 

sat yderligere ned til kun 20 kr. heftet og 
25 kr. indbundet. 

I disse dage udsendes der tegningslister 
til klubberne, hvor medlemmerne kan an
føre, om de ønsker den ene eller anden ind
binding, og derefter indsender klubben en 
samlet bestilling ledsaget af beløbet. Men 
det billige tilbud gælder kun ved indsen
delse af bestilling og beløb indtil tirsdag 
den 10. oktober kl. 1600. Ved bestilling og 
køb herefter er priserne de normale. 

Gå derfor straks til klubben (hhv. svæve
flyveofficeren) og bestil og betal dit eksem
plar. Motto: »Hver svæveflyver sin Svæve
flyvehåndbog«. 

Guld og sølv 
Det bliver et rekordAr i år, hvad guld

diplomer angår. Efter Jc118 Ove Pedersen og 
Carsten Thomasen ha\'de lagt beslag på de 
to sidste encifrede numre, lykkedes det den 
22. juli Vagn P. Jensen nt få højden og der
med guld nr. 10, og dagen efter gjorde Ole 
Didriksen ham kunsten efter og fik nr. 11. 
Foruden Sv. A. Sørensen har også Jørgen 
Ar1esmi sikret sig højden, men begge mang
ler distancen, mens vi stadig har nogle styk
ker, der mangler højden. 

Sølv nr. 154 er gået til Villy G. Christen
sen, Mid.tjydsk, og nr. 155 til Ole Krogh, 
Odense, som den 21. juli tog distancen på 
trekantbane, den første på Fyn, Nr. 156 er 
tildelt Erlk Portefee Hansen, Aviator, mens 
Anie Lfadahl, Skrydstrup, fik nr. 157 efter 
en 04 km trekantflyvning. 

At de gider! 
Iflg. pressemeddelelser har to svævefly

vere på Hawaii holdt sig i luften i godt 70 
timer. Der er imidlertid ikke tale om nogen 
verdensrekord, idet varighedsrekorderne blev 
afskaffet for flere år siden som formålsløse 
og farlige. 

Flyvedags
konkurrencerne 

Efter de mange og store resultater i for
året plejer antallet af resultater i flyvedags
konkurrencerne at blive mere beskedent, bl. 
a. fordi mange klubber har fyldt op og har 
svært ved at præstere bedre resultater. Dette 
gjorde sig i udpræget grad gældende iår med 
det dårlige sommer\'ejr. Allerede juni bragte 
kun få resultater og juli f. eks. kun 7 i 
varighedsklassen, men en del i distance og 
hastighed, især fra DM, hvor en del klubber 
fik lejlighed til at fylde op, medens topklub
berne ikke havde mange chancer for at for
bedre. 

I begyndelsen af august så si,tuationen sA.
ledes ud: 

Distance 
1. FSN Ålborg 
2. Aviator . .. .... . 
3. Midtjydsk ..... . 
4. Karup ....... . 
5. København 
6. Havdrup 
7. Værløse 
8. Birkerød 
9. Skrydstrup 

10. Vestjysk 
11. Vejle ......... . 
12. Odense ....... . 
13. Silkeborg ..... . 
14. Viborg ....... . 
15. PFG ......... . 

Individttel distance 
1. Vagn P. Jensen .. 
2. Ib Braes ..... . 
3. Niels Sejstrup .. 
4. Sv. Michaelsen .. 
5. Carsten Thomasen 
6. J. 0. Pedersen .. 
7. Ole Didriksen .. 
8. Svend Ravn ... . 
9. Jørgen Friis ... . 

10. Holger Lindhardt 
11. Hans Borreby 

Hastighed 

1334 km 2178 p (5) 
1414 km 2084 p (5) 
1169 km 1680 p (5) 

807 km 1079 p (5) 
535 km 855 p (5) 
549 km 707 p (5) 
479 km 753 p (4) 
538 km 683 p (5) 
388 km 574 p (4) 
390 km 485 p (3) 
445 km 445 p (2) 
261 km 323 p (3) 
168 km 251 p (2) 
66 km 00 p (1) 
50 km 50 p (1) 

734 km 1256 p (3) 
629 km 1060 p (2) 
562 km 807 p (3) 
665 km 853 p (3) 
510 km 817 p (3) 
574 km 762 p (3) 
419 km 733 p (2) 
406 km 540 p (3) 
388 km 531 p (3) 
345 km 530 p (3) 
320 km 501 p (3) 

1. FSN Ålborg ........... . 513 p (5) 
44!) p (5) 
307 p (5) 
313 p (4) 
281 p (4) 
266 p (4) 
258 p (4) 
209 p (3) 
181 p (3) 
133 p (2) 

2. FSN Karup ........... . 
3. Aviator ............... . 
4. Værløse ............... . 
5. København ............. . 
6. Midtjydsk ............. . 
7. Birkerød ............... . 
8. Skrydstrup ............. . 
9. Havdrup ............. . 

10. Silkeborg ............. . 

Varighed 
1. 
2. 
3. 
4. 
5. 
6. 
7. 
8. 
9. 

10. 

Birkerød ......... . 
l\Iidtjydsk ....... . 
Skrydstrup ....... . 
Odense ........... . 
Karup ........... . 
København ....... . 
Værløse ......... . 
FSN Ålborg ....... . 
Aviator ........... . 
Århus ........... . 

Bed.stc klttb 

37 t 48 
35 t 51 
34 t 5!) 
23 t 03 
20 t 00 
10 ,t 00 
18 t 54 
15 t 00 
12 t 50 

8 t 35 

m (10) 

~ ~ ~l 
m ( 7) 
m ( H) 
m ( 5) 
m (10) 
m ( 5) 
m ( 6) 
m ( 7) 

1. FSN Ålborg ............. . 
2. Karup ................. . 

l\Iidtjydsk ............... . 
4. Aviator ................. . 
5. Birkerød ................. . 

København ............. . 
7. Værløse ................. . 
8. Skrydstrup ............. . 

10 points 
11 points 
11 points 
14 points 
16 points 
16 points 
18 points 
20 points 

Og så er der to måneder endnu, ofte med 
en hel del gode muligheder, som - hvis de 
udnyttes - kan medvirke .til en hel del æn
dringer i placeringerne endnu. 

(Sidste nyt sidt 180) 
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LIS - et nyt 
polsk 
svævefly 

Mens l\Iucha Standart erstattes i produk
tionen af Foka, bliver øvelsesflyet l\Iucha 100 
snarere erstattet af det nye SZD-25 Lis, hor 
Lis ikke er et pigenavn, men det polske ord 
for ræv. 

Lis er udviklet af l\Iucha Standart, hvis 
vinge den har overtaget, hvorimod kroppen 
stammer fra øvelsesflyet Gil. Det er en me
talkrop, hvor forpartiet er nf st!llrør, be
klædt med lærred og ginsfiber, mens bag
kroppen er et konisk durnlrør. Denne kon
struktion øger pilotens sikkerhed, giver flyet 
en længere le,·etid og nedsætter anskaf
felsesomkostningerne. 

Med atllrjlr fortil og et duralrjlr bagtil har man lavet en robust krop, der med Mucha Standard'ens vinge 
giver et nyt moderne jlvelaesfly, 

Flyet har et hjul bag tyngdepunktet og 
mede fortil. Hjulet kan en ten være ude og 
er da et godt affjedret understel til øvelses
flyvning, eller det kan ,,ære trukket ind, sl'l 
det kun lige rager udenfor, hvilket forbedrer 
præstationerne noget. 

Kabinen har en førerskærm, der er hæng
slet i siden, den har god ventilation, og nor
malinstrumentudstyret er fartmåler, 30 m 
variometer, totalenergivariometer, højdeml'l
ler, elektrisk drejnings- og krægningsviser 
samt kompas. Endvidere er der positionslys. 

Haleplanet er af træ og forsynet med 
trim. Vingen er som sagt l\Iucha Standard
vingen, forsynet med letmetalbremser, der 
holder den maximale dykhastighed inden for 
230 km/t. 

Polakkerne hævder, at de her har et ro
bust øvelsesfly, der bl'lde kan flyves nf uer
farne piloter samt benyttes som præsta
tionsfly op til diamantbetingelser. 

Data: Spændvidde 14.08 m, længde 7.0 m, 
højde 1.5 m, planarenl 12.75 m2. Tornvægt 

AndPe svævellyvemestePskabeP 
Fint vejr med imponerende resultater i Finland, men vanskeligt vejr andre steder. Vore 
8383 distance-km, og 256 timers konkurrenceflyvning er smd tal i sammPnligning med 

andre lande. 

E FTER DM-omtale i sidste nummer og 
beretningen om den store engelske kon

kurrence i forrige følger her lidt om andre 
landes svæveflyvekonkurrencer i år. 

Vi var godt dumme, at ingen af os mod
tog indbydelsen til at deltage i de finske 
mesterskaber i Parola, der i tiden 4.-16. juni 
bød på 9 gennemførte konkurrencedage, hvor 
22 deltagende fly ialt fløj ca. 25.000 km. 
I stedet for at slæbe sig rundt i 4-600 m 
over Jylland havde man haft chancen for 
at komme hjem med to diamanter! 

Efter en 204 km ud-og-hjem den 4/6, 
som 13 gennemførte, kom hele 17 af de 22 
dagen efter rundt på en 305 km trekant, 
som ]alkanen på den nye Vasama vandt 
med 84.3 km/ t! 

Næste dag blev de jaget ud på fri di
stance. Bortset fra to >kiksere« kom alle over 
200 km, heraf 8 mellem 300 og 400, 7 mel
lem 400 og 500 og Liljamo i Kajava 518 
km! Hvis han ikke havde dem i forvejen, 
gav det altså to diamanter på to dage. 

Efter nogle dages hjemtransporter og hvil 
gennemførte 19 en 101 km ud-og-hjem den 
10/6, mens kun 4 fik points dagen efter på 
en mislykket 203 km trekant, hvor største 
distance var 62 km. En 172 km ud-og-hjem 
den 12. gennemførte ingen - en manglede 
kun 1 km! 

Et nyt forsøg på 200 km trekanten fik en 
igennem og fem andre over 100 km. Det 
var Matias Wiitanen på Kajava, som nu 
kom i spidsen og holdt sig der. Han vandt 
også en 11 7 km ud-og-hjem, som han alene 
gennemførte den 15., mens han sidste dag 
var nr. 2 i en 68 km ud-og-hjem, som 10 
gennemførte. 

Nr. 2 samlet blev H onna på Ka-6CR, 
fulgt af Tandefelt på samme type og derpå 

]alkanen. 
Nok havde finnerne vejret med sig, men 

altså også svære dage, og konkurrencen viser 
en meget fin bredde. Den deltagende flåde 
var betydelig mere ydedygtig end vor: 10 
Kajava, 7 Rhonsegler, 1 hver af Vasama, 
Zugvogel, Ka-8, Jaskolka og Olympia. 

Kun fire konkurrencedage 
l Tyskland 

48 fly - 15 i den åbne klasse, 33 i stan
dardklassen - deltog i de tyske mesterskaber 
i Braunschweig fra 25/5 til 4/6. Over halv
delen af deltagerne var med for første gang. 
11 Do-27 startede hele flokken på 45- 50 
min. til 6- 800 m højde. Vejret var meget 
dårligt. 

Pinsedag (22/5) gennemførte 21 en 231 
km ud-og-hjem, de fire første på 4 t 20 min. 
Den 25. gentog man en to dage før mis
lykket 2 X 112 km trekant, som 12 nu gen
nemførte. 

Så glippede 7 dage i tra:k - en dog unød
vendigt, for det blev efter aflysning fint 
vejr (som i Vandel). Den 2. juni gennem
førte man en let opgave - 111 km hastig
hed med vinden - som 23 klarede, men hvor 
adskillige >kanonere landede ude, og den 
sidste lørdag den 3. blev taget med for at 
få en fjerde gyldig dag, hvilket lykkedes i 
form af en 101 km ud-og-hjem, som 40 
klarede inden pra:mieudelingen. 

Slutresultatet blev, at en 23-årig stude
rende, Rudolf Spiinig, på Zugvogel III vandt 
den åbne klasse foran Haase og den tidli
gere modelflyveverdensmester Lindner, der 
begge fløj Phonix-T. I standardklassen vandt 
Huth (altid omgivet af en sværm af andre 
fly!), fulgt af Peter og Beisser. 

Foruden Rhonseglere deltog i standard-

205 kg, normal flyvevægt 295 kg, maxirnal 
315 kg. Plnnbelnstning 23.1 til 24.7 kg/m2. 

I'rwstationer : Be<l8te glidetnl mil.It ,til 
26.5 ved 76 km/t, mindste synkehnstighcd 
0.8 m/sek ved 72 km/t. Ved 120 km/t syn
ker den 2.2 m/sek, ved 140 km 3.3 m/sek. 
Tilladte maximnlhastighed 230 km/t. 

Prise1b angives til ca 13.500 kr ved dansk 
grænse uden instrumenter, med instrumenter 
ca 14.500 kr. 

Den kan leveres frn dette efterl'lr. 

klassen kun 5 andre fly, en SB-5, der blev 
nr. 9, og en Zugvogel IVa, en Standard 
Austria (fløjet af VM-deltager Bottcher) og 
to L-Spatz 55, der i denne rækkefølge lagde 
sig i bunden! 

Den åbne klasse havde 6 Phonix, 4 Zug
vogel III, 2 Lo-150, en SB-6, en HKS-3 og 
en Geier Il. SB-5 og SB-6 stammer fra den 
akademiske flyvegruppe i Braunschweig og 
er et par interessante nye typer. 

Tyskerne går energisk ind for radio i svæ
vefly, og 42 af 48 var udstyret hermed, 20 
af fabrikat Becker og 15 af Rhode & 
Schwarz. 

Samtidig 6 dage l Holland 
23 fly deltog i de hollandske mesterska

ber i Terlet fra 20/5 til 3/6. Man begyndte 
med 115 km ud-og-hjem 22/5 under svære 
forhold, hvor den kvindelige deltager Hetty 
Amade i Ka-6 gennemførte og satte ny re
kord for kvinder. Den 24. var opgaven di
stance gennem Hamburg-Boberg, som en 
pilot nåede. Den 2 7. satte Hetty Amade 
kvindelig målrekord under den 128 km lige 
hastighedsflyvning. Ingen nåede en 300 km 
trekant rundt næste dag ,og 200 km tre
kant den 29. blev ikke gyldig konkurrence
dag. Men så blev der fri distance den 30., 
som begyndte godt med over 1300 m sky
basis, men som lukkede til over Belgien i 
løbet af dagen. E. van Bree og A. Breunis
sen nåede deres 502 km fjerne mål Deauville 
i Frankrig, damen fløj 465 og tog endnu en 
rekord. 

En 109 km trekant i chancevejr den 1. 
juni blev sidste dag. 

Der blev fløjet 16.943 km og 462 timer. 
Breunissen (Ka-6) vandt, fulgt af Hetty 
Amade og E. van Bree (Sky) . 

Dårligt vejr l Østrig 
19 fly deltog i de østrigske mesterskaber 

i Zell am See i maj (5 L-Spatz, 3 Ka-6, 
5 Mucha Standart, 3 Mg-23, 2 Standard
Austria og 1 Foka som gæst). 

Fortsættes næste side. 
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Trafikflyvenyt 
Nordatlant-trafikken var i juni kun 5.6% 

højere end i tilsvarende måned ifjor, med
deler IATA. Da jetflllderne har øget kapa
citeten langt mere, betydei:. det et fald i 
belægningen, der for alle selskaber i gen
nemsnit kun var 53.4 % mod 72.2 % ifjor. 
For hele andet kvartal var belægningen 
50.3 % mod 70.9 % samme tid ifjor. Alli
gevel var juni bedre end maj, hvor der 
direkte var tale om en lille nedgang, og sidste 
uge i juni lå belægningen pil 62 %. SAS 
havde sidst i juli pil et døgn 009 passagerc1· 
til og fra USA, hvilket er det hidtil største 
tal, men meddeler ikke, hvor mange tomme 
pladser der var. 

Indenrigsruterne i Danmark udviser di
rekte nedgang i sommer. I juli var der tale 
om en nedgang pil 15.6 %, og belægnings
procenten faldt fra 86 til 72-73. Faldet er 
størst pil Bornholmsruten, men iøvrigt jævnt 
fordelt pil de øvrige ruter. Dårligt vejr, da
lende BAS-prestige, forbedrede skibsforbin
delser og for stor prisforskel mellem I uft
trafik og overfladetrafik menes at være nogle 
af grundene. 

BEJA har modtaget sin 14. og sidste af de 
bestilte Comet 4B. Hidtil har flllden kunnet 
præstere 23.000 flyvetimer eller godt 2100 
timer årligt pr. fly, hvilket er fint pil et net 
med korte ruter. 

Københavns lufthavn i juli 
Ankomne passagerer ........... . 
Afgåede passagerer ............. . 

Transitpassagerer 2 X 38.810 ..... . 
Andre passagerer ............... . 

61.652 
57.855 

119.507 
77.620 
32.087 

220.214 
Stigning i forhold til samme måned i fjor 

5,4% ialt, 0,8% i lufttrafik. Starter og 
landinger ialt 7.373 ( + 16,0%), 5435 ( + 
8,7%) i lufttrafik. Luftgods 2.432 t ( + 
10,1%). 

Den 9. maj indledtes med en målflyvning 
på 102 km, mærkeligt nok uden hastighed. 
18 gennemførte og fik 1000 points! Og så 
regnede det i 7 (syv!) dage. 

Den 17. gennemførte tre en 111 km tre
kant og lå i spidsen med 2000 points. Næ
ste dag var det fint vejr og 10 gennemførte 
en 315 km ud-og-hjem og fik 1000 points. 

I dårligt vejr blev der fløjet kursflyvning 
efter passage af et vendepunkt. Nogle lan
dede først ved mørkets frembrud, længst 
kom Fokaen med 242 km. Johann Fritz 
(Ka-6) nåede 189 km og overtog føringen 
i den samlede konkurrence, tæt fulgt af 
Haro Wodl i Mg-23. 

Sidste dag var også kurs efter et vende
punkt, og det blev over bjergpasser, tildels 
i sne under overskyet himmel en spændende 
duel mellem de to om mestertitlen. Wodl 
nåede 290 km, Frotz 278, hvad der var nok 
til at sikre ham sejren med 4739 points 
mod Wodl's 4698. Nr. 3 blev L. Weiss på 
Ka-6, mens Hans Resch med Standard
Austria blev nr. 4, hvilket iflg. sejrherren 
mere var opgavernes end dets udmærkede 
flys skyld - det fik ikke lejlighed til at 
strække rigtigt ud i godt vejr, fordi der ikke 
var hastighedspoints og mange sluttede med 
1000 points. 

Trods det dårlige vejr blev der fløjet 
12. 726 lun. L-Spatz'erne blev nr. 5, 13, 16, 
17 og 18. Muchaerne nr. 6, 9, 10 og 12. 
Vinderen fløj 995 km. 
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Lufthavnene i første halvår 
Københavns luftlmvn havde i første halv

llr 9.4 % flere operationer i lufttrafik og 
3.4 % flere ialt end i samme tidsrum ifjor. 
Passagertrafikken gik 7.7% frem i lufttra
fik, 8.8 % ialt, mens luftgods fortsat udviste 
god stigning med hhv. 20.8 og 18.9 %. 

Ålborg har stigning pil 47.4 % i de sam
lede operationer, men kun 4.7 % i lufttrafik, 
mens der var smil nedgange for passagerer og 
god stigning for gods. 

Århus gik 7.3 % frem i operationer, 6.9 % 
i passagerer og 25 % i gods. 

Rønne havde 8.6 % fremgang i operatio
ner, 10.8 % i passagerer og 102 % i gods. 

Odense gik 5.3 % tilbage i operationer, 
8.G % frem i pnssngcrer og 46.6 % tilbage 
i gods. 

Esbjerg gik hele 145 % frem i operatio
ner ( ingen lufttrafik), 5.4 % frem i passa
gerer og 7.1 % frem i gods. 

Statistik og flyvehavarier 1960 
Midt i juli udsendte luftfnrtsdirektorntet 

havnristatistikkcn for det sorte år 1060. 
Ifølge statistikken blev der i 1060 fløjet 

23.764.119 km (mod 20.7 mill. km i 1959), 
der fordeles sllledcs : 
International regelmæssig 

offentlig lufttrufik ..... . 
Indenlandsk do. . ..... ·•· .. . 
Div. erhvervsm. trnfik ..... . 
Skole- og træningsflyvning .. 
Privatflyvning ........... . 

15.591.927 km 
973.351km 

4.760.087 km 
1.284.049 km 
1.154. 705 km 

23.764.119 km 

Mens den samlede fremgang er ca. 14.5 %, 
tegner den internationale lufttrafik sig kun 
for et par procent, men den indenlandske er 
gået over 26 % frem. 

Diverse erhven•smæRsig trafik er gået ikke 
mindre end 67 % frem, skoleflyvningen 27 % 
og privatflyvningen 31 % frem. 

Der er registreret 26 havariet· (mod 20), 
en noget større stigning end i antallet af 
flyvekilometer, men som ventet ikke så me
get større, at antallet nf hamrier er steget 
foruroligende. 

De fordeles med 1 på international trafik 
med 42 døde, 7 pil div. erhvervsm. trafik 
med 14 døde, 14 pil privnt flyvning med 1 
død. Ialt er der således 57 døde mod 1 i 
1950, og det er naturligvis her, at det for
uroligende ligger. 

SAS har fløjet uden ulykker i en sil lang 
årrække, at Carm•elle-ulykken med sine 42 
dræbte - årsagen er iøvrigt ikke fastslået 
- mil betragtes som et isoleret tilfælde. Op
mærksomheden mil snarere samle sig om de 
3 dødsulykker med 14 dræbte inden for den 
erhvervsmæssige flyvning (Skagen, Fanø, 
Kastrup). 

Årsagsanalysen henfører 15 af de 26 ha
varier til personelfejl (12 fejlbedømmelse, 
1 overtrædelse nf bestemmelser, 1 skødesløs
hed, 3 til materinlcfcjl (motorfejl), 7 til di
verse llrsager (3 vejr, 2 lufthavnens til
stand), 1 ikke fastslået. 

Privatflyvningen tegner sig med 14 af de 
26 havarier for de fleste, men privatflyvning 
er et meget vidt begreb, idet den ikke alene 
omfatter også forretningsflyvning med er
hvervspilot, men sågar også landbrugsflyv
ning. I hvert fald halvdelen af de 14 hava
rier er udført af crhvcrvspiloter. Hvis man 
er nødt til at sammenfatte alt dette i en 
gruppe, bør den hnvc et bedre navn, for det 
kaster · et unødigt odiøst skær over vore 
egentlige privatflyvere at være "medlem" 
heraf. 

Svæveflyvningen havde 13 havarier uden 
døde, men med 3 slircde. De meget kortfnt
tcde beskrivelser nf disse havarier (der iøv
rigt indeholder flere fejl) giver i mange til
fælde ikke et sådant billede af disse uheld, 
nt de derved kan virke forebyggende. Vi 
efterlyser stadig en tilsvarende behandling 
af disse havarier i direktoratets meddelelser, 
som motorhavarierne fik. Materiale til dette 
formål blev af svæveflyverådet stillet til 
disposition sidste efterår efter grundig un
dersøgelse af havarierne. 

Anholt i brug 
Der har været god trafik på Anholts nye 

flyveplads i sommer, og turisterne har været 
glade for den nye og bekvemme form at 
komme herop pil i stedet for en lang og til 
tider yderst ubehagelig sørcjsc. 

ICI Aviation er ganske tilfreds med be
lægningen i betragtning af, at ruten er ny 
og mllske ikke rigtigt indarbejdet endnu. 
Den flyves ikke regelmæssigt, men efter be
hov, og man samarbejder med et rejsebureau, 
hvor passagererne kan melde sig. 

Prisen er 95 kr. enkelt og 145 kr. retur. 
Flyvetiden med Piper Apache er knn en. 35 
min. 

Foruden ICI har også Kastrup Lufttaxn 
fløjet en del pil Anholt. 

Fremgang i Frederikshavn 
Vi aflagde for nylig en lynvisit på Frcde

rikshnvn flyveplads, hvor der siden stiftelsen 
af Frederikshavn Flyveklub noteres stigende 
aktivitet. Klubben selv har som bekendt 
foreløbig anskaffet en Cub, der er bygget i 
1036 og dermed vist det ældste fly i det 
danske register. Den er sil gammel, at det 
ikke er en Piper, men en Taylor Cub J2, 
men den er nem og billig at flyve. 

Klubben samarbejder med Pcrch's Luft
fart, der har hovedparten af sin flåde sta
tioneret i Frederikshavn, hvor Jørgen Rah
belc og frue passer flyvepladsen. Foruden 
at flyve for Pereh, varetager Rahbek også 
undervisningen i klubben. 

Flyvepladsen udmærker sig ved to ting: 
dels ligger den efter danske forhold i et 
"bjerglandskab", lige nord for en ret høj 
bakke, dels ligger administrationsbygning og 
hangarer nord for Hjørring-Frederikshavn 
hovedvejen, der begrænser pladsen mod nord. 
Flyene sknl sliledes passere landevejen for 
at komme til og fra hangar. Disse stammer 
fra besættelsen, og foruden Cub'en stod der 
en KZ-III, en Auster, en l\Icssersehmitt 
Me-108 og en de Havilland Rapide, Dan
marks eneste tilbageværende biplan, som 
Perch nylig har købt af Falck. 

De nye fly 
Frederikshavn Flyvegruppes Taylor Cub 

hedder OY-AFW, Nordisk l\Iincsclskubs nye 
Dornicr Do 28 OY-AII og Esbjerg Acro 
Scrvice's nyeste Stark Turbulent D OY
EAC. 

ICI Avintion's Pipcr Colt er registreret 
OY-AFT. Luftfartsdirektoratet har købt en 
af flyvevåbnets Hunting Pcmbroke til over
tagelse af den gamle Avro Anson OY-EVA's 
arbejde, og man hn.r ikke kunnet holde sig 
fra pigenavnene, men registreret Pembroke'n 
med det let udenlandsk klingende OY-A V A. 

Af registret er slettet KZ-III'en OY-DKO 
(efter havari) og Auster'en OY-AAK. 

Fire fly har skiftet ejer: OY-DOB er 
·købt af A. A. Larsen øg E. M. ,Tnnick, Kø
benhavn, OY-DEB nf Jørgen I. l\I. Jensen, 
Nykøbing Mors, OY-DGI (Auster) nf Palle 
Kastrup Jensen, Ålborg, mens P. Perch, 
Esbjerg, har købt OY-AAO (DII Rapide). 

Besøg Albonga ved Rivieraen 
Midt i den vilde danske sommer modtog 

vi fra Alossio en hilsen fra grosserer 011r. 
Fahrncr, der henleder danske privatflyveres 
opmærksomhed pil Albonga-lufthnvncn, ca. 
15 km fru Alassio, hvor der er et vidunderligt 
klima det meste af året, hvorfor det er et 
udmærket sted for weck-end-bcsøg i forbin
delse med forrctningsflyvningci· til Milano 
eller Torin. Der står en NDB ved pladsen. 

Sestri nær Genova har også filet flyve
plads, og den store lufthavn Linate ved Mi
lano er atter åben. 

Stor motorflyveweekend 
Hvis vejrguderne har været med os, har 

sidste august-weekend været en stor dag for 
nordisk motorflyvning, idet motorflyvekon
kurrencerne fandt sted pil flyvestation Avnø 
samtidig med, at en armada af privatfly -
deriblandt ca. 38 danske - ,tog til den nor
diske flyvedag i Liibeek. Vi kommer tilbage 
til disse begivenheder i næste nr. 
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Denne 

træningsmaskine 

Når Jet Provost er armeret, kan den benyttes 

både til våbentræning og til træningsflyvning. I nøds

tilfælde er den armerede Jet Provost klar til opera

tionsbrug for politi-og sikringsopgaver. 

Den kan armeres med et udvalg af våbeninstalla

tioner. Disse inkluderer Brownings automatiske kano

ner, fragmentbomber og raketter. I udvalget til brug 

ved våbentræning er inkluderet en cine-kanon. 

Da Jet Provost kan flyve med en hastighed på 130-

780 km/time, og den er i stand til at benytte små 

improviserede flyvepladser, kan den anvendes til en 

række vigtige opgaver. 

er klar til at angribe 

SIDDELEY VIPER TURBOJET 

Jet-træning med Jet Provos! uddanner bedre pl/oter pA hurtigere lid 
og med faerre omkostninger. 

IJ 
HUNTING AIRCRAFT L TD LUTON AIRPORT BEDFORDSHIRE Et Selskab af 

BRITISH ·AIRCRAFT CORPORATION 
100 PALL MALL LONDON SW1 ENGLAND TGA IHP t 



1961's SENSATIONS FLY 
L 200 A. MORAVA 
OMNIPOL, Praha 

Godkendt til I. F. R. flyvning, afisning på planer og propeller, 2 X 210 hk. M 337 motorer 
med direkte indsprøjtning og compressor. Tornvægt 1200 kg. Max. flyvevægt 1902 kg. 
Max. fart 310 km/t. Rejsefart 280 km/t. Aktionsradius 1700 km, total benzinforbrug pr. 
flyvetime 75 liter. Leveres uden radio, ab. Praha kr. 325.000,-. 
Generalrepræsentant for Skandinavien: HAMMERS ,LUFTFART, Vesterbrogade 54, København V. 

CAlliEX AVIAlilQN 



Nordisk landskamp • 
1 linestyring 

Vi er ganske gode til kunstflyvning, men har meget 
at lære på andre områder. 
Af Egon Briks Madsen 

DET blev altså svenskerne, som gjorde 
linestyringen til en sportsgren på højde 

med anden modelflyvning ved at arrangere 
den første nordiske landskamp. Noget som 
vi herhjemme forsøgte for et par år siden, 
og som vi siden forgæves har talt meget om. 

Desværre var ikke mere end 3 danske line
styringsfolk >vågne« nok til at tage til Stock
holm i dagene 29.- 30. juli, hvilket dybt må 
beklages, for der var meget at lære! 

Vi tre, Niels Linnet, Alborg, Kaj Hansen, 
Haderslev, og undertegnede fik ca. 2 uger 
før afrejsen en ret ubehagelig overraskelse i 
form af en svensk meddelelse om, at man 
måtte regne med i sidste start at skulle flyve 
efter de nye amerikanske AMA-regler, som 
bl. a. indeholder firkantede loops, do. 8-
taller og timeglas, og det havde vi ikke prø
vet før. 

Kaj havde på dette tidspunkt allerede 
pakket sine modeller ned, men pakkede re
solut ud igen og trænede et par aftener. 
Selv fik jeg trænet en enkelt aften, medens 
Niels nøjedes med at håbe, at han kunne få 
sine motorer til at køre ordentligt i de al
mindelige manøvrer. 

Kaj medbragte 2 store modeller med »OS 
35«, og samme motor havde Niels i sin 
»Nobler«, medens han havde en >Webra 
Bully« i sin reservemodel. Jeg havde en 
»Veco 35« i min »Thunderbird« og en 
»Veco 19« i en mindre reservemodel. 

Flyvningen foregik på Bromma, hvor en 
ende af en sidebane var stillet til vor rådig
hed. På selve banen foregik kunstflyvning, 
hastighed og holdkapflyvning, medens man 
var human nok til at lægge luftkampen over 
græs. 

Dygtige dommere 
Der var 3 dommere i kunstflyvning, alle 

svenske, som garanteret kunne deres ting. 
De var, som dommere skal og bør være, 
fuldstændig flintrende ligeglade med, hvorle
des de forskellige motorer kørte, og dømte 
kun efter selve flyvningen. Mit aldeles øre
døvende Veco-brøl gjorde således ikke det 
bitterste indtryk på dem. Tværtimod var der 
en, som ved banketten sagde, at det vel nok 
en skam, at jeg fløj så hurtigt! En dansk 

Jesper von Segebaden, hvi• Fox-35-udatyrede model 
kunne have vundet en byggekonkurrence ogsA, 

dommer i det selskab ville afgjort være fal
det igennem, for herhjemme gør motorens 
larm som bekendt stor psykisk indtryk på 
dommerne - uanset om de vil indrømme det 
eller ej! 

Normalt havde man sin motor indstillet 
således, at den firetaktede i almindelig lige
ud-flyvning, altså indstillet med for meget 
brændstof. Det var kun ganske kortvarigt, 
at den i de høje manøvrer fik rigtig brænd
stoftilførsel og udnyttede hele motorens kraft. 
Det betyder i praksis, at man i ro og mag 
kan stå og »kæle for« manøvrerne fremfor 
at føre en vild og hidsig kamp i »high
speed-stuntc . 

I 1. runde startede Kaj først af os dan
skere og fik 1024 point i en fin flyvning. 
Selv var jeg nr. 2 på vort hold, men kiksede 
bl. a. de trekantede loops og fik 987. Dog 
imponerede jeg meget ved at lande kun 4 
sek. før tid! Niels's OS var kommet på den 
mærkelige ide, at den skulle gnave sin plejl
stang itu, og han startede derfor med sin 
reservemodel, med hvilken han, til trods for 
en mellemlanding, opnåede 918 point. 

Reglen om, at de der havde mere end 
1600 point tilsammen i de to første starter, 
skulle flyve den tredie efter AMA-program
met så efter 1. runde ud til at skulle blive 
aktuel for samtlige deltagere. 

I 2. runde var vi dumme nok til at lade 
os motormæssigt påvirke, således at vi også, 
ved -hjælp af rigeligt brændstof, ville have 
modellerne til at flyve langsommere. Kajs 
motor gik nogenlunde, og han reddede 996 
point, men min motor gik så dårligt, at den 
næsten ikke kunne trække gennem program
met, og resultatet blev kun 829. 

For Niels gik det helt galt, idet hans mo
tor strejkede og ikke kunne >overtales< til 
at fortsætte indenfor 7. min. fristen, så han 
ikke fik den 3. flyvning med. 

De kantede manøvrer 
Til sidste start havde Kaj og jeg lagt vore 

såkaldte hoveder i blød, idet vi klart indså, 
at vi ikke kunne lave kantede manøvrer med 
omkring 120 km/t. Men på den anden side 
var vi også klare over, at vi skulle bruge 
vore sædvanlige motorindstillinger. Vi kla
rede sagen på den måde, at Kaj satte en 
mindre dyse i sin OS, mens jeg udskiftede 
propel fra 10X6 til 11X4. 

Kajs neddroslingsmetode var den mest 
virkningsfulde, og han havde en meget fin 
flyvning, som gav ham hele 1104 point, 
hvilket sikrede ham en anden plads. Min 
egen motor gik stadigvæk for hurtig, men 
jeg var dog godt tilfreds med de opnåede 
944 points. 

Alle kunstflyvemodellerne var (på nær 
vore reservemodeller) forsynede med »35« 
motorer af mange forskellige slags. Model
størrelserne var (på nær Kajs) næsten ens, 
og vægten lå mellem 1050 og 1400 gram. 

Mit hovedindtryk er, at vi står fint i 
kunstflyvning. En lille smule inspiration ude 
fra den store verden (hvad både finner og 
svenskere har fra deltagelse i VM og EM) 
og træning i de nye manøvrer - så kan vi 
godt vær~ bekendt at stille op igen. 

Skal tilskuere have noget ud af holdkapflyvning, 
anvendes sAdanne tavler med samme farve som 
holdet, hvor omgangene tælles ved en trykknap• 
tæller. 

Luftkamp, hastighed og 
holdkapflyvning 

I luftkamp stillede jeg - som eneste ikke
svensker - op med en gammel model, for
synet med en · >Zeiss«. Denne disciplin er 
jo noget >man flyver for sjove herhjemme, 
men jeg skulle hurtigt erfare, at svenskerne 
mente det alvorligt. De anvender · hurtige 
motorer som »Eta 15< og >Oliver« og gan
ske lette modeller på ca. 350 gram, der fly
ver ca. 120 km/t. Disse modeller er •fan
tastisk manøvredygtige, og en undvigelses
manøvre som udvendigt loop fra et par me
ters højde klares let. Jeg havde ikke en 
levende chance og snart flagrede min ser
pentin ynkeligt mod jorden i 3 stykker ... 
Vi har kolossalt meget at lære her. 

I hastighed var ingen dansk deltagelse. 
Den nye regel om ensartet brændstof til 
gløderørsmotorer reducerede hastighederne 
noget, og en dieselmotor ville stadig have 
haft en chance. Om dette i det hele taget 
er tilladt, hersker der ingen klare regler, 
men ved granskning og drøftelse efter stæv
net fandt man ud af, at man måtte. Og så 
begyndte Olle Eriksson at mumle stygge 
svenske ord. Han blev nemlig sidst med sin 
gløderørs-Webra, og den plejer ellers at være 
god for ca. 180 km/t som diesel. 
I holdkapflyvning var der heller ingen dansk 
deltagelse. Her stillede svenskerne med, så 
stærk en mand som Kjell Rosenlund. 

Det er vanskeligt at forestille sig, hvorle
des en holdkapflyvning skulle kunne gennem
hurtigere, end han gjorde med sin »Oliver«. 
Den mellemlander 2 gange, starter igen på 
4-5 sekunder og flyver omkring i60 km/t 
(hvad der ville have sikret ham en 3. plads 
i hastighed). De to løb, han deltog i, var 
ikke engang spændende, fordi han var så 
overlegen. Når han passerede de 100 om
gange, lå de andre på henholdsvis 60 og 70 ! 

I Sverige er holdkapflyvning den mest 
udbredte disciplin indenfor linestyringen 
( derefter kommer hastighed). Begge dele 
flyves på asfalt- eller betonbaner, hvorfor en 
noget anden teknik end den, vi kender her
hjemme, kan anvendes. Man svæver model
len eller trykker den så meget, at den tager 
jorden ca. ½ omgang før mekanikeren, 
hvorefter den køres på jorden, således at 
mekanikeren kan gribe den i yderste vinge. 
Mange modeller havde kun et enkelt hjul 
samt en lille støtte under yderste plantip. 

Vi må håbe ,at NM i linestyring med 
denne indledning bliver en fast tilbageven
dende begivenhed - og så ville det jo være 

(slutt,s ,.,,,t, side) 
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rart, såfremt nogle flere danske linestyrings
folk kunne tage sig sammen til at komme 
af sted. 

Resultater: 
Hastighed: 

1. Niels Bjork, S. . ....•.... 
2. Kari Jaaskelainen, F. . .•. 
3. Ove Kjellberg, S ..••.•.•• 

Kunstflyvning: 
1. Jesper von Segebaden, S. 
2. Kaj Hansen, D. • ...... . 
3. Guy Sundell, F ........ . 
6. Egon Briks Madsen, D .. . 

10. Niels Linnet, D .....•... 

H oldkapf lyvning: 

169 km/t 
169 > 
154 > 

2197 points 
2128,6 > 
2111 > 
1931 > 
1068,0 > 

Kjell Rosenlund/Nils Bjork, S. 
Bengt Martinelle/K. E. Enqvist, S. 
Guy Sundell/Oluf Sundell, F. 

4,39,0 
6,29,2 
6,58,4 

Luftkamp: 
1. Rune Nielsson, S. 
2. Niels H. Eriksson, S. 

Hold: 
Sverige •.........•.••..•. 
Finland ................. . 
Danmark ••..•.••.•.•.... 
Norge .•.••• , •.•..•. • ••• 

Eskadrille 721's scrapbook 

3 strafpoints 
8 > 

15 > 
21 > 

Personel der har haft forbindelse med 
eskadrille 721 og som eventuelt ligger inde 
med billedmateriale, udklip eller historier«, 
og som kunne tænke sig at supplere eska
drille 72l's scrapbog med det eventuelle 
materiale, kan henvende sig på 97 20 00, 
lokal 309. På forhånd tak! 

Sidste nyt om 
flyvedagskonkurrencerne 

Midt i august var der indtrlldt nogle æn
dringer, især som følge af nogle guld-distan
ceforsøg af Bent Skovgdrd Sørensen, der 
bragte ham helt op pil andenpladsen i den 
individuelle klasse med 712 km og 1093 
points pil 3 flyvninger, ligesom Vestjysk er 
kommet op pil 4-pladsen i holdkonkurrencen 
med 651 km og 1008 points. Endvidere er 
Skrydstrup kommet foran Birkerød i distan
ce med 482 km og 702 points og foran Midt
jydsk i varighed med 37 t 29 min (8). Vær
løse har forbedret til 23 t 12 m og Køben
havn til 20.08. 

I konkurrencen om bedste klub ligger 
Midtjydsk derpll som nr. 2 med 12, mens 
Karup og Aviator ligger lige pil tredieplad
sen med 14 points. 

Aflyst rally 
Den tyske aeroklub har aflyst sit Baden

Baden-rnlly, der skulle have fundet sted 
16.-18. ds., eller rettere - man har udsat 
det til næste sommer. Årsagen er, at FAI's 

AMATØRBYG. TURBULENT 
sælges for 

fremstillingsprisen ca. 13.000 kr. 
BUiet mrk. 91 modt.FLYV Vesterbrogado 60, Kbh. V 

Partner til køb af AUSTER søges 
Jeg har forkøbsret til en 4-pers. Auster 
som kan købes til rimelig pris og søger 
en partner som er interesseret I at være 
medejer. Certifikat er ikke nødvendigt. 
BIiiet mrk. 92 modt. 

FLYV Vesterbrogade 60, Kbhn. V 

Europa-rally, der arrangeres fra 6.-10. ds. 
af aeroklubberne i Østrig, Italien, Jugosla
vien og Schweiz. 

Flyvningens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 

Mlnerva 1112 

LuftfarHorsikringer 
af enhver art 

overtages af 

Dansk Pool 
for LuftfarHorsikring 

Mlnerva 1841 

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

[CHAMPION] 

Champion tændrør på lager til alle gængse Continental og Lycoming motorer. 

Generalagent for Aircraft-tændrør i Danmark 

SCANAVIATION 
KØBENHAVNS LUFTHAVN DRAGØR 

TELEFON DR 910• 

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 
VO DRO FFSVEJ 46 • LUNA 2343 
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Nye versioner af 
DRAKEN 

(se forsidebilledet) 

Siden 1959 har Flygvapnet anvendt det 
amerikanske Sidewinder luft-til-luft missil, 
der nu er standardbevæbning på J 35 Dra
ken, J 34 Hunter og J 32B Lansen. Pli. 
grund af den ret enkle konstruktion kan 
missilet ikke foretage kraftige drej, hvorfor 
det angribende fly i affyringsøjeblikket ml!. 
befinde sig bag målet. Missilet har infrarød 
styring, der pli.virkes af varmen fra mll.lets 
udstødning. Dette medfører, at missilet ikke 
kan anvendes i regn og tåge. 

Flygvapnet har derfor købt licens til frem
stilling af det amerikanske missil Hughes 
Falcon. Dette missil findes i to versioner, 
nemlig med radarstyring (svensk betegnelse 
Rb 327) og med infrarød styring (Rb 328). 
Radarstyrede missiler kan anvendes i al slags 
vejr, men ikke i lave flyvehøjder, mens mis
siler med infrarød styring kan anvendes i 
lave højder, men som tidligere nævnt ikke 
i regn og tåge. Ved at anvende begge ver
sioner af Faleon skulle man derfor opnå 
næsten 100 % dækning, uanset vejr og flyve
højde. 

Falcon-missilerne skal anvendes af en ny 
version af Draken, der har fået betegnelsen 
J 35F, men da svenskerne samtidig har æn
dret betegnelserne pli. de tidligere kendte ver
sioner af Draken, ml!. vi hellere bringe en 
oversigt over samtlige versioner: 

Den første produktionsversion, der er i 
tjeneste ved F 13, har betegnelsen J 85A. 
Den er forsynet med en svenskbygget Avon 
200 Series (RM 6B). De sidste J 35A har 
forlænget bagkrop. 

J 85B svarer til de sidste eksemplarer af 
J 35A, men har et ildledelsessystem af typen 
S 7 (,,sikte 7"). 

J 850 er en tosædet version, beregnet til 
typeomskoling. 

J 85D benævnedes oprindelig J 35B. Den 
har den stærkere Avon 300 series (RM 60) 
og som følge heraf ændrede luftindtag. Ild
ledelsessystemet er af typen S 7. 

B 85E er en fotorecognosceringsversion med 
kameraer i kroppen. Man har tilsyneladende 
opgivet den oprindelige tanke med at rumme 
kameraerne i en strømlinieformet beholder 
under kroppen. 

J 85F svarer i det store og hele til J 35D, 
men har en ny version af S 7 ildledelsessy
stemet, da den er bevæbnet med Falcou 
missiler. 

Nye amatørbyggede fly færdige 
Det går fremad med vore amatørbyggere, 

der lægger i tusindvis af arbejdstimer og 
megen omhu i deres fly, som da også - når 
den store dag oprinder - tager sig vældig 
godt ud. 

Malermester Børge B. Jensen fik sin Jodel 
D.112 OY-AMF indfløjet af Gunner Fjord 
Ohristensen den 10. august og havde den 
tilmeldt til Liibeck-rallyet, og ingeniør R. 
A. La1·sens blev indfløjet den følgende dag, 
ligesom læge 0. JJl. Zachos Turbulent skulle 
i luften den 19. august. Yderligere to Tur
bulent'er ventes i lnften i efteråret. 

Skoleflyvning på afbet.allng 
Instruktør JJligil Jensen, der leder Sylvest 

Jensen's luftfart i Odense, oplyser, at man 
har gjort forsøg med skoleflyvning pli. afbe
taling, og at der er gjort gode erfaringer i 
de sidste to Ar. 

Eleverne betaler de første 10 timer, efter
hånden som de flyves, og sA overgår resten 
til kon.to, som oven i købet er rentefri. Kre
ditten ydes op til et Ar. 

Også 75 % af al udlejning er nu pli. konto. 
Systemet har ikke givet skuffelser, men 
kræver selvfølgelig en hel del bogholderi. 

Sylvest Jensen har i Odense tre KZ III, 
1 KZ VII, 1 Cessna 172A og venter inden 
længe også en Emeraude. 

Trident skrider hurtigt fremad 
Den første de Havilland Trident G-ARPA 

blev rullet ud af fabriksbygningerne i Hat
field den 4. august, hvilket skulle være godt 
pli. den rigtige side af den planlagte dato. 
Dermed være ikke sagt, at den er klar til 
prøveflyvning, og f. eks. til at vises pli. 
Farnborough. Der er meget arbejde at gøre 
endnu, men den ventes i luften engang i 
vinter, og om alt går vel før nytår. 

DH 126 Trident er den første af hvad 
man kan kalde "anden generation" af jet
linerne, idet Comet-familien er første gene
ra.tion i England. Den får plads til op til 
100 passagerer og udstyres med t re Rolls
Royce Spey jetmotorer i halen. Største rejse
hastighed bliver 970 km/t. 

Den største nyhed i installationerne er, 
at flyet konstrueres til helautomatisk lan
ding, som man dog regner med at udvikle 
i løbet af tredserne for først at have i fuld 
drift omkring 1970. 

Trident kræver ikke længere og heller ikke 
lange startbaner - 1800 meter er nok. 

Begynder A-2 modellen, 
som der har været talt en hel del om, er 
nu nået et skridt videre, idet det ene af pro
jekterne, Poul Lauridsens, er klar til prøve
bygning i klubberne. KDA er i besiddelse af 
et mindre antal lystryk af tegningen, og 
disse udleveres gratis til de første, der mel
der sig som prøvebyggere. 

Den permanente skole 
er atter etableret med Ka-8 OY-ElJX i Her
ning (Carsten Thomasen) og K-7 Rhiin
adler'en i Ålborg (Buch Petersen). De to 
fly er disponible indtil videre. 

TYPENYT 7 
Bristol B1tlldog, det herlige gamle jager

plan, som også de danske flyvertropper i sin 
tid anvendte, findes nu igen i et flyvende 
eksemplar i England, id11t Bristol har restau
reret et museumseksemplar, der skal over
gives til Shuttleworth samlingen. 

A-vro Vulcan har i form af et eksemplar 
fra den berømte eskadrille '617 (Dambuster) 
foretaget en non-stop-flyvning fra England 
til Sydney. Det er 19.300 km, hvilket giver 
en gennemsnitsfart på 922 km/t. Den blev 
tanket i luften. 

Breguet 941 var i luften første gang den 
7. juni og har gennemført sine første prø
ver. Ved 17½ rt:ons vægt er den startet på 
godt 150 m. 

0.160 Transall, det tysk-franske transport
fly med Tyne-motorer, skal foruden de tre 
prototyper og to til styrkeprøver på jorden 
straks bygges i yderligere 6 eksemplarer. 

Wassmer, der stadig bygger 2-3 Javelot
svævefly pr. måned (ialt 65 bygget) er igang 
med en serie på 100 af Bijave-typen, Super 
IV Sancy-motorflyet er leveret i 25 eksem
plarer. 

Morane-Baulnier Rallyua imponerende or
dreliste svulmede efter Paris-udstillingen op 
til 514, hvortil ikke mindst en argentinsk 
ordre pli. 81 bidrog. 

Breguet 1150 Atlantic-prototypen blev rul
let ud af sin hangar i begyndelsen af juli. 
Breguet-firmaet holdt 50-Ars-jubilæum den 
13. juli. 

Sud Aviation Oar(Jll)8lle passerede i begyn
delsen af juli de første 40.000 flyvetimer i 
SAS-tjenesten, fordelt på 14 fly. SAS har 
bestilt et eJæemplar til, og Sabena har be
stilt 2 til, hvorefter de samlede ordrer er 
nået op til 119 fordelt pli. 11 luftfartssel
skaber. 

Bristol/Ferranti Bloodhound Mk-il-missi
let er for nylig blevet bestilt til både Sve
rige og Schweiz. Den sidste ordre er den 
største og er pli. mellem 500 og 600 mill. kr. 

Oanadair Forty Four fik sit type-luftdyg
tighedsbevis den 29. juni og er gået i tjene
ste. 

Boeing jetlinere i 219 eksemplarer af 707 
og 720-versionerne har nu fløjet mere end 
83 milliarder passagerkilometer og over 
726.160 flyvetimer. De udgør over 28% af 
verdens civile jetlinerflAde. 

Vintokryl er et stort russisk konvertiplan 
med faste vinger, og all.vel rotorer som tur
binemotorer i hver vingespids. Den skal 
kunne rumme 50--100 personer og er udvik
let af N. Kamov. 

Beagle-Auster AOP lllk. 11 og 12 skal 
være udviklinger af AOP 9, udstyret med 
260 hk Continentalmoterer og med .noget 
moderniserede linier ligesom de civile typer. 

Første rumrekorder godkendt 
Den 18. juli behandlede FAI's astronau

tiske komite rekordansøgninger fra Rusland 
og SA og a erkendte enstemmigt følgende 
rekorder: 
Gagarin, 12/ 4-1961 i "Vostok": 
Varighed i kredsløb . . . . . . . . . . . . 108 min. 
Største højde under kredsløb . . . . 327 km 
Største masse løftet under jord• 

kredsløb til 327 km højde . . . . 4725 kg. 

Shepard, 5/ 5-1961 i "Freedom "I" 
Højde uden kredsløb . . . . . . . . 186.307 km 
Største masse løftet uden kreds-

løb : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1832,61 kg. 

De to russiske rumpiloter 
Gagarin og Titov startede - selvfølgelig 

- deres karriere som modelflyvere. Herefter 
ml!. udviklingsordenen vel se således ud : mo

Anden generation af Jetllneme begynder nu at vise sig, og de Havmand Trldant, der nu er rullet ud af delflyver, svæveflyver, motorflyver og kosmo-
fabrlkkan, ventes I luften omkring nytlr. naut. 
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-*-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
TelrfoMr: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Postkonto: 256.80. 
Telegramadruse, A~roclub. 
Kontor og bibliotek er !ben fra kl. 9-16, 
lørdag 9-12. 
Formand: Landsretssagforer B. Moltke-Leth. 

IIIOTOBFLYVEBADBT 
Formand: )ngenior Arne W. Kragels. 

SV ÆVEFLYVERADET 
Formand: Ingeniør Kaj V. Pedersen. 

MODELFLYVEBADET 
Formand: Bankass. Ole Meyer Larsen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Generalmajor H. Pagh. 
Generalsekretær: Direktør August Jensen. 
Dansk Pool for Luftfartforsikring, Østergade 24. 
Tlf. Mlnerva 1841. 

Nye personlige medlemmer: 
'L'rnfikelev (SAS) Bent Lund. 
'l'rufiknss.ele,· (SAS) Kurt G. IIolm. 
JJ,-11110 lla11sen. 

Runde fødselsdage: 
Direktor, konsul L. 'l'hol,~trup, Kosangas, 

V. Farimagsgnde 1, V., 03 11.r den 4. sept. 
Bagermester Leo 1llac van Jlauen, Frcderiks

hcrggade 23 K., GO 11.r den 17. se11tember. 
'l'rnnslator Blisabeth .d.mlcrscn, Flyvertak

tisk Kommando, Gcdhus, Kol\'rll, GO llr 
tleu 20. september. 

Fmken JiJ/len Jl[ar[11·. Elleha111111cr, Kilcle
gl\1·ds,•ej 20, Hellerup, H5 l\r 1len 23. 1:;i•pt. 

Hngcrmester C .. J. Jenseu, l\fugclnlcnenwllen, 
,\rims, 50 11.r den 28. september. 

Nye bøger i biblioteket: 
llundleby & l\'es.: Siinple Radio Control. 
'l'hc Bluc:klHwn Story 1909-195/J. 
A ero-Almanach und Flugfiihrer fii.,. clie 

Schweiz. 

Glemt på Vandel 
På KDA's hittegodskontor er indleveret : 

2 sakse, 1 pur solbriller, 1 so1·t gummisko 
ur. 39 (højre), 1 do. nr. 43, 1 plnRti<'-rf'gn
frnkke, 1 pull-over. 

Nyheder i KDA's kortservice 
Dn der stadig viser sig nt være danske 

privatflyvere, som ikke ved, at medlemmer af 
KDA's motorflyveklnbber kun nyde godt af 
en udstrnkt kortservice, hvor hovedvægten 
Pr lugt pil. ICAO-kort i 1 :500.000, henviser 
, i disse læsere til vor o\'ersigt i nr. 3 side 
ri0-51. 

Samtidig skul vi henlede Schweiz-farendes 
011mærksomhed pil., nt der 1111 ogsd knn frem
skaffes et nyt "Flugknrte der Schweiz" i 
1 :500.000. Flyvesikringsoplysningerne er 
ajourført til 1. maj 19Gl. Kortet kan be
Htilles i KDA og koster kr. 10,- . 

En masse oplysninger om flyvning i 
Schweiz, bl. a. om de mange tilgængelige 
lnfthuvne og flyvepladser findes i den schwei
ziske acroklnbs "Aero-Almannch und Flug
fiihrer fiir die Schweiz", hvornf 4. udgave 
nn er udkommet og tilgængelig i KDA'1:1 
bibliotek, ligesom den kun bestilles gennem 
KDA. Heri findes ogsd det schweiziske luft
fartøjsregister (motorfly, svævefly og 7 fri
balloner !) og utallige nyttige oplysninger. 

Fru 1. august har det amerikanske kort
og informationscenter, der udgiver de be
kendte FLIPs, begyndt udsendelsen af et 
Rllknldt "FLIP Plnnning Chart Europc 
(Low Altitude)" i format 89Xl17 cm, dvs. 
mdlestok 1 :3.804.,::U0. Det dækker E·uropn 
samt dele nf Nordufrika og det nære Østen 
og er beregnet til 11lnnlægning nf flyvninger 
over dette omrdde. Det giver oplysning om 
flyveplndser, rudionnvigationshjælpcmidler, 
Inftvejc, luftrumsrestriktioner osv. 

Et enkelt direkte abonnement koster 110 
kr., de folgende 30 kr., så kun vi tegne ti 
nbonnenter, kun vi fl\ prisen ned pil. en. 38 
kr. for hvert abonnement. Kortet udsendes 
mdnedligt. 

Interesserede bedes snarest henvende sig 
til KDA. 

Fra motorflyverådets arbejdsmark 
Pli. sit sidste mode beskæftigede motor

flyverddet sig med en lang række suger, 
bl. a. med den propngandnbrochure for op
rettelse nf landingsbaner ved byerne, som 
længe hnr været 11lnnlngt, og hvortil der nu 
forelll mnnuskriptudknst. 

Rll.det blev oricnte1·et om KDA's fortsatte 
forhandlinger med ci\'ilforsvnret, der efter 
nogle forsøg med brng nf forskellige radioer 
i forskellige flytyper nu vil foretage nogle 
forsøg med et pur uf KDA udpegede piloter 
ved eivilfors,•nrso, ehmr, for nt mnn kun ind
vinde erfaringer. 

En forespørgsel om kontrol nf højderekor
der blev nfsldet, icll't man under hensyn
tagen til den privute flyvnings udvikling 
ikke finder det rimeligt fremtidig nt kon
trollere og nnerkemll' ilnnske rekorder, hvor
imod man nnturligds i givet fald vil kon
trollere internntionnlc. 

Billigere kontingent i 
Landsmotorflyveklubben 

Dn der hnr været fremsat betænkeligheder 
ved kontingentet i den nye Lnndsmotorflyve
klub, og da mnn ikkl' kan yde den planlagte 
service i fuldt omfang, for der er et tilstræk
keligt nntnl medlemmer, hnr motorflyverddet 
for 1002 nedsat 11.rskontingentet til 50 kr., 
mens der for resten nf 1961 skal betales 
20 kr. 

KALENDER 
4-10/9 Opvisning og udstilling, Farn

borough. 

Motorflyvning 
6-10/9 FAI's Europa-tur. 

8-10/9 Europakongres for luftturisme 
( Como, Itulien). 

23-24/9 Grand Prix Int., Bourges (Fr.). 
23-24/9 Oktoberfest 1961, Miinchen. 

Svæveflyvning 
31/10 Flyvedagskonkurrencerne slutter. 

Modelflyvning 
31/8-4/9 VM for fritflyvende modeller 
10/9 Høstkonkurrence for fritflyvende 

(øst og vest for Storebælt). 
16-17/9 Criterium Int. i linestyring 

24/9 

15/10 
29/10 
5/11 

31/12 

(Bruxelles, Belgien). 
Høstkonkurrence for linestyrede 
(øst og vest for Storebælt). 
Danalim-konk. (Dl) (Odense). 

Mosesluget (Valbyparken, Kbh.). 
Jyllandsslag for fritflyvende 
(Århus). 
ÅrsrekordAret slutter. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
B-irlcel'Øds Rhi:inbussard havarerede i juli 

ved flyslæb fru en flyveplads med højt korn 
lungs banerne, som tippen fik fut i. Under 
DM vnr Krnnieh'en ved at lide samme skæb
ne ved landing i Sønderborg. Nu er kornet 

hostet, men risikoen bør huskes næste dr. 
Klubhuset blev indviet den 19. august. 
Aviator passerede midt i august flyvning 

nr. 2500 nf de 3000 planlagte i dr. Ka-B'en 
nr. 2 ,·entes i brug her i efterdret. 

Jlolbwk har rnd nogle energiske medlem
mers indsats fil.et sin hangar sil. vidt, nt mnn 
nn for første gang i klubbens historie sli11-
11cr for nt opbevare flyene udskilt. 

Ii:flbenhai;n havde henlngt virksomheden 
til llcrning i hele juli. Der blev trods vejret 
ndfort et par sølvdistancer og iøvrigt skolet 
intenst. 770 flyvninger og 11 ele\'er gdet 
solo beviser dette. Nye elever tages uu ind, 
og markedet studeres med henblik pil. nnsknf
fclse af et moderne ensædet fly næste år. 
Rhonlerchen hnvnrerede ved en soloelel's 
hdrde lnncling, men er blevet repareret. 

KorclrestRjælla11ds flyveplads er nu blel'ct 
planeret af civilfors,·nret og bliver fin næste 
dr. Lehrmeister'en er i fuld brng ved sko• 
lingcn. 

Nonfoestjysk hn\'de propngnndndog den G. 
nugnst med besøg nf tre svævefly og en 
VII'er frn Karup. 

Nykøbing Sj. hnr nn solgt gården Fjord
lund ved Gislinge og flyve1· i stedet i IIol
bæk. 

JUn9sted har konstateret tydelig fremgang 
i den gennemsnitlige flyvetid pr. fly\'lling 
efter flytningen til den uye pinds. Klubben 
hnr bestilt en Ka-8, der først kun leveres 
i no,·ember 1902. Ogsd en trunsportvogu 
bli l'er nnsknffot. 

Silkeborg klager o,·er sl'igteude medlems
tilgang, og flyl'cplnds-situntionen begynder 
nt se alvorlig ud. 

l'csti,1sk pnsserede forst i nug1rnt 11.relH 
start nr. 1200. B. S. Sørensen flnj 281 km 
til Rungsted den 3. uugust og 250 km ud- og 
hjem nogle dugene senere. Ilnngnren udvides 
og fdr betongull', og der bliver indrettet 
klubhus. Nyt ensædet fly Ol'erl'ejes nnsknffot. 

Århus hnr efter mange kvaler lost finnn
sieringsproblemet mht. l\Iuchn l00'en, der 
1111 er ankommet. Den hedder OY-XAN og 
er det billigste nye fly i Dnnmnrk en. 12.000 
kr. flyveklar. 

Modelflyvernes sommerlejr 
i\Iodelflyverne havde vnlgt rigtjgt ved nt 

henlægge li.rets sommerlejr pil. Vnndel til den 
første uugust-nge, for vejret vm· her betyde
ligt bedre end det, svæveflyYerne hnvde i 
juli. Konkurrencerne blev stort set gennem
ført efter plnnen og mnn hnvde det rart, til 
det atter gik hjemad. Pli. grund nf plads
mangel mil. vi vente til senere med en nær
mere omtale. 

Svæveflyveskolen 
Årets svæveflyveskole, hvori der deltog sA 

mange klubber, at der vnr 18 svævefly pil. 
Vandel, led under 11.rhundredets ddrligste 
juli mil.ned, selv om vi jo ellers hnr prnvet 
meget i den retning før. Det gik nogenlunde 
med nt gennemføre den elementære skoling, 
men de der ville flyrn termik, fik ikke megc,t 
ud nf det. Fondsflyene udførte 304 flyvnin• 
ge1· og 55 s,·æveflyvetimer. 
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HVIS 
LEONARDO DA VINCI 

HAVDE 
LEVET 

I DAG-
ville han have nikket genkendende til den moderne hel i kopter. Allerede i begyndelsen af 1500-tallet eksperimenterede han 
·med en maskine, der skulle give menneskene vinger. Selvfølgelig - kan man næsten sige - lykkedes hans eksperimenter 
ikke. Først da eksplosionsmotoren var konstrueret kom der skred i udviklingen. Fra første færd har ESSO været med til at 
hæve . flyvemaskinerne fra jorden. I de store laboratorier verden over arbejder videnskabsmændene intenst pA at udvikle 
det brændstof, der skal bruges i motorerne til de flyvemaskiner, som skal sætte nye rekorder og bringe flyvningen endnu 
videre frem og op, 

AVIATION PRODUCTS 
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ROLLS-ROYCE AVO N 
te1rbo Jets 

Avons are 
in service with 

the armed forces of 
seventeen countries 

Rolls-Royce Avon powered Lightn ing supersonic fighters are in squadron service with the Royal Air Force 

Rolls-Royce Avon engines in military and civil operation have flown 
more than 4 ½ million hours. The latest military Avons are fully 
supersonic engines both with and without re-heat. All Avons offer 
a long overhaul life coupled with low maintenance. They are in 
quantity production and are powering fighters, bombers and trans
ports in service with the armed forces of seventeen countries. 

ROLLS-ROYCE 
AERO ENGINES · MOTOR CARS · DIESEL AND PETROL ENGINES ROCKET MOTORS · NUCLEAR PROPULSION 

Repræsentant for flyvemaskinemotorer: Civilingeniør Mogens Harttung . Jens Kofodsgade 1, København K 

EJVIND CHRISTENSEN, KØDENHAVN V. . . 





-Avra 748 ,.,,~ 
~'• ,, - ,, 

. ,4 EROLINEAS ARti~ IIVAS- - . - r 1. 
\ 

spreder 
,, - -,1.r: 

• 

s1nev1nger 
., 

ADEN A.IR •WAYS 

Valgt af førende luftfartsselskaber 
Nyheder om Avro 748 spredes hurtigt. 
Førende luftfartsselskaber som 
Skyways, BKS Air Transport, Aden 
Airways og Aerolineas Argentinas 
har foretrukket det fremragende, nye 
luftfartøj, Avro 748, der fuldt ud 
opfylder de krav, som de korte ruter 
stiller. Den lave anskaffelsesudgift og 
den hurtige ekspedition på jorden, 
der betyder flere flyvninger, sikrer 
luftfartsselskaberne økonomisk drift -
og muligheden for større overskud. 
Udstyret med to Rolls-Royce Dart 
propelturbinemotorer er dette robuste 
luftfartøj overordentligt alsidigt. 

Avro 748 kan medføre indtil 48 passa
gerer og deres bagage og alligevel 
starte og lande på eksisterende, 
mindre flyvepladser. Driftsomkostnin
gerne er forbavsende lave, og 
vedligeholdelsesudgifterne er holdt 
nede på et absolut minimum takket 
være nem og hurtig tilgængel ighed og 
anvendelsen af gennemprøvede 
komponenter. Alt sammen vægtige 
grunde til at driftige luftfartsselskaber 
foretrækker Avro 748. Skriv til os, 
hvis De ønsker alle oplysninger om 
det virkelig imponerende luftfartøj 
Avro 748. 

HAWKER SIDDELEY AVIATION 
32 Duke Street, St. James's, London, S. W. 1. 

Repræsentant: Civilingeniør Mogens Harttung, Jens Kofodsgade 1, København K. 

l 
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JORDEN RUNDT 

Det er ikke nær så usandsynligt, som det lyder, 

11906 nåede man op på 41, 3 km/t. • · i 1960 

På 2,090 km/t ••. og nu planlægger man jetli· 
• • d 

ners, der kan flyve 3, 5 gange lydens ha5lighe · 

H 'kken ver dag gøres fremskridt inden for tekni 

llled g større nye fly og nye motorer med nye 0 

krav rt I et intimt 1 brændstoffer og smøremidler. 
sam b . . er esso 

ar 8Jde mellem teknik og forskntng 

lned til i dag at skabe olieprodukterne til mor· 

&endaeens jetfly. 

PÅ8TIMER 

AVIATIOH PRODUCTS 

187 



188 

Pl nøglepunkter pl luftfart

selskabernes verdensruter 

står tekniske rldglvere til 

disposition med bistand I 

alle spørgsmll vedrørende 

smøring og brændstof til 

flyvemaskiner. Dette er en 

del af den service, som ydes 

af verdens mest erfarne 

brændstof-leverandør. 

Shell Aviation Service 



Offlclelt organ for 

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

Nr. 10 

Mere moderne regler 
efterlyses 

D E nordiske motorflyvekonkurren
cer har nu kort 10 år efter reg

ler, der trods mindre ændringer stort 
set er d11 sammø som d11 oprindelige 
og som svarer til de fleste af dø mo
torflyvekonkurrencer, der efter krigen 
er afholdt rundt om i de nordiske 
landø. 

Som det klart fremgik ved konkur
rencen på Avno, er disse regler såle
des, at det har vist sig mest fordel
agtigt at benytte gammeldags fly. 
Moderne udstyr som kursgyro, radio
kompas etc. må ikke benyttes. Der 
konkurreres således i helt elementære 
flyvediscipliner, både mht. navigation 
og landinger, og det ør for så vidt 
godt, som dette er ting, der må be
herskes af selv den mest avancerede 
flyver, fordi han under visse omstæn
digheder kan blive tvunget dertil. 

Det betyder også, at enhver kan 
være med, selv om han - som fler
tallet af de nordiske privatflyverø -
kun flyver et beskedent timetal om 
året. 

Alligevel synes der at mangle til
gang af nye konkurrenter, hvilket 
man kunne opnå ved et maximumtal 
af år, den enkelte pilot kan være 
med. Denne tilbageholdenhed er helt 
forkert, men skyldes måske, at nogle 
mener at have oparbejdet en vis pre
stige, som de ikke vover at sætte på 
spil. 

Men på den anden side må det 
forekomme betænkeligt, at reglerne 
begunstiger gammeldags materiel og 
udstyr. Dette vort fornemste møde af 
nordiske privatflyvere skulle nødigt 
bremse en udvikling, men tværtimod 
gå i spidsen og fremme opfyldelsen 
af de krav, der stilles til en moderne 
privat/ lyver. 

Det må være muligt at formulere 
opgaverne herefter. Det må kunne 
lade sig gøre at tage radioen i brug i 
konkurrencerne og at udnytte kurs
gyro, radiokompas og VOR i stedet 
for at tildække dem. Måske bør man 
kræve, at i det mindste et af de tre 
fly er et moderne fly med næsehjul
understel og sådant udstyr. 

Der må fornyelse til, hvis man skal 
bibeholde interessen, og hvis disse 
konkurrencer stadig skal have en 
mission. 

Oktober 1961 34. årgang 

DEN 10. NORDISKE 
MOTORFLYVEKONKURRENCE 
Nordens dygtigste privatflyvere til kammeratlig kappestrid 

pd Avnø 

Å RETS nordiske motorflyvekonkurrence, 
som KDA var vært for, og som fandt 

sted på og i snævert samarbejde med Flyve
station Avnø, var den tiende i rækken af 
efterkrigskonkurrencer, og det er tredie 
gang. Danmark er vært. De to foregående 
gange fløj man fra Herning og Alborg. Val
get af Avnø var særdeles godt. Den lille 
hyggelige flyvestation var en ideel ramme 
om konkurrencen, og flyveskolens personale 
med oberstløjtnant A. H. Jørgensen, kap
tajnløjtnant J. Ågård og flyverløjtnanterne 
E. V. Jensen og B. M. Petersen i -spidsen 
havde lagt an til og gennemførte en veltil
rettelagt konkurrence. 

De 12 fly skulle ankomme fredag den 25. 
august mellem kl. 17 og 19, og heldigvis 
var det ordentligt vejr den dag. De første 
ankom præcis 1700 og den sidste 1900. Der 
havde været en del modvind, som især ge
nerede de langsomtgående Piber Cub'er, der 
var i flertal. 

Hovedsagelig ældre fly 
Ja, ikke alene var de gamle Cub'er i fler

tal, men Piper dominerede nu som før i 
oveivældende grad med ialt 9 af de 12 fly: 
6 Cub, 2 Super Cub og 1 Pacer. 

Herudover havde Danmark en KZ-IIT og 
en KZ-111 og Finland den ensædede HK-1. 

Det er ganske bemærkelsesværdigt, at det 
i så oveivejende grad er gammeldags fly, 
der anvendes. Selv om Super Cub stadig er 
i produktion og udmærket egnet til forskel
lige formål, er det ikke et moderne privat
fly i den forstand. Den lille HK-1 fra 1954 
er faktisk den nyeste. Der var ikke et hel
metalfly, ikke et med næsehjul, ikke et 
med optrækkeligt understel. Omkring halv
delen havde radio, men ingen glæde heraf 
til konkurrencen, hvorunder også kursgyro 
og lignende blændes af. 

Kun fA. nye piloter 
De fleste af deltagerne var udtaget direk

te eller indirekte på grundlag af lignende 
konkurrencer i hjemlandene, men det synes 
i en vis grad at være Tordenskjolds soldater, 
der går igen. 

Den finske ingeniør Juhani H einonen del
tog for 9. gang. Fra Sverige kom de to, der 
vandt holdkonkurrencen ifjor: ingeniørerne 

Petersen og Hed man, Norge mødte præcis 
med samme hold som i fjor, og det danske 
hold har også været det samme flere gange 
- H. H. Laursen har ialt deltaget 5 gange, 
Harald Thyregod 6 og Gerhard Nielsen 4 
gange. 

De fleste har lang piloterfaring: Gerhard 
Nielsen og Laursen er fra 1948, i:le fleste 
andre fra først i halvtredserne, og i flyvetid 
varierede de fra 135 til 670 timer med et 
gennemsnit på ca. 330. Det giver en stærkt 
varierende årlige flyvetid på fra under 20 
og op til 70 flyvetimer. 

Og så var der >grønskollingen«, den 
svenske læge Allan Olsson, som først havde 
fået certifikat i november ifjor, men alle
rede havde samlet 135 timer sammen. Han 
var blevet godt gal i hovedet, fordi en 
strejke hos Linjeflyg havde hindret ham i at 
tage på det sædvanlige weekend-besøg på 
sommerhuset på Gotland, havde taget et 
taxafly et par gange, fik lyst at prøve strye
grejerne - og så var han solgt! ! 

Navigation, landing og specia.lopgaver 
Ifølge reglerne for de nordiske motorflyve

konkurrencer består disse af tre dele, hvoraf 
navigationskonkurrencen er vigtigst ( 60 % ) , 
derpå følger landingskonkurrencerne, der 
tæller 25 % og specielle opgaver 15 %. Det 
hele beregnes efter et temmeligt indviklet 
pointssystem, hvorfor man gerne ville have 
navigationskonkurrencen overstået først, 
men det ville vejret om lørdagen ikke. 

Efter en udførlig briefing lørdag formid
dag udsatte man afgørelse til middagstid, 
hvor juryen og konkurrenceledelsen var 
enige om, at man lige netop kunne gennem
føre landingerne i det dårlige vejr. Det 
bedrede sig nu noget over Avnø-området 
med lidt sol og svag vind. 

Hver skulle udføre en nødlanding uden 
motor, hvor man ikke måtte lande før >grøf
ten«, samt to præcisionslandinger til mærke, 
hvor man ikke måtte bruge motor eller de 
sidste 100 m før mærket måtte sideglide 
eller ændre flapstilling. Også stilen bedøm
mes. 

Deltagerne kendte ikke flyvepladsen und
tagen fra ankomstlandingen dagen før og 
måtte ikke træne. Laursen var i den uhel-
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dige stilling at skulle være den første, men 
kom alt for langt - også i de to næste 
omgange. Han havde lidt svært ved at få 
halen ned, og det kræves der. :,,Graf« (Ger
hard Nielsen) overgik ham og blev aller
sidst hvorimod Thyregod fik en 8.-plads. 

Olsson kom langt i den første landing, 
men kun 1 og 23 m før mærket de to næste 
gange. 

Hedman og Petersen fik efterhånden op
arbejdet deres kendte stil og kom ned på 
2 og 3 m på sidste landing, men det er jo 
alle tre, der tæller, og selv om Cub'erne er 
fine at præcisionslande, så var det forbav
sende nok Heinonen i konkurrencens hur
tigste fly, der vandt. Han havde + 30, 
+ I 2 og + 12 m, ingen strafpoints i stil 
og vandt med 7,9 points, fulgt af nordman
den Arseth med 21 ,4 og finnen Kukkoncn 
med 23, 7 points. 

Holdvis lå det Finland, Norge, Sverige 
og Danmark. 

Travl søndag begynder med navigation 
Da man nu skulle klare både naviga

tion og specialopga\'e om søndagen, var alle 
tidligt på benene. Det tager tid at få kon
trolposter ud og hjem og ud bagefter et 
andet sted, og der skulle også være passende 
afstand mellem flyene. 

Opgaven var en ren navigationsflyvning, 
hvor det udelukkende kom an på at passere 
vendepunkterne på nojagtig kurs og præcis 
på den udregnede tid. Der var ingen mær
ker eller mål at observere undervejs. Da 
Sjælland er let at navigere over, havde 
Avnø-folkene imidlertid valgt vendepunk
terne i nogle landsbyer, der lignede alle 
andre, og flyvehøjden var begrænset til 
250 m - kontrolleret med barografer og med 
strafpoints for over 60 m højdeafvigelse. 

Der skulle gives gas på sekundet, tårnet 
skulle passeres 4 min. herefter på kurs mod 
første vendepunkt i Ramsølille ved Havdrup. 
Derpå gik det vestpå til Skellingsted i 
Amosen, sydpå forbi Slagelse til Vedskølle 
ved Skælskør og over Karrebæksminde bugt 
mod sydøst hjem til Avnø. lait 164 km. 

Efter at have afleveret flyveplan startede 
forste de hurtige og derpå de langsommere 
fly et for et på ruten i pænt, omend lidt 
diset solskinsvejr. Piloterne sad med 
1 :300.000-kortene med mange mærker og 
tal for ruten foran sig på små »skriveborde«, 
forsynet med nøjagtige ure. 

De fik noget at gore, både med at holde 
højden i termikken, og med at finde målene 
og gå ind på disse med højst 5 sek. tidsfejl 
og højst 10° kursfejl for at undgå straf
points. Et par hang lidt med hovedet ved 
hjemkomsten, fordi de havde måttet opgive 
at finde et af vendepunkterne, deriblandt 
den eneste (dansker), der havde trænet i 
området. 

Det viste sig senere, at den norske dispo
nent E. Rudstrom, der sjældent flyver meget 
over sine ti timer om året, løste opgaven 
bedst. Ved vendepunkterne havde han kun 
hhv. 9, 5, 11 og et sekunds afvigelse, og 
han vandt med 8,8 strafpoints, fulgt af 
Heinonen med 22,7, Saavalainen med 45,6, 
Petersen med 47,3, Hedman med 52,5 og 

1. T.v. mesteren Heinonen, t.h. nr. 2 Rudstr9m fra 
Norge, 

2. Finland: Caias, Saavalainen, Kukkonen, Heino• 
non og Kerke. • 

3. Sverige: AJaxon, Hedman, Olsson og Petera6n. 
4. Norge: Hornslien,. Arseth, Rudstr9m og Knutsen. 
5. Danmark: Thyregod, Laursen, Gerh, Nielsen. . . 
&. Juryen: Momslien, Lundgren, Kerke og N9rgård, 

Laursen &om bedste dansker med 64,7. Thy
regod blev nr. 10 og Graf nr. 12 (med 
283,5 points). Det var åbenbart ingen for
del at være på hjemmebane! 

På. eftersøgning ved Møen 
Specialopgaverne kan være observation af 

mærker langs navigationsruten, identifika
tion af kirker og broer, nedkastning af mel
deposer etc., men flyvestation Avnø bragte 
en forfriskende nyhed ind i billedet ved en 
speciel flyvning, hvor opgaven var en reali
stisk eftersøgning efter et nedstyrtet fly og 
evt. overlevende. Eftersøgningen tænktes at 
foregå i tyve minutter før mørkets frem
brud og af lave skyer begrænset til 200 m 
flyvehøjde. 

Barograferne sørgede for overholdelse af 
hojden, og deltagerne skulle ad en bestemt 
rute gå til Kalvehave og derfra ind i det ca. 
7 X 10 km store eftersøgningsområde derfra 
og til Bogø. Ind- og udgang skulle ske på 
minuttet, og det gjaldt altså om at nå at 
gennemsøge så meget som muligt på de tyve 
minutter. På kortet og et skema skulle man 
så med millimeters nøjagtighed angive, hvad 
man fandt. 

Kun enkelte fandt flyet, der var markeret 
af en karnoufleret Piper Cub på en mark på 
Møen. Herudover var der 10 andre objek
ter i form af store og små gummibåde samt 
rod-hvide faldskærme. Nogle fandt kun 2 
af tingene, andre 4, og til sidst kom der et 
par og raporterede 6, 7 o~ en enkelt 8 
genstande, men alle var enige om, at det 
havde været en yderst spændende og inter
essant og tilmed realistisk opgave. 

Kukkonen vandt med 12,2 points, fulgt 
af Petersen med 12,8, Gerhard Nielsen og 
Hedman med 13,9 og Rudstrøm med 15,0. 

De samlede resultater 
Selv om Rudstrøm således også her lå 

foran Heinonen, vejede det ikke nok til at 
indhente den ene dårlige landing, Rud
strøm havde haft (han landede lige for 
grøften i nødlandingen), og den altid alvor
lige Heinonen vandt som i 1955, 1957 og 
ifjor den kæmpemæssige Nordiska Flygare
pokalen med 48,6 points, fulgt af Rudstrøm 
med 66,9, Saavalainen med 90,7, Petersen 
med 91,7, Hedman med 97,0 og Laursen 
med 144,9. Derpå fulgte Knutsen, Kukko
nen, Olsson, Thyregod, Årseth og Nielsen. 

I holdkonkurrencen, hvor hvert lands to 
bedste flyvere tæller, vandt Finland SAS
pokalen med 139 points, fulgt af Sverige 
med 188, Norge med 222 og Danmark med 
366 points. 

De flotte vandrepræmi"er blev sammen 
med små mindepokaler til at beholde uddelt 
af konkurrencelederen, oberstløjtnant A. H. 
jorgensen, ved afslutningsmiddagen, efter at 
ingeniør Per Weishaupt fra KDA havde be
kendtgjort de af dommerkomiteen god
kendte resultater. Denne bestod af oberst
løjtnant Nils Lundgren fra KSAK, kaptajn 
Erik Kerke fra FFF, generalsekretær E. 
Hornslien fra NAK og af arkitekt Saren 
Norgård fra KDA. 

Oberstløjtnant Lundgren takkede KDA 
og flyvestationen for arrangementet, og på 
KDA's og motorflyverådets vegne takkede 
direktør Walther Nielsen flyvestationens 
chef og personale for den interesse og dyg
tighed, hvormed de havde tilrettelagt og 
gennemført dette års nordiske motorflyve
konkurrence. 

KDA skylder også de fire olieselskaber, 
BP, Caltex, Esso og Shell en tak for øko
nomisk støtte til arrangementet. 
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NORDISK FLYVEDAG I LUBECK 
Rekorddeltagelse til rallyet i Liibeck, selvom vejret gjorde 

alt for at hindre de nordiske deltagere i at nå frem 
Af journalist Knud B. Petersen 

L ØRDAG den 26. og 27. august havde 
Liibeck inviteret til , Nordisk flyvedag<, 

og forhåndsinteressen havde været meget 
stor. Ved tilmeldelsesfristens udløb var der 
alene fra Danmark indtegnet over 40 ma
skiner, og fra Sverige kunne ventes 65 -
hvilket måtte siges at være noget af en re
kord. 

Deltagerne skulle ankomme i løbet af 
lørdag formiddag til Hartenholm flyveplads, 
beliggende ca. 40 km vest for Liibeck og 18 
km syd for Neumiinster. I programmet hav
de hver af de deltagende maskiner fået op
givet nøjagtig tid for ankomst til og lan
ding i Hartenholm. 

Fejlfri ankomst noteredes med 100 points. 

Dårligt vejr vanskeliggjorde ankomsten 
Ude i klubhuset i Skovlunde var der lør

dag morgen fyldt som ved et middelbesat 
onsdagsmøde, og man hyggede sig med mor
genkaffe. 

Meteorologerne var sortseere: Vejrberet
ningen for hele landet lød på overskyet vejr 
med en skyhøjde på 50- 200 fod, 2- 3 km 
sigt, vind 200° -240° og regn. Særlig pessi
mistisk så det ud over Sydsjælland og Øster
søen til Femern, men lidt opklaring kunne 
muligvis indtræde efter klokken 10. 

Midt på formiddagen kom der små blå 
stænk i skydækket, og det lykkedes 8- 9 ma
skiner at komme i luften med kurs mod syd. 

Det varede dog ikke længe, før radio
masterne ved Herstedvester påny sløredes 
for blikket og til sidst forsvandt helt. Der 
gik vel kn!lp tre kvarter, før maskinerne be
gynd te at vende tilbage efter at have mødt 
dårligt vejr på højde med Haslev. 

Blandt de, der var nået igennem, var 
bl. a. flyveleder Sylvester Nielsen med red
aktør, frk. Ellen Christensen som co-pilot, 
samt frk. Rosy M olier med F. Wittrup i 
højre sæde. 

Først ved halvtretiden begyndte skydæk
ket at splittes og piloterne at røre på sig. 
Vejrrapporterne gav pludselig grundlag for 
at tage af sted. 

Blandt de første, der lettede, var en finne 
i en selvbyggermaskine og et par norske 

gæster i en ombygget PT-19, der virkede så 
dominerende i forhold til KZ-III'ere, Cess
na 150 og 172, Tripacere og de øvrige ma
skiner på pladsen. 

Næppe var maskinerne forsvundet i hori
sonten, før det brummede over Skovlunde, 
og et par maskiner slog et sving om pladsen 
og landede. Det var fortroppen af svensker
ne, som nu havde fået ti11adelse til at gå til 
Skovlunde og afvente opklaring. 

I tiden til kl. 1630 startedes og landedes 
der på Skovlunde, og fru Sylvester havde 
travlt med at få svenske og danske maskiner 
klareret ind og ud. Det klaredes med bra
vour! 

Konkurrence på vej til Lllbeck 
For arrangørerne i Liibeck var det jo 

noget af en streg i regningen, at hovedpar
ten af de nordiske maskiner blev så forsin
kede, og at kun så få fik mulighed for at 
deltage i rallykonkurrencerne. 

Ved ankomsten til Hartenholm, der 
havde en dejlig bane på 800 meter lige ud 
til hovedvejen fra Itzehoe over Bad Bram
stedt til Liibeck, foretoges den før omtalte 
mærkeanflyvning. Så snart fartøjerne var 
parkerede, fik man det nødvendige stempel 
i passet. Sammen med udleveringen af en 
lille >Flugtag«-nål fik man besked om sit 
startnummer til 2. del af rallykonkurrencen. 

En halv time før 1. start samledes del
tagerne og fik oplysninger om konkurren
cens anden etape. Inden man gik ud til 
maskinerne, fik man et alvorsord med på 
vejen om at være særlig påpasselig, når 
man nærmede sig Liibecks flyveplads, hvor
fra der i luftlinie ikke var mere end 3-4 
km til zonegrænsen ! 

Først ude ved maskinen fik man over
rakt konkurrencereglerne: en kuvert med et 
kort samt en blanket. På kortet var fem 
områder, indenfor hvilke nogle udlagte mær
ker skulle eftersøges, afmærket med en cir
kel. Efterhånden som man fandt frem til 
mærkerne, skulle man indtegne deres facon 
og beliggenhed på blanketten. 

Mærkerne var udlagt med stor opfind
somhed, og et par af dem, f.eks. nogle 

pile, var placeret lige op til et skovbryn og 
kunne kun ses, hvis stedet blev anfløjet 
nøjagtig på kursen. 

I det strålende vejr var det ingen sag at 
finde frem til Blankensee, og den sidste af 
maskinerne fra Hartenholm var netop under 
indflyvning, da de stærkt forsinkede del
tagere nord fra begyndte at ankomme. 

Ankomsten til Lilbeck 
I tiden omkring kl. 1800 var der god be

lægning i landingsrunden - de nordiske 
maskiner landede med minutters mellem
rum. Man havde bestræbt sig for at holde 
danske og svenske maskiner parkeret i grup
per for sig på hv~r side af hovedbanens 
vestlige tærskelpunli.t. Det var helt impo
nerende at se de mange forskellige fly-typer 
opmarcheret i lange rækker. Den aften 
taltes godt 25 danske og en snes svenske 
maskiner foruden få norske og finske på 
flyvepladsen - hvilket vejret taget i betragt
ning må siges at være fint . 

Flyvemæssigt var rallyet vel tilrettelagt, 
og jordmandskabet var meget hjælpsomme 
med fortøjning af fartøjer, ligesom benzin
vognene hurtigt kom til stede. Men i Lii
beck - som ved mange andre rallies - mang
lede der en mand med en stor hammer 
eller kølle til at slå pløkkene i jorden med. 

I en interimistisk hangar-restaurant om
byttedes en af de udleverede kuponer med 
et væld af mange slags tyske pølser og ost. 
Der blev her lejlighed til at hilse på ven
ner, man havde truffet på tidligere rallies. 
Klokken 19 afgik 7 store busser til byen, 
men der blev ikke tid til hvil, for mange 
indkvarteredes på hoteller på vejen ud mod 
Travemiinde og i byens periferi, således at 
det blev en hel sightseeing-tur rundt i Lii
beck og nærmeste omegn, inden f. eks. bus 
nr. 5 med 22 af de danske deltagere gjorde 
holdt foran >Hotel Berlinerhof< i Clever
briick nær autobanens begyndelse nord for 
Liibeck. 

Klokken 2015 kaldte gjaldende hornsig
naler påny alle af hus - en enkelt deltager 
havde dog været så optimistisk at tro, at 
han kunne nå at få en lille lur. En kurer 
sendtes op efter ham, og efter en ekspres 
omklædning indfandt >mr. søvnig« sig, og 
bussen kunne til alles tilfredshed starte ud 

den månelyse aften mod Travemiinde. 

Lidt skuffende festaften 
En del af det store Kurhaus hotel var re

serveret til rallyet, men desværre var hoved-

Mange kendte danske privatflyvere ses til venatre i strålende humør, - I midten frk. Ellen Christensen, der med Sylveater Nielsen fltll Plper Pacer, 
- TIi hpJra en anden af vore fl aktive kvindelige piloter, frk . Rosy MØiier med Lybeok'1 dameprl1, 
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parten af bordene i fest- og dansesalen for
udbestilt, således at det kneb lidt for de 
udenlandske gæster at finde siddepladser. 

Mange rallydeltagere havde regnet med, 
at der om aftenen havde været arrangeret 
en form for spisning i forbindelse med den 
officielle velkomst og præmieuddelingen. 
Det var der ikke; det stod enhver frit for, 
hvad han ville nyde af menukortets meget 
lette, men ikke billige retter. 

Referatet fra hovedsalen kan kun blive 
sparsomt - velkomsthilsenen kunne kun 
høres af forsamlingen der - og præmieudde
lingen havde man nærmest indtrykket af 
skulle overstås i en fart, således at der atter 
kunne komme gang i dansen og serveringen ! 

Vindere af 1., 2. og 3. præmie kaldtes på 
tribunen og fik præmierne overrakt. Luxem
bourgeren Bertil Sorreith hjemførte sin po
kal med maRsimum pointantal på 300 ! 

I år havde Liibeck by og aeroklub ind
stiftet en speciel damepris, som hjemførtes 
af Rosy Moller. Hun fik under stort bifald 
overrakt sin præmie - et stort glasfad med 
inskription og Liibeck byvåben. 

Under den efterfølgende hurtige oprems
ning af de 7 andre vindere, bemærkede 
man, at 5. pladsen var gået til Sverige, mens 
Dyhr Thomsen og Karl Jespersen havde 
tegnet sig for henholdsvis 6. og 7. pladsen. 

For mange førstegangs rallydeltagere, der 
har lyttet til skildringen af festlige sam
menkomster, banquetter og møder i forbin
delse med udenlandske rallies, var denne 
aften i Travemiinde måske lidt af en skuf
felse. Sædvanligvis bliver der også gerne 
lejlighed til, at en repræsentant fra hver 
nation bringer en tak til værtsfolkene -
muligheden glippede her. 

Flyvestævnet søndag 
Opvisningen bevirkede, at der var start

forbud fra 1400- 1700, men for adskillige 
KZ'ere, der havde en lang tur for sig, blev 
der efter lang diskussion gennemtrumfet en 
ordning, således at de kunne nå hjem 
inden solnedgang. 

For over 20 danske maskiner fik Syl
vester udvirket tilladelse til samlet start kl. 
1630. 

Flyvestævnet åbnedes med opstigning af 
hundreder af duer - i alle farver. 

Derefter rullede maskiner repræsenteren
de de forskellige deltagende nationer forbi 
tribunen og gik i luften med efterfølgende 
sving ind over pladsen. · 

Fra programmet skal fremhæves de maq
ge fantastisk flotte opvisninger med svæve
fly, formationsflyvningen af fire Sokol
maskiner og deres jagt på en strøm af tu
sinder af balloner, der i farvestrålende bund
ter hvirvledes afsted med den ret kraftige 
vind over mod zonegrænsen. 

Der blev budt på ikke mindre end 3 
grupper faldskærmsudspring. Det første 
faldskærmsudspringnummer sendte et gys 
gennem publikum. De 2 udspringere skulle 
falde med forsinket udløsning af skærmene. 
Da den første udløste sin skærm, stod den 
som en streg i luften efter ham - uden at 
ville fange vinden. Det så uhyggeligt ud, 
som han fortsatte sit styrt mod jorden. Og 
så foldede skærmen sig ud, samtidig med at 
han kort over jorden fik bakset lidt luft ind 
i sin lille styreskærm. 

Den lille Tipsy Nipper viste eventyrlig 
akrobatik, som trodsede alle naturlove og 
virkede lige så imponerende som kunst
flyvningsverdensmesteren Albert Falder
baums opvisning i Biicker 131. 
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Programmet var meget afvekslende sam
mensat, men kun to trediedele af opvisnin
gen var afviklet, da nordboerne med log
bøgerne under armen gik ud til deres maski
ner og begyndte at varme op. 

Aftalen lød på, at alle godt 20 maskiner 
skulle line op i nummerorden, således at de 
kunne gå i luften hurtigt efter hinanden og 
umiddelbart efter starten dreje venstre om 
- for at forstyrre stævnets afvikling mindst 
muligt. 

Men den stedlige flyveledelse var af en 
anden opfattelse, man fik nærmest det ind
tryk, at det gjaldt om at holde gæsterne til
bage længst muligt! Maskinerne kald tes 
frem en efter en - med lange minutters 
mellemrum. Da de forste 5- 6 maskiner var 
ude af syne, blev der et stop på over 10 
minutter - så sendtes endnu et par af sted, 
og så ... pause ... venten!! Da der ikke 
blev givet nogen besked, holdt alle maski
nerne med snurrende propel - og for en del 
af dem betød det korse) i henved en time! 

De sidste fire maskiner var nær blevet 
»låset« inde, så de ikke havde haft mulig
hed for at nå igennem til Skovlunde. Kun 
en velplaceret, men fuldt ud berettiget op
sang til starteren bevirkede, at der blev 
handlet efter konduite, så maskinerne straks 
kunne dreje lige ud på startbanen og gå 
uden videre parlamentering. 

Men det var blot kedeligt, at dette skulle 
være det sidste ind tryk fra et ellers flyve
mæssigt veltilrettelagt rally. Når kritik har 
været mulig, må det sikkert tilskrives, at 
dette års Nordischer Flugtag i Liibeck med 
sit kæmpedeltagerantal er blevet et arran
gement, der har sprængt tidligere rammer. 
Men alle deltagere havde det gode humør 
med og syntes, at det havde været et par 
gode dage, og når der næste gang kaldes 
til rally i Liibeck, håber vi på bedre vejr, 
så rekordtilmeldingen fra 1961 kan blive 
eftertrykkelig slået. kb p 

Certifikatindehavere i 
luftfartsdirektoratet 

Lige så naturligt det må være, at ledende 
politifolk, der beskæftiger sig med færdsel, 
Heh· har et kørekort, ligeså selvfølgeligt bur
de det være, at luftfartsdirektoratets folk 
har et flyvecertifikat, men hidtil har dette 
kun været tilfældet for enkelte tidligere mili
tære flyvere i direktoratet. 

Imidlertid synes man nu at have indset 
det praktiske i, at de ansatte selv flyver, og 
flere menes at ville følge efter luftfartsinge
niør Jørgen Nisse11, der i sommer tog sit 
A.-certifikut hos Esbjerg Aero Service. Dette 
certifikat slap direktoratet iøvrigt billigt 
fra, for Nissen er som bekendt svæveflyver 
og klarede derfor certifikatet med betydeligt 
reduceret timeantal. 

Man må håbe, at det nye initiativ også 
udstrækkes til flyveledelsens folk, hvor et 
A-certifikat burde være et selvfølgeligt led 
i uddannelsen. :M:ens man oprindelig ansatte 
flyvere som flyveledere, er efterhånden kun 
enkelte af de ældre tidligere flyvere, mens 
andre hnr styrmnndsuddannelse eller er ud
dannet fra grunden af til flyveledergernin
gen. 

Selv om denne uddannelse utvivlsomt er 
udmærket, må det dog være en betydelig 
ulempe, at de pågældende ikke har personlig 
erfaring fra "knndernes" synspunkter. Og 
ligesom man næppe kunne tænke sig færd
selsdirigerende og -kontrollerende politifolk, 
der ikke selv er vant til at færdes på guder 
og veje, all.ledes burde man heller ikke kunne 
tænke sig folk i flyveledelsen, der ikke er 

vnnt til at færdes i luften. Engelske annon
cer efter personel til flyveledelsen krævet· 
,,recent nircrew experience." 

VFR og IFR 
A/S Commertas havde for nylig inviteret 

repræsentanter fot· luftfartsvæsenct og KDA 
på en lille udflugt til Esbjerg og retur for 
nt demonstrere anvendelsen nf moderne pri
vntfly. Turen blev foretnget i en Cessna 175 
og en Dornier Do-27. 

Udturen foregik VFR, og over Jylland lå 
der en okklusionsfront, der tvang os til at 
flyve 111 vere og lavere i regn og dårligt sigt, 
indtil vi endelig - følgende landevejene -
kom frem til Esbjerg lufthavn. 

Efter en frokost her i Esbjerg A.ero Ser
vice's nydelige udvidede restaurant var det 
klnret op, men det dårlige vejr lå stadig 
over den østlige del af lnndet. 

Nu trådte imidlertid de nybagte privo.t
fly,·ere med instrumentbevis i fnnktion (for
uden civilingeniør P. Lcl11111-beck har direktør 
Bent Stig .illoller fået beviset). Hjemturen 
foregik for vort vedkommende i Do'en i 
R.500 fod, nemt og smertefrit, til vi i Kn
sttup blev tnget ned med radar og i silende 
regn sut uf i hjørnet ved havnekontoret. En 
udmærket demonstrntion nf fordelene ved nt 
kunne flyve IFR. 

Landsmotorftyveklubben 
Landsmotorflyveklubben er som bekendt 

nu startet, og medlemsantallet er stigende 
l\Ien flere medlemmer er nød,•endige, for 
klubbens virke kun blive rigtigt effekth·. 

Som omtalt er klubben ikke startet som 
en konkurrent til eksisterende klubber, men 
for at afhjælpe det tomrum for lokale klub
ber, der findes visse steder i landet, og for 
at afhjælpe det savn blandt luftfartøjsejere 
og flyvere, som ikke blot flyver som hobby, 
men som forener det nyttige med det behage
lige, eller udelukkende bruger flyet i for
retningsøjemed. 

Klubbens formål er ikke nlene hjælp til 
fartøjsejere og erfarne piloter, men også at 
gi ve do mindre erfarne flyvere on hjælp og 
støtte gennem foredrag, film og små kursus, 
så de også er med i toppen og dermed får 
øget flyvesikkerhed og fuld glæde og gavn nf 
flyvningen. 

Klubben har ingen bestyrelse, men sor
terer unde1· KDA's motorflyveråd med en 
klubleder, hvis opgnvc er at sørge for, at de 
ønsker og nnker, medlemmerne fremfører, 
bliver tnget op til undersøgelse og gennem 
rådet brugt for de rette instanser og myndig
heder. 

Når motorflyverådet er gået ind for klub
bens start, er det for derigennem at være 
den daglige flyvning og dens besværligheder 
på så nært hold som muligt for straks nt 
kunne sætte ind til støtte for den enkelte og 
til gavn for alle. 

Motorflyverådet ved uf erfaring, at der 
findes en del flyvere, som har erhvervet sig 
rndiotelefonibevis og en del kendskab til 
radionavigationsinstrumenter, men mnngler 
den praktiske erfaring og rutine. En af 
Lnndsmotorflyveklubbens første ønsker er 
at starte et kursus i linktræning i forbin
delse med ca. 5 timers flyvning i de dårligst 
tilladelige VFR-forhold med dygtige instruk
tører, all.ledes at der bliver lejlighed til at 
orientere sig på radiokompas og ved sam
tidig brug nf VHF o,t gennemføre en sikker 
og præcis flyvning. 

Det er vor mening, det vil reducere de så 
smukt betegnede "sikkerhedslandinger" med 
dertil hørende beskadigelse af understel og 
mnsser af ærgrelser og samtidig forkorte 
vejen til erhvervelse af et IFR-bevis. 

Kontingentet i Landsmotorflyveklubben er 
så beskedent - 20 kr. for resten af 1961 
og 50 kr. for 1962. Rekvirer love og ind
meldelsesblanket hos KDA.. 

Arne Kragels 
Formand for motorflyverådet. 



Jetgigaxlterne betyder større komfort, større rejseha
stighed, be e service. I alle store lufthavne ver en 
over betjener Air BP luftfarten med kvalitetsprodukter -

, 

- en verdensindustri Deres tjeneste! 
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FARNBOROUGH 1961 
Massedemonstration af militære helikoptere - Kun fd helt nye flytyper - Impone

rende formationsflyvninger af eskadriller fra Royal Navy og RAF 

DET vil erindres, at sidste års SBAC
stævne på Farnborough blev omtalt 

som det hidtil største. Det syntes derfor nær
mest lidt utroligt at skulle indlede en kort 
reportage fra dette års opvisning med at 
omtale, at man endnu en gang havde for
mået at øge antallet af deltagende firmaer, 
ligesom det kæmpemæssige udstillingstelt 
var blevet udbygget ekstra med et flade
areal på ikke mindre end 500 m2• Antallet 
af firma-stande blev af stævneledelsen an
givet til 353 eller 15 flere end sidste år. 

1961-stævnet, afviklet i tiden 4.- 10. sep
tember, som det 22. i rækken af stævner 
siden Hendon-dagene i 1932, lod sig mar
kere af en slags jubilæum, idet demonstra
tionen torsdag den 7. september blev nr. 
100 - en rekord, som det turde blive van
skelig at slå, hvis der tænkes på, at Hen
don/Farnborough-stævnerne til dato har 
været rent engelske arrangementer, medens 
næsten alle andre stævner i Europa og USA 
har haft internationalt islæt. 

At den engelske fly-industri har udbytte 
af stadig at fortsætte med år efter år :o>at 
pynte nyt butiksvindue« lader sig vel næppe 
drage i tvivl, når statistikken viser, at man 
siden krigen har haft en omsætning på 
E. 1.200 millioner, af hvilke ca. halvdelen 
alene er indtjent indenfor de sidste fire år. 

Farnborougb under luftangreb 
Af stor interesse for de mange besøgende 

på Farnborough er spørgsmålet: :o>Hvordan 
bliver vejret på den stævnedag, jeg har 
valgt til at lægge vejen om ad området øst 
for Laffan's Plain, hvor så mange af engelsk 
flyvnings mest spændende begivenheder har 
fundet sted.« 

Vejret i år var tåleligt, men kølighed og 
lidt regn kunne som sædvanlig ikke und
gås. Dette hindrede naturligvis st.evnets 
fulde udfoldelse en del - især da landsæt
ningen af faldskærmstropper fra A uster- og 
Beverley-fly. 

Den faste fly-park blev hver dag ryddet 
for gæster præcis kl. 13,00, hvorefter flyene 
blev kørt til pladser, hvorfra første start 
fandt sted godt halvanden time senere. 

Første fly i luften var et Supermarine
s cimitar-fotorekognoscerings-fly, som efter et 
sving ned syd-vest om Laffan's Plain retur
nerede i lav højde for at foretage fotoopta-

gelser af udstillingsområdet, hvorefter turen 
fortsatte ud over den engelske kanal, hvor 
hangarskibet HMS :o>Hermes« var næste 
foto-emne. Flyet returnerede senere under 
stævnet, således at optagelserne kunne blive 
vist, inden de besøgende igen forlod pladsen. 

Samtidig med Scimitar-flyets foto-løb 
langs startbane 25 blev lufthavnens kontrol
tårn angrebet af to grupper på ialt otte 
Hunter F(GA)Mk9-fly fra RAF Squa
dron 54. 

Denne >attack« blev indledningen til en 
af stævnets mest vellykkede demonstratio
ner, omfattende taktisk landsætning af ca. 
300-350 soldater fra The Duke of Edin
burgh's Royal Regiment. De første tropper 
blev fløjet ind i seks Westland Whirlwind 
- og to Belvedcre-helikoptere, som efter 
landsætningen fortsatte til andet område af 
pladsen for at indtage en last af forsynin
ger. 
Medens helikopterne foretog deres indflyv
ning fra øst, landede fire Blackburn Bever
ley C.M kl transportfly fra RAF Transport 
Command's 38th Group med vinden i ret
ningen fra vest; endnu medens flyene bevæ
gede sig langsomt ind over græsområdet 
langs startbane 7-25, blev der gjort klar til, 
at soldaterne i løbet af minutter kunne for
lade flyene ad den meget brede landgang, 
som lægges ud fra agterste del af flykroppen. 
Under troppernes formering på jorden og 
Beverley-flyenes udrulning til start for flyv
ning ud af området, foretog en Scottish 
Aviation Pioneer og en Twin-Pioneer ned
kastning af forsyninger for senere at vende 
tilbage til landing uden for startbanen, for 
at simulere optagning af sårede. 

Højdepunktet på denne magtfulde de
monstration, som var afviklet på knapt 30 
minutter, var landsætningen af forsyninger 
fra de seks Whirlwind og de to Belvedere
helikoptere, hvoraf sidstnævnte bar hen
holdsvis en Army Ferret rekognoscerings
vogn og en 150 mm Haubitzer-kanon. 

Efter troppernes indsamling af det leve
rede materiel var alle fly igen på vingerne 
for at vige pladsen for start af et De Ha
villand DH 106 Comet 4C fly i Middle East 
Airlines bemaling. Om Comet-flyenes popu
laritet har der været talt så ofte, at vi her 
kun skal nøjes med at pege på, at denne 
flytypes fire Rolls-Royce Avon-jetmotorer nu 

Handley Page 1-JP 116 repræsenterede sammen med Beagle-serien de eneste helt nye typer. HP 115 er et 
forapgsfly til at udforske kommende overlydstrafikflys vingeform under langsom flyvning. Derfor det taste 

underate I, 
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er officielt godkendt til en gangtid på 2900 
timer mellem hovedeftersyn. Hvad dette be
tyder både med hensyn til økonomi og tek
nisk pålidelighed, er ikke svært at få 
øje på. 

Det må forventes, at Bristol Aircraft Ltd. 
om kort tid vil have foretaget første prøve
flyvning med det supersoniske forsøgsfly: 
Type 188, som er udstyret med to de Ha
villand Gyron Junior DGJ 10 jetmotorer, 
hver med en trækkraft på 6300 kg, og som 
vil få en største hastighed på over Mach 2,5. 
For at indhøste erfaringer med denne spe
cielle motortype med et højt udviklet efter
brændersystem har de Havilland Engine Co. 
Ltd. siden januar i år fløjet et specielt 
Gloster Javelin-fly udstyret med to af disse 
motorer. Gyron Junior Javelin blev vist på 
to af stævnedagene og virkede bemærkelses
værdig derved, at dets støjniveau syntes be
tydelig lavere taget i forhold til andre jet
fly udstyret med efterbrænding. 

En meget smuk demonstration blev vist 
af RAF's nyeste transportfly af typen Arm
strong Whitworth A W660 Argosy C Mk I. 
Flyet er den militære udgave af A W650 Ar
gosy, som nu gennem længere tid har været 
anvendt af det amerikanske Riddle Airlines 
Ine., hvor den gennemsnitlige udnyttelse lig
ger på ikke mindre end 10 timer daglig på 
hver af 7 fly. Argosy C Mk I er i ordre til 
RAF Transport Command i et antal af 56. 
Flyet, som har en forreste og bageste laste
dør, kan medtage en betalende last på over 
13 tons. Flyets bageste lastedør udformet 
som et krokodillegab tillader, at selv en 
meget tung last vil kunne kastes under selve 
flyvningen. De fire Rolls-Royce Dart R Da 8 
motorer hver med en effekt på 2680 hk vil 
give flyet en marchhastighed på 430 km/t. 

Argosy-flyet og den efterfølgende Vulcan 
B.Mk 2 bomber med fire Bristol Siddeley 
Olympus jetmotorer - hver med en træk
kraft på 7700 kg - blev begge kun vist un
der overflyvning og foretog ingen landing. 

Fantastiske fremtidsmuligheder for 
helikoptere 

Næste program var kunstflyvningsopvis
ning af en enkelt Hunting 'Jet Provost 
T.Mk4. 

Typen, som står lige over for at blive 
taget i brug af RAF som supplement til The 
Basic Flying Training Schools Provost 
T.Mk 3 fly, har meget fine flyveegenskaber, 
som syntes at love godt for gennemførelsen 
af det program, RAF har sat op, og som 
går ud på, at de nye piloter udelukkende 
skal flyve jet fra første flyvetime, til de får 
udleveret deres >vinger«. 

At vi militært såvel som civilt er på vej 
ind i VTOL- og STOL-flyenes tidsalder 
blev med stor tydelighed slået fast under 
de efterfølgende demonstrationer af lette fly 
fra British Executive and General Aviation 
Ltd., og en række højst betydningsfulde nye 
helikoptertyper fra Westland Aircraft Ltd. 

Første fly i denne gruppe var We$tland's 
Rotodyne, som beklagelig nok stadig er på 
prototype-stadiet efter at have fløjet første 
gang i november 1957. Årsagen til denne 
voldsomme forsinkelse af en så vigtig fly
type er mangeartede, ligesom de syntes at 
have givet problemer, som langt fra har 
fundet deres løsning endnu. 

Belvedere eller Westland/Bristol 192 blev 
fløjet ind for svævende i en højde på ikke 
over 10 m at landsætte en afdeling soldater 
på ca. 30 mand inden for et tidsrum af ikke 
over et minut - et helt fantastisk skuespil, 
som understregede den moderne helikopters 
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militære betydning. 
Den lille S cout med en 885 hk Blackburn 

Nimbus A129 gasturbine-motor og med 
plads til 5- 6 personer viste meget avanceret 
og meget hurtig flyvning, som afsluttedes 
med landing på ladet af en lastvogn. Scout, 
som er i produktion for den engelske hær, 
vil med lethed kunne opereres ind og ud af 
vanskeligt tilgængelige områder. Flyets stør
ste stigehastighed er 10 m/sek., medens 
marchhastighed angives til 210 km/t. 

Wessex I med en Napier Gazelle N.Ga 13 
for-turbine motor på 1420 hk er i fuld pro
duktion for Royal Navy, hvor en af dens 
vigtigste opgaver vil blive at virke som anti
ubåds fly. Typen er udrustet med det mest 
moderne elektron-udstyr, som gør det muligt 
at operere under alle vejrforhold ved dag 
eller nat. W essex I præsterede under stævnet 
det kunststykke at trække et vogntog be
stående af en Alvis Stalwart lastvogn med 
Scout-helikopteren påladet sammenkoblet 
med to trailers bærende en 2 CV Citroen og 
en Saracen kampvogn - tilsammen en vægt 
på 45 tons, som opnåede en hastighed på 
ca. 25 km/t. 
Et meget elegant og fornøjeligt mellemspil 
blev udført af otte Westland (Sara) Skeeter
helikoptere, hvis piloter alle var underoffi
cerer fra den engelske hær. Flyene, delt i to 
grupper hver på fire fly, gennemgik et fan
tastisk veltrimmet program, hvorunder 
flyene bl. a. fløj imod og imellem hinanden 
på en måde som kun levnede meget ringe 
afstand mellem de enkelte fly. Westland 
Skeeter, som også er leveret til den tyske 
marine og til luftvåbnet er to-sædet med en 
215 hk Gipsy motor, som tillader en største 
hastighed på 162 km/t. 

Faldskærmsspring 
Noget nyt for et Farnborough-stævne var 

de efterfølgende faldskærmsudspring vist af 
seks mand fra The Army Special Air Ser
vice, Desværre tillod vejret ikke på noget 
tidspunkt, at der blev vist gruppe-spring 
med forsinket udløsning af skærmene, som 
var af den >styrbare< type. Trods kraftig 
vind lykkedes det for en af deltagerne at 
>gå lige i måle, medens øvrige deltageres 
afstand fra denne eftertragtede plet på det 
grønne område ved bane 25 var meget 
ringe, Denne særlige Army-gruppe blev 
fløjet ind i tre Auster-fly, medens en tilsva
rende gruppe på seks mand fra RAF No. 1 
Parachute Training School, Abingdon, se
nere under stævnet foretog udspring fra et 
Beverley-fly. 

Hawker Aircraft Ltd's to-sædede Hunter 
Trainer med civile registreringsbogstaver 
(G-APUX) blev vist i et overbevisende pro
gram, som demonstrerede, at denne type må 
være det måske bedste træningsfly i ver
den. Typen anvendes foruden af RAF og 
F AA også af luftvåbnene i Danmark, Peru, 
Holland, Indien og Jordan. 

Efter den megen støj fra buldrende jet
motorer og knaldende automatvåben var det 
en hel fornøjelse at blive præsenteret for 
British Executive and General Aviation 
Ltd.'s privatfly af Beagle-familien. Dette 
nye firma, hvis øverste leder er M,r. Peter 
M asefield, er opstået ved en sammensmelt
ning af Masefield's eget selskab (Beagle
Masefield), Auster, Miles og et nyt heli
kopter-firma: Beagle-Wallis. Medens Auster
og Miles-grupperne har helliget sig fremstil
lingen af en-motorede fly, har Masefield
gruppen præsteret det kunststykke inden for 
et tidsrum af 311 dage at færdigbygge og 
prøveflyve et to-motoret privatfly, som syn
tes at have gode fremtidsmuligheder - selv 

om eksportmulighederne på nuværende tids
punkt synes noget vanskelige. 

Hele Beagle-familien med den to-motore
de Type B 206 i spidsen startede samtidig 
til en demonstration, som måske kan siges 
at være den, som blev fulgt med størst inter
esse af stævnets gæster. Både Beagle-A uster 
A109 Airedale og Al6 Terrier, viste kunst
flyvning, som kun blev overgået af Dan
marks gamle bekendte Ranald Porteous' 
tumlen sig i Beagle-A uster A OP 11, der 
viste rent fantastiske flyveegenskaber, som 
lover godt for dens videre fremtid som 
Army-rekognosceringsfly. 

En afløser for DC-3 flyet - 'l 
Tilbage til jet-flyene kom man temmelig 

ublidt efter start af en Blackburn Buccaneer 
S.Mk.1 og to Folland Gnat T.Mk.1 træ
ningsfly, som alle viste voldsom kunstflyv
ning, hvorunder piloterne ikke just skånede 
sig selv for at trække rigelig med >G'er<. 

Den civile flyvning har nu snart i over ti 
år ventet på en afløser for den næsten uop
slidelige DC-3'er. Både A. V. Roe & Co., 
Ltd. og Handley Fage Ltd. viste flytyper, 
som kunne indtage denne ærefulde plads i 
det moderne transportbillede, hvor hensyn 
til passagerkomfort må forbindes med kra
vet om høj marchfart og evnen til at kunne 
operere ind og ud af vanskeligt tilgænge
lige pladser. 

De to fly, som der her tænkes på, er 
Avra 748 og Dart Herald, som begge an
vender Rolls-Royce Dart motorer, hvormed 
man til dato har indhøstet erfaringer fra 
over 16 mill. flyvetimer. 

Foruden Dart Herald viste Handley Page 
også sin aldeles suveræne V-bomber af 
typen Victor B.Mk.2 med fire Rolls-Royce 
Conway by-pass motorer med en effekt på 
7800 kg.s.t. Victor-flyet, som har høj lan
dingshastighed, anvender bremseskærm, 
som nedsætter landingsløbet til en relativ 
kort distance. 

Fonnationsflyvninger uden sidestykke 
Efter demonstration af Short's VTOL

fly: SC-1 - som startede fra en speciel plat
form - og Handley Page's forsøgsfly af typen 
HP 115, som må antages at have betydning 
som et meget vigtig skridt på vejen hen 
mod virkeliggørelsen af det første, engelske 
supersoniske passagerfly, blev der lagt op til 
den række helt fantastiske formationsflyv
ninger, som kom til at markere stævne
dagens afslutning. 

Anført af English Electric's chefpilot Mr. 
Roland Beamont i en Lightning T.Mk.4, 
som viste stævnets hårdeste flyvning, præ
senterede ni Scimitars fra Fleet Air Arm 
Sqn. 800, ni Lightnings F.Mk.1 fra RAF 
Sqn. 74, seksten Hunters F.Mk.6 fra RAF 
Sqn. 92 samt et kunstflyvningshold på fire 
Jet Provost T.Mk.3 fra RAF Central Flying 
School stævnets mest imponerende forma
tionsflyvningsprogram, som faktisk var af så 
perfekt tilsnit, at ord ikke kan udtrykke, 
hvad iagttageren følte under disse eminent 
dygtigt udførte eksercitser. 

At Farnborough-stævnerne stadig formår 
at trække gæster fra fjerne egne af jorden, 
er i og for sig forståeligt nok - der kan 
ikke herske ringeste tvivl om, at disse arran
gementer er de bedst organiserede i hele 
verden. j.fl. 

1, Beagle'• tomotorede B 206 (5•7-sædet), 
2, Beagle-Auster A 109 Alredale, 
3, Beagle-Aueter A 61 Terrier, 
4, Beagle-Auster AOP 11 til den engelske hær. 
5, Weatland Whlrlwlnd under udladning af mand

skab fra RAF-Regiment. 
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Boeing 727's konstruktionsegenskaber 

Boeing 707's prototype, der føne beviset 

for jeclinerne 707 og 720's fremragende 

egenskaber, arbejder nu som en flyvende 
prøveklud for den næste generation af 

Boeing jetmaskiner - den 3-motorers kon
distanceliner 727. 

Prototypen ses herover, udstyret med en 

femte motor, i færd med en serie af hård
hændede prøver, der skal bevise effektivi

teten og ydeevnen ved sidemonterede mo
torer, der bliver karakteristisk for 727. 

Desuden gennemprøver 707-prototypen nye 

vinge-flaps og en række andre nykonstruk

tioner, som vil gøre '727 til den mest mo

derne jecliner i sin klasse. 

Allerede nu har fabrikken modtaget ordrer 

på et hundrede og sytten 727ere fra Ame

rican Air Lines, Eastern Air Lines. Lufthansa 

og Unitcd Air Lines. De vil blive leveret 

i begyndelsen af 1963. 727 vil kunne stane 

og lande på 1500 meters baner med fuld last, 

og vil beflyve ruter fra 250 til 3000 km. 
Den vil give luftfansselskaberne mange 

enestående fordele, deriblandt komponen

ter og systemer, der har vist fremragende 

ydeevne og driftsikkerhed ved Boeing jet
liner-flyvninger på mere end 480.000.000 

kilometer. 

BOEING 



DA man herhjemme kun kender lidt til 
forholdene for svæveflyvning i Frankrig, 

mener jeg, at de erfaringer, jeg har gjort 
under et ophold i St. Auban-sur-Durance 
fra 4.-29. juli, kan have interesse for en 
større kreds. 

St. Auban er et >Centre National<, d. v. s. 
et statsdrevet center for højere svæveflyv
ning, beliggende ca. 100 km NNØ for Mar
seille i et område, hvor det konstante mid
delhavsklima gør sig gældende. Under mit 
ophold var der således ikke en eneste dag, 
hvor der ikke kunne flyves i timevis. Plad
sen er beliggende i en floddal i 450 m høj
de. Mod NV ligger en bjergkæde, Mon
tagne de Lure, på 1500- 1800 m, der under 
gunstige meteorologiske forhold giver an
ledning til dannelse af de stående bølger, 
der har gjort St. Auban så bekendt. Mod 
0 og SØ findes stejle skråninger på små 
1000 m. Både her og på N-siden af Mon
tagne de Lure er der selv med ganske svag 
vind fortrinlige muligheder for skræntflyv
ning. Da solen i regelen skinner det meste 
af dagen, er forholdene for termikflyvning 
usædvanlig gunstige, selvom det ofte kun er 
tørtermik. Skybasis er ofte i 2500- 3000 m, 
og der dannes tit ganske usædvanlig store 
cumuli, men da skyflyvning er forbudt, kan 
de ikke udnyttes, og højdevindinger, der 
antages at gå væsentlig over skybasis, aner
kendes ikke. 

Af svævefly findes mange, men da nogle 
til stadighed er til reparation for småskader 
hos >mekanikeren<, blev jeg ikke klar over, 
om der var 20 eller 25. Det drejer sig om 
planer med ydelser fra Ka-8 og opefter. Der 
findes typernes Breguet 901, 904 og 905 
(Fauvette), Air 100 og 102, Javelot WA 20 
og 21 samt Merville SM 31. Desuden findes 
10 motorfly til flyslæb, idet spil ikke anven
des, men det var kun 2, der var i brug ad 
gangen; man sagde, at det var godt med 
nogle i reserve. Dette viser med al ønskelig 
tydelighed, at det rent økonomiske ingen 
større rolle spiller, når det er staten, der 
betaler. 
Der findes 6 instruktører med en flyvetid 
på flere tusind timer, de fleste af dem havde 
3 diamanter. For øvrigt er der en ganske 
kolossal forskel på de krav der herhjemme 
og i Frankrig stilles for at blive instruktør. 
Der fordres i Frankrig 180 timer på svæve
fly plus motorflyvercertifikat samt et 6 
ugers instruktørkursus, hvor der flyves yder
ligere mindst 30 timer. Sådanne krav kan 
nok give svæveflyverådet noget at tænke på. 

Grundig Instruktion for soloflyvning 
Før man første gang går i luften, er der 

grundig instruktion i de særlige forhold, der 
gør sig gældende for svæveflyvning i bjerg-

SVÆVEFLYVNING I FRANKRIG 
Leif C. Andersen fra flyveklubben Horsens fortæller om 
sit sommerophold i St. Auban, hvor han efter 6.700 m 

højdevinding nåede op i 7.600 m. 

Wa11mer W A-21 Javelot, et 16 m pvel111fly af træ 
og stllrpr, tomvægt 200 kg, fuldvægt 350 kg. Bed• 

ate glidatal 28, mindste synk D.7D m/Hk, vad 
73 km/t, 

egne samt i betjening af iltudstyr og radio, 
idet næsten alle fly er forsynet med radio. 
Først på andendagen kom jeg i luften med 
Br. 904 med optrækkeligt understel og flaps 
og et glidetal på 35, for at jeg under kyn
dig vejledning kunne gøre mig bekendt med 
de lokale forhold. Man bliver slæbt hen på 
skrænten og udløser i 500 m's højde over 
pladsen. Da der er et par km fra skrænten 
tilbage til pladsen, må man søge ind til lan
ding, så snart man kommer under 500 m. 

Efter 3 starter på Br. 904 blev jeg sluppet 
løs alene på en WA 21, hvormed jeg fløj 
i næsten 7 timer. I regelen er man 2 om et 
fly, og da det, bedømt efter forholdene på 
stedet, ikke kan betale sig at starte før 
henad middag, bliver det gennemsnitlig 
>kun« til 3 timers flyvning til hver om 
dagen, men så er det også hver dag! På kur
set fløj jeg på 19 flyvedage ialt 56 timer. 
Skræntvinden benyttes næsten kun i star
ten, resten af tiden flyves termik, men hvis 
det skulle knibe, kan man næsten altid finde 
en eller anden skrænt at falde tilbage på. 
Det er imidlertid sjældent, at dette er nød
vendigt, da termikken er så kraftig og rige
lig. Hver halve time skal man over radioen 
meddele position og højde, ligesom man gen
nem denne ledes ind til landing. 

I de følgende dage blev jeg omskolet på 
forskellige typer, sluttende med Frankrigs 
bedste: Breguet 901 med glidetal 36, op
trækkeligt understel og flaps. Det er et fly 
med ganske usædvanlige flyveegenskaber, 
når man først har vænnet sig til at bruge 
flaps'ene, hvilket i begyndelsen er noget 
uvant, ligesom man jo må huske at sænke 
hjulet under landing. Det er et plan, hvor
med man kan flyve meget hurtigt, men 
alligevel kan svag termik udnyttes ved hjælp 
af flaps'ene. lait fløj jeg 7 forskellige typer, 
deriblandt Br. 905, der har en hel del bedre 
præstationer end en Ka-8, især er den ikke 
så lidt hurtigere; den reagerer lynhurtigt på 
rorene, men da den kun vejer 145 kg, er 
den vanskelig at flyve i urolig luft. I kraf
tig bjergturbulens må man flyve mindst 
120 km/t for at holde styr på den. 

De særlige forhold i bjergene 
Efterhånden som jeg blev fortrolig med 

de uvante omgivelser, vovede jeg mig læn
gere bort; men man må være forsigtig ikke 
at komme for langt væk, da det i en bjerg
egn kan være meget vanskeligt at finde en 
egnet plads til udelanding. I knap 1 uge 
var jeg forlagt til en anden flyveplads i 
800 m højde med højere bjerge i omgivel
serne. Når det blæste lidt, var der over
ordentlig kraftig turbulens, hvorfor det er 
nemmest at flyve de tunge fly. Pladsens be-

grænsning i den ene ende falder 50 m ned
ad, så man under landing, når vinden kom
mer fra NV, ikke må komme bag pladsens 
begrænsning for ikke at blive suget ned af 
det kraftige synk. Der var en, der kom en 
lille smule bagud, og han måtte under van
skelige forhold lande nede i dalen. For 
øvrigt er forholdene under landing ofte så
dan, at man må foretage 180° drej i 50 m 
højde. Da udelandinger i Frankrig ofte må 
foregå på små pladser, er alle franske svæve
fly forsynet med ganske usædvanlig kraf
tige bremser. 

Der var knap 20 faste deltagere på kur
set, medens enkelte andre kun var i nogle 
få dage. Jeg med mine godt 60 timer lå helt 
i bunden; den nærmeste havde 115 timer, 
og i et selskab, hvor 4 havde 3 diamanter og 
kun ca. halvdelen ikke guld, kan man 
næsten få mindreværdskomplekser, men det 
er jo bare om at lære noget. Da kursus var 
sluttet, var vi kun 5, der ikke havde· guld. 

På højderekordflyvning l bølgerne 
Om sommeren er flyvning lagt an på termik 
og skræntflyvning, medens man ikke inter
esserer sig for distancer, det har de fleste 
i forvejen. Om vinteren drejer det sig om 
bølgeflyvning for at opnå de helt store høj
der. Om sommeren er bølger sjældne, men 
d. 17. var det det helt store sus med fine 
bølger. Jeg var nr. 2 på et fly, men da den 
første lavede en udelanding, ærgrede jeg 
mig over at måtte vente så længe på at 
komme op. Dette viste sig imidlertid at være 
en fordel, da ingen indtil da havde været i 
mere end 4000 m højde. Jeg startede kl. 
4,30 og udløste på skrænten 500 m over 
pladsen og gik derfra direkte op i den 
bageste bølge, der gav 4000 m. Herfra måtte 
jeg op på 150 km/t for i den kraftige mod
vind at komme over rotorskyen hen til den 
forreste bølge, hvor der var fuldstændig 

(slnu,s sid, J!J!J) 

-~,.,,-=-==-=====--=:::i,'\::c======<==--,. 

SM.31 

Mervllle SM-31 bygges af propelfabrikken Merville 
og er konstrueret af Cartler. Det er at træ, tom• 
vægt 350 kg, fuldvægt 46D kg, Bedste glidetal 34 
ved 95 km/t, mindste synk 0,80 m/sek. ved 85 km/t. 
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META SOKOL 
motor 140 hk m/compresser, elektrisk stilbare metal propeller, optrækkeligt understel, helmetal konstruktion, 
210 km/t for 4 personer, aktionsradius 1100 km, kombineret sports- og forretningsfly til - ab Praha kr. 80.000,

Genoralreprzsennnt for Skandinavien: HAMMERS LUFTFART Vesterbrogade 54, København V. 

CALTEX AVIATION 



MODELFLYVELEJREN 1981 
P. E. Lyregdrd kommenterer konkurrencerne i drets sommerlejr. 

For 90.000 kr, modelfly havde an Journalist udregnet der var I la)ran, betalt mad normal arba)dstpn, Har 
er en del samlet til KLM•konkurrenoen om den smukkeste model 

UNDER distriktsleder Poul Rasmussens 
mesterlige ledelse har i alt 56 model

flyvere oplevet en af årets store begiven
heder, sommerlejren på Vandel. I modsæt
ning til sidste år viste vejret sig fra sin 
pænere side, hvilket dog medførte, at de 
fleste deltagere var enige om ikke at flyve i 
et par perioder, blot fordi det blæste. Over 
for et sådant overmod hævnede vejrguderne 
sig ved at sende regn og storm på den sid
ste dag, fredag. Resultatet var, at vi ikke 
fik afviklet marathon (ligesom sidste år), 
h1ftkamp samt den sidste periode (til gen
gæld blev en interimistisk konkurrence med 
bygning og flyvning af små indendørs 
chuckglidere en succes, måske fordi dom-

(Svæveflyvning i Frankrig) 

roligt stig på 4-5 m. Da vinden var kraf
tig, kunne man i forhold til jorden blive på 
samme sted, det er næsten som at befinde 
sig i en elevator; man må bare hele tiden 
passe på at blive i bølgens forkant, hvor 
opvinden i et forholdsvis lille område er 
kraftigst. Jeg standsede i 7.600 m, da man 
ikke uden særlig prøve måtte gå højere. 
Højdevindingen blev på ca. 6. 700 m. De, der 
i forvejen havde diamanthøjde, fløj uden 
barograf og gik op i over 8.000 m, men 
meddelte i radioen, at de kun var i den til
ladte højde af 7.500 m. Det var en ganske 
fantalltisk udsigt fra en sådan højde, selvom 
højalperne var dækket af skyer. Det er en 
ganske mærkelig fornemmelse at stige så 
stærkt og længe, uden at det er nødvendigt 
at kurve, ligesom det er ejendommeligt hele 
tiden at flyve i klart solskin, hvorfor det 
heller ikke føles særlig koldt. 

På et senere tidspunkt var der også en 
smule bølger, men de gav mig kun 4.000 m. 
Ejendommeligt nok, i betragtning af at det 
var sommer, var der igen fine bølger d. 29., 
hvor de, der ikke opnåede diamanthøjde d. 
17., gik op med de fly der havde iltudstyr. 

merne var af det svage køn). 

Dobbeltvinder i KLM-konkurrencen 
Som traditionen byder blev modellerne 

samlet mandag formiddag, hvorefter en 
dommerkomite efter megen parlamenteren 
fandt frem til de fem bedste modeller. Vin
deren blev Erik 'Johansen fra Progress med 
en ualmindelig smuk Wakefield (man kunne · 
spejle sig i propelbladene, så blanke var de) . 
Men skal den vindende model virkelig altid 
være en Wakefield? Er Wakefield-folkene 
virkelig de, der bygger smukkest? 

Nummer to blev Mogens Birchløv, og på 
trediepladsen fulgte atter Erik 'Johansen med 
en Spinne. 

Jeg gik op i et uden og måtte hermed kun 
gå til 3.500 m højde, men da der her var 
7 m stig, kunne jeg ikke dy mig for at >tage 
elevatoren< til 5.000 m. Da jeg fløj uden
for bølgen, var der 15 m synk, så det varede 
kun et øjeblik, før jeg atter var i de tilladte 
3.500 m. Det var denne dag helt klart, og 
jeg havde den store oplevelse nordpå at 
kunne skimte toppen af Mont Blanc over 
skyerne og i syd Middelhavet. 

Da der sikkert er adskillige, der kunne 
interessere sig for betingelserne for at kom
me til St. Auban, kan jeg anføre følgende 
minimumskrav: 50 timer, 20 flyslæb, 2 sølv
betingelser samt et forkursus på et stats
drevet center ved Pyrenæerne; dette sidste 
havde jeg ikke, men man har formentlig 
sidestillet mit ophold på Hornberg i Tysk
land i 1960 hermed. Godt kendskab til 
fransk er en nødvendighed, da al instruk
tion og radiokontakt foregår på fransk, 
medens engelsk praktisk taget ikke forstås, 
og tysk kun tales af en enkelt instruktør. 
Kurset koster 392 NF alt incl., også even
tuelle udelandinger. For kost og logi be
tales 7 NF pr. dag. 

Leif Corydon Andersen. 

Fritflyvningsklasseme 
A-ekspert blev vundet af Mogens Birch

løv med 459 sek., efterfulgt af Borge Han
sen med 453 (vi skynder os at meddele, at 
denne Børge Hansen er medlem af klub 
538), nr. 3 blev 'Jorgen Larsen fra samme 
klub med 407. Der blev kun fløjet fire 
perioder. 

Lejrens største klasse, A-begynder, blev 
vundet af Niels Roskjær fra Holte med 377 
sek., hvorved han rykker op i ekspertklas
sen. Derefter fulgte Leif Mortensen fra Al
borg med 361, medens trediepladsen besattes 
af Jiiels Hmi fra 523 med 316 sek. 

At det lønner sig at bygge pænt viste 
Erik Johansen ved at sejre i Wakefield 
med sin KLM-vindende model ( det var 
Cizeks XL-59) med 360 sek. (Wakefield
klassen er jo meget følsom over for vind og 
fik derfor kun afviklet to starter). Nummer 
to blev lejrchef Poul Rasmussen med 332, 
medens danmarksmesteren Kongsberg med 
klædelig beskedenhed tog sig af tredieplad
sen. 

Den stående afslutning på enhver rapport 
fra intematnionale stævner, nemlig hvor 
dårligt det står til med gasflyvningen her
hjemme, synes efterhånden at have virket, i 
hvert fald hvad angår bredden. Der var ikke 
færre end 12 tilmeldte i denne klasse, lige
som lejrens bedste resultat (618 sek.) op
nåedes af Carl Gerstrom fra Djursland, men 
han er jo også en erfaren mand i gas. På 
andenpladsen kom Leif Rasmussen fra Køge 
med 407, medens >Ole Kattegat« med 378 
besatte trediepladsen. 

En af sommerlejren bedste egenskaber er 
lejligheden til at afprøve nye regler, og i 
år fik >¼Il-klassen« sin dåb (motorstørrelse 
under 1 ccm samt 10 sekunders motorløbe
tid). Det er for tidligt at sige noget nær
mere om den nye "klasse, men der er næppe 
tvivl om, at den hurtigt vil blive populær, 

-ikke mindst blandt begyndere i gruppe D. 
På Vandel blev konkurrencen vundet af 
Mogens Birchløv med Ib Hansen i hælene. 

Chuckgliderkonkurrencen, som blev fløjet 
under de nye regler ( dog med 10 starter i 
stedet for 6), samlede megen interesse. P. 
E. Lyregaard fra Holte blev nr. 1 med 
240 sek., herefter kom Kjeld Kongs
berg fra 105 med 185, og Thomas Koster 
fra Hillerød med 138. Der var i alt 17 
deltagere. 

100 km parløb 
Også på linestyringens område forekom en 

nyhed, idet man forsøgsvis afviklede et 100 
km. Team Race, hvor et hold bestående af 
Peter Hansen og Kaj Hansen gennemførte 
på 1 time 24 min. og 34 sek., medens Ole 
Kattegat og Borge Johansen brugte 1 time 
29 min. og 17 sek. om de 1000 omgange 
(Ole måtte undervejs køre hjem til lejren 
efter en reservemodel). - Den ordinære 
holdkapflyvning blev vundet af Leif Mor
tensen og Ib Hansen i 7 min. og 02 sek. 

I G-ekspert lykkedes det for Ib Hansen 
( 403) at vinde over Kaj Hansen, medens 
Leif Mortensen blev tredie. Hos begynderne 
gik sejren til Børge Hansen, som derved 
automatisk rykker op i ekspertklassen. An
denpladsen besattes af Søren Hillerup, efter
fulgt af Per Bertelsen. - I speed, hvor der 
også var god tilslutning, vandt Leif Morten
sen med 145 km/t, medens Jerry Andersen 
med 128 km/t blev nr. 2 og Ib Hansen ( 123 
km/t) nr. 3. Alle tre var fra Ålborg. 

Ændringer i pointturneringen påkrævet 
Takket være bl. a. et kombineret C

diplom var Ib Hansen fra Alborg sikk~r 
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vinder af pointturneringen. På andenplad
sen kom Lyregaard, medens Leif Mortensen 
blev tredie. Desværre viste det sig, at reg
lerne for pointturneringen må ændres, idet 
f. eks. lejrrekorderne gav anledning til spids
findigheder, som intet har med flyvesport at 
gøre. Pointturneringen er uundværlig på 
sommerlejren, men når man kan få point 
for blot at kaste en model 3 (tre) meter op 
i luften en time før turneringen slutter, så 
nærmer det sig en parodi. 

Endelig blev holdturneringen vundet af 
et hold fra 403 . bestående af Ib Hansen, 
Peter Hansen og Leif Mortensen. 

Lørdag middag sluttede lejren med præ
mieuddeling på kroen (der var udbredt 
glæde over at spise på kroen i år), og et 
udtryk for deltagerne tilfredshed med arran
gementet fik man af manges ønske om at 
få lejren udvidet til 14 dage. 

Windy-pokalkonkurrencen. 
Søndag den 27. august havde Windy ind

budt til konkurrence om ,vindy-pokalen. Et 
stort antal modelflyvere fra hele landet hav
de fulgt opfordringen til at komme til Valby 
fælled, og det var kloglt gjort, for det blev et 
uo.lmindeligt godt stævne i fint vejr, myn
digt ledet af Dennis Nordal Jacobsen. 

Kaj Hansen og Hans J. Christensen var 
kommet den lo.nge vej fra Haderslev for at 
tage sig af 1. og 2. pladsen i kunstflyvning 
med henholdsvis 2033 og 1767 points. Nr. 3 
blev Ib Hansen, Ålborg med 1354. 

Hastighed blev vundet af Svend Nielsen, 
Vordingborg, med - jovist 150 km/t. Wer
ne,· Siggdrd fra yærtsklubben fløj 129 og 
Rene Olsen, Vordingborg, 114. 

Dagens clou var holdkapflyvningen med 6 
hold. Efter fire fine indledende runder vandt 
Leif 0. Mortensen, Ålborg, finalen i denne 
DM-revanche med 6 min. 1!) sek . .AJie del
tagende hold havde imidlertid ære af deres 
indsats, ikke mindst fordi de viste en ud
præget forståelse af at overholde de vanske
lige regler, så belæringen ved Dl\I har altså 
ikke været forgæves. 0 ml. 

JODEL 112 sælges 
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Delvis samlet, 
instrumenter m. m. 

S. B. Jensen 
Byen 35.265 

VM i modelflyvning 
I A2 vandt Holland, fulgt af Tjekkoslova

kiet og Italien. Individuelt vandt A.werija
now, fulgt af Soave, Italien, Kalen, Sverige, 
og Van't Rood, Holland, efter fly-off. Dan
skerne blev nr. 28, 38 og 44 af 63. 
Ungarn vandt D 1, fulgt af Tjekkoslova
kiet og Schweiz, mens Danmark blev nr. 19 
af 20 nationer. Individuelt vandt F. Schnee
berger, Schweiz, fulgt af Frigyes, Ungarn, 
og Cerny, Tjekkoslovakiet. Danskerne blev 
nr. 47, 57 og 61 af 63 deltagere. 

I Wakefield vandt Polen, fulgt af Rus
land og USA, mens Danmark blev nr. 20 
af 21. Individuelt vandt G. Reich, USA, 
fulgt af Kosinski, Polen, og Alinari, Italien, 
efter fly-off mellem disse tre. Danskerne blev 
nr. 42, 45 og 61 af 61 deltagere. 

Borge Hansen, Nienstædt og Finn Mor
tensen fortæller i næste nummer om stævnet. 

Danalim-konkurrencen i Odense 15. ds. 
Søndag den 15. oktober afholder Odense 

Model-Flyveklub konkurrence om den pokal, 
Dansk Limfnbrik udsnttc ved 25-års jubi
læet ifjor. Konkurrencer foregår i klasse 
D 1, og mnn overvejer samtidig at konkur
rere i forsøgsklassen ,,½ D". 

• • * 

AUSTER AUTOCRAT JS 
250 timer til hovedeftersyn. 

KZ VII 
fuldt radioudstyr, gyro, kunstig ho
risont, 325 timer til hovedeftersyn. 

PIPER J3 
50 HK, nyt lærred, 
hovedefterset motor. 

PIPER J3 40 HK 

KZ III 

sælges 

SCANAVIATION VÆRKSTED 
Hangar 104 

Københavns Lufthavn, Dragør 
telf. DR. 910 

Svæveplan billigt til salg 
Grunau Baby 11B, OY-BCX, med næse- og 
bundkobling, ualmindelig velholdt, kun 
ca. 600 starter, fuldlnstrumenteret med 2 
variometre, 2 højdemllere (fin og grov), 
kompas, krængnings- og drejningsviser, 
fartmller, hældningsviser samt barograf. 
»Vandelhund«, konstrueret så en mand 
kan læsse og aflæsse planet, kan medfølge, 
Eventuelt også elementbygget træhangar 
til planet fuldt opspændt. 

Henvendelse til radiohandler 
N. J. Thorup, Randers, tlf. 1652. 

Flyvningens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 

Mlnerva 1112 

LuftfarHorsikringer 
af enhver art 

overtages af 

Dansk Pool 
for LuftfarHorsikring 

Mlnerva 1841 

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

Link-træning til flyveklubber og private 
NORDAIR opretter en ny link-afdeling. 

Drejer det sig om 1ste udstedelse eller fornyelse af 

Instrumentbevis - eller føler De Dem Ikke helt sikker -

NORDAIR hjælper Dem. 

For grundig, effektiv og billig træning: 

NORDAIR A/4 



SIDSTE 
for billig 

»Svæveflyvehånd• 
bog« 

Det har vakt stor glæde landet over rut 
erfare, at "Svæveflyvehåndbogen" nu ende
lig kun erhverves og - formentlig i denne 
måned - tages i brug. Klubberne reagerede 
de fleste steder omgående på KDA's hen
vendelse om forsalget og startede dette hos 
medlemmerne, der med iver greb tilbudet 
om at få bogen billigt. Det ser ud til, at 
flel.'tallet unsker den indbundne udgave, der 
også er mest holdbar, for det er jo en bog, 
enhver svævefly\'er stadig \'il have nytte af 
at slå tilbage i. 

Men 1m er det altså ved at være sidste 
frist for det billige tilbud: Ordrerne og det 
dertil svarende beløb skal være KDA. i hæn
de senest tirsdag den 10. oktober kl. 1600. 
Det vil sige, at sidste chance for indbe
taling pli. postkonto 256,80 er fredag den 
6. ds. 

Den billige forsalgspris er 25 kr. indbun
det 9g 20 kr. heftet - og efter 10. oktober 
koster de hhv. 32 og 27 kr. 

Har du ikke afgivet din bestilling til din 
klub, så gør det med det samme, inden du 
glemmer det ! 

Hver svæveflyver sin Svæ\'eflyvehll.ndbog ! 

Rettelse vedr. Phonix 
I omtalen af Bolkow FS-25 Phiinix pli. 

side 171 i september-nummeret stod at læse, 
at mindste synkehastighed var 0,48 m/ sek. 
ved 47 km/t., hvilket , ed sammenligning 
med de andre tal har fr1et en del opmærk
somme læsere til 11t studse. 

Den mindste synkehastighed opgives gan
ske rigtigt til 0,48, men ved 66 km/ t. Flyets 
mindste flyvefart opgives til 47 km/ t., hvor 
det synker 0,58 m/sek., så langsomtflyve
egenskaberne er imponerende nok. 

Mere om Lis 
Det har undret nogen, at man anvende1· 

l\Iucha Standard-vingen til øvelsesflyet Lis, 
men det viser sig, at man har indført den 
ænd1·ing, at indfaldsvinklen aftager 4° ud 
mod tipperne, hvorved tendensen til at tabe 
en vinge ved stallet formentlig er helt 
fjernet. 

!øvrigt har hollænderne i sidste måned 
haft en Lis pi'l. prøve pli. Terlet, idet man 
overvejer at gi'l. ind enten for Ka-8 ellPr for 
Lis som øvelsesfly i Holland. 

Dansk flyverfilm 
I ove1·værelse af forsvarsminister Poul 

Jla.nse11, generalløjtnant K. Ramberg, gene
ralmajor Pagh og mange andre gæster præ
senterede .\./ S Palladinm den 4. september 
noget si'l. sjældent som en dansk film, be
titlet "Jetpiloter", der er optaget i sam
arbejde med flyvevi'l.bnet. 

Desværre afviger den i sin uhyre spinkle 
handling og yderst forenklede personknrnk
teristik iklce meget fra mange and~e flyv~r
films. Der er piloten, hvis oxygenslange gdr 
løs, og som mister bevidstheden, men gen
vinder den delvis i lav højde og "tnles ned" 
af piloten i et ledsagende fly, og der er en 
skumlanding med et hjul, der hnr sut sig 
pli. tværs. Der er lidt om den for friske og 
den lidt for forsigtige pilot, lidt falden-pli.
halen-komik og nogle glimt uf "li\'et i flyve
,·11.bnet". 

Det bedste man kan sige om den, er at der 
er nogle virkeligt dejlige optagelser af 
'.l'-33'er og F-86'er i luften (farvefilm), 
samt at der ikke forekommer fejlagtige fly
vetekniske irria tionsmomen ter. 

CHANCE 

Ty" 

,Wirebrude, en al ,Tyres silende tegninger i ,svæveflyvehåndbogen« - den bider sig fast I hukommelsen! 
Der er 231 andre figurer. 

Trafikflyvenyt 
Trafikfiy-flr1de11 omfattede iflg. ICAO 

ved sidste årsskifte 5.014 fly, hvoraf 388 
rene jetfly og 723 med turbinemotorer. Af 
stempelmotorflyene havde 1621 fire 2282 
to motorer. DC-3 er stadig almindeligste 
type med 1296 eksemplarer. Selv om jet
flyene i antal kun repræsenterede 7,7 %, 
klarer de 30 ~ af kapaciteten og turbine
flyene undre -0 %, 

American Airline.~ har bestilt 25 Boeing 
727, som der herenter er bestilt 117 af. De 
skal leveres i 1964-65. 

Jorcltransportens ringe hastighed spiller 
efterhånden en afgørende rolle for luftruter
ne mellem storbyerne. IATA har beregnet, 
at kunne man blot spnre 10 min. i hver ende 
pi'l. London-Paris-ruten (der er 320 km), 
ville det svare til, at man øgede flyenes 
rejsefart fra 040 til 1610 km/t. 

Aer Lingus er et af de forholdsvis få 
luftfartselskaber, der havde overskud i 
1960/ Gl - nemlig 3,9 mill. kr. Omsætnin
gen pi'l. nordn,tlnntruten, hvor selskabet an
vender Boeing 707, steg 45 %, og belægnin
gen li'l. si'l. pænl: som pi'l. 71 %. 

Københavns lufthavn i august 
Ankomne passagerer ........... . 
Afgåede passagerer ............. . 

G0.562 
60.993 

121.555 
Trnnsi tpassngerer 2 X 40.13!) 80.278 
Andre passagerer . . . . . . . . . . . . . . . 23.278 
lait . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 225.111 

Stigning i forhold til samme mi'l.ned ifjor 
2,2 % inlt, 0,9 % i lufttrafik. Starter og 
landinger ialt 7.341 ( + 13,0 %), 5.570 ( + 6,4 % ) i lufttrafik. Luftgods 2.589 t. ( + 23,8 %), 

De nye fly 
Ingolf Nielsens Piper Apache hedder OY

AIK. Danfly hnr anska_ffet en Piper PA-20 
Pacer OY-AIN, men til gengæld er OY-ECL 
(Piper Pawnee) blev slettet. Endnu en af 
de gamle Piber Cnb L -4H, OY-AFG, er 
kommet til landet og ejes af P. Bolmstedt
Petersen og Steen Andersen. Commertas har 
fået registreret OY-AFC, en Cessna 172B, 
og ingeniør R. A. Larsens Jodel D.112 hed
der OY-Al\IH. 

OY-EV A - direktoratets gamle Anson, 
og OY-Al\II, en Stnrk •.rurbulent D er blevet 
slettet. 

Fjeldsted Hansen i Århus har overtaget 
KZ-VII'en OY-ADT, overlæge Sv. Chri
stensen i Skfre OY-Al\IA (Jodel D.112). 
Endvidere har grosserer Chr. Fahrner købt 
'.rransair og m·ertnger flåden: OY-DAY, 
FAO, FAR og FAU. 

Endnu en Apache til Ingolf Nielsen hed
der OY-AIU og Fnlek's Lockheed 60 hedder 
OY-AFR. 

FAI-rekordeme 
Sovjetunionen har den 28. april erobret 

højderekorden for fly med en E-66A med 
deltnvinge, pilot G-. Mossolov. Flyet, der 
har en R37F motor pli. 6000 og en U2 motor 
11i'l. 3000 kg reaktionskraft, nll.ede en højde 
pi'l. 34.714 m. Den gamle rekord ,·ar pli. 
31.513 m og tilhørte USA. 

Den 4. maj satte M. D. llos,q en rekord i 
ballon pi'l. 34.668 m, og den 19. juli satte 
Donald Piccard i USA en rekord i klassen 
mellem 401 og 600 m3 pi'l. 10.504 m ( den 
gamle tilhøi,te Sovjet) . 

En Sikorsky HSS-2 har den 17/5 sat 
hastighedsrekorden for helikoptere op til 
310 km/t over 3 km bnne og til 281 km/ t 
over 100 km lukket bane. 

En l\IcDonnell F4II-1F har fløjet Los 
Angeles-New York på 2 t. 49 min. dvs. 
1399 km/t., og den i Paris forulykkede 
Convnir B-58A Hustler havde forinden sat 
rekord "'ashing,ton-Pari på 3 t. 39 min. 
(1687 km/t.) og New York-Paris på 3 t. 19 
min. (1753 km/t.). 

N oralr indvier hus 

Den 8. september indviede Nordair sit ny
indrettede hus i Kastrup, hvor der ikke blot 
er kontorer, men s i'l. forskelligartede ting som 
flyvekokken, linktræner og instrumentværk
sted - alt i'l.bent ogsi'l. for leverancer til un
dre. De tre DC-G fi'l.r selskab af endnu to næ
s te 11.r. Vi håber i nær fremtid nt kunne 
bringe en mere udførlig artikel om dette 
ehnrterselskab. 

Piper Colt har succes 

En række eksperter og repræsentanter fru 
38 svenske klubber har ved en konkurrence 
mellem FFI ,Junior, Morane-Saulnier Ral
lye, Cessna 150 og Piper Colt valgt sidst
næ\'nte til standardfly til klubbrug, skov
brandbevogtning ete. i Sverige. 19 søges an
s.lrnffet med statsli'l.n, og ialt 30 angives be
stilt. - Herhjemme er den første Colt solgt 
til Sportsflyveklubbens formand, Ejv. Dyltr
berg. 

40 år i luftfartsvæsenet 

Kontorfuldmægtig i luftfartsdirektoratet, 
frk. Else Klein, kun den 1. oktober fejr!' 
JO-årsdagen for sin ansættelse i det, der 
idag hedder Statens Luftfarts\'æsen, men 
som i 1921 var tre forskellige kommissioner, 
udvalg og delegationer. I li.rene 1927- 1935 
var frk. Klein samtidig KDA's sekretær, 
idet KDA da ogsl't havde hjemsted pli. Chri
stiansborg. 
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-*-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KBL, DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København 0. 
Telefoner: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvning) ØBro 249. 
Postkonto: 256.80. 
TelegrarrutdrtSS<11 A6roclub. 
Kontor og bibliotek er Aben fra kl. 9-16, 
lørdag 9-12. 
Formand: Landsretssagfører B. Moltke-Leth. 

MOTOBFLYVEB.ADBT 
Formand: Ingeniør Arne W. Kragel1. 

SV ÆVEFL YVEB.ADET 
Formand: Ingeniør Kaj V. Pedenen. 

MODELFLYVEBADET 
Formand: Bankass. Ole Meyer Larsen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Generalmajor H. Pagh. 
Generalsekretær: Direktar August Jensen. 
Dansk Pool for Luftfartforsikring, Østergade 24. 
Tlf. Mlnerva !Ml. 

Filmsaften mandag den 
9. oktober 

KDA indleder vintersæsonens møder 
mandag den 9. oktober kl. 1945 i Bor
gernes Hus, Rosenborggade 1, Køben
havn, med en filmsaften med følgende 
program: 

»Rendez-vous 90° South», en Lock
heed-film fra amerikansk sydpolseks
pedition med anvendelse af Lockheed 
C-180. 

»High Speed Flight«, en ny Shell-fllm, 
der er en populariseret og koncentreret 
film om de aerodynamiske foreteelser 
under og over lydhastigheden. 

»New Ways in the Sky«, en SABE
NA-film af mere turistmæssigt art om 
forskellige flyveruter. 

»Flyvende sommer«, KDA's propagan
dafilm om svæveflyvning, optaget af 
Aviator i Alborg. 

Nye personlige medlemmer: 
Rolf Højland Nielsen. 
Elektromeknniker Svend Lykkegaai·d. 
Arkitekt Horst H. Buciek. 
Civilingeniør Jørge1i Lystager. 

Runde fødselsdage: 
Direktør Erik Ditgdale, Mobiloil, H. C. 

Andersens Boulevard 1, V, 60 lir den 4. 
oktober. 

Direktør Georg Brmm, Barsehøj 35, Hel
lerup, G5 li1· den 11. oktober. 

Civilingeniør, direktør K. Kalm, Skov
gyden 36, Odense, 50 lir den 15. oktober. 

Landinspektør Dahl Ohristensen, Store
gade 72, Varde, 60 lir den 17. oktober. 

Højesteretssagfører II. Bech-Bnmn, Nr. 
Fnrimogsgnde 3, 60 lir den 25. oktober. 

Civilingeniør II. Holst, Dogvej 0, Ilcl
lerup, 70 lir den 25. oktober. 

Nye bøger i biblioteket: 
Fronk Znic: 1959-61 Model .Aerottaittic 

Year Book. 
K. G. Munson : British .Aircraft of W 01·/d 

War II. 
Fronk .T. Deleor: The Mimcle of tlie 

IIelicopter. 
Forer for Københavns Lufthrwn. 
Archibald Sincloir: Bo,nber over Tysk

land. 
FAA :Maillte11a11ce, Repair, a,nd Altera-
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tion of .Ai1jrames, Powerplants Propellers, 
and .Appliances. 

Hdndbog for Flyvevdlmet 1961. 

Fra motorflyverådets arbejdsmark 
!flg. ,,l\Ieddelclser fra Luftfartsdirektorn

tot" er der nu i Kastrup Syd, hangar 141, 
anbragt en lokaltelefon, som frit kon benyt
tes af alle luftforende til afgivelse af mel
dinger til briefingkontoret, flyveledelsen, 
havnekontor, vejrtjeneste etc. 

Dette er et resultat of motorflyverådets 
forhandling med direktorotet om de vanske
lige forhold for de af lufthavnens kunder, 
der benytter Kastrup Syd, og anbringelsen 
af telefonen skulle \'ære et lille skridt i ret
ning af at bedre forholdene. 

Sportsflyveklubben 
hor iværksot et kursus til opnåelse of rodio
telefonicertifiknt, ligesom man vil arrongere 
kursus i rodionavigotion og flyvemeteoro
logi. Klubben genoptoger også Link-træning 
til den overkommelige pris of 20 kr. i timen. 

SAS-Flyveklub atter i luften 
SAS Flyveklubs KZ II T er efter nogle 

lirs pause otter flyveklor efter en gennem
gribende overhaling. Flyet bruges foreløbig 
til udlejning til medlemmer med certifikat, 
men mon håber ogsll. pl\ny at komme i gang 
med skoleflyvning. 

Kalundborg flyveplads 
l\Iotorflyvebonen pil. Kalundborg flyve

plads er nu blevet godkendt til visse former 
for flyvning, men dog endnu ikke som offent
lig pinds. Den videre udbygning mod dette 
mål foregår dog stndig, og det tegner til 
efte1·hlinden at blive en fin flyveplods. Fore
løbig benyttes den i betydeligt omfang af 
Danfly, Nordvestsjrollonds Flyveklub og 
Polyteknisk Flyvegruppe. 

Husk radiotelefonibogen 
Salget af den nye udgovc af KDA's bog 

,,Rodiotelefoni for flyvere" er siden udkom
sten i foråret gået strygende. Vintertid er 
kursustid, og for deltagerne her er bogen 
uundværlig. l\Ien der er sikkert andre, der 
glemte ot købe bogen i foråret og gerne vil 
indhente det forsømte nu i de mørke aftener. 
Den flis for kr. 17,50 portofrit tilsendt ved 
forudbetoling af belobet til KDA. 

Flyvestævne i Varde 
Flyvestævnet i Vorde, der afholdtes den 

20. august pli Varde Flyveplads, blev, selv 
om vejret ikke var det bedste, en succes for 
klubben. 

Der var ca. 600 tilskuere til hovedpro
grammet om eftermiddagen, hvor flyvere fra 
Avnø under koptnjnløjtnont .Aagaards ledel
se med fire Chipmunk-moskiner udførte en 
meget smuk opvisning. Stævnet var besøgt 
of en snes moskiner, de fleste af nyere type, 
der vokte stor interesse. 

I en konkurrence (orientering og landing) 
blev nr. 1 ingeniør Harald Thyregod, nr. 2 
depotindehaver Harry Ohristense,i, Esbjerg, 
og nr. 3 plonteskoleejer Awel Nielsen, Varde. 

Gamle tidsskrifter 
ICDA hor otter et antol tidsskrifter, der 

er udrongeret fra biblioteket p. gr. o. plads
mangel, til grotis udlevering ved personlig 
afhentning. 

KALENDER 
0/10 Filmsaften i KDA. 
8/11 Mødeaften i KDA. 
7/12 Andespil i KDA.. 

17 /10 Møde i Danske Flyvere. 

Svæveflyvning 
31/10 Flyvedagskonkurrencerne slutter. 
2-3/12 Klublederkursus. 

Modelflyvning 
15/10 Donolim-konk. (Dl) (Odense). 
29/10 Moseslaget (Valbyparken, Kbh.). 
5/11 .Tyllandsslag for fritflyvende 

(Århus). 
31/12 ArsrekordAret slutter. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
.Aviator regnede med at hove posseret 

årets plonlogte 3.000 flyvninger ved udgon
gen of september. 

B. 1959's Delfin hor fået et knubs ved 
lrnlcslæberen ved en hård londing. 

Jlavdr11p har en gruppe medlemmer, der 
overvejer at købe en brugt Olympia eller 
lign. 

IIolbæl<; hm·de et Iondingsuheld forst i 
september, hvor Bnby'en kurede rundt, og 
ramte et medlems kone, så hun fik lettere 
hjernerystelse. 

II arsens har mistet sin flyveplads og fly
ver nu sommen med Kolding og Vejle pli 
Vondel. 

Kolding fik sidst i ougust sin Kn-8, OY
AXT, der af fru 0. Skov, enke efter klub
bens tidligere kosserer, er blevet døbt 
"Cospor" og derpå med Kai Borch fløj 28 
min. pli første flyvning. Klubben havde pli 
det tidspunkt posseret de 800 flyvninger ilir. 

Københav-,i vedtog efter megen diskussion 
og mange undcrsngelser pli en ekstroordi
nær generalforsamling flg. imponerende 3-
ll.rsplon : Til foråret 1962 er bestilt en Foko. 
i 1063 en Ka-6 eller viderudviklingen 
Ka-10, og til 1064 skol mon hove endnu en 
Ka-8 eller en Lis. Herudover skal man hove 
hangar i Roskilde, et ekstra spil og wire
henter til Møllemosegård somt et par rodio
smt. 

Midjydslc-medlem hovarerede fondets 
Ko-8 betydeligt ved sving i lav højde eftei· 
forsigtigbedsudkobling pli grund af fejl pla
cering i forhold til motorflyet under fly. 
slæb. 

Ringsted fik revet meden m. m. of 
Spntz'en, da en instn1Mør ville ændre ret
ning under afløbet. 

Skive Flyveklub svæveflyvesektion (for
mond Lors Andersen) er blevet tilsluttet 
med 11 medlemmer. 

Arhtts har posseret de 1100 flyvninger og 
holdt indvielsesfest for Mucha'en, der er 
blevet meget populær, den 9. september. 

Værlose havarerede en Baby svært den 
2/0, hvoned piloten fik benbrud og hjerne
rystelse. Flyet blev tilsyneladende under ind
flyvningen pludselig fløjet i jorden med stor 
fart. 

Flyvedagskonkurrencerne 
Vejret hat· ikke fort til monge resultater 

siden sidst. Først i september fik Skrydstrup 
"fyldt op" i vorighed og forer med 30 t. 00 
min. foran Birkerød, der trods forsøg ikke 
siden 11/6 hor kunnet forbedre sit dA.rligste 
resultot pli 2 t. 15 min. I distance er der 
ikke sket ændringer i toppen siden 28. moj 
(holdkonk.). 

Individuelt har konkurrenceudvalget for
barmet sig over et par Aviotor•resultater, 
der ikke vor anmeldt fuldt korrekt, men dog 
indsendt. Mens V A.P stodig forer, beholder 
Broes andenplodsen med 722 km og 1100 
points pli 3 flyvninger, mens Bent Skovgllrd 
Sørensen er nr. 3 med 712 km og 1003 p. 

Mon der sker overraskelser i sidste kon
kurrencemåned? 
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Denne 

træningsm"skiQe 

Når Jet Provost er armeret, kan den benyttes 

både til våbentræning og til træningsflyvning. I nøds

tilfælde er den armerede Jet Provost klar til opera

tionsbrug for politi-og sikringsopgaver. 

Den kan armeres med et udvalg af våbeninstalla

tioner. Disse inkluderer Brownings automatiske kano

ner, fragmentbomber og raketter. I udvalget til brug 

ved våbentræning er inkluderet en cine-kanon. 

Da Jet Provost kan flyve med en hastighed på 130-

780 km/time, og den er i stand til at benytte små 

improviserede flyvepladser, kan den anvendes til en 

række vigtige opgaver. 

er klar til at angribe 

SIDDELEY VIPER TURBOJET 

Jet-træning med Jet Provost uddanner bedre piloter p' huri/gere tid 
og med faerre omkostninger. 

HUNTING AIRCRAFT L TD LUTON AIRPORT BEDFORDSHIRE Et Selskab af 

BRITISH ~AIRC·RAFT-CORPORATION 
100 PALL MALL LONDON SW1 ENGLAND TGA 9HP, 



CIVIL AND MILIT ARV 

GAST RBINES 
are. in service with 

or on order by 

AIRLINES 

AIR FORCES 

ROLLS-ROYCE LIMITED • DERBY · ENGLAND 

AER O ENG I N ES · MOTOR CA R S • D I ES EL AND PETROL ENG I N-E S , ROCK ET MOTORS · NU CL EA R PROP ULS ION 

Repræsentant for flyvemaskinemotorer: Civilingeniør Mogens Harttung . Jens Kofodsgade 1, København K 

EJVIND CHRISTEHSEN , KØDENHAVN V. 
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a, e1ge 
til vore_ dages 
jet-maskiner 
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DER ER FLERE, DER STARTER OG LANDER PA GOODYEAR 
DÆK, HJUL OG BREMSER, END PA NOGET ANDET MÆRKE 
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MOTORVIBRATIONER SES MED ET ØJEKAST 
Et øjekast på en Bendix Vibrations-måler er nok - den giver 
et kontinuerligt, samtidigt billede af reaktionen hos 8 vibrations
følere, der er strategisk an):,ragt foran og bagved alle 4 motorer 
i en turbine-drevet flyvemaskinEt. 

Som vist ovenfor aflæses denne uafbrudte kontrol af vibrationen 
på let overskuelige søjler, og man er øjeblikkeligt orienteret om 
normal motorfunktion ell~r manglende balance i hver en!celt jet
motor. Søjlens højde angiver den totale vibrationsforskyd\}ing. 

Skriv eller telegrafer efter oplysninger til 

Dette er fordelene ved en Bendix Vibrations-måler: 
• Alle motorers tilstand opfattes i et øjekast 
• Ingen kontrolure at aflæse 
• Ingen kontakter skal slås til eller fra 
• Den har bevist sin duelighed på prøve-stand 
• Den har bevist sin værdi I praksis 
• Den betaler sig selv gennem besparelser i motor

eftersyn 
• Den anbefales af førende motorfabriker 

~no'Y ln,ernafional 01v1s10N 
1'3nv~ 
CORPORATION 

206 Eaat 42nd Sfreet, New York 17, N,Y,, U,S,A, Telegram-adresse "Bendlxlnt", N,Y' 
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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 



Offlclelt organ for 

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

Nr. 11 

Udkig og 
kollisionsrisiko 

ET medlem gør i et indlæg i dette 
nummer opmærksom på nødven

digheden af at se sig for, når man 
flyver. Dette kan ikke siges for tit, 
for med den stigende trafik bliver det 
stadig møre vigtigt. Nogle flyveskoler 
indpoder det effektivt i eleverne fra 
første færd, mens an,dre går lidt let
tere hen over det. Det er imidlertid 
noget, enhver instruktør bør vænne 
sig til betingelsesløst at kræve af ele
verne. Det gælder også svæveflyverne. 
Slip ingen elev løs solo, for han ser sig 
grundigt til siden før ethvert sving og 
til stadighed overvåger luftrummet, 
så skal han nok få det lært. 

I den forbindelse er det glædeligt, 
at forståelsen af at gøre flyene lettere 
at se ogsd breder sig. De forskellige 
stævnør og konkurrencer viser stadig 
mere farv11strålende fly. Her gælder 
det ikk11 om at ønske sig -diskrete og 
dæmpede farvesammensætninger, men 
om kraftige og kontrastrige f arv11r. 
Et blinkende antikollisionslys eller 
selv små arealer med fluorescerende 
bemaling betyder en masse, men også 
med de billigere og mere holdbare 
almindelige former for maling kan 
der opnås gode resultater. 

Men trods den stigende trafik er 
der heldigvis masser af plads i luften 
endnu. Selv i det beskrevne tilfælde 
skulle man have været meget uheldig 
for at få et sammenstød, men risi
koen kunne ganske rigtigt helt have 
være undgået. 

I den forbindelse ville det være in
teressant at se en sandsynlighedsbe
regning over kollisionsrisikoen i det 
kontrollerede kontra det ukontrolle
rede luftrum. Der sker trods >fuld 
kontrol« stadig flere kollisioner i det 
kontrollerede luftrum, hvor trafikken 
klumpes så meget sammen, at risi
koen - når de uundgåelige tekniske 
og menneskelige fejl in,dtræff er -
trods kontrollen muligvis er større 
her end i det frie luftrum. 

Novemb·er 1961 34. årgang 

LUFTFARTSELSKABERNES PROBLEMER 
IAT A,s generaldirektør om de modstridende krav 

om større afgifter og lavere billetpriser. 
Ikke råd til overlydsfly. 

VED luftfartselskabernes internationale 
sammenslutning, IATA's årlige general

forsamling i Sidney i slutningen af sidste 
måned gav generaldirektør Sir William P. 
Hildred i sin årsberetning en række interes
sante oplysninger om den internationale 
ruteflyvnings udvikling og meget store pro
blemer. 

For første gang havde IATA-selskaberne 
befordret over 100 millioner passagerer på 
et år, idet 1960-statistikken viser et tal på 
106 millioner, en stigning på 8,2 %. Passa
gerkilometertallet steg dog 12,4 % og den 
samlede trafik i ton-kilometer 12 %. 

Den stigning er mindre end for det fore
gående år, og det skyldes i særdeleshed de 
økonomiske forhold i USA, hvis indenrigs
trafik har stor indflydelse på den samlede 
statistik. Denne trafik steg kun 2,7 %. 

Derimod var atlanttrafikken steget 
24,7 %, og med et passagertal på næsten 2 
millioner var trafikken fordoblet på 4 år. 
Sydatlanttrafikken steg ikke mindre end 
46 %, mens den europæiske trafik steg 
19,2 % for passagerernes vedkommende. 

Kritisk finansielt resultat 
Mens luftfartselskaberne i 1959 i gennem

snit havde en fortjeneste på 2,2 % af om
sætningen, ser tallet for 1960 ud til kun at 
ligge omkring 1 % - endda før fradrag af 
renter, skatter, udbytte etc. Sir William ud
talte, at denne margin er helt latterlig over
for krav om yderligere udvidelser og stigen
de omkostninger. 

Luftfartselskaberne har imidlertid på en 
lang række punkter ikke selv indflydelse på 
deres økonomi. I den senere tid har især 
landingsafgifter vist en voldsom stigende ten
dens - de er gået 50 % i vejret på tre år, 
hvor de samlede udgifter kun er steget med 
en trediedel. Hertil kommer nu i stigende 
grad en tendens til også at sætte takster på 
benyttelse af radio- og navigationshjælpe
midler. • 

IA T A har protesteret mod disse i mange 
tilfælde, men uden større held. Det påpeges 
i årsberetningen, at lufthavne og naviga
tionsfaciliteter også anvendes af chartersel
skaber, erhvervsflyvning, forretnings- og pri-

vatflyvning, og at landene og befolkningen 
som helhed har nytte heraf, fordi der brin
ges enorme turistindtægter til de pågælden
de lande. Det påpeges også, at luftfartselska
berne gennem de nødvendige kostbare in
stallationer i flyene yder deres bidrag til 
flyvesikkerheden. 

Hildred krævede bedre koordination på 
regeringsplan mellem de statsorganer, der 
ønsker, at selskaberne skal bære de fulde om
kostninger af lufthavne og hjælpemidler, og 
de der ønsker yderligere nedsættelse af bil
letpriserne for at øge turistindtægterne. >Vi 
kan ikke tilfredsstille begge parter på sam
me tid,« sagde han. 

Jetflyenes voksende andel 
Ved udgangen af 1960 havde IATA-sel

skaberne 103 fly færre end et år tidligere, 
nemlig 3.376, fordelt på 382 jetdrevne, 480 
turbinemotordrevne, 2477 stempelmotor
drevne og 37 helikoptere. De jet- og turbine
motordrevne repræsenterede da 25,8 % af 
antallet mod 16,8 et år tidligere. Størrelsen 
er steget, idet det gennemsnitlige sædeantal 
var 65 mod 56, mens den gennemsnitlige 
blokhastighed var steget fra 366 til 387 
km/t. Dette forklarer, at man har klaret en 
større trafik med færre fly. Antallet fire
motorede typer er steget fra 55,8 til 58,8 %. 

!alt er der bestilt ca. 900 rene jetfly, hvor
af 620 vil være leveret ved udgangen af 
1961. 

Som følge heraf er der overkapacitet på 
mange ruter for tiden, men det menes kun 
at være for en overgang. > Vi har i sinde 
at vokse, så vi når op til vor kapacitet lige
som en skoledreng, der bliver sendt i skole 
med en jakke, der er tre numre for stor. 
Trafikken vil utvivlsomt ligesom drengen 
være ved at sprænge sømmene i sin særlige 
jakke, før den er slidt op.« 

Overlydsfly vil hverken selskaberne eller 
industrien kunne financiere. Staterne må 
gøre det og vil gøre det af prestigegrunde. 
Derfor må de også bære de enorme udvik
lingsomkostninger, for der vil ikke være sel
skaber og passagerer nok til at betale reg
ningen. 
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NORDAIR KOMMET FINT IGANG 
Nyt hus indviet - Endnu to DC-6 næste år Kæmpehotel bygges 

Flyvechef E, A. Sohmeltz og kaptajn Torjusen i fjlrerrummet pli. en af Nordair's Douglas DC-6, 

FOR kun godt et år siden, den 1. septem
ber 1960, trådte Nordair frem for offent

ligheden som et interessentskab bestående 
af direktørerne Oscar Pedersen, ]orgen Tøn
nesen og Erik Østbirk med det formål at 
drive charterflyvning. Siden har man ikke 
ligget på den lade side, men begyndte fly
veoperationerne den 4. februar 1961 med 
den første af de tre Douglas DC-6, som man 
købte af American Airlines. 

Da Nordair i september foreviste pressen 
sit nye hus, havde man befordret ca. 50.000 
af de 80.000 passagerer, der var truffet af
tale om for indeværende år. Der var udført 
flyvninger til 57 byer i Europa, Afrika, 
USA, Grønland og Den nære Orient, fordelt 
på 800 starter, hvoraf kun 21 eller 3 % 
havde været forsinket af tekniske årsager. 

Omsætningen i 1961 andrager 15 mill. 
kr., mens der ved mødet allerede var kontra
heret flyvning for 22 millioner i 1962. For 
at kunne klare den stigende trafik, var der 
til levering i begyndelsen af det nye år købt 
endnu to DC-6 fra American Airlines - til 
en pris af 3 mill. kr. pr. stk. ind. reserve
dele. 

Regnskabet viste, at der i 1961 er hen
sat 1,8 mill. kr. til kommende eftersyn af 
fly, medens der er afskrevet 2,5 mill. kr. på 
fly og reservedelslagre og yderligere hensat 
600.000 kr., således at der ialt er hensat og 
afskrevet 4,9 mill. kr. 

Det nye hovedkvarter 
I foråret 1961 købte interessentskabet et 

tidligere traktørsted Kastruplund, der ligger 
i Kastrup by, men kun 750 m fra den nye ' 
lufthavnsbygning. Huset er nu slet ikke til 
at kende igen, og der er vist heller ikke 
meget andet end fundamenter og mure til
bage af det gamle hus. 
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Mens Nordair hidtil havde måttet have 
sine afdelinger spredt på fem forskellige ste
der på lufthavnsområdet, har man nu kun 
ekspeditionsafdelingen i finger A. Resten er 
samlet i Kastruplundgade, hvor købs- og 
byggeomkostninger andrager ca. 1 J/2 mill. 
kr., men hvorved besparelserne ved koncen
trationen allerede i det første driftsår an
drager ca. 200.000 kr. 

Huset omfatter 1500 etagemeter, omgivet 
af parkeringsplads til et halvt hundrede 
biler. De to etager plus kælder rummer 
foruden almindelige kontorer højst forskel
ligartede lokaler, som f eks. linktrænerrum, 
instrument- og radioværksted og et stort og 
hypermoderne flyvekøkken. 

På sidstnævnte mærker man naturligvis, 
at de to af de tre interessenter kommer fra 
restaurationsbranchen. De 7 Nationers fly
vekøkken har en kapacitet på 4.000 måltider 
i døgnet og kan således også levere til andre 
flyveselskaber og har allerede kunder blandt 
nogle af charterselskaberne.. Restaurations
indflydelse ses f.eks. også i den lille kantine, 
der er overordentlig hyggelig. Der er endog 
mulighed for, at personalet kan hvile sig, 
idet der er et rum med køjer, men her er 
der dog nok fortrinsvis tænkt på flyvende 
besætninger, der kommer hjem eller skal 
rejse på upraktiske tidspunkter. 

Link'en 
Nordair's linktræningsafdeling begyndte 

at arbejde den 11. september med instruktør 
Stromfeldt som leder. Når man forlod SAS, 
var det for at kunne få linktræning på 
bedre tidspunkter end dem, SAS kunne til
byde. Kapaciteten er imidlertid større end 
den, Nordair selv skal bruge, og derfor står 
den til rådighed udadtil. Også privatflyvere 
er velkomne. Prisen er 52 kr. pr. time ved 

faste kontrakter af en vis størrelse, og 55 kr. 
for enkelttimer uden kontrakt , når link'en 
ikke er optaget. 

På grund af de meget store individuelle 
forskelle mellem forskellige piloters kva)ifi. 
kationer er det ikke nemt at tilbyde »fær
digbyggede« programmer, som bedre aftales 
med hver enkel. Der er mange muligheder 
fra hel elementær instrumentflyvning eller 
elementær radioflyvning op til komplicerede 
praktiske flyvninger under IFR-vilkår. 

Hvad enten man vil give sig i kast med 
de elementære former eller f.eks. vil tage 
instrumentbevis, så vil det altid kunne betale 
sig at tage en del af undervisningen på jor
den i en link frem for i luften, og de ti 
timer der kræves til vedligeholdelse om 
året, kan for de fems vedkommende tages i 
link'en. 

Ligesom link'en vil også det instrument
og radioværksted, der er under opbygning, 
udadtil kunne blive af interesse for andre 
luftfartøjsejere. 

Skandinaviske besætninger 
Direktør Østbirks medarbejdere som 

ledere af de forskellige afdelinger er direk
tør Alex Lauesen, salgsafdelingen, prokurist 
Hugo Pedersen, økonomisk afdeling, hr. E. 
Dideriksen, passagerservice, flyvechef E. A. 
Schmeltz, flyveafdelingen, og civilingeniør 
Hakon Togeby, teknisk afdeling. 

De flyvende besætninger er efterhånden 
næsten rent skandinaviske - der har i som
mer været 8 kaptajner og 9 andenpiloter i 
arbejde. Flyene flyves med en besætning på 
to piloter samt flyvemaskinist, og desuden 
to stewardesser. 

Selv om Nordair som nævnt har fløjet til 
mange punkter på kloden i den første sæ
son, koncentrerer trafikken sig dog med 
udgangspunkt i Kastrup og Bulltofta til be- • 
stemmelsessteder i Sydeuropa og omkring 
Middelhavet med Palma på Mallorca som 
det mest populære mål. 

Direktjlr Erik Østbirk, 

Flyvemaskinisterne klarer de eftersyn, der 
må foretages ude, og i Kastrup støtter den 
tekniske afdeling sig på det nyoprettede fir
ma SARCO - Scandinavian Aircraft Repair 
Company - der er dannet af Skandinavisk 
Aero Industri og Scanaviation og lige
som disse har til huse i Kastrup Syd. Her 
får DC-6'erne »Nordfalken«, >Nordstjernen« 
og »Nordlyset« og de to næste fly deres 
løbende eftersyn, og her findes der et vist 
reservedelslager, mens man iøvrigt stadig 
kan støtte sig på SAS, der endnu har re
servedele til DC-6 og disses Pratt & Whit
ney motorer. 

{ 
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De store 3200-timers eftersyn må til sin 
tid foretages andetsteds, muligvis i Bruxel
les. 

DC-6'erne er indrettet til Bo passagerer i 
rækker med to sæder til venstre og tre til 
højre for midtergangen. Sæderne har stil
bart ryglæn, og der er efter nutidens forhold 

•forholdsvis god plads mellem rækkerne. 

- Som man ser, er Nordair kommet langt 
i løbet af det første år med opbygning af 
den nødvendige organisation, og de opnåede 
resultater synes at bevise, sagde direktør 
Østbirk ved pressemødet, at Nordair kan 
drives rentabelt. 

Han udtalte, at passagerkilometerprisen 
for jetfly ligger så langt over de tilsvarende 
priser for DC-6, så han mente, det ville vare 
længe, inden rene charterselskaber vil kunne 
benytte jetfly. Og hvis flyvninger med så
danne fly skal drives som en forretning, 
frygtede han ingen konkurrence fra den 
side. 

De pålidelige og behagelige DC-6'er med 
Nordair's bevingede og orange baggrund 
på halepartiet er da også blevet godt mod
taget af de stadig flere ferierejsende, der 
benytter charterfly. PW 

Den sidste nyhed fra Nordair er, at man 
i Kastruplundgade agter at opføre et 
7-etages lufthavnshotel til 15 mill. kr. Der 
bliver 450 sengepladser, og en del af væ
relserne bliver efter selvbetjeningsprincippet 
og derfor relativt billige. 

OY-DKO's havari 

Luftfnrtsdirektoratet har udsendt en rede
gørelse for et havari, der indtraf med en 
KZ III, OY-DKO ved landing på Skovlunde 
om aftenen den 6. juni 1961. Flyet strejfede 
højspændingsledningerne med det resultat, 
at propellen blev så beskadiget, at føreren 
foretrak nt nødlande i en kornmark, hvor
ved flyet blev svært havareret' ( det er slet
tet af registret, men genopbygges nu). 

Luftfartsdirektoratet mener at have fun
det to sandsynlige årsager til havariet. Den 
ene er reflekser fra den In vtstående sol på 
bagsiden af den blankpolerede propel (hvor
for man er sindet nt kræve, at sådanne pro
peller sknl forsynes med sort maling), den 
anden er, at græsset var slået i forlæn
gelse nf baneenden i retning mod højspæn
dingsledningerne, uden nt baneenden var 
tydeligt markeret. 

Begge årsager kan have været medvirken
de til pilotens forkerte højdebedømmelse. 

Standardisering af lette fly • 
I Sverige 

SOM tidligere meddelt har klubberne i 
Sverige efter nøjere undersøgelser be

sluttet sig for at vælge Piper Colt som stan
dard-klubfly. 

Baggrunden herfor er en stor fremgang 
for svensk motorflyvning de senere år ( der 
tages nu ca. ti gange så mange certifikater 
om året som for 6- 8 år siden, og antallet 
gyldige certifikater er firedoblet) samt den 
omstændighed, at man i flåden har temme
lige mange gamle fly og i hvert fald et utal 
af forskellige typer. 

Landets 355 lette fly fordeler sig på 2 en
sædede, 193 tosædede, 46 tresædede, 104 
firesædede og ti 5- 7-sædede. Ca. 190 af 
af disse fly - over halvdelen - er 15 år 
gamle eller ældre, og man regner med, at 
det på grund af umodernitet og vanskelig
hed med at skaffe reservedele er nødven
digt at udskifte ca. 175 af disse i nær frem
tid. De fleste af disse er tosædede. lait har 
man 80 forskellige typer og versioner af 
lette fly i Sverige, og dette anså KSAK for 
yderst urationelt, fordi· omkostningerne og 
besværet ved at holde flyene i luftdygtig 
stand øges med antallet af typer. 

Man klager også over den måde, hvorpå 
visse fabrikker er repræsenteret. De fleste 
fabrikker er repræsenteret af danskere eller 
nordmænd, selv om hovedmarkedet ligger i 
Sverige, og dette forbedrer ikke service-pro
blemet, siger KSAK. 

Derfor tog KSAK i sommer initiativet 
til et forsøg på at nå frem til en standard
type for tosædede fly. Man har i Sverige 
mulighed for noget sådant, fordi der er en 
lang række aktive og velorganiserede klub
ber, der ved deltagelse i skovbrandsbevogt
ning og civilforsvarsarbejde nyder en be
tydelig statsstøtte. 

Der blev derfor fra 26. juni til 2. juli 
i Viisterås afholdt prøver mellem forskel
lige mulige typer, idet en af betingelserne 

" Antal .. o . 
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var, at der kunne leveres 15 før 1. maj 
1962. 

~n lang række eksperter foretog flyveprø
ver, teknisk bedømmelse, økonomisk bedøm
melse og kontrol af tilbudene, og desuden 
fik repræsentanter fra 38 klubber lejlighed 
til at afprøve flyene. 

I flyveprøverne indgik anvendelighed til 
skovbrandsbevogtning og civilforsvarsarbej
de, egnethed som skolefly, til klubbrug og 
til slæb af svævefly m.m. 

Foruden den sejrende Piper Colt deltog 
Cessna 150, der prismæssigt ikke kunne kon
kurrere, Morane Saulnier Rallye og MFI 
Junior. Rallye var stadig prototypen med 
90 hk motor, hvad man anså for i under
kanten, og det har sikkert også knebet med 
leverancemulighederne, idet fabrikken ikke 
har kunnet svare til forventningerne i den
ne henseende, bl.a. p.gr.a. nogle børnesyg
domme hos typen. 

Noget lignende gjaldt den svenske Ju
nior, der blev forevist, men ikke stillet til 
rådighed for sammenligningsprøverne - til
syneladende på grund af en misforståelse. 
Denne type er blevet forsinket ved en al
vorlig brand på fabrikken sidst i april 
måned. 

Derfor - og på grund af sine andre ud
mærkede egenskaber, sejrede Colt, og de 
svenske klubber, der i så mange år har an
vendt de gamle Piper Cub, fortsætter med 
samme familie. 

I forbindelse med standardiseringen på
tænker KSAK at indføre en kollektiv kasko
forsikring for typen, ligesom man har gjort 
med svæveflyet Bergf alke, hvoraf der nu er 
over 70 i Sverige. For 1961 betales i ind
skud til den fælles kasse 450 kr. pr. fly af 
denne type, mens der er 300 kr. selvrisiko. 
Man er også forsikret mod driftstab, idet 
der er et par fly i reserve, og hvis repara
tionen overskrider 2 uger, kan man leje et 
sådant. 

Der må formentlig foreligge en mystifika
tion, for så vidt vi bar erfaret, va.,- den på
gældende propel mat sortmalet, som det 
iøvrigt er normalt. 20+---------- ----

• • • 
Kollision efter flyslæb 

Der er i Europa i år forekommet to ulyk
ker, hvor et svævefly er kollideret med slæ
beflyet efter udløsningen med katastrofale 
resultater. Den ene ulykke skete i Tysk
land, den anden i Østrig. I begge tilfælde bar 
svæveflyet koblet ud tidligere end ventet, og 
motorflyet har så - efter at have opdaget 
det - foretaget eu brat manøvre, der førte 
til kollisionen. Der er derfor grund til at 
indskærpe piloter i både motor- og svæve
flyet yderste forsigtighed, når de ikke er 
sikre på, hvor det andet fly befinder sig. 

10------

1932 34 36 38 40 42 46 48 50 52 54 56 58 
Fordeling af de svenske fly efter byggelr. 

211 

60 



KØBENHAVNS SV ÆVEFL YVEKLUB 25 
Mange svæveflyveklubber hovedstaden førte efterhånden til den nuværende klub, 

der er i stor fremgang. 

DEN 30. september markerede Køben
havns Svæveflyveklub sit 25-års-jubi

læum ved en større fest, men datoen var til
fældigt valgt, for klubben kan ikke som f.eks. 
Aviator og Silkeborg Flyveklub påvise 25 
års fortsat eksistens fra en bestemt dag. 
Klubben har et broget stamtræ og er i fami
lie med et antal af de utroligt mange køben
havnske svæveflyveklubber, der i svæveflyv
ningens barndom herhjemme skød op, delte 
sig og sluttede sig sammen eller dode hen. 

På grundlag bl.a. af nogle arkivstudier af 
et af klubbens unge medlemmer, Viggo Hej
lesen, skal vi her ridse klubbens 25 år op: 

Den ældste >forfader«, man kan spore, er 
klubben >Mågen af 1936«, hvis stiftelses
dato er ukendt, men som samme år blev 
optaget i Dansk Svæveflyver Union, og som 
på et værksted i Fredericiagade byggede en 
glider af typen Gumpert G II, der var i luf
ten første gang den 12. juni 1938 - og· sam
me dag havde sit første havari . Klubbens 
første formand var K. Ulstrup Hansen. 

I juli blev svæveflyveklubben Cumulus 
ophævet og indgik i Mågen af 1936. 

I 1938 blev Gumpert'en ødelagt ved et 
alvorligt havari som følge af ombyttede høj
derorsliner, men i august 1939 blev en ny 
indfløjet, mens en Baby var under bygning 
- fra august 1940 på et nyt godt værksted i 
Jens Munksgade. 

Af klubbens andre aner kan nævnes Svæ
veflyvegruppen Ringen, der blev optaget i 
D.Sv.U . i juni 1938 og havde det værk
sted i Præstøgade, som· Københavns Svæve
flyveklub stadig benytter. Klubben fløj på 
et svæveflyveterræn ved Værløse med en 
Gumpert G Il. 

Endvidere var der Svæveflyveklubben af 
1938, der med Svend Åge Tonnersen som 
formand og E . Hultmann som værksteds
leder blev optaget i unionen i september 
1938. 

Flere klubber slå.r sig sammen 
Krigen lammede i nogen grad svæveflyv

ningen, men den kom dog igang igen i be
grænset form øst for Storebælt, og den ma
nede til sammenhold. 

På en generalforsamling den 6. juni 1941 
blev Mågen, 1938 og Ringen sluttet sammen 
i Flyveklubben Ringen med ingeniør Ger
hard Hansen, der nu er dir~ktør for Stats
prøveanstalten og dengang gjorde et stort 
arbejde for teknisk fremme af svæveflyvnin
gen, som formand. 

Sammenslutningen disponerede over en 
Stamer & Lippisch glider, to Gumpert G II, 
en Wolf (privatejet), mens en Baby var 
under bygning. Efter at have ordnet han
garproblemet fløj man på Lundtofte. Der 
blev fløjet med to spil og var så stor skole
aktivitet, at man engang på en enkelt dag 
aflagde 5 A-, 4 B- og 6 C-diplomer! 

Ved Bjergsted-lejren i 1942 udlånte klub
ben foruden spil og gummitov en Gumpert 
og den nu færdige Grunau Baby Ila, OY • 
40. I slutningen af 1942 blev flyvningen på 
grund af forholdene flyttet til Roskilde. 

På slutningen af krigen var der megen 
diskussion om enhedsklubber, og den 15. 
oktober 1945 blev Sportsflyveklubben til en 
enhedsklub for både model-, svæve- og mo
torflyvere, hvori en masse klubber indgik. 
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Som en rigtig Julegave Ur medlemmerne af Københavns Svæveflyveklub Danmarks flneato •vævofly: en 
SZD-24C Foka med glidetal 34, 

For svæveflyvningens vedkommende var det 
Ringen, Seniorklubben, Frederiksberg Svæ
veflyveklub og Sports/tyvernes Svæveflyve
klub, der blev forenet som Sports/lyveklub
bens Svæveflyvesektion, hvis første formand 
var værkfører K. V . Kjeldfort. 

Sportsflyvernes Svæveflyveklub stammede 
fra 1943 og havde fløjet på Lundtofte med 
den lånte KZ-G 1 skoleglider samt den 
Baby, der nu hedder OY-DXO. 

Seniorklubben stiftedes 1.1.1943 og havde 
fløjet på Roskilde med en egen SG-38 og 
en lånt Baby (nu AAX) . 

Sammenslutningen var formentlig på den 
tid den største svæveflyveklub i landet med 
over 80 medlemmer og rådede over tre 
Baby'er (foruden AAX og DXO over•oy. 
82, nu XYX) og et par skoleglidere, hvor
iblandt OY-57 og OY-70. 

Der blev købt to faldskærme og bestilt 
to EON Olympia, hvilken ordre dog måtte 
annuleres, da enhedsklubbens økonomi blev 
anstrengt - ulemperne ved nær sammen
knytning med motorflyvningen begyndte at 
vise sig. 

Klubben organiserede uddannelsen efter 
nye principper, der blev taget med i be
tragtning ved udformningen af de første 
danske skolingsnormer. 

I 1946 og begyndelsen af 1947 fløj klub
ben på Lundtofte, hvor motortrafikken imid
lertid blev så stærk, at man flyttede til Vær
løse, der det år var et herligt svæveflyve
centrum for alle de københavnske klubber. 

De første sund- og bæltflyvninger 
Den højere svæveflyvnings gennembrud i 

Danmark i 1947 manifesterede sig i høj grad 
også i Sportsflyveklubben, bl. a. ved Gerhard 
Nielsen (>Graf«s) pionerflyvninger over 
Øresund og Storebælt, så selv om han og en 
anden dansker havde placeret sig i bunden 
ved de svenske mesterskaber - vor første 

konkurrenceerfaring - i 1946, havde han 
dog lært noget. Han fik dansk sølv-diplom 
nr. 2, ligesom også Per Weishaupt og Gun
nar To/tager fra klubben var blandt de nye 
sølv-indehavere. 

De gode forhold i Værløse varede kun 
kort, og næste år måtte man klare sig sam
men med motorflyverne i Lundtofte, hvor 
man trods bundkoblingens indførelse sjæl
dent fik mere end et par hundrede meters 
højde på i spilstart og derfor sjældent fik 
termiktilslutning. 

I 1949 og 1950 indledte man samarbejde 
med Ringsted Svæveflyveklub og havde en 
overgang en SG-38 og to Baby'er dernede, 
men det var en lang og dyr rejse for de den• 
gang ikke så motoriserede medlemmer, lige
som pladsens kapacitet var begrænset. 

I 1951 var man gået helt i stå, men i 
1952 lykkedes det via KDA at få tilladelse 
til påny at benytte Roskilde, men kun for
år og efterår, idet grænsningsforpagternes 
rettigheder gik forud. 

På den måde opretholdtes klubben en år
række, men instruktørerne anså ikke pladsen 
for forsvarlige til ensædet skoling, og man 
havde ikke råd og initiativ til at anskaffe et 
tosædet fly. Et stort, men forgæves, arbejde 
blev gjort for at finde en anden flyveplads. 

Som følge af skolingens bortfald sygnede 
klubben langsomt hen, men deltog dog i DM 
i Herning i 1953, hvor Weishaupt kvalifi
cerede sig til medlemsskab i Foreningen af 
sidstplacerede ved DM. 

Sektionsledelsen og især dens formand 
gennem mange år, ingeniør Øyvind Fastner, 
måtte desuden anvende et enormt, men 

. uproduktivt arbejde, på at forklare skiftende 
bestyrelser i Sportsflyveklubben, hvordan for
udsætningerne og aftalerne om samarbejdet 
var. I vanskelige tider var svæveflyvemate• 
riellet et væsenligt aktiv til opretholdelse af 
klubbens solvens. Det bandt imidlertid svæ-



veflyvesektionen, der ikke turde spare op, 
men endda udbetalte »bonus« til medlem
merne, for at formuen ikke skulle gå i for
kerte lommer, indtil man fik selvstændigt 
regnskab. De få udholdende medlemmer 
kunne i hvert fald bevare sektionens mate
riel og aflevere det gældfrit. 

Ny opblomstring som selvstændig klub 
I 1957 enedes man med Sportsflyveklub

ben om »skilsmisse«, og i 1959 blev også 
navnet ændret til det nuværende. Efter af
tale med Birkerød Flyveklub skolede denne 
et hold elever op for klubben, hvis mere er
farne medlemmer havde lejlighed til fly
slæb fra Skovlunde, indtil et helt urimeligt 
forbud stoppede det. 

Der var også kommet frisk blod til den 
hensygnende klub i form af erfarne med
lemmer fra andre klubber, og på værkstedet 
i Præstøgade tog man fat på at bygge en 
Rhonlerche, så man kunne skole selv. 

Forinden blev imidlertid i december 1959 
Ka-S'en OY-FAX taget i brug - klubbens 
første nye fly i mange år. Rhonlerchen var 
klar i maj 1960 og samtidig et nyt spil, mens 
en Baby, AAX, blev solgt. 

Fra 1959 begyndte man intensive sommer
lejre i Herning, hvor man dette år skolede 
i samarbejde med Flyveklubben Horsens, 
men fra 1960 var »selvforsynende«. Mange 
nye medlemmer blev opskolet her og i 
Roskilde, hvor skolingen nu er koncentreret, 
og hvor man netop på festdagen fik til
ladelse til at opstille en hangar. 

I maj 1961 fik klubben også en ny Lehr
meister, og med den og andre fly har man 
henlagt den højere svæveflyvning til Mølle
mosegård ved velvilje fra familien Grum
Schwensen. 
Klubben har nu 48 medlemmer og er så vel 
funderet, at man har givet sig i kast med 
den tidligere omtalte treårsplan, der i første 
række består i anskaffelse af en Foka i 
1962, en Ka-6 (eller 10) i 1963 og en Ka-8 
eller lignende i 1964. 

Klubbens bestyrelse udgøres i øjeblikket 
af direktør G. Borup som formand, kontor
chef 1ørgen Lauritzen som næstformand og 
overtoldassistent Harry Thorfted som sekre
tær og kasserer. 

Landingskonkurrence i Skrydstrup 
Den tidligere Skrydstrup-svæveflyver 

Bent Sko-vgtlrd Sørensen har udsat en pokal 
til brug ved en landingskonkurrence, der blev 
gennemført i regn og dårlig sigtbarhed den 
8/10. Der skulle foretages tre landinger til 
mærke over en snor to meter over jorden. 
Vinder blev Jørgen Carlsen. 

Polyteknisk Flyvegruppes fest 
PFG afholder sin årlige fest, der plejer at 

være godt besøgt af svæveflyvere også fra 
andre klubber, lørdag den 25. november. 

Succes for svæve• 
flyvehåndbogen 

Da forsalget af KDA's længe ventede svæ
veflyvehåndbog sluttede den 10. oktober kl. 
1600, havde samtlige svæveflyveklubber og 
flyvestationer afgivet ordre på ikke mindre 
end 771 eksemplarer af en bog, som ingen 
af køberne havde set. 

De svenske 
svæveflgvemesterskøfJer 

Svenskerne har en sådan tiltro til vejr
guderne, at deres mesterskaber kun stræk
ker sig over en uge, og de kommer som regel 
godt fra det - selv i år, hvor de dog måtte 
tage reserve til hjælp, nemlig lørdag og søn
dag, for at opnå fem gyldige dage. 

Det var i samme uge som den anden 
DM-uge. l\Iens vi havde det nogenlunde søn
dag og mandag, kom de først igang tirsdag 
den 11/7 med en 68 km hastighedsflyvning 
på lige bane, som 12 af de 24 deltagere gen
nemførte; hurtigst var en Ka-8 med 77,5 
km/t. 

Onsdag havde de som vi 111 trekant, men 
med meget bedre resultat, idet 13 km igen
nem, Silesmo først på 1 t 58 m. 

l\fons vi torsdag søgte mod Frederikshavn, 
fløj svenskerne fra Ålleberg hastighed over 
70 km brudt bane, hvad ingen gennemførte, 
da der var 40 knob sidevind på andet ben; 
men to var lige ved, deriblandt Pelle Pers
son, som steg til 1300 m i en bølge. 

Fredag havde de regn som vi, mens den 
opklaring, vi forsømte at udnytte, nåede 
derover lørdag, hvor de fløj 127 km retur
hastighed. Vejret var svært med regnbyger 
og torden, og en halv snes steg i en torden
sky til over 3.000 m. To gennemførte, og i 
toppen lå nu L. Frede1·iksson med 3680 
points, fulgt lige i halen af de gamle ræve 

Det var over forventning og en stor tillids
erklæring til bogens forfattere, som disse i 
høj grad påskønner efter flere års slid. For
håbentlig er ingen blevet skuffet ved mod
tagelsen af bogen, der fra midten af okto
ber er blevet ekspederet til klubberne i den 
rækkefølge, hvori ordrerne er indgået og 
betalt. 

Ideen om at købe et Inger af bogen er ikke 
slået an hos alle klubber (eller man har 
manglet pengene), men til gengæld har en 
meget stor procentdel af medlemmerne i de 
enkelte klubber benyttet sig af det billige 
forsalgstilbud. 

Der er dog enkelte klubber, der har købt 
væsentlig færre bøger end antallet medlem
mer, så der er stadig et marked for salg 
af flere bøger til den normale pris: 32 kr. 
indbundet, 27 kr. heftet, portofrit tilsendt 
fra KDA. Kom du ikke med i første omgang, 
så gør det nu ! Send beløbet til KDA på 
postkonto 256.80, så kommer bogen med 
posten. Hvis du har set den hos dine kam
merater, vil du være klar over, at den må 
du ogs!l have. I boghandelen koster den hhv. 
40 og 34 kr. 

S-teori-undervisningen er i fuld gang man
ge steder, og det skal blive spændende at se, 
hvordan bogen virker her. Den må være en 
stor lettelse for både elever og lærere. 

Ikke blot til s-teorikursus, men også til 
studiekredse i klubberne for de lidt videre
komne medlemmer egner adskillige af bogens 
kapitler sig. 

Der er indgået ordrer fra både Finland, 
Island, Norge og Sverige, og KDA håber at 
kunne afsætte flere i vore nabolande, når 
kendskabet til bogen breder sig. Bortset fra 
svenskerne løsblads-håndbog, findes der vist 
ingen lærebog i Norden i emnet. 

Også model- og motorflyvere vil finde 
meget af interesse i bogen, og flere har alle
rede købt den. Det samme gælder alment 
flyveinteresserede. 

Så lad os se, om vi ikke kan nå at pas
sere de 1.000 solgte inden årets udgang. 

Silesmo med 3651 og Persson med 3400. 
Søndag oprandt med svag skiftende vind, 

tørtermik på 2-4 m/sek., skytermik på 5-8 
m/sek. iflg. meteorologen. Der blev udskre
vet distmwe over en 97,7 km trekant, og det 
blev en værdig og spændende finale. De tre 
topfolk passerede sammen med andre efter 
første runde. Efter anden runde var nogle 
i pæn højde, andre kritisk lavt, og Silesmo 
måtte lande og var ude af spillet om første
pladsen. 

Lasse Fredrikson fortsatte, men landede 
på tredie ben i tredie runde. Rodling, der 
vandt første dag, passerede Ålleberg for 
tredie gang! Og Persson ligeledes for at 
lande et par hundrede meter foran Rodling. 

Nu blev der et frygteligt måle- og regne
arbejde, der gav til resultat, at Fredriksson 
holdt førerstillingen med 4404 points, mens 
Persson blev nr. 2 med 4399 - kun 5 points 
mindre - mens Silesmo blev nr. 3 med 
4341. De fløj hhv. Zngvogel IV, Weihe og 
Ka-6. 

Som helhed må de vel siges .trods den ene 
uge at have fået mere ud af det end vi, men 
svenskerne har den fordel at kunne bruge 
skyflyvning. 

- Var det ikke en ide at få virkeliggjort 
tanken om et nordisk mesterskab i det VM
og nationalt mesterskabsfrie år 1962? 

Nyt fra svæveflyve• 
klubberne 

Aviator har forlængst passeret årets flyv
ning nr. 3.000 og stiler efter 3.500. Klubben 
har opretholdt medlemmernes interesse i 
efteråret ved en serie landingskonknrreneer. 
Klubbens anden Ka-8 ankom sidst i okto
ber. 

Birkerod regnede med efter 2.500 flyvnin
ger i år at iµ.dstille flyvningen ved udgangen 
af oktober og tage fat på vinterens over
halingsprogram, hvor bl.a. L-Spatz'en skal 
have hovedeftersyn. 

Havdriip-griippen var blevet for forvænt 
af klubbens K-8, opgav planerne om en 
brugt Meise og bestilte i stedet en ny Rhiin
segler til 1963 ! Klubben har færre starter 
end ifjor. 

Holbæk havde Weishanpt til at holde pro
pagandaforedrag med film den 4/10. Klub
ben har fået et tilskud fra kommunen på 
5.000 kr. til færdiggørelse af hangaren. 

Nordvestsjælland har startet sit første 
teorikursus - for både svæve- og motor
flyvere og i samarbejde med aftenskolen. 

Skive har også startet sit første svæve
flyveteorikursus. 

Vestjysk ser ud til at være årets førende 
klub mht. antal c-diplomer. Ved redaktionens 
slutning var man nået op på 15. Det gør 
også nødvendigheden af et nyt ensædet fly 
brændende, og man vakler mellem en række 
typer. 

A1·hiis har - hvis vejret tillod det -
holdt propagandaopvisning på Kirstines
minde med assistance fra Skrydstrup. 

Værløse har i efteråret brugt Skrydstrups 
2G til skoling og har indstillet denne, efter 
at flyet har passeret start nr. 10.000. Nogen 
højere? 

FSN Alborg har passeret de 2.000 flyv
ninger for i år og ligger således som de fle
ste klubber over sidste år. 
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SA S hur fået ny pressechef, idet mun fru 
l. junuur hur uusat redaktør Erik Er-ik,~en 
på denne post i region Danmark. !Ian har 
hidtil været luftfartsmedarbejder ved 
,.Ekstrubludet" og er en uf de få luftfnrts
nwdurbejdere, der seh- bur huft certifikat. 

/SAS hur solgt en Douglas DC-6B til den 
frunske regering til brug for ministerpr-.csi-
1lenten. 

011est Aerovias i l\Iexico lmr huft sil store 
tnb i den senere tid, ut det h111· anmodet rege
ringen om tilladelse til at måtte indstille 
sine internationufo ruter, heriblmult ruten 
til Enropu. 

/JDL får ny formand til foråret, idet di
rektør Si111ml Pedersen trækker sig tilbug!', 
ogsl\ som SAS-styrelses-medlem. Iluns poster 
vil blive ornrtnget uf direktør J. ('lw. 
.-l11che1111reen, der ved årsskiftet træder til
bage som direktør i ØK. 

SAS's vinterfartplnn, der træder i kraft 1. 
november, udstrækker selskabets jetruter til 
Tokio via Indien og til Sydamerika via Do
kar samt til Jobunncsburg. 75 % nf den 
samlede trafik vil i vinter blive fløjet med 
Cnruvelle og DC-8. 

N ordatlanttrafiklæn udviste i august en 
stigning for passagerer på 2,2 % og for fragt 
på 55,2 % i sammenligning med ifjor, mens 
pnssugerlnstfnktoren gik ned fra 68,4 til 
52.4 %, Disse tal gælder 18 IATA-selskaber. 

Københavns lufthavn i september 
Ankomne pussngerer . . . . . . . . . . . . 52.324 
Afgåede pussngerer . . . . . . . . . . . . . . 57.192 

109.516 
Trnnsitpussagerer 2 X 43.954 . . . . . . 87.908 
Andre pussugerer . . . . . . . . . . . . . . . 21.0GS 
!nit .......................... 21!).302 

Stigning i forhold til summe måned ifjor 
!),3 % inlt, 6,4 % i lufttrafik. Starter og 
lundinger ialt 6702 ( + 15,2 % ) , 5260 
( + 7,4 %) i lufttrafik. Luftgods 2860 tons 
( + 14,5 %), 

DANSK Ingeniørforenings flyvetekniske 
sektion havde en interessant aften den 

17. oktober under ovenstående titel, og og
så en del af aeroklubbens medlemmer, der 
som bekendt har adgang til sektionens ar
rangementer, var til stede, selv om KDA 
ikke havde haft mulighed for at bringe med
delelse herom i FLYV. 

Overingeniør Borge H elmo Larsen fra 
luftfartsdirektoratet fortalte fors t om, hvor
dan man inden for den civile flyvning be
handler havarier. Han betonede, at formålet 
med havariundersøgelser først og fremmest 
er at drage erfaringer og træffe foranstalt
ninger til at hindre gentagelser, hvorimod 
eventuelle straffeforanstaltninger er noget 
sekundært. 

Direktoratet har altid et hold på tre mand 
til rådighed, fordelt med en fra luftdygtig
hedsområdet, en fra certifikatområdet og en 
fra det operative område. Da disse skal 
passe det daglige arbejde ved siden af, og 
havarier har for vane at klumpe sig sammen, 
kan det ofte blive en betydelig arbejds
byrde. 

Helmø Larsen oplyste, at for de sidste 4 
år fordeler havariårsagerne i den internatio
nale lufttransport og erhvervsmæssige flyv
ning (incl. rundflyvning og landbrugsflyv
ning) sig med 53,8 % på pilotfejl, 7,1 % 
på andet personel, 20 % på materielfejl, 
7,5 % på vejrforhold, 5,2 % på diverse år
sager, mens kun 6,4 % klassificeres som 
uopklarede. 

Blandt de mange hjælpemidler, man har 
til rådighed, fremhævede han de såkaldte 
flight-recorders, der dog kun har været in
stalleret i trafikfly i kortere tid. De skal 

»Fingrenec i Kjlbenhavns lufthavn har nok ulemper, men I hvert fald den fordel, at Kastrup kan skabe 

ideelle tilskuerforhold. Foreljlblg kan man kun komme halvvejs ud, og der mangler oplysning om, hvad 

man aer, men tilskuerne er en al god Indtægtskilde, at det ogall direkte vil kunne betale sig at udbygge 

faclliteteme for dem. 
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kunne holde til påvirkninger på op til 100 g 
og til temperaturer på 1100°. Nogle frigøres 
fra flyet ved en katastrofe, mens andre typer 
bliver deri, og de angiver ting som tid, høj
de, fart, kurs og vertikale accelerationer. 

Man er også ved - i USA - at komme 
ind på at optage ikke blot radiokorrespon
dancen mellem jord og fly, men også be
sætningens indbyrdes samtaler på bånd. 

- Civilingenior Su. Boesen fra flyvemate
rielkommandoen omtalte flyvevåbnets hava
riundersogelser. Havarikommissionen består 
af fire mand: Den ledes af en stabsofficer, 
der er en ældre, erfaren pilot, og han assi
steres i hvert enkelt tilfælde af en yngre, 
aktiv pilot - helst fra en anden eskadrille 
end den, havariet rammer - som flyver den 
pågældende type. Desuden er der en tek
nisk officer og en civilingeniør. Det er en 
stor fordel, at disse er udpeget på forhånd 
og kender såvel hinanden som fremgangs
måden. De kan supplere sig med særlige 
sagkyndige såsom en læge, den militære 
auditør etc. 

Ingeniør Boesen viste nogle billeder af 
totalhavarier, ødelagte vragdele spredt over 
et stort areal eller begravet i et adskillige 
meter dybt hul i jorden, og man skulle 
synes, det var et umuligt arbejde på et så
dant grundlag at finde årsagen til et flyve
havari. 

Men ved hjælp af nogle yderst interessan
te eksempler på havarier med materielfejl 
som årsag påviste han, hvorledes man efter 
et ofte stort detektivarbejde alligevel i tidens 
løb har opklaret sådanne havarier, der kan 
have ganske små dele som årsager. 

oAMtoa 
Oberstløjtnant Jørgen Brodersen, chef for 

FSN Ålborg, er fra 1/ 10 ucln:Hnt til oberst 
i fl~evåbnet. 

Følgende er fro 1111 udn:crnt til kn11tnj
ner: Jørgen Ågtinl, E. P. Sclllleider, 011111,ar 
,fe11se11, J(. Peterscn-Testrnp, Ove Sore11,qe11, 
,Tor_qen Ifo11 Jensen, J. P. F. ('lc1111nc11 .~cn og 
Ib Jlelleskon Jensen. 

Abent hus i Værløse 
Flyvestation Værløse havde sondng den 

24. september in\'itcret interesserede på be
s,,g til en udstilling og demonstration, og 
nrrungementet Yar bcgnustiget nf meget 
smukt vejr. 

Der vnr opstillet en række med de for• 
skellige flytyper, der anvendes af flyvevåb
net, og sidst pil. eftci·middugen blev de også 
forevist i luften. Endvidere var der ud
stilling nf faldskærme og gummibåde, nf 
brand- og redningsm11teriel, katapultsæder, 
en række forskellige køretøjer og meget 
ondet. 

En nf flyvevåbnets store amerikanske 
kæmpekraner kørte med en Thunderjet på 
krogen, og uden denne demonstrerede den, 
hvor manøvredygtigt dette kæmpckoretoj 
trods ol t er. 

Endelig vor der filmsforevisning, musik og 
lejlighed til at smage på feltforplejningen. 

J 



Jetgiganterne betyder større komfort, støITe rejseha
stighed, bedre service. I alle store lufthavne verden 
over betjener Air BP luftfarten med kvalitetsprodukter -

f 

- en verdensindustri Deres tjeneste! 
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Lærerige erfaringer: 

SE UD! 

Hold udkig - både under ligeudflyvning og til den 
pågældende side fpr ethvert sving. 

FOR en måneds tid siden var jeg ude for 
for en hændelse, s9m gav mig en alvor

lig påmindelse om kollisionsfaren i luften. -
Enhver flyver er naturligvis klar over denne; 
men når man flyver uden for stærkt trafi
kerede områder, er man ofte tilbojelig til 
ikke at tænke så meget derpå. 

Jeg var på en lokal VFR-flyvning fra 
Beldringe i en Cessna 172. Formålet med 
flyvningen var almindelig sight-seeing, og 
turen gik op langs Jyllands østkyst og ind 
over Silkeborg-egnen. Vejret var fint med 
en del cumulus-skyer, som til tider gav kraf
tige byger med nedsat sigtbarhed. 

Da jeg befandt mig lidt syd for Horsens, 
besluttede jeg at flyve direkte tilbage til 
Beldringe. Jeg begyndte derfor at tune ra
diokompasset ind på OD-beacon, og havde 
således et øjeblik min fulde opmærksomhed 
rettet derpå. Pludselig gør en af mine pas
sagerer mig med et forskrækket udbrud op
mærksom på et andet luftfartøj. Jeg ser ud, 
og 25-50 meter under mig og skråt til 
højre passerer en KZ-7 i modsat retning. 

På det tidspunkt var vi i ca. 1000 fod, 
og sigtbarheden var god. - Derfor var faren 
vel næppe overhængende, men jeg var na
turligvis stærkt interesseret i at få at vide, 
om den anden pilot havde set mig. En fore
spørgsel godtgjorde, at han intet havde be
mærket! - Når dertil kommer, at sigtbar
heden som sagt til tider var dårlig, går det 
op for en, hvor lidt der egentlig skal til, for 
at der virkelig kan ske noget. 

Sådan en oplevelse glemmer man ikke 
straks, og jeg håber med denne skildring at 
have henledt andres opmærksomhed på, at 
ligegyldigt hvor og hvornår man flyver, bor 
man altid i højest mulig grad overvåge luft
rummet omkring sig. - Altså: Se ud! 

eb. 
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BEAGLE-PROGRAMMET 
Den engelske industrisømmenslutning går målbevidst 
igang me,d at generobre en del øf verdensmarkedet 

V ED Famborough rullede den nye engel
ske Beagle-gruppe sig for alvor ud og 

gav offentligheden detaljerede oplysninger 
om denne nye faktor i den intemtionale fly
veindustri og dens produkter på området 
lette fly. 

Beagle betyder British Executive and Ge
neral Aviation Limited, men samtidig bety
der Beagle på engelsk en lille jagthund, og 
gruppen benytter hundenavne på sine fly. 

Beagle-gruppens program er delt i fire 
dele: 

Masefield-Beagle-typerne af tomotors for
retningsfly, de højvingede Beagle-Auster
typer, de lavvingede Beagle-Miles-typer og 
endelig Beagle-Wallis gyroplanet. Gruppen 
omfatter endelig et finansieringsfirma, 
Beagle Aviation Finance Ltd., der skal lette 
køb og leje af gruppens typer. 

Vi har tidligere omtalt og afbildet Auster
udviklingerne: Terrier, AOP Mk 11 og Aire
dale, der først kom i luften. Der er allerede 
bygget flere før-produktions-Airedale, som 
ikke blot leveres med Lycoming-motor på 
180 hk som standard, men også kan fås med 
Rolls-Royce Continental CO-300 på 175 hk. 

To typer kan nu leveres, Terrier til 1995 .E 
(knap 40.000 kr.) og Airedale til 4750 .E 
(ca. 92.000 kr.) 

Beagle B-206 fløj første gang den 15. 
august og havde fløjet ca. 20 timer, da den 
kom til Famborough, bl. a. havde piloten 
moret sig med at lave rulninger, endda un
der stigning, med det nye tomotorede fly. 
B-206 er et udpræget direktørfly, baseret på 
en indgående markedsanalyse, som Peter 
M asefield foretog. Det er et fly, der kan 
flyve 1600 km på ca. 5 timer med fuld nyt
telast og i alt slags vejr. Desuden skulle den 
være enkel at anvende og vedligeholde hvor
somhelst i verden, være okonomisk i drift og 
konkurrencedygtig i anskaffelsespris. Prisen 
menes at ville holde sig under 600.000 kr. 

Denne »luftens Rolls-Royeec ( der iøvrigt 
har to Rolls-Royce Continental motorer på 
hver 260 hk, men senere kommer op på 310 
hk) har en usædvanlig rummelig kabine, 
hvis instrumentbræt er bredere end en 
Viscount's, og den har endog toilet og 
vaskerum. Den 5-sædede version har to sæ
der foran og tre bagi, hvoraf det midterste 
kan skydes frem og give adgang til toilet
rummet. Uden toilet kan der være 7 sæder. 

Beagle M 218A med to 100 hk motorer. 

Beagle M 117, der Ikke bliver aå billig som !prat 
angivet. 

For at få det bedst mulige førersæde 
frem samlede Masefield en konference af 
en masse berømte og erfarne piloter med 
sammenlagt over 100.000 flyvetimer og prø
vede forskellige indretninger med dem, 
diskuterede indretningen og fandt frem til et 
optimalt resultat. 

Der synes også at være gjort meget ud af 
at skabe et godt udsyn og et aerodynamisk 
effektivt fly. Den maximale nyttelast på 453 
kg kan transporteres 1850 km ved 367 km/t 
økonomisk rejsehastighed. Maximal række
vidde er 2770 km, distance til overflyvning 
af 15 m hindring i stille vejr 675 m, stige
evne ved jorden 605 m/sek. Spændvidden er 
11,59 m, længde 9,94, fuldvægt 2858 kg. 

Der ventes bygget tre prototyper, hvoraf 
en med 1,5 m større spændvidde, hvorpå 
Beagle gør klar til at bygge flere hundrede 
fly af denne type med levering fra 1963. 

Beagle-Miles-typerne 
Beagle har ved at erhverve Miles-fabrik

kerne pustet nyt liv i dem, og George Miles 
er i fuld gang med en >Gemini-afløser«, 
M 218 A, med to Rolls- Royce Continental
motorer på hver 100 hk. Den får en rumme
lig kabine til fire personer, god bagageplads, 
døre i begge sider, dobbeltstyring, og den 
ventes at flyve til sommer. Rejsefarten bliver 
240 km/t, rækkevidde med fuld nyttelast 
godt 1000 km, maximal rækkevidde 6100 
km, økonomisk rejsefart 200 km/t. Pris ca. 
140.000 kr. - M 218 B får 145 hk motorer 
og kommer til at koste ca. 160.000 kr. De 
leveres fra anden halvdel af 1963. 

Beagle M 11 7 A betegnes som en enmo
tors version af M 218, idet den udstyres 
med en Rolls-Royce Continental på 100 hk. 
Den får i hvert fald i første omgang fast 
understel, fuld dobbeltstyring enten med rat 
eller pind samt flaps. Der bliver plads til 
2 personer, og hvis den virkelig kan holdes 
nede i 40.000 kr. prisklassen, bliver det en 
meget interessant type og en alvorlig kon
kurrent på markedet. (NB. Siden dette blev 
skrevet, er prisen ændret til ca. 70.000 kr.!) 

Trods de kun 100 heste rejser den på 185 
km/t, starter til 15 m på 300 m og stiger ved 
jorden 826 fod/min. (4,1 m/sek.). Med fuld 
nyttelast er rækkevidden begrænset til 430 
km, men den har brændstof til 1080 km. 
Brændstofforbruget bliver ca. 18 li ter i 
timen, svarende til 7,8 km/liter. - Den leve
res sidst i 1963. 

) 



FILSKOV KRO FLYVEPLADS 
16-17 fly ved indvielsen øf den nye jydske landingsbane, 

der bØr fØlges øf mange flere. 

KroeJer Chr. ØstergArd (tv) pilhprer borgmester 
Sprensens Abningstale. 

Det ser ud til, at tanken om små græs-lan
dingsbaner rundt om i landet breder sig godt 
nu, og mange større byer er ved at sakke 
agterud i forhold til mindre og mere frem• 
synede byer, der indretter sil.danne baner. 

Et morsomt eksempel herpå er den plads 
ved landsbyen Filskov, der blev indviet lør
dag den 30. september af borgmester fforen
.,en fra Vejle. 

Her er det ikke byen som sil.dan, men en 
virksomhed i denne, der har taget initfativet 
og anlagt en landingsbane, nemlig kroejer 
Oh1·. Østergdrd, fra Filskov kro. 

Efter den officielle åbning ude pli pladsen 
var der frokost for godt et halvt hundrede 
gæster fra nær og fjern i kroen, som sikkert 
vil blive et mål for mange søndags- og week
endture i fremtiden. Ikke alene serverer den 
fremragende jysk landlig mad, men den har 
også gode værelser, og for fiskeinteresserede 
er der udmærkede steder i omegnen til at 
dyrke denne interesse. 

l\Iange talere takkede og roste familien 
Østergård for dette initiativ - og der faldt 
ogsll. en del bemærknirger til Vejle-borg
mesteren om, at man snart glædede sig til at 
komme pCt indvielse på den plads, han og 
hans kolleger i Kolding og Fredericia taler 
om at anlægge. Det blev kraftigt understre
get, at man ikke forventer en plads med 
betonbaner til en bah- snes millioner, men 
vil være yderst tilfreds med en enkelt græs
bane i forste omgang. 

Svensk privatflyvestatistik 
Fra "KSAK-Nytt" har vi lånt neden

stil.ende kurve, der fortæller lidt om fordelin
gen af cle mange s,·enske privatflyvere med 
hensyn til årligt antal flyvetimer. Hvis man 
sammenligner med statistikken over danske 
privatflyvere i vort januarnummer, ser man 
- selv om den grafiske afbildning er for-

Timmar 

Filskov kros flyveplads med en del af de beøpgende 
fly pA Abning1dagen. 

skellig - samme tendens: en meget stor 
procentdel flyver et forholclsYis lille antal 
timer årligt. 

Filskov ligger NV for Grindsted ved lan
devejen Vejle-Tarm, og flyvepladsen ligger 
lige øst for byen nord for krydset, hvor lan
devejen skæres af en ny vej fra Give til 
Grindsted. 

100 100 forare har 100 lim 

Banen ligger nord-syd mellem vejkrydset 
og Omme å. Den er 40 m bred og 680 m 
lang, godt planeret og afmærket (endnu lidt 
løs jord nær den nordlige ende) og med en 
meget fin metal-vindpose i den sydøstlige 
ende. 

På indvielsesdagen var der sidevind pli 
banen - en frisk østenvind - men de 16-17 
fly kom tilsyneladende ned og op igen uden 
vanskeligheder. Det var dog rart, om man pli 
disse baner ( især når de ikke ligger i den 
fremherskende vindretning) havde en gan
ske kort tværbane til brug ved stærk side
vind på hovedbanen. MCtske der også ved 
uddannelsen nu skal lægges større vægt pli 
start og landing i sidevind end tidligere. 

Den firesædede M 11 7 B får 145 hk, leve
res i 1964 og vil koste ca. 83.000 kr. 

Beagle-Wallis WA 116 
At Beagle ikke holder sig til de faste 

vinger, fremgår af, at man har taget et 
gyroplan eller autogyro med i programmet, 
nemlig en type, som er en viderudvikling af 
de amerikanske Bensen-typer. WA-116 er 
ensædet, udstyret med McCulloch-motor, og 
den er både så stabil, at den kan flyve uden 
hænder eller fødder på styregrejerne, lige
som den kan loope og rulle. Den leveres 
sidst i 1963. 

Det er et ambitiøst program, Peter Mase
field har sat i sving, men det blev så godt 
modtaget på Famborough, at der var fore
løbige ordrer for ca. 20 mil!. kr., heraf halv
delen til eksport. 
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Hvordan de svenske privatflyvere fordeler sig med hensyn til antal og Ariig flyvetid. 
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Før Deres Shell•kort 
a jour (5) 

Sll. er der arbejde til en uf de lunge vin
teraftener : 

Horndkortet: Luft,•ej A 8 føres igennem 
fru FIR-grænsen i Skugerak via. OZJ ved 
Ålborg mod Kullen (KK) til FIR-grænsen 
i Kattegat. Undergrænse 3000 fcet, 000 m. 

Luftvej A 4 (summe undergrænse) gftr fra 
l øbenhuvn NDB (OXS) vin i\føn l\'DB 
(l\IO) til Trent NDB (TR) 11ft Riigen. 
Bredde 18,5 km. 

Omkring Oclense lufthavn oprettes en kon
trolzone mecl 12 km radius og centrum i 
lufthavnens referencepunkt (552!)N 1020E). 
Den gll.r fra. jorclen (GND) til 1000 fcet 
(300 m) GND. 

Yclerligere oprettes et terminulomrftdc om
kring Oclense lufthavn, bestftcnclc uf et om
råcle pli 13,9 km på hver siclc af cle retvisende 
pejlinger 060° og 240° fra havnens refei·en
ccpunkt og begrænset uf 2 cirkelbuer mecl 
centrum her og radius 27,8 km. Det stræk
ker sig fra 1000 fect ( 300 m) G ND og til 
FL 55 (en. 1700 m). 

Anholt: incltegn signatur for midlerticlig 
offentlig lnndingsplucls på den sydlige clel af 
Anholt (564203 N, 113316 E). 

Gislinge : Fjern signatur for svæveflyve
område ved Gislinge, nord for Svinninge pli. 
Nordvestsjælland. 

ADR 143: Betegnelsen ændres (to stecler) 
til AD 28. 

VOR: Indtegn signatur for VOR-station 
ved Ålborg og l\Iøn (summe sted som hhv. 
OZ.J og l\IO NDB) samt ved Rødbyhavn pli. 
position 544022 N, 112154 E. 

Slet signatur for lys på luftfurtshindtin
gerne Hjørring, Højer, Samsø og Klintholm. 

Indtegn ikke belyst luftfartshindring i 
E !!bjcrg (5528 N, 0827 EJ, højcle 123 (120). 

Indtegn micllcrtidigt fureområclc ved Ka
rup i form uf en sektor på 40 ° med cen
trum i flyvepluclscn og clelt med 20° på hver 
side 270° retvisende og begrænset uf cirkel
buer med radier 15 og 37 km. Undergrænse 
1000 ft (300 m) GND, overgrænse*. 

• * • 
Private fly vepladser: Incltegn 111\ m·er

sigtskortct Tune, Kalunclborg og Filskov. 

Allerød: anden linie-: 27° ænclres til 270° 
- 1 km fra Lillcrod kirke. 

Norcl1·estsjælluncls Flyvepla.cls Kulunclborg. 
80° - 11 km fru Kulunclborg. 
3 m.o.h. 
30 m græsbane. - 00- 27 : 650 m. 
Foreløbig åben fru solopgang til solnedgang. 
Telefon: 03401 (Eskebjerg) 123. 
NB: Svæveflyvning, 

Filskov Kro's flyveplacls. 
45°-9 km fru Grindsted. 
00°-1,5 km fra Filskov station. 
45 m o.h. 
40 m græsbane. - 18/ 36 : 680 m. 
Pladsen kan frit benyttes. Grntis parkering 
for kroens gæster. Ønskes oplysninger eller 
afhentning (800 m til kroen), becles man 
ringe pft tlf. 0531 I!"'ilskov nr. 5. 

Luftharne og offe11tligo landingsJ)ladscr 
Rønne: Bæreevne 11.000 kg er belastning 

for enkelthjul. 
Skovluncle: Linieføringen for hojspam

dingsmasterne et· ført noget mod NV. Fire 
uf cle nye master (29 m) er malet rod-hvicle 
og forsynet med hindringslys. 0,•erste lecl
ning forsynet mecl kugler. 

Købcnhm·n, Kastrup: Bnne 17/ 35 er necl
lugt. 

Ilerning tilføj : Tolcl, puspoliti. 
Tirstrup : Slet i bemærkninger, 2. linie, 

ordene "og rummet clerover" og "op til 000 
m (3000 feet)". 
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Thistccl : Højcle ænclret til 32 m o.h. Ret
ning uf græsbane ænclret til 11/20. Tlf. æn
clret til 0791 (Thisted) 1800. 

Tilføj sicle 9 i st. f. Aabenraa : 
L\nholt flyvcplacls: 
120° - 0,5 km fra Anholt by. 
333° - 121 km fru Bella. 
135 ° - 3 km fra A'.L' ( rækkeliclde 28 km). 
7 m o.h. 
Græsbane 03/21 640X30 m. 
Ici Aviution, Kastrup. 
Aben: (sommer) 0800-solneclgang + efter 
nnmoclning solopgung-0800, ( ,·in ter) sol
opgang til solnedgang. 
Telefon: (063) 8 2111 (Anholt) l-1. 
Postuclresse: Anholt by, Anholt. 
Ingen rndio. 
Brænclstof m.m.: !~lyvebenzin 80/.100 (fra 
dunke). flymotorolie 80, 100 
De1nærk: 

Storste fuldvægt 2000 .kg. 
Kun VFR-flyvning. 
Forhojecle lunclingsufgifter. 

• • • 
Radiokortet: Incltegn kon trolzone og ter

minalomrftcle ved Odense samt luftvejene 
A 8 og A 4 som angivet for ho,•eclkortct. 
Mellem OZ,J og KK er retningerne 124/304 
og afstunclen 04 11.m. og 174 km. l\Iellem 
OXS og l\IO er retningerne 005/185 og uf
stunclen 35 og 65. l\Iellem !'\IO og TR er ret
ningerne 130/ 310 og afstanden 37 og 68. 

Ret to steder ADR 143 til AD 28. 
Indtegn oplysninger for de tre VOR-sta

tioner: 
VOR 

AALBORG 

116,7 YT 

VOR 
IlØDBY
II \VN 

117,4 RY 

VOR 
l\IØN 

113,5 l\IO 

Ret morsetegn for NDB l\IØN til samme 
som for VOR l\Ion. 

Francis K. l\Iuson: Ifawker 1lircraft since 
1!12 0. Putnum. 475 s., ill. Kr. 06,15. 

I summe format og uclstyr som '.1.'hetfords 
velk-encltc bøger om engelske militærfly fore
ligger der nu en bog om IInwkcr-typer. Do
gen er et fund for typeinteresserecle, idet den 
medtnger samtlige typer, inclusive proto
typer. Hver type er genstuncl for en grnnclig 
teknisk og historisk beskrivelse, cler omfatter 
alle varianter uf typen, og i et særligt uf
snit er cler fortegnelser o,·er serienumrene pil 
samtlige Huwker-fly (også Hunters) ! Bo
gen ville have vundet i ornrskuelighecl, hvis 
clisse oplysninger vnr brugt i forbinclelse mecl 
selrn omtalen uf cle forskellige typer, men 
det er faktisk også det eneste, der kun ucl
sættes på bogen, bortset fru, at forfatteren 
burde have søgt at få fremskaffet liclt beclre 
oplysninge1· om de clanskc "Nimrmlder". Bo
gen er rigt illustreret med o,·cr 380 foto
grufier og 55 treplanstegninger. Huwker
hogen er den første i en serie, cler sknl om
fatte smntlige engelske flyfubrikker, og vi 
glæcler os allerede til næste bincl i rækken ! 

Svæveflyvning 
John Simpson: Tackle Gliding Tltis Way. 

Stanley Puul, Lonclon. 128 sider, illustre
ret. Pris kr. 13.75. Tilsenclt fra Knud 
Rasmussens Boghunclel. 
Svæveflyvning er en så nnerkenclt sports

gren i England, at svæveflyvebøger hører 
hjemme i mange forings seriebøger, og Simp
sons nye bog er et led i en sll.dnn serie. 
Forfatteren er en erfaren instruktør, og 
bogen er skrevet som vejledning for de mun-

ge nye medlemmer, cler strømmer til de en
gelske svævefly,•eskoler. 

Den begyncler med begynclclsen - flyet, 
cle første flyvninger, den elementære uddan
nelse, egentlig svæveflyvning, og den går ret 
gruncligt incl på clen nye s,·æveflyvers forste 
distuncefh'vninger og cle problemer, cle med
fører, for ut slutte mecl lidt om ,·icleregående 
svæ,·eflyvning. 

Det er en nyttig lille bog, som der ikke er 
noget væsentligt at kritisere ved. 

Radiostyring 
Tl1111dlcby ,G Ires: Simvle Radio Control. 
l\Iodel Aeronuticul Press, England, OG siclcr 
rigt illustreret mecl tegninger og fotografier. 

Efter at første udgave uf denne populær<' 
håndbog om rucliostyring et· blernt optrykt 7 
gange, foreligger nu 2. udga1·e, som er gen
nemgående reviclerct og 11 jourført. llogeu 
ind<'l10lder nit, hvad man mecl rimelighed 
kun siges nt hnl'e brug for ut vid!', hvis 
man vil flyve cn-lmnul rucliostyring, lige frn 
rucliostyringens princip og til bygningen uf 
raclioanl:cg . 

Af nye ting, clcr er kommet til i clenne nyP 
ndgnve, er ting som trunsistormodtagerl' og 
provortionalstyring samt nyttige tabPIIPr 
over farnkoder og strømforsyning. 

Det er en bog, som clct er nyttigt at hu,·e, 
hvis mun benytter seriefremstillede radio
anlæg, og clen er nuncll'ærlig, hvis man fore
trækker selv at frems tille sit uclstyr. 

0111I. 

Meteorologi 
,loha1111 Sig11111nd: lVcttcrk111ulo fii1 · Ziril

und ,llilitiirluftfahrt. Verlng Fuchbnehring 
Sedivcc & Co., OIIG., ,vicn-,Vintert hnr. 20-1 
sicler, 8G fignr<'r. 

Den foreliggencle bog er rrt enestående in
denfor clen ret omfattende litterutur i meteo
rologi, som ullereclc findes. l\Iun mærker ty
deligt, at cleu er skrevet uf en mund, cler ikkP 
alene hnr en meget omfattende viclen om f!y
,·emetcorologi i teorien, men ogsll en ma•11g<IP 
praktisk erfaring, i kraft uf mange tnsinde 
flyl'etimer i ni slags vejr, som rnj1fls1 Pr. 

ile for·skellige fysiske, meteorologiHk< · og 
acrologiske fænomener, forklares 111\ en 
praktisk og populær milde, ndcn am·Pndels<' 
af for megen matematik. Læser man bogen 
som s, ævcflyver, unclres man gang pft ga11g 
over, hvor mange forskellige sider og nm·en
delsesmulighccler clcr er for meteorologien, 
ni t efter, om man ser på den som militær-, 
tmfik, privat- eller svæveflyver. l\Ien uetov 
derfor lærer man så meget af bogen ; den 
belyser problemerne fra nllP siclPr, og vi rkcr 
der1•rcl lige sft meget i dybelen ,;om i brP<lclen. 

For at få clet fulcle uclbyttP n( hogen, 1111i 
man efter min mrning , ære i hPHi<l<IPlsl' nf 
noget kenclsknb til meteorologi i forvejen, 
clen kan derfor anbefales til clP111, d,•r muler
viser i fuget på teorikurser. 

G. li '. Ffohiil::c. 

Zaie 
lr'rank Zaio: 1!159-61 J[odcl Acru1w11lic 

Ycar Book. l\Ioclel Acronuutic P11hlicntio1rn, 
New York. 288 sider. (Degrænsct oplng H:Pl
gcs nf KDA for kr. 16,- pr. stk). 

Zaic's årbøger har været en institution 
siclen trediverne, og vecl c.t besøg her i lun
clet for nylig præsentercclc hun sin nyeste og 
tykkeste udgnve .Der er uclskilligc interes
sante artikler i bogen, men hornclinclholclet 
er som hidtil ornrsigtstegniuger uf frem 
mgencle flyvemoclellcr fru hele jorclkloden i 
Zuic's fornemme streg. Forncle n mange ,;1•æ• 
,•emodellrr, gummimotormoclcller og gns
motormocleller er der radiostyreclc og elek
trisk drevne mocleller, mikromocleller, chuck
glidcrs, jet-mocleller, lwlikoptcrc, ol'nitoptere 
- ja, selv Zuic har bojet sig og medtaget 
nogle linestyrede modeller. Det er en bog, 
cler er uunclværlig for enhver modelkonstruk
tør og enhver moclelflyveklnb. 



HVIS 
LEONARDO DA VINCI 

HAVDE 
LEVET 

I DAG-
ville han have nikket genkendende til den moderne helikopter. Allerede i begyndelsen af 1500-tallet eksperimenterede han 
med en maskine, der skulle give menneskene vinger. Selvfølgelig - kan man næsten sige - lykkedes hans eksperimenter 
Ikke. Først da eksplosionsmotoren var konstrueret kom der skred i udviklingen. Fra første færd har ESSO været med til at 
hæve flyvemaskinerne fra jorden. I de store laboratorier verden over ar~ejder videnskabsmændene intenst pA at udvikle 
det brændstof, der skal bruges i motorerne til de flyvemaskiner, som skal sætte nye rekorder og bringe flyvningen endnu 
videre frem og op. 

"AVIATION PRODUCTS 
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L SUPER AERO 45 
2X140 hk Walter motorer m/compresser og direkte indsprøjtning, elektrisk stilbare metal propeller, stigning på 
1 motor til 1100 meter med fuld vægt, aktionsradius 1600 km, et sikkert fly for Deres forretning for - kr. 200.000,-

Generalreprzsentant for Skandinavien: HAMMERS LUFTFART, Vesterbrogade 54, Kobenhavn V, 

CAL~EX AVIATION 



HIDTIL STØRSTE VM I MODELFLYVNING 
Børge Hansen, Finn Mortensen og Erik Nienstadt om VM for fritflyvende 

model ler i Leutkirch 

TORSDAG den 31. august samledes 206 
modelflyvere fra 28 nationer til alle 

tiders største VM for fritflyvende modeller 
i en lille by Leutkirch ca. 45 km nord for 
Bodensøen. Konkurrencerne blev arrangeret 
af Deutscher Aero Club e. V. i samarbejde 
med Academy of Model Aeronautics of 
America. Hjemme så vi med megen skepsis 
på det store arrangement; men vore bekym
ringer blev gjort til skamme. Alt fungerede 
upåklageligt. Indkvartering foregik på hotel
lerne i Leutkirch ' og i de omliggende byer 
i gode værelser. 

Desværre for os kom vi længst væk til 
Kisslegg, ca. 30 km fra flyvepladsen, som lå 
ca. 4 km fra byen i modsat retning af vort 
hotel. Der var busforbindelse morgen og 
aften, men det blev til ca. 100 km buskør
sel hver dag, hvis vi ville hjem og vaskes 
lidt før aftensmaden, som blev indtaget i en 
stor festhal, hvor modelkontrollen også fandt 
sted. Den plejer jo at være en langsomme
lig affære; men her gik det Jet og smerte
frit, vore 2 modeller blev vejet, spændvid
den målt og det projicerede areal fotogra
feret, nogle kontrolmærker blev klistret på, 
og vi var færdige. 

Vi skulle selvfølgelig straks ud og se fly
vepladsen, der lå i en lang dal omgivet af 
skovklædte højder; ved første øjekast så 
den meget lille ud med en enkelt græsbane 
på 50 X 800 m med et omliggende dyrket 
område, med skov og ra:kker af store tra:er 
i nærheden. Men vindforholdene er jo lidt 
anderledes end i Danmark, og modellerne 
kom sjældent mere end nogle få hundrede 
meter væk og få tabte tid ved at lande bag 
træerne. 

Konkurrencen med svævemodeller 
Konkurrencerne startede fredag morgen 

med A 2 og haleløse svævemodeller; vejret 
var som ventet stille og jorden våd af dug, 
da vi ankom til flyvepladsen tidligt om mor
genen. Heldigvis kom vi først igang med ½ 
times forsinkelse, og den værste dug var 
fordampet, og der kom lidt luft på langs af 
pladsen. Der herskede lidt forvirring ved 
linekontrollen, alle ville til samtidig ved 
5 kg-trækprøven. Jeg havde lige fået en ny 
stålline med plasticovertræk fra USA, den 
klarede let trækprøven, men var med sine 
0,55 mm lidt for tyk til vejrforholdene; 
Arnes 0,25 mm stålline, . som vore tidtagere 
ødelagde ved en selvforanstaltet trækprøve, 
havde sikkert været bedre egnet, forhåbent
lig ændres reglen til 2- 3 kg, så vi med fordel 
kan benytte nylonlinen igen. Efter hver start 
overgav vi spillet til tidtagerne, så undgik 
vi kontrol hver gang. 

Konkurrencens forløb 
Vi havde fast tidtagerhold og kunne starte 

nårsomhelst i perioderne, der var på 1 ½ 
time hver, hvilket gav os god tid til hver 
start. En lille misforståelse med hensyn til 
frokostpausen, som vi troede var efter 2. 
periode, da maden blev udleveret, havde 
nær kostet os 3. flyvnin~, idet vi først kom 
tilbage til startpladsen 1/2 time før periodens 
udløb. 

Vejret var meget vanskeligt at bedømme, 
vi manglede i alle tilfælde træning til at 

kunne gøre det. Når man ser resultatlisten 
igennem, ser man tydeligt, at det var enten 
en max. eller tider på 50-90 sek. Min første 
start viser tydeligt, hvor svært det var: jeg 
startede lige i en termikboble, og modellen 
steg hurtigt til ca. 100 m højde til en til
syneladende sikker max., men efter ca. 2 
min. flyvning kom modellen i kraftig ned
vind og klarede kun lige en max. Vore resul
tater lå under normalen, vi var mere uhel
dige end heldige med at få startet det rette 
øjeblik, vore modeller er vel ikke meget rin
gere end de øvrige. Vi manglede blot lidt 
mere træning under de herskende vejrfor
hold, som vi normalt ville kalde fine til 
modelflyvning: skiftende fra stille til svag 
vind, skyfri himmel med 35 ° i skyggen! 

Resultaterne 
4 mand havde 5 max: det var A. Aweri

janow, USSR, P. Soave, Italien, G. Kalln, 
Sverige og T. Van't Rood, Holland, der blev 
placeret i nævnte rækkefølge i et meget 
spændende fly-off, hvor alle modellerne blev 
startet samtidigt. Tiderne blev henholdsvis 
171, 159, 14 7 og 131 sek., hvilket ikke vir
ker imponerende på os, idet Arne kort tid 
efter fløj 150 sek. til sammenligning. Det 
beviser dog min påstand om, at selv de bed
ste ikke flyver max. uden termik. 

Erik Berg blev som bedste dansker nr. 28 
med 694 sek., Arne Hansen nr. 38 med 651 
sek. og jeg nr. 44 med 584 sek. Der var 63 
deltagere. Holdkonkurrencen blev over
raskende vundet af Holland (2498) foran 
C.S.R. (2459) og Italien (2420); vi blev 
nr. 13 af 22 lande med 1929 sek. 

Som helhed var det et vellykket arrange
ment, men trættende. 4 dage fra kl. 6 om 
morgenen til midnat tager på en mand. Vi, 

VLEUGEL~ROrlEL 
Y1. ... ,,,.,_b 
v. ,_.,,. ... ,. 
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som slet ikke havde fået sol hele sommeren, 
stønnede i varmen. Det gode vejr holdt alle 
dagene, men ændrede sig i samme øjeblik 
den ordinære konkurrence var færdig søn
dag kl .17,00, hvor det pludselig begyndte 
at blæse, og vinden vendte 180°, så det af. 
sluttende fly-off i Wakefield måtte startes i 
den anden ende af pladsen. Der bliver me
get at forberede sig til, når det næste VM 
antagelig finder sted om 2 år i Østrig under 
de samme vejrforhold. 

Borge Hansen. 

Gasmotormodelklassen 

DENNE klasse er jo som bekendt den ene
ste, der har fået regelændringer siden 

sidst. På forhånd var vi dog klar over, at 
nedsættelsen af motorløbetiden til 10 sek. 
ikke ville få afgørende indflydelse på præ
stationerne, da motorfabrikanterne har præ
steret store fremskridt og herved indvundet 
det meste af det, som F Al har taget fra 
gasmotormodellerne. 

Blandt de dominerende motorer var Cox 
Tee Dee, Wisniewski fra K & B, ETA 15 D 
og så naturligvis Oliver Tiger og Super 
Tigre i forskellige versioner. Rolf Hag els 
hjemmetunede Super Tigre, der ved flere 
lejligheder har imponeret på vore bredde
grader, var også hernede langt den hurtig
ste, og han opnåede under trimningen j. 
rolig aftenluft adskillige flyvninger over 
6 nutter. De øvrige favoritter nærede 
afgJort den største respekt for Hage!, hvad 
man ikke kan fortænke dem i, men desværre 
var han under konkurrencen forfulgt af 
uheld, som han først forvandt, da han -
for sent - fandt reservemodellen frem. 

Bortset fra motorerne var der iøvrigt ikke 
meget nyt, der skulle lige være at så at sige 

CHICITA 

SP'ANW. 
L!NC:.TE 
Of'PVL 
OPP STAB 
OPP TOT 
C:EWMIH. 
SLAHKH VL. 
SLANKH $TAI 

2000 mm 
10,0 mm 

21 dnt 
... dtrf 

»,' dm-
410 gram 
14,l 
10 

Fra vor hollandak• kollega >Avlac har vi llnt danne tegning af den hollandske verdensmeater Theo van't 
Rood'a A2-model, hvermed han alkrede 11g nlv og alt hold den fin• placering I Leutklroh, 
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SMARAGD CP 301 S 
ENESTÅENDE REJSE- OG SPORTS

FLY FOR 2 PERS. 
NU OGSÅ I DANMARK 

Continental C 90 - 14 F 

Rejsehastighed .... . ........... 185 km/t 
Rækkevidde m/res ........ . ..... 900 km 
Nyttelast .. . ........ . ........ . ... 270 kg 

LUKSURIØS OG TILTALENDE KABINE 

1. KL. TYSK KVALITETSPRODUKT. 

GODKENDT TIL KUNSTFLYVNING OG SLÆB 

AF SV ÆVEPLANER. 

ENEFORHANDLING FOR SKANDINAVIEN: 

ESBJERG AERO SERVICE 
ESBJERG LUFTHAVN TLF. 5552 

• Nu åbner vi en flyveskole, der har in

struktører med den mest alsidige og 

omfattende erfaring ikke blot i elemen

tær flyvning, men tillige i instrument

flyvning i ind- og udland. 

• Skolen har hjemsted i vore lokaler, han

gar 142, i Kastrup SYD, og den væsent

ligste part af træningen vil foregå på 

Bulltofta flyveplads, Malmø, under de 

mest alsidige forhold. 

SKOLEFLYVNING 
• Ved denne procedure vil vore elever fra 

starten blive fortrolige med manøvre

ring og radioprocedure ved start og 

landing på større lufthavne. 
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Med moderne veludsryrede 

~ 
Cessna forretningsjl,y 

TRANSAIR Københavns Lufthavn 
Kastrup - Hangar 142 
DR 120 - 973 

• Det er vort mål at yde en commerciel 

service, der tilfredsstiller den travle for

retningsmands krav, 

• Efter certifikatets opnåelse har vi erfarne 

piloter til rådighed, der evt. kan ledsage 

Dem på Deres første udenlandsflyvninger. 



alle bruger automatisk kurveklap i forbin
delse med motortimeren, og at flere og flere 
bruger mekanisk udløsning af termikbrem
sen. 

Verdensmester blev schweizeren F.Schnee
berger med en meget enkel model (Cox 
ID) med maximum. Nr. 2 blev E. Frigyes, 
Ungarn, med 859 i hård kamp med Cerny 
fra Czechoslovakiet med 854. Som sædvan
ligt skal vi et godt stykke ned i listen for at 
finde vore egne deltagere. Niels Chr. Chri
stensen fik med 546 sek. en placering som 
nr. 47. Tom Oxager blev nr. 57 og Finn 
Mortensen nr. 61. 

Der er egentlig ingen undskyldning for 
vore dårlige placeringer. Alle tre mødte med 
mindst to modeller med tidssvarende moto
rer, men modellerne var givetvis for nye og 
derfor ikke i stand til at modstå temperatur
svingningerne, ligesom den stærke varme gav 
anledning til en del motorvrøvl. Og så må 
vi jo heller ikke glemme, at Oxager og Finn 
Mortensen her for første gang deltog i et 
VM, så hvis vi forstår at udnytte de ind
vundne erfaringer, har turen til Leutkirch 
ikke været forgæves. Finn Mortensen. 

Wakefield 
Wakefield-konkurrencen blev fløjet om 

søndagen, og der var, som i de foregående 
dage, svag vind, skyfrit og meget varmt. 

Under disse omstændigheder blev det i 
høj grad flyvning >på vejret«, og det var 
da også den utroligste opfindsomhed, del
tagerne og deres holdledere lagde for dagen, 
når det gjaldt om at finde termikboblerne. 
Det lykkedes dog ikke altid, og efter de 
ordinære fem perioder var der kun tre, der 
havde 900 sek.: George Reich, USA, 
K oshinski, Polen, og Alinari, Italien. 

Vi prøvede at være med, så godt vi kun
ne, men rutinen manglede jo i nogen grad 
efter en sommer uden flyvevejr. Trods for
holdsvis gode tider måtte vi nøjes med pla
ceringer i den nederste trediedel. 

Omflyvningen var spændende til sidste 
sekund. Italienernes sædvanlige ophidselse 
bevirkede, at Alinari startede sin model for
kert og dermed var ude af konkurrencen. 
De to andre startede nøjagtig samtidig, lå 
og kredsede lige omkring hinanden for ende
lig at lande med 6 sekunders mellemrum; 
den amerikanske model sidste efter 3 min. 
33 sek. Verdensmesteren George Reich er 
velkendt; han har deltaget i flere år med 
gode resultater, således blev han nr. 4 i 
1953. Hans model var konventionel men 
særdeles velflyvende. Hovedvægten har han 
lagt på et hurtigt stig, og motortiden er da 
også ret kort ( ca. 40 sek. ) 

Erik Nienstadt. 

VM med indendørs-modeller 
De første officielle verdensmestersknber 

med indendørs flyvemodeller fandt sted i 
England den 5.- 7. ougust med 14 deltngere 
fra USA, Tyskland, Finland, Ungarn og 
England. Stedet var den berømte gamle luft
skibsho.l i Cardington, hvor der er 47 m til 
loftsbjælkerne, mens hallen er 240 m lang. 
Et ideelt sted, nA.r man indretter sig efter 
det. Det gælder om at stige jævnt - ikke for 
stærkt i begyndelsen, hvorfor man somme 
tider kører nogle af gummimotorens omd~ej
ninger nf igen efter optrækket - og allige
vel sA.dan, at man ikke helt nA.r loftet, men 
opholder sig en god tid i den varmere luft 
deroppe under. 

Ifølge "Aeromodeller" fordeler en typisk 

HASTIGHEDSMODELLERNE 
Hvorfor køn vi ikke opnå international 

standard i denne klasse? 

179 km/t har »The Red Devllc opnlet. 

NAR vi sammenligner vore hjemlige re
sultater i de forskellige klasser med det, 

der opnås i udlandet, bemærker vi, at mens 
vi i de fleste klasser nogenlunde kan klare 
os, så er det helt galt i FI, den internatio
nale hastighedsklasse. 

Det er sjældent, at vi ser en flyvning på 
mere end 150 krn/t, men andre steder hører 
flyvninger på over 200 krn/t til dagens 
orden. Vi kan købe de samme motorer, som 
andre kan. Vi kan få en Super Tigre end
da i tunet udgave, og vi kan få en Wisniew
ski, hvis det skal være. Så det kan ikke 
være her, vi skal finde grunden til vore 
ringe resultater. Forklaringen ligger snarere 
i, at der er for få, der beskæftiger sig med 
hastighedsflyvning, og at de, der gør det, 
ikke får tilstrækkeligt med impulser udefra 
f. eks. ved at deltage i VM og lign. Det kan 
derfor kun virke opmuntrende at høre, at 
der er bestræbelser i gang for at få et dansk 
hold til VM i 1962. 

32 min. flyvning pA. 2000 motoromdrejninger 
sig med 12 min. stigning til største højde, 
derpå 12-15 min. heroppe uden større 
højdetab og så grodvis nedstigning til lnn
ding, lige før motoren løber ud. AltsA. en hel 
speciel form for modelflyvning. 

At opnA. 30 minutter indendørs er mikro
folkenes drøm, og den gik i opfyldelse for 
næsten alle deltogerne i Cardington og for 
10 af dem i selve konkurrencen, hvor der vor 
14 flyvninger over det magiske to.I. Den 
bedste af tre flyvninger tæller, og amerika
neren Joe Bilgri vandt med 37 min. 49 sek., 
fulgt af K.-H. Rieke fra Tyskland med 35 
min. 11 sek. og W. Bigge, USA, med 34,56. 

Men efter konkurrencen fik tyskeren Maø 
H ackli-nger, der havde uheld i den officielle 
del, revanche. På en trimflyvning i pausen 
havde han været oppe på 39 min., og med 
det kendskab han havde til forholdene og 
modellen og dens motor, beregnede han, at 
den skulle kunne flyve 45 min. SA. prøvede 
han igen og nA.ede 44 min. 20 sek., hvilket 
vist er uofficiel verdensrekord - der findes 
ingen FAI-klasse på dette område. 

DM-vinderen 

Vi har drøftet problemet med den nybagte 
danmarksmester Kjeld Frimand Jensen fra 
Windy. Han mener ligesom vi, at vi skal 
op over de 200 krn/t, før vi kan være til
fredse. Hvordan vi skal komme op på denne 
hastighed, har han dog ingen forklaring på, 
men han har overladt os tegningen af DM
modellen >The red devil«, hvormed,han har 
præsteret I 79 km/t. Mol:lellen, der har en 
spændvidde på 580 mm, er forsynet med en 
Super Tigre G-30, som der er pillet lidt 
ved. Propellen er en 7 X 8 SEMO nylon til 
hverdag, men når det skal være fint, bru
ger Frimand en træpropel, h\.ilket giver lidt 
bedre resultater. Profilet er ret tykt, 15 mm 
ved planroden, idet Frimand menerJ at pla
net skal kunne bære modellen ved O graders 
indfaldsvinkel, ligesom landingerne bliver 
blødere. Bortset fra plan og haleplan, der er 
af balsa, er modellen bygget i glasfiber, 
noget man har eksperimenteret med i et par 
år. Ulempen ved glasfiber er, at det er 
svært at reparere på, når det går i stykker; 
men bortset fra det, er her måske en metode 
til at bygge bedre hastighedsmodeller. Vi 
kan i denne forbindelse anbefale en bog, der 
er udgivet af Model Aeronautical Press 
( Aeromodeller) og som hedder >Glassfibre 
for Amateurs«. Den indeholder alt, hvad 
en modelbygger har brug for at vide om 
dette stof. 

Vi har også talt med en anden af vore 
top-folk, Svend Nielsen fra Vordingborg. 
Han har udviklet en ny model af den vel
kendte >Kvik-op«, som vi har omtalt i nr. 
9/1959. Den nye model har større sidefor
hold og er forsynet med en Super Tigre 
Jubilee. Foreløbig har den opnået 150 krn/t, 
men motoren er langt fra kørt til endnu. 
Men det vi savner, er nye folk i denne 
klasse. Vi mangler nogle, der kan presse de 
gamle berømtheder; for først når vi får 
knaldhård konkurrence ved hvert eneste 
stævne, kan vi gøre os håb om virkelig for-
bedring af resultaterne. Oml. 

Oversigtstegning over årets DM-vinder 
hødsklasøen. 

, ... ~ 

hastig-
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[CHAMPION] 

Champion tændrør på lager til alle gængse Continental og Lycoming motorer. 

Generalagent for Aircraft-tændrør i Danmark 

SCANAVIATION 
KØBENHAVNS LUFTHAVN DRAGØR 

TELEFON DR 910• 

Første danske rekord med radiostyrede Også rekord for kompasstyret 
modeller svævemodel 

Vore radiostyringsfolk er nogle sjove 
mennesker. De har fløjet i årevis, men be
gyndte først sidste år at tage diplomprøver, 
og hidtil har ingen af dem manifesteret sin 
dygtighed ved at opstille officielle danske 
rekorder, således som man gør pil. model
flyvningens andre områder. Det er så meget 
mærkeligere, som det ved radiostyring ikke 
er heldet (termiken), det kommer an på, 
men at det virkelig er den rette teknik og 
dygtighed. 

Nu har modelflyverådets formand, Ole 
Meyer Larsen som en rigtig formand fore
gået sine kummeruter med et godt eksem
pel, idet han har opstillet den første danske 
rekord, en varighedsrekord på 27 min. 20 
sek. 

Modellen var en Vagabond, hvori man 
havde været ude at afprøve et l\fotz l\Ieca
tron Baby radioanlæg. .,Da vi egentlig var 
færdige", fortæller Ole Meyer Larsen, ,.be
sluttede vi os til at se, hvor længe modellen 
kunne gå på en hel tankfuld med motoren 
på laveste hn.stighed (motoren var en Webra 
Bully). Vejret var fuldstændigt roligt, så 
fristelsen var stor, navnlig for Finn Morten
se,~ og Wagner Sørensen, der jo ikke skulle 
lægge model til. 

På forhånd regnede vi med, at moto1·en 
kunne gå godt 15 min. på en tankfuld ved 
normale omdrejninger, og neddroslingen be
virkede altså, at den gik næsten dobbelt så 
længe. Yderligere havde det den fordel, at 
modellen næsten ikke steg, så den var meget 
behagelig at flyve, men det er nu trods alt 
lidt trættende at flyve så længe, navnlig 
med en fremmed radio. Jeg håber, det giver 
andre blod på tanden efter dette . . . " 

Varighedsrekorder tillader håndstart, som 
blev anvendt, og der kræves landing inden 
for 500 m fro. startstedet. Modellen landede 
knn 14 m fra dette. 

Westland Helikopter 
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Gottfried Sommerinde fra Zephyr i Thi
sted har slået en ældgnmmcl rekord fru 1940 
for kompasstyrede s1·æ1·emodeller, idet han 
på en skrænt ved R æhr med en sådan mo
del opnåede 7 minutter 58 sekunder. 

* 

PIPER CUB L-4 
meget god tilstand . Motoren har kun 

gået 200 timer siden fabrikationen. Re
servemotor. Slæbekobling. 

LANDSKRONA FLYGKLUBB, 
Box 92, Landskrona 

Sverige. 

Spil sælges 
Grundet overgang til dieselspil sælges 
omgående et 2 år gammelt spil. 
Fast pris kr. 500.-, henvendelse: 

Midtjydsk Flyveklub, 
Villy Christensen, Brande, 

tlf. 138. 

Flyvningens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 

Mlnerva 1112 

Luftfartforsikringer 
af enhver art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Mlnerva 1841 

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

FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

G. Q. FALDSKÆRME 

LUFTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

HELIKOPTERE 

K. L. G. TÆNDRØR 

ILTAPPARATER 

ALFRED RAFFEL A/s - KØBENHAVN V 
VODROFFSVEJ 46 • LUNA 2343 



8ET-FORRETNINGSFLY 

Douglas-Piaggio PD-808 følger den moderne form for flermotors Jetfly, lavvlnget og med motorerne an
bragt pl bagkroppen. 

En ru•kkl! fabrikker verden over er i øje
blikket i fuld gang med konstruktion og 
bygning af mindre jetfly, som ikke mindst 
sigter efter det stadigt stigende marked for 
forretnings- eller direktørfly. Der bliver til
syneladende stor konkurrence om dette mar
ked. 

En uf typerne, der ses pil hosstllende bille
de, fremgår af et samarbejde mellem Douglas 
i T SA og Piaggio i Italien. 

PD-808, der ventes i luften i slutningen af 
l!)fl2 og leveres fra 19G3, er beregnet til 
ll-10 11ersoner. Drn er hovedsagelig konstrn-

Privat initiativ skaffer bedre service i 
Kastrup Syd 

Firmaet Trunsair har åbnet en service
station for lette fly ved hangar 142 på den 
sydlige del af Københavns lufthavn. Her er 
indrettet moderne tankanlæg med Shell-ben
zin 80-87 og 100-130 oktan samt gængse 
olietyper, og der er ·service-værksted samt 
Inger uf akkumulatorer, dæk og slanger samt 
Crssna-resen•edele og tilbehør. 

Forbud mod kunstflyvning med 
Auster V 

Luftfartsdirektorutet har udstedt forbud 
mod kunstflyvning med fly af typen Auster 
V (Autocrut), idet et indtruffet havari mu
ligvis skyldes overbelastning uf "ingekon
l!truktionen under en kraftig opretning. 

I den forbindelse henleder luftfartsdirek
toratet samtidig alle flyveres opmærksom
hed på begrebet "maximul manøvrehastig
hed", dvs. den største hastighed hvorved ful-

NYE JOURNALER 

Luftfartøjs- og rejsejournal. .. kr. 17.50 

Motorjournal ............... kr. 10.00 

Propeljournal. .............. kr. 10.00 

Forhandles i luft/ artsdirektoratet, 
Kongelig Dansk Aeroklub og 

FLYV's Forlag 

eret af Douglas, men bygges af Piuggio. 
Douglas vil sælge og yde service pil flyet i 
størstedelen uf verden, og mllske skal den 
senere også bygges i USA, men bygningen i 
Italien har økonomiske fordele. 

Flyet kan leveres med enten to General 
Eleetrie CJ610-1 eller to Bristol Siddeley 
Viper 20 jetmotorer. Det fil.r en fuldvægt på 
U.804 kg med 907 kg nyttelruit. Rækkevidden 
er maximalt 2400 km og rejsefarten over 800 
km/t. Flyet bliver 12,4 m i spændvidde, 
12,04 m i længde og 4,42 m i højde. Det kan 
anvende baner på ea. 1200 m længde. 

de rorudslag kan anvendes farefrit. Den lig
ger normalt ved godt to gange stallings
hastigheden. Flyver man med større hruitig
hed op til den maximalt tilladte, mil der alt 
rfter hastigheden kun bruges mindre udslag. 

Danalim-konkurrencen i Odense 
Odense Model-Flyveklub havde stor til

slutning til sin konkurrence for fritflyvende 
gasmotormodeller den 15. oktober. John Mol
gdrd fra Gentofte vandt med 685 sek. Dana
lim-pokalen i klasse D 1 for i llr, fulgt af 
H. 0. Nielsen, Køge, med 652 og N. 0hr. 
Olwistensen, Gentofte med 500 sek. 

Samtidig fløj man i den mindre klasse, 
der kaldes ½D, og her sejrede Peter Birc11-
løv, Odenjle, med 383 sek. 

De nye fly 
Læge C. E. Zacho's hjemmebyggede 

Druine D-31 Turbulent har filet betegnelsen 
OY-Al\iJ. 

Slettet af registret er OY-FAP, en Air
peed Oxford, og DY-BAY, en P ercival 

Proetor. 
Commertas har overtaget Piper Tripa

cer'en OY-DCL, mens Per Madsen er blevet 
medindehaver af OY-EAB, en Stark Turbu
lent D. 

Midtsjællands Motorflyveklub 
Ved en certifikatfest i september konsta

terede formanden, direktør Walther Nielsen, 
at der nu var 36 medlemmer i klubben, hvor
af 15 har certifikat - og yderligere 4 var 
næsten klar. Kommunens tilladelse til at be
nytte den nuværende plads er blevet forlæn
get fra 1962 til 1964. 

I vinter holder klubben et nyt elementært 
teorikursus i Ringsted og et radiokursus i 
Næstved. 

TYPENYT 
Sud Aviation fik for nylig statens bevil

ling til at øge serieproduktionen af Cara
velle til 175. Pil det tidspunkt var der be
stilt 122 og reserveret yderligere 33, mens 
86 var i brug. Få dage senere bestilte TW A 
tyve Uaravelle 10 A med General Electric 
motorer og længere krop. 

Sikorsky oy Sud Aviation vil i samarbej
de udvikle den 11,5 tons store SA. 3210 Su
per Frelon helikopter, hvoraf den franske 
stat har bestilt to eksemplarer, hver med 
tre Turbomeca Turmo turbinemotorer. 

1lforune-Saulnier Rallye var sidst i uugust 
kommrt så vidt, at det første produktions
eksemplar med 90 hk motor kom i luften. 

f:lud .llviation Alo1iette III har ogsll fået 
det første eksemplar af serieproduktionen i 
luften, og leveringerne er begyndt efter pla
nen. Der bygges foreløbig 100, mens der ialt 
er bygget eller bestilt 802 Alourtte II. 

Breguet og Jlokker vil fremtidig sam
arbejde om produktionen af Friendship. Der 
er ordrer til over to års arbejde endnu, og 
ialt 105 er bestilt hos Fokker foruden 8ll 
hos Fairchild. 

Potez 840 fortsætter prøveflyvningerne 
uden at det har været nødvendigt at indføre 
større ændringer. Prototype nr. 2 er snart 
klar. Et amerikansk firma har bestilt 120 
til salg i USA med levering uf 24 pr. år fra 
1963. Henry Potez fik denne kontrakt i sit 
50. llr som flykonstruktør. 

Hcut'ker P 1127, der længe har udført for
sng dels med lodret start og landing, dels 
med normal start, flyvning og landing, har 
nu udført adskillige vellykkede overgange 
mrllem lodret og vandret flyvning. 

Morane-Saulnier siges at arbejde på et to
motors jet-forretningsfly til op til 10 per
Roner. 

Jlaircl,Jld ll-27F er den nyeste amerikan
ske Friendship-version, der fik sit luftdyg
tighedsbevis i august og nu er gået i pro
duktion. 

Scinte:c ML 145 R-ubis fortsmtter sine prø
ver og har passeret 60 flyvetimer. Mens pro
totypen har 145 hk, fdr den endelige version 
stærkere motor. - Seintex rapporterer ogsll 
en del mindre ændringer på Emeraude, bl. a. 
med dele, der ogsll bruges i Rubis. 

North Amei-ican X-15 har nu været oppe 
på 5866 km/t i 33.500 m højde. 

Oonvafr Ooronado kan stadig ikke brin
ges op til den garanterede hastighed og ræk
kevidde pil grund af for s tor luftmods tand. 
Nye vindtunnelforsøg er igang for at finde 
årsagen. Fem fly er flyveklar og yderligere 
fem færdigbyggede. 

Potez Ileinkel OM 191 prototypen er over- , 
ført fra Heinkel til Potez for at fil installe
ret sine l\farbore VI jetmotorer, og den ven
tes derpå indfløjet i Frankrig i begyndelsen 
af december. 

Morane-Saulnier fejrede 50-llrs-jubilæum 
den 11. oktober. Firmaet har ialt bygget 70 
forskellige typer og produceret 7500 fly i 
det halve århundrede, ikke medregnet lieens
byggede fly hos eller fra andre firmaer. Fir
maet beskæftiger i øjeblikket ] 780 person Pr 
og ledes stadig af Raymond Saulnier. 

Scheibe Bergfalke II/55 leveres nu med 
afrundet kunststof-næse og blæst fører
skærm, foroget plads til piloterne og Flett
nertrim. Zugvogel kan endnu i enkelte 
eksemplarer leveres til sæson 1962. 

Schleicher Ka-6 og Ka-B's leveringstermi
ner ligger nu således, at man ved omgående 
bestilling kan fil en Ka-8 til januar 1963 og 
en Ka-6 til juni 1963. 

Westland, der længe har samarbejdet med 
Sikorsky, har nu ogsll indledt samarbejde 
med Boeing Vertol med henblik pil at bygge 
107-helikopteren i England. 

Oo1111air Jl-106 Delta Dart, der indehaver 
verdensrekorden i hastighed, har haft start
forbud som følge af flere ulykker med typen. 
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-*-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
Telqoner: ØBro 29 og (ang. model- 01 
svæveflyvning) ØBro U9. 
Postkonto: 256.80. 
Telegram.adrliSse1 AEroclub. 
Kontor og bibliotek er Iben fra kl. 9-16, 
lørdag 9-12. 
Formand: Landsretssagfører B. Moltke-Leth. 

MOTOBFLYVEBADBT 
Formand: Ingeniør Arne W. Kragels. 

SV .ÆVEFLYVEBADET 
Formand: Ingeniør Kaj V. Pedersen. 

MODELFLYVEBADET 
Formand: Bankass. Ole Meyer Larsen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Generalmajor H, Pagh. 
Generalsekretær: Direktør August Jens en. 
Dansk Pool for Luftfartforsikring, 
Amaliegade 10, Kbh. K. - Tlf. Mlnerva 1841. 

Mødeaften i København 
Onsdag den 8. ds. 

Vintersæsonens anden mødeaften på 
Sjælland bliver en »blandet aften« ons
dag den 8. november kl. 1945 i Borger
nes Hus, Rosenborggade 1. 

Der vises den amerikanske film »X-
15«, om udviklingen .af forsøgsflyet, der 
nu har været oppe på hastigheder over 
6.000 km/t. Filmen har dansk tale. 

Driftsleder D. Valbjørn vil i et kort 
causeri give nogle glimt af flyvningen 
på Grønland i dag. 

Modelflyverådets formand, bankassi
stent Ole Meyer Larsen vil i lysbilleder 
og med demonstration fortælle lidt om 
»Radiostyrede flyvemodeller«. 

Endelig vil der blive vist endnu en 
film, enten den sidste gang bebudede 
Lockheed-film fra Sydpols-området eller 
en Sikorsky-film om nogle af de nyeste 
helikoptertyper. Det var ved redak
tionens slutning endnu ikke muligt a.t få 
endeligt tilsagn om en af disse film. 

Som sædvanlig er der kaffebord bag
efter. 

Mødeaften i Alborg 
Lørdag den I I. ds. 

KDA indbyder alle medlemmer i Jyl
land, gerne med ledsagere, til en møde
aften på Restaurant Kilden i A.lborg 
lørdag den 11. november kl. 1945. 

Ved denne lejlighed vil så.vel motorfly
vernes som svæveflyvernes flyvedags
pokaler samt andre præmier blive ud
delt. 

Vi viser Piper-filmen »Wlngs for 
Beginners«, en udmærket film om, hvor
dan man lærer at flyve i USA, og som 
forhåbentlig kan medvirke til at øge in
teressen for motorflyvning i det forbav
sende »tomrum« på dette område i Ål
borg og omegn. 

Endvidere vises Lockheed-filmen »The 
Big Stick» med de Imponerende fald
skærmsudkastninger fra C-1S0. 

Modelflyveren G. Sommerlade vil vise 
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sin kompasstyrede svævemodel, hvor
med han for nylig har opstillet en dan
marksrekord. 

Må.ske når vi at få endnu en film med 
på programmet, men iøvrigt er der 
kaffebord, og KDA regner med at se 
medlemmer af alle kategorier til denne 
mødeaften. 

Den første mødeaften 
Ved KD.A's mødeaften nr. 1 i denne vin

tersæson blev der som nævnt vist fire films. 
Den første var dog ændret til "Operation 
Big Stick", der viser nogle imponerende 
faldskærmsudkastninger af mandskab og især 
tungt materiel fra Loekheed C-130-fly. 

Shell's nye "High Speed Flight" i forkor
tet og populariseret udgave er ganske frem
ragende og giver selv "almindelige menne
sker" en god ide om problemerne - den bør 
absolut forsynes med dansk tale, sil den kan 
komme en endnu større kreds til gode. 

I modsætning til de store hastigheder viste 
og kommenterede ing. Weisbaupt derpll 
KD.A's svæveflyve-propagandafilm, .Aviator
filmen "Flyvende sommer", og der blev slut
tet af med S.ABENA-filmen "New \Vays in 
the Sky". 

Nye personlige medlemmer 
Radiotekniker Freddie Strågård-Ilo/111. 
Kontorass. Erik .ti. Jørgensen. 
Eksportør Erik, Steen Salling. 
Flyvemekaniker Poul K. Vestergård. 
Flyverkonstabel Frede Kjørvel. 
Radiotekniker Finn 'l'oft-Olausen. 
Flytekniker F. R. Olsen. 
Oversergent Jørn lleinrich Peters. 

Nyt firmamedlem 
AJS Polyfa. 

Runde fødselsdage 
Dyrlæge Finn Nielsen, Klemensker, 50 llr 

den 7. november. 
l\Iester N. Kræ111mer Andersen, Alleen 

81 st., Kastrup, 50 llr den 15. november. 
Overfenrik Henning Jensen, Skoleholder

vej 51, 1, NV, 50 llr den 28. november. 

Nye bøger i KDA's bibliotek 
P. Bergeret: Escape and Sttrvival. 
P. Bergeret: Bio-.tlssay Teclmiq1tes f01· 

Hmnan Centrifuges and Physiological Ef
fects of Acceleration. 

C. J. Savant, jr. m. fl.: Principles of 
inertial navigation. 

S. S. Chin: Missilc Oonfiguration Design. 
Smiths .Aviation Division: World of 

meaning. 
Henri Hegener: Folcker - the Man and 

the Aircraft. 

8/11 
11/11 
11/11 
24/11 

5/12 
7/12 

16/1 
24/1 

14/2 
27/2 

26/3 
27/3 

KALENDER 
Mødeaften i KDA (København). 
Mødeaften i KD.A (Ålborg). 
Årsfest i Danske Flyvere. 
Foredrag om "The Cusbion Craft" 
af Mr. F. G. Cross i DIF's flyve
tekniske sektion. 
.Andespil i Danske Flyvere. 
.Andespil i KD.A. 
Mødeaften i Danske Flyvere. 
Årsmøde og Grønlands-causeri 
DIF's flyvetekniske sektion. 
Møde i DIF's flyvetekn. sektion. 
Generalforsamling i Danske Fly
vere. 
Kegleaften i Danske Flyvere. 
"Kommunikation ved hjælp af 
satelitter" i DIF's flyvetekn. sek-
tion. 

Svæveflyvning 
2-3/12 Klublederkursus. 

Modelflyvning 
5/11 Jyllandsslag for fritflyvende 

(Arhus). 
31/12 Årsrekordllret slutter (Køben

havn). 

Spørgeskemaer til 
motorflyverne. 

Fine præmier at vinde 
For at skabe et endnu bedre grundlag for 

motorflyverlldets arbejde har KD.A i okto
ber sendt et spørgeskema til samtlige inde
havere af .A-certifikat (skulle nogen være 
undgllet vor opmærksomhed, bedes de sige 
til). 

Spørgeskemaet indeholder en række punk
ter om flyvernes flyvevaner, fremtidsplaner, 
ønsker og medlemsforhold. 

'.l.'ilslutningen til tanken har været glæde
lig stor. .Allerede den første dag modtog vi 
57 svar, dagen efter igen 57, og ved redak
tionens slutning nærmede vi os stærkt 200 
svar. Og sil havde vi endda ikke nllet den 
frist til 23. oktober, til hvilket tidspunkt der 
ville blive trukket lod blandt de indkomne 
besvarelser om e.t llrs gratis abonnement pil 
,,Private Pilot Magazine". 

Nu har vor nye svejtsisk-europæiske kol
lega imidlertid hjulpet os med yderligere 
præmier, sil der den 23. blev trukket lod om 
3 llrsabonnementer, og vi har endnu to til 
disposition: 

Det ene udtrækkes mellem de flyvere, der 
mellem den 1. og 10. november indsender 
deres spørgeskema og det andet blandt samt
lig indkomne skemaer pr. 10. november. 

Vi hllber ad denne vej at kunne animere 
resten af piloterne til lige at svare pil ske
maet og sende det ind. Det tager kun fil mi
nutter, og koster ingenting, idet der med
fulgte frankeret svarkuvert. 

Hjælp os til en 100 % besvarelse ! 

KDA's nye love 
De ændringer i KD.A's love, der blev ved

taget i forllret, forefindes nu duplikeret til 
indlægning i de trykte love og udleveres gra
tis ved henvendelse til KD.A. 

Vestjysk Flyveklub 25 år 
En af Danmarks ældste flyveklubber, 

Vestjysk Flyveklub, fyldte den 26. septem
ber 25 llr, men har endnu ikke fejret 
dagen. 

Derimod boldt klubben i weekend'en 
23.-24. september sin traditionelle konkur
rence med landinger lørdag og orientering 
søndag. Willy Østergdrd Vejvad vandt lan
ding i Cessna 172 med 149 points, fulgt af 
Harald Thyregod i KZ IIT med 502 og 
Hans Nielsen i Emeraude med 764 points. 

Orientering blev vundet af Ilarrv Chri
stensen med 584 points foran Thyregod og 
Sv. Hulthin Jensen. 

• • 
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727 har agter-monterede 

Ovenfor kan De se nogle fotos af skalamodeller og mo
deller i hel størrelse, der viser nogle fremtrædende træk 
ved den nye Boeing 727 til korte distancer. 
727 er konstrueret til at give overskud selv ved beske
den belægning. Den er en højt ydende jetliner, beregnet 
til ruter på mellem 250 og 3000 km og den kan starte 
med fuld last på 1500 meters baner. 
727 vil give luftfartsselskaberne mange fordele på de 
korte ruter, deriblandt hurtig start, kortvarig stigning 
til den ønskede højde, lav landingshastighed, den solidi
tet, der fordres, når en maskine skal foretage hyppige 
starter og landinger og indvendige trapper til nedsættelse 

Forhåndsmeddelelser om 

den nye Boeing 727 

til .korte distancer 

af opholdstiden på jorden under korte stop. Kapaciteten 
rækker fra 70 1. kl. til 113 turistklasse passagerer plus 
850 kubikfod opvarmet lastrum i trykkabine. En anden 
enestående fordel ved 727 er udnyttelsen af mange sy
stemer og komponenter, der er gennemprøvet ved mere 
end 565.000;000 km's flyvninger med Boeing jetlinere. 
Allerede nu har American Airlines, Eastern Air Lines, 
Lufthansa og United Air Lines bestilt 117 Boeing 727 
til levering fra slutningen af 1963. 

BOEINC727 
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CIVIL AND MILITARY 

GAS TURBINES 
are in service with 

or on order by 

AIRLINES 

AIR FORCES 

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 1, København K 

EJVIND CHRISTENSEN, KØDENHA._,N V. 

I 
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En næsten usynlig jetjager trækker en tynd kondensationsstribe højt oppe i luften, og en passagermaskine tager 

gas fra for at lande efter tusinder af kilometres begivenhedsløs flyvning. Det er eksempler på, hvad der sker idag. 

Eksempler, som I høj grad kan tilskrives en indsats fra Hawker Siddeley Avlation. En enkelt virksomhed, svejset 

sammen af syv af verdens mest berømte flyvemaskinefabrikker - hvis historie er selve flyvningens historie -

Hawker Siddeley Aviatlon har muligheder til rådighed for forskning, konstruktion og produktion, der Ikke over

gås af noget andet firma I verden. 

AVRO A.W.A. BLACKBURN DE HAVILLAND FOLLAND GLOSTER HAWKER 

~ ~ ~ ~ l ~ ~ ,---? /7 

E -

Førende i verden med hensyn til forskning-konstruktion og produktion 

. 
HAWKER SIDDELEY AVIATION 

32 Ouka Streat, St . .Jamas'a, London, S.W.1 

Repræsentant: Mogens Harttung, Jens Kofoedsgade I, København K. 
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Offlclelt organ for 

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

Nr. 12 

Kastrup og 
Værløse 

D er arbejdes stadig på mange fron
ter med landets lufthavne- og 

flyvepladsproblemer, og dette gælder 
ikke mindst hovedstadsområdet. 

Således trænger problemet om 
V ærloses åbning til civil brug sig på, 
og der er bebudet forhandlinger mel
lem ministeriet for offentlige arbejder 
og forsvarsministeriet herom. V ær
løse har så ringe militær trafik, at der 
ikke er nogen tvivl om, at den kapa
citets- og flyveledelsesmæssigt kunne 
rumme en stor civil trafik, og at civil 
og militær trafik kan trives samtidig, 
bevises jo udmærket i A.lborg. 

I forbindelse med trafikministeriets 
interesse i at få åbnet V ær løse har 
det været nævnt, at man så kunne re
servere Kastrup udelukkende for tra
fikflyvningen og få fjernet de mindre 
fly hørfra. 

Det må imidlertid kraftigt betones, 
at dette er et forkert synspunkt. Ved 
åbning af en alternativ lufthavn -
det være sig V ær/ose eller en anden 
- kan man animere en del trafik til 
at blive fra Kastrup, forudsat at den 
nye plads har en passende geografisk 
beliggenhed og de fornødne f acilite
ter. 0 g størstedelen af trafikken skal 
da nok benytte sig af den. 

Men Kastrup må stadig kunne 
beflyves af fly med den fornødne 
tekniske udrustning og kvalificerede 
bemanding. Dels ligger Kastrup væ
sentligt nærmere v.ed Københavns 
centrum og sydligø dele. En mand, 
der skal til Dragor, ville finde døt 
molboagtigt at måtte lande i V ær
løse. 

Hovedformålet med at holde Ka
strup åben for andet end -den kollek
tive trafik er imidlertid, at man fra 
byer og steder, der ikke har rutetra
fik, må kunnø hente og bringø luft
ruternes passagerer, når de kommer 
fra eller skal til pladser, der ikke har 
regelmæssig offentlig lufttrafik, uden 
at der skal spil_des helt urimelig og 
uforholdsmæssig stor tid på korsel 
gennem storbyen mellem lufthavnene. 

At udviklingen går i den retning 
ser man også af, at den hidtil for ru
tetrafik reserverede London (Heath
row) lufthavn nu kan beflyves af 
anden trafik. 

December 1961 34. årgang 

FLYVNINGEN I GRØNLAND GØR GODE 
FREMSKRIDT 

I fortsættelse af vor artikel i april ifjor .Udvidelse af flyvningen pd 
Grønland" bringer vi her nogle uddrag af det foredrag, 

som driftsleder D. Valbjørn holdt i KDA i sidste mdned: 

Øget trafik til Grønland. 

Sejlturen København-.Godthåb tager nor
malt 8--9 dage, dertil kommer så even

tuel ventetid, inden der er mulighed for 
at komme videre med skonnert eller kyst
skibene >Julius Thomsen< og >Tikkerakc:. 

En væsentlig hjælp var det, da SAS be
gyndte at beflyve henholdsvis Narssarsuaq og 
senere Sønderstrømfjord. 

Grønlands Handel blev derved i stand til 
at sende passagerer op til Grønland med 
SAS-rutefly, indtil 1955 til Narssarsuaq og 
efter den tid til Sønderstrømfjord, 

I 1951 befordredes ialt med skibe og fly 
3699, dette tal steg i 1955 til 5215 og kom 
i 1958 op på 6625. 

I år er der alene med fly transporteret 
5338 passagerer og med atlantskibene >Uma
naq< og >Disko< 2725 passagerer, ialt 8063. 

Årsagen til denne stigning må ses på bag
grund af de store arbejder, der på mange 
områder er sat i gang i Grønland. 

Hvert forår rejser en mængde' håndvær
kere fra Danmark til Grønland, hvor de er 
sommeren igennem for så at returnere om 
efteråret. 

Den hurtigere og bedre forbindelse gør, 
at de mange danske embedsmænd med fa
milier, som er beskæftiget i Grønland, of
tere rejser hjem på ferie. Deres skolesøgen
de børn, som har måttet sendes til Danmark, 
besøger forældrene i ferien o.s.v. 

Flyvemaskinen har gjort de store afstan
de mindre. Nu rejser man fra Godthåb til 
Danmark på 6- 7 timer, d.v.s. på færre ti
mer, end hurtigste skib er i stand til at gøre 
rejsen på i dage. Jeg nævnte at Grønlands 
Handel sendte passagerer op til henholdsvis 
Narssarsuaq og Sønderstrømfjord. 

Narssarsuaq anvendes stadig, idet den der 
stationerede DC4-maskine, som anvendes til 
isrekognocering, yderligere, i forbindelse 
med eftersyn, afhenter passagerer i Reykja
vik. 

Imidlertid har både Narssarsuaq og Søn
derstrømfjord den ulempe, at de ligger i 
bunden af lange fjorde, der helt op til juni 
måned er spærret for sejlads, hvorfor denne 
mulighed kun delvis kunne benyttes. 

Fra Narssarsuaq er mange passagerer ble
vet befordret til åbent vand med flyvevåb
nets Catalinafly, men disse maskiner kan, på 

grund af der~s store militære udrustning 
med specialgrej, kun medtage få passagerer, 
så det var kun en nødløsning. 

I Sønderstrømfjord havde man ikke den 
mulighed og måtte nøjes med at benytte 
flyvemulighederne fra København i den pe
riode, hvor fjorden var åben. 

1960 gennembrndsår for Intern flyvning 
Driftsleder Valbjørn fortalte derpå, hvor

dan Eastern Provincial Airways kom ind i 
billedet og efter danske embedsmænds rejse 
til Canada i begyndelsen af 1960 tog fat 
på fast indenrigsflyvning i Grønland: 

Resultatet af rejsen blev, at Grønlands 
Handel chartrede to de Havilland Otter fly 
og 1 Catalina, og flyvningen med disse ma
skiner begyndte i maj måned 1960. Dette 
år transporteredes ca. 6000 passagerer pr. fly 
foruden de mange passagerer, som skibene 
tog sig af. 

Det er vist ikke for meget at sige, at 1960 
var gennembrudsåret for den interne flyv
ning i Grønland. 

Flyvningen gennemførtes til 15. novem
ber, hvor den store transport var afviklet. 

Flyvevåbnet ønskede at blive frigjort for 
isrekognoceringen fra Narssarsuaq, og Cata
linaen udførte denne tjeneste, indtil den i 
februar blev afløst af en DC4 fra ICE
LANDAIR. 

Begge Otter'e stationeredes i Sønderstrøm
fjord, og understellet skiftedes til ski/hjul, og 
flyvninger til Diskobugt-området begyndte 
og udstraktes senere til Holsteinsborg og 
Godthåb. 

Der var med luftfartsdirektoratet truffet 
aftale om, at der til en begyndelse kun skulle 
flyves med post og fragt, for at såvel ruter
ne som materiellet kunne gennemprøves. 
I begyndelsen af marts inspicerede luftfarts
kontrollør Dalshof vinterflyvningen, og re
sultatet blev, at der åbnedes for passager
flyvningerne. 

Der blev denne vinter udført flyvninger 
op til Umanaq, hvor man normalt er afskå
ret fra omverdenen, idet sidste ,skib går i 
oktober og første skib kommer i juni. 

Fra Umanaq var der forbindelse med 
hundeslæde, en tur på 48 timer til Uperna
vik, hvorfra bl. a. regnskab, som normalt 

Fortsa:ttes =te side. 
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først ville være kommet hjem i juni, hjem
sendtes. 

Otter-flyvningen fortsatte, til sneen smel
tede, og maskinerne skiftede igen til hjul/ 
ponton-understel. 

Vinterens erfaringer viste, at der var et 
behov for flyvning også i vinterperioden, og 
bl. a. gennemførtes en del ambulanceflyv
ninger, bl. a. med et barn, som var blevet 
bidt af slædehunde. Barnet kom ind til Søn
derstrømfjord og var på få timer under be
handling i København og blev reddet. 

Dette havde været umuligt uden flyve
maskinen. 

Udviklingen i 1961 
Ved begyndelsen af 1961-sæsonen beslut

tede man sig til at udskifte den ene Otter 
med yderligere en Catalina, idet behovet 
yderligere var vokset, og fordi Catalina
flyet kan anvendes IFR, hvilket ikke er til
fældet med den 1-motorede Otter. 

Sæsonen er lige nu sluttet, og resultatet 
har været, at der trods meget dårligt vejr 
har været transporteret ca. 20 •% flere pas
sagerer. 

Catalina'erne er vendt tilbage til Gander 
for større eftersyn, inden de igen skal derop 
til foråret. 

Omkring 1. december skifter Otter'en un
derstel og er så på hjul/ski. Det viste sig 
ved sidste års vinterflyvning, at der var store 
vanskeligheder forbundet ved at beflyve 
Sukkertoppen. 

Man har derfor i år besluttet, at denne 
flyvning skal udføres med helikopter, og den 
anvendte type bliver Sikorsky S55. 

Der er i Sønderstrømfjord stationeret to 
S55, og en af disse sættes nu ind i vinter
flyvningen. 

Som jeg tidligere har nævnt, udførtes fo. 
toflyvningerne for Geodætisk Institut i 1958 
med en Catalina, men allerede året efter 
var opgaverne af en sådan art, at denne 
type ikke kunne anvendes. 

Geodætisk Institut skulle i 1959 i gang 
med at fotografere området fra Thule til 
Station Nord. Vi var så heldige at Kenting 
Aviation havde en lignende opgave i den 
nordlige del af Canadas arktiske område, 
Baffin Land. 

Fra canadisk side havde man forespurgt 
den danske regering, om man kunne få lov 
til at anvende Thule som base, og da man 
havde den erfaring, at der godt kunne være 
godt vejr på den grønlandske side på dage, 
hvor det var umuligt at fotografere på den 
canadiske side, besluttede man sig til at 
prøve at installere et af instituttets Zeiss-ka
meraer i Kentings B-17 og sende danske 
fotografer med derop. 

Resultatet var så godt, at man næste år 
enedes om en kontrakt for fotografering af 
hele området. 

Som man vil vide, har det amerikanske 
luftvåben anlagt en kæde af radarstationer 
tværs over Nordcanada. Denne kæde er nu 
forlænget til Grønland, hvor der er opfort 
4 radarstationer (de såkaldte Distant Early 
Warning Stations). Den ene ligger ved Hol
steinsborg, to på indlandsisen og en på øen 
Kulusuk på østkysten ved Angmagsalik. 

Ved bygningen af disse stationer har fly
vemaskiner og helikoptere i høj grad været 
beskæftiget. 

Alt materiale til de to stationer på isen 
er fløjet ind med de store C-130-maskiner 
med hjul/ski-understel, og det drejer sig for 
hver station om ca. 5000 tons. 

Disse to stationer forsynes fra Sønder
strømfjord. Bl. a. flyves alt brændstoffet 
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ind, og det giver et indtryk, når man erfa
rer, at der på hver af disse stationer til 
stadighed kører dieselmotorer i 24 timers 
drift. I Sønderstrømfjord er stationeret et 
antal Super Constellations med en radarin
stallation, som gør at flyet 100 % kan er
statte enhver af radarstationerne, som af en 
eller anden grund måtte blive >unservice
able«. 

US Airforce vil gerne have hjælp af civile 
firmaer, og der er en overenskomst mellem 
den amerikanske og den danske regering, 
efter hvilken danske firmaer kan give tilbud 
på linie med amerikanske firmaer. 

Det har gentagne gange vist sig, at danske 
firmaer har været konkurrencedygtige, og 
da radarstationerne var færdigbyggede, øn
skede man tilbud på forsyningsflyvninger. 
Det nystartede firma Grønlandsfly, som be
står af SAS og Kryolitmineselskabet Øre
sund, fik kontrakten på forsyning af DY! og 
DY4 og anvender henholdsvis to Kenting 
helikoptere og en DC4 fra Icelandair, der 
også udfører isrekognoceringsflyvningen. 

Af yderligere flyvning i Grønland kan 
nævnes, at Grønlands geologiske undersø
gelser hver sommer har to Bell 4 7 helikop
tere i Grønland. 

Kryolitmineselskabet har i sommer haft 
en svensk Bell 47 i arbejde på vestkysten. 

Mineselskabet i Mestersvig har i høj grad 
gjort brug af fly og har selv en Dornier 
Do 28, som anvendes til rekognocering og 
transport. 

Denne maskine kan yderligere anvendes 
til at transportere folk til og fra vej rsta
tionerne Daneborg og Danmarkshavn. 

Mestersvig beflyves også af Icelandair, 
som har transporteret mange af minens folk. 
Icelandair Jigger meget fint for arbejdet på 
østkysten, idet de har rute til København 
fra Reykjavik. 

Sikkerhedstjenesten 
Der er ved samarbejde mellem luftfarts

direktoratet, ministeriet for Grønland og 
Grønlands Handel udfort et dygtigt arbejde 
for at sikre, at flyvningerne udføres på bed
ste måde. 

Selve operationen med amfibiefly har jo 
været noget helt nyt i dansk civilflyvnings 
historie, og det samme er tilfældet med heli
kopterflyvningen. 

Flyvningen dirigeres fra Flight Operations 
i Godthåb, hvor handelens personale i han
delsinspektoratet leder flyvningerne og fore
tager booking og tilrettelæggelse. Fra SAS 
er der om sommeren udlånt to klarerere, som 
planerer flyvningerne. 

Mellem Godthåb og Sønderstrømfjord har 
EPA etableret en privat direkte radiotelefon
forbindelse, Alle kystradiostationerne er ud
rustet med telefonistationer i HF-området, 
hvor der på en særlig flyf rekvens er stadig 
vagt, når et fly befinder sig indenfor på
gældende stations område. 

Desuden er der etableret en særlig point
to-point-frekvens, som alle stationer har, og 
hvorover vejrmeldinger og trafikmeldinger 
udveksles. 

På Grønland har man desværre ofte 
black-out-perioder, hvilket vil sige, at ra
dioforbindelser på HF-området umuliggø
res. 

Det har imidlertid vist sig, at selvom to 
kyststationer ikke kan få forbindelse under 
disse forhold, så kan et luftfartøj som regel 
holde kontakt, i hvert fald til den ene, og 
så er sikkerhedsbestemmelserne overholdt. 

I de kommende år er det meningen at 
udbygge et VHF -net mellem byerne, og det-

te skulle være uberørt af black-out. 
Ved hver by er der udpeget et landings

område på vandet, og der er opsat vindpose, 
og der hejses et specielt flag med gule og 
sorte kvadrater, når der forventes fly. Om 
vinteren landes på isen eller ferskvandssøer. 

Der er udlagt bøjer, hvor flyet kan for
tøje, og pontonflåder til passagererne, lige
som alle byer efterhånden forsynes med spe
cielle motorbåde til transport af 20 passa
gerer og til patrulje. 

Disse både har ildslukkere og rednings
grej ombord og afpatruljerer landingsområ
det for start og landing. Bådene er forsynet 
med VHF-radio, således at flyet direkte kan 
kontaktes. 

Der er udarbejdet en katastrofeplan og 
truffet aftale med læger, sygehuse og brand
væsen, således at alle forholdsregler er truf
fet som på enhver lufthavn. 

Ved de fleste af byerne er der mulighed 
for at anvende radiostationens langbolgesen
der til horning og IFR-letdown, der fore
tages ved først at lokalisere radiostationen 
og derfra foretage letdown udover havet til 
ca. 800 fod. Hvis man så er under skyerne, 
foretages selve indflyvningen til landings
området VFR. 

Fra canadisk side har man været meget 
imponeret over den service, som ydes i kyst
byerne, såvel fra Grønlands Handels side 
som fra den grønlandske radiotjeneste. Det 
er jo for begge parter noget helt nyt at 
skulle ekspedere fly i stedet for skibe. 

Der er ingen tvivl om, at den flyvning, 
der indtil nu er udført, har haft stor betyd
ning. Jeg har selv haft lejlighed til at tale 
med mange folk i Grønland, som værdsæt
ter, at de nu kan få aviser, som kun er få 
dage gamle. På en flyvning til U pernavik, 
som udførtes en søndag, medbragte vi søn
dagsavisen, som var kommet med jetfly om 
natten, det var første gang i Upernaviks 
historie, at man fik en frisk søndagsavis fra 
samme dag. 

Lægevæsenet benytter ofte flyene til syge
transporter, og når man sammenligner, at 
skibet >Umanak« har været 12 år om at 
transportere 15.000 passagerer, så forstår 
man først ret, hvor store muligheder der er 
i flyvning i Grønland. 

Indtil nu har al flyvningen været udført 
med amfibiefly. Man har foretaget under
søgelser af mulighederne for at bygge flyve
pladser ved kysten, men resultaterne af disse 
undersøgelser viste, at der kun enkelte ste
der er egnede områder i nærheden af byerne. 

Det er derfor et spørgsmål, som endnu er 
ubesvaret, om ikke man bør fortsætte med 
amfibiefly, indtil der fremkommer økonomisk 
forsvarlige helikoptertyper eller VTOL-fly. 

De helikoptere, som kan komme på tale, 
må være i stand til at udfore IFR-flyvning, 
og et af de største problemer med helikop
terflyvning i Grønland, nemlig afisning af 
rotorbladene, må løses. 

Der er mange problemer endnu, som må 
løses, men et er sikkert: flyvningen er kom
met som en stor hjælp for dette store danske 
land. 

For mange har Grønland været et land, 
som nok var dansk, men som lå så langt 
borte, at alene tanken om den lange rejse 
var nok. 

I dag kommer man hurtigere til Grønland 
med fly end til Ålborg med lyntog. 

Der er for mig ingen tvivl om, at Grøn
land vil blive fremtidens turistland, hvor 
man i en storslået natur kan finde den fred 
og ro, som vi travle mennesker har brug for. 



Hvød spørgeskemaerne viste - I 
De. den sidste frist for e.t vinde præmier 

ved indsendelse e.f de spørgeskemaer, KDA 
havde udsendt til de danske A-certifike.t
indehe.vere, ve.r udløbet, var der modtaget 
ie.lt 266 skemaer. 

De fem præmier, en !lrgang af "Private 
}'.ilot's Magazine", g!lr til. følgende heldige 
vIDdere: Oversergent Fnedrich Thomas 
Valby, elektronictekn. Peter Kjær_JJaard, År~ 
hus, overlæge Jørgen Grunnet, København 
afdelingsingeniør JJJ. Gøtzsene Larsen, Røn~ 
ne, samt værktøjsmager Johs. Mark, Char
lottenlund.· 

Selv om der ikke er flere præmier, mod
tager vi dog gerne fremdeles gerne udfyldte 
spørgeskemaer fra dem, der ikke hidtil har 
n!let det. 

Gennemgangen og studiet af skemaerne 
er begyndt, men tager med det omfangsrige 
materiale nogen tid. Vi bringer her resultatet 
af besvarelserne e.f nogle af spørgsmfllene : 

Bpørgsmdl 4 lød : ,,Flyver De fortrinsvis 
ren forretningsmæssig flyvning, ren privat 
flyvning eller en jævn blanding af begge 
kategorier. Hertil svarede 12 % ren forret
ningsflyvning, 28 '% en blanding af begge 
dele og 60 % ren privat flyvning. 

Bpørgsmdl 5 lød : ,,Flyver De fortrinsvis 
lokal flyvning, rejser i indlandet eller rejser 
i udlandet?" 

Adskillige har sat kryds to steder her, men 
besvarelserne viser, at 41 % fortrinsvis fly
ver lokalt, 44 ·% mest rejser i indlandet og 
15 % rejser i udlandet. 

Bpørgsmdl 6: ,,Hvilke fly-typer o.nvender 
De fortrinsvis?" 

Svaret vil naturligvis hænge meget sam
men med, hvilke flytyper, der er disponible. 

Brug de rette enheder 
Hvorfor gA. over A.en efter vand 

D et er ganske forbløffende at se, hvor 
mange amatørpiloter der endnu an

vender flyveteknisk >forældede« måleenhe
der, f. eks. udtrykker stigning og fald i me
ter pr. sekund og afstande og hastigheder i 
kilometer. 

Det er aldrig lykkedes undertegnede at 
danne sig noget som helst sindbillede af en 
~eter pr. sekund i for~indelse med flyv
mng, da denne enhed JO hele tiden skal 
sammenholdes med en fremadgående ha
stighed udtrykt i MINUTTER til næste 
f~ruds~te højdeniveau, som yderligere an~ 
gives 1 FOD. Det forekommer mig frygte
lig besværligt hver gang at skulle gange med 
60 for at få denne hastighed omsat til mi
nutter. 

Det er klart, at den nybagte pilot har 
svært ved at forestille sig, hvor lang en af
stand som f. eks. 18 eller 81 nautiske mil 
er, men i almindelighed har han heller ikke 
mindste anvendelse herfor, idet endurance 
i første. hånd altid beregnes i TID, der efter 
korrektion for modvind eller afdrift giver 
ham flyve-TID til målet samt reserve i 
flyvetid. 

Ser vi på de måleenheder, der internatio
nalt anvendes som grundlag for flight plan
ning, finder vi følgende: 

climb og descent - altid i fod pr. minut 
flyvehøjde og flight levels - baseret på fod 
afstande - nautiske mil 
vindhastigheder - knob (= nautiske mil i 

timen) 
Det er derfor nemmere at anvende disse 

Vore gode gamle KZ'er fører derfor med 
53 % ialt (31 % KZ III, 19 % KZ VII og 
3 % KZ 11). Herefter kommer Cessna-typer 
med 17,5 % (godt 11 % p!l Cessna 172 og 
175, 6 % p!l Cessnu 150). 

Ca. 7 % flyver Piper-typer, fordelt med 
3 1% p!l Cub og 2,5 p!l Super Cub. Næsten 
lige s!l mo.nge, knap 7 %, flyver Auster
typer. 

Herefter følger Emeraude med 4,4 '%, 
Jodel-typer (112, 117, 120 og 1050) med 
3,7 %, 3,2 % p!l Druine og Stark Turbulent, 
1,4 % Tipsy Nipper og resten typer som 
Stinson, Meta-Sokol, Mooney, Do 27, Proc
tor og Chipmunk. 

Groft sagt ligger fordelingen med to tre
diedele p!l ældre typer og en trediedel pil 
nyere. 

Bpørgsmdl 7 : ,,Er De ejer eller medejer 
af fly?·' besvares af 48 med ja til ejer og 30 
som medejer eller hhv. 19 og 12 '%. 

Bpørgsmdl 9 retter sig til dem, der ikke 
ejer fly: .,Lejer De fortrins\is hos klubber 
eller udlejningsfirmuer?" 

Det vil naturligvis ogs!l afhænge uf ud
budet. 41 % lejer hos klubber, 59 % hos 
udlejningsfirmaer. 

Bpørgsmdl 10: ,,P!ltænker De (eller Deres 
firma) i overskuelig fremtid selv at købe 
et fly?" 

Det gav 140 nej-svar, 45 ja-svar og 17 
spørgsmfllstegn. 

Bpørgspidl 11: ,,Har De selv bygget et fly 
eller p!ltænker De at gøre det?" gav 25 ja 
og 190 nej. De første skulle vi nok have 
givet mulighed for at specificere yderligere, 
for nogen har bygget, andre bygger, og der 
er stadig adskillige, der p!ltænker det. 

direkte, idet den næste faktor, man har brug 
for, er tid, f. eks. minutter for at nå en vis 
højde eller nå fra punkt A til punkt B. Af 
den owner's manual, deP hører til Deres fly, 
kan De normalt aflæse, hvor mange fod pr. 
minut det pågældende fly vil synke med, 
ifald motoren skulle stoppe, og ifald denne 
enhed er 500 fod i minuttet, og De ligger i 
5.000 fod, har De straks den værdifulde op
lysning, at De har 10 minutter i glideflugt 
til disposition for at finde og lande på den 
bedst egnede nødlandingsplads. 

Ifølge det sidste AOPA News Letter er 
man nu i USA ved at tage konsekvensen 
heraf, idet det amerikanske F AA ønsker, at . 
statute mile droppes fuldstændigt, således 
at fartmålerne fremtidig alene gradueres 
efter det nautiske system. De moderne ame
rikanske fly leveres normalt med en statute
mile-skala yderst på fartmåleren og en min
dre nautisk mil-(knob)-skala i indercirklen, 
men man ønsker åbenbart at undgå enhver 
mulighed for forveksling ved angivelserne i 
flight plan- eller radiokorrespondance. 

Med ovennævnte forhold i tankerne var 
det vel værd at overveje, om de internatio
nale, gængse måleenheder ikke lige så godt 
først som sidst burde gøres til dansk stan
dard, såvel i praksis som ved en teorieksa-
men for A-certifikatet. Chr. Fahrner. 

Hvad mener læserne? 

Spørgsmålet om, hvilke dimeusioner mnn 
skal anvende ved flyvning, er ikke uvæsent
ligt, og vi har derfor gerne bragt grosserer 
Fahrners synspunkter herp!l. Vi finder imid 
lertid emnet egnet til diskussion og modtage~ 
derfor gerne korte indlæg fra læserne herom. 

Red. 

13 Cessna 
modeller i 1962 
M ed pomp og pragt løftede Cessna Air

craft Company i Wichita, Kansas, i 
oktober sløret for sine 13 modeller i 1962 -
50-året for Clyde Cessna's første fly. De 13 
er en helikopter, tre tomotors og ni enmotors 
modeller. 

Den mindste er stadig Cessna 150 med 100 
hk motor. Der er bygget 1400 af den hidtil. 
Der er indført forskellige mindre ændringer. 
Priserne er uændret. Blandt ekstraudstyret 
kan nævnes børnesæder til ialt 36 kg børn. 

Også 172 og Skyhawk med 145 hk kan 
foruden de normale fire sæder f! børnesæder 
installeret. Fuldvægten er øget til 1020 kg, 
hvorved nyttelasten er gået 18 kg i vejret. 
Der er solgt næsten 5000 af denne populære 
type siden 1956. 

Ogs! næste trin, Skylark med 17 5 hk, 
har fået småændringer såsom .endrede plan
tipper og hjulskærme af en ny form, der 
går igen på andre af typerne. Prisen er sat 
350 dollars i vejret til 14.125, men inklude
rer constant speed propel som standard. 

De øvrige enmotors er: Cessna H\.O med 
230 hk og halehjul, 182 med 230 hk og 
næsehjul, Skylane med 230 hk, den seks
sædede Skywagon med 260 hk og halehjul 
samt 210 med optrækkeligt understel. De
taljer om nyhederne på disse typer offentlig
gøres senere. (Da andre blade ikke har over
holdt fristerne for offentliggørelse, afslører vi 
ingen hemmelighed ved at oplyse, at 182 og 
210 forsynes med vinduer bagi abinen, så ud
synet i denne retning forbedres). 

De tomotors er 310, der i 1962 hedder 
3 lOG, Skyknight og den helt nye Skymaster 
med motor i hver ende af kabinen, der kan 
leveres til sommer. 

Skyknight har ligesom de øvrige typer 
Continental-motorer, nemlig 260 hk med di
rekte brændstofindsprøjtning og kompressor 
til opretholdelse af ydelsen i højden. Den 
har en tophøjde på 27,200 fod (8.300 m) 
og med en motor på 17.400 fod (5.300 m). 
Motorydelsen opretholdes op til 16.000 fod. 
Største rejsehastighed på 70 % ydelse er i 
19.500 fod hele 394 km/t og i 10.000 fod 
359 km/ t. Største rækkevidde er 2,300 m. 
Den koster 69.950 dollars, mens sidste led i 
serien, helikopteren Skyhook med 270 hk, 
koster 79.960 dollars eller godt 550.000 kr. 
ab fabrik. 

Ceesna Skyknight er en videreudvikling af Ce11na 
310, beregnet til flyvning i større hpJder, 
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BEA PRÆSENTERER SIN ARMSTRONG 
WHITWORTH ARGOSY 

Nyt fra 
Malmø Flygindustri 

I april-nummeret omtalte vi de to inter
essante typer, der bygges af Malmo Flyg
industri i Bulltofta og vi gav nogle første
indtryk af BA-7, der som MFI -.Junior nu 
både er i begrænset produktion til det nor
diske marked i l\Ialmo samt ved at blive sat 
i produktion til det øvrige verdensmarked på 
Bolkow-Klemm-fabrikken i Laupheim. 

Fabrikken i l\Ialmo meddeler, at man nu 
er så langt fremme, at man gerne modtager 
besøg af interesserede, der vil prøve at flyve 
l\IFI-Junior, omend produktionen foreløbig 
er nf begrænset omfang, idet man i første 
omgang ved halvfabrikata skal hjælpe den 
store tyske serieproduktion igang. 

I Sverige har man med held anvendt Ju
nior til overvågning af skydeområder, selv 
med disse områder beliggende langt fra flyets 
basis, således at der blev tale om flyvninger 
på over tre timers varighed. 

Prisen på Junior med VFR-instrumente
ring, elektrisk starter, generator og radio er 
nu 35.000 svenske kroner. 

Fabrikkens anden type, MFI-10 Vipan, er 
endnu ikke i serieproduktion, og der kan 
ikke opgives hverken pris eller leveringstid 
for den endnu. 

'°' '°' '°' 
International flyvemesse l Skovlunde 

Sportsflyveklubben bar taget initiativ til 
at afholde endnu en flyvemesse i Skovlunde, 
men denne gang er det tanken at udstrække 
den over et længere tidsrum og at give den 
et mere internationalt præg. Den skal finde 

Ved alle øpeolelle fragtfly lægges der stor vægt pl at g9re lastning og losning så nem og hurtig som mulig, sted fra 1. til 11. juni 1962 og har til formål 
for at flyene kan tllbrlnge mest tid i luften. at fremvise et bredt udsnit af, hvad der idag 

kan købes af lette fly. 

D en første Annstrong Whitworth Argosy 
besøgte København i efteråret 1959, 

og i FLYV nr. 11/1959 blev der bragt en 
nærmere beskrivelse af dette nye luftfartøj. 

I forrige måned præsenterede BEA sin 
sidste nyerhvervelse på fragtflyvningens om
råde, en Argosy i forbedret udførelse. Ar
gosy' en har stadig fire Rolls-Royce propel
turbinemotorer, men den har fået sin nor
male lasteevne forhøjet til over 10 tons. 
Endnu vigtigere er, at maximalstørrelsen af 
et enkelt stykke fragtgods nu er steget fra 
0,61 mX 1,52 mX5,18 m på tidligere an
vendte typer til 2,03 mX2,54 mX 14,33 m, 
hvilket er de indvendige mål på Argosy'ens 
fragtrum, d. v. s. en ganske betydelig for
øgelse af maximum rumfanget for et enkelt 
stykke gods. 

Til transport af typisk blandet luftgods 
anvendes nogle særligt konstruerede >bak
ker«, der glider på ruller i kroppens gulv, 
og på denne måde kan lastning og losning 
foregå overordentlig bekvemt. Lastningen og 
losningen fremmes yderligere ved de brede 
for- og bagdøre, som hver måler 2,5 m i 
bredden og 2 m i højden. Med begge døre 
åbne kan Argosy'en således losses og lastes 
samtidigt, hvorved transittiden nedskæres 
betydeligt, og derved bidrager til en langt 
bedre udnyttelse af luftfartøjet. 

BEA regner med mere end 2.000 flyve
timer om året for hver af sine 3 Argosy'er, 
en udnyttelsesgrad som vil producere 16 
millioner ton-miles kapacitet i løbet af regn
skabsåret 1962/63. Dette svarer til en for
dobling af BEA-flådens fragtproduktion for 
året 1960/61. 

Som flyvende bilfærge vil den nye Argosy 
være velegnet, idet den kan medføre 8 per-
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sonbiler af gennemsnitsstørrelsen. 
BEA, der fik G-APRN den 6. november 

og straks indsatte den på et træningspro
gram, der bl. a. omfattede besøget i Køben
havn, tager typen i regelmæssig drift den 1. 
december, og fra nytå r bliver den en fast 
gæst i Københavns lufthavn. 

Foruden BEA's tre flyver der syv civile 
Argosy af den første serie på ti fly, idet det 
amerikanske Riddle Airlines har typen i in
tensiv brug ved militære kontrakter. 

Internationalt Light A vlatlon Show i 
Cannes 

Fra 30. mnj til 10. juni vil der på La 
Boeca flyvepladsen ved Cannes i Sydfrank
rig blive afholdt en udstilling for den let
terere flyvning. Der bliver både indendørs og 
udendørs udstilling, og det er meningen, at 
flyene skal kunne udføre demonstrations
flyvninger, ligesom det hele afsluttes med 
et flyvestævne. 

North Amarloan X-15 var hovedpersonen I en af de film, KDA vlate I sidste mlned, og som giver et godt 
Indtryk af udviklingen af dette epokegjlrende luftfartpJ, 



BRUG COMPUTOR 
Mange flere privatflyvere kunne med fordel 

anvende en navigations-regneskive i stedet for at tegne 
vind-trekanter 

V ed en fælles rejse til Paris for et par år 
siden var det forbløffende at se, hvor

dan en række nybagte piloter, hvoraf en 
enkelt endog var civilingeniør, sad i luft
havnene og tegnede vindtrekanter. Ikke ale
ne tager det væsentlig længere tid, men 
vindtrekanter er også temmelig uanvende
lige for at gøre korrektioner i luften, og en
hver pilot ved, at vindstyrke og retning va
rierer væsentligt undervejs respektive i skif
tende højder. Her kan korrektioner foretages 
på sekunder med en computor, ligesom af
læst hastighed kan korrigeres for højde og 
temperatur ved hjælp af computoren. 

Ved anflyvning af en trafikeret lufthavn 
er det væsentligt at kunne angive sine esti
meringer for de forskellige check points med 
ca. 30 sekunders nøjagtighed, og dette kan 
kun gennemføres med en computor, når 
man undervejs har checket variationerne i 
vindhastighed og retning. 

Yderligere kan man ved hjælp af oven
stående system og computoren opnå en 
række praktiske fordele: Er De f. eks. på 
vej hjem fra Hamborg og har lagt Dem i 
8.000 fods højde for at opnå den maksi
male hastighed og benzinøkonomi på Deres 
fartøj samt en god, sikker glidemulighed 
ved passage af Femernbæltet, ser De, at De 
ved passage af Rødbyhavn radiofyr og VOR 
har 72 nautiske mil til Kastrup. 

De kan da ved indflyvning over Rødby
havn begynde en descent på 200 fod i mi
nuttet; hvis vi forudsætter, at fortøjets ha
stighed er 120 knob, ser De på computoren, 
at De efter 35 minutters flyvning vil være 

Fondsflyene 
søges solgt 

Efter at Dansk Svævefly,·efonds Kn-Bb, 
OY-EUX, blev ret kraftigt beskndiget ved 
at havari på den permanente skole i Her
ning, har fondsbestyrelsen påny drøftet mu
lighederne for indtil videre at afhænde fonds
materiellet for bedre at kunne koncentrere 
sig om løsningen af andre og for tiden mere 
påtrængende opgnver som f. eks. svæ,·eflyve
eentret. 

På baggrund uf den ændrede situntio1; 
som følge af havariet har fondsbestyrelsen 
derfor foranstaltet en skriftlig nfstemning 
blandt svæveflyveklubberne for at få be
myndigelse til at afhænde materiellet, og for 
i givet fald at kunne handle hurtigt og der
ved muliggøre det for en køber at få Ka-S'en 
repareret til næste sæson, har man samtidig 
indkaldt tilbud på den og pA fondets K-7 
Rhonadler, OY-GUX, nnturligvis under for-

descended til 1.000 fod (200 fod X 35 mi
nutter = 7.000 fod), således at De på de 
2 sidste mils anflyvning af Kastrup har en 
passende højde for anflyvningsproceduren, 
samtidig med at De for de 70 nautiske mils 
flyvning fra Rødbyhavn mod Kastrup har 
haft bedst tænkelig benzinøkonomi under 
den delvise , glidning ned ad bakke<. 

Flyver De eksempelvis fra Kastrup til 
Odense i lige linie og vil gå ud over Store
bælt ved Reersø, finder De, at passagen 
over åbent vand udgør 13 nautiske mil, og 
ved nævnte hastighed på 120 knob fortæl
ler computo

0

ren Dem straks, at passagen af 
åbent vand vil finde sted inden for 61/2 mi
nut. De kan da kalde Københavns kontrol, 
give tidspunktet, hvor De forlader Reersø, 
samt kursen 265° og tilføje, at De estime
rer Odense (26 nautiske mil) 13 minutter 
senere. Skulle De af uforklarlig grund havne 
i vandet i Storebælt, vil en eventuel efter
søgning kunne indskrænkes til en lige linie 
omkring 265° ud fra Reersø, og det er klart, 
at et lille område kan afsøges væsentlig hur
tigere end et stort. 

Undlades dette lille opkald over radioen, 
og flyet udebliver, må afsøgningen udstræk
kes til et enormt område, idet flyet teore
tisk kan være bortkommet et hvilket som 
helst sted fra rutens begyndelse, på ruten, 
til højre eller til venstre for ruten samt på 
den anden side af destinationen. 

Mon ikke det bør overvejes, om brugen af 
computor burde indgå i teori og praksis til 
A-certifikatet. 

Chr. Fahrner. 

Svæveflyveprogrammet for næste år 
Svæveflyverådet har på sit sidste møde 

lagt programmet for 1962, således som det 
fremgår af følgende oversigt. Det er endnu 
ikke fastlagt, på hvilke steder nogle af ar
rangementerne skal finde sted. 

Der er grund til at gore opmærksom på, 
ut påsken i 1962 Jigger meget sent, hvorfor 
man endelig ikke må regne med først at 
skulle starte sæsonen der - så vil meget 
godt flyvevejr kunne være gået til spilde. 

Klubberne bør være klar til 1. marts, når 
flyvedagskonkurrencerne begynder, for vej
ret kan være godt på dette tidspunkt, selv 
om det ofte varer et par uger, inden det 
rigtigt udfolder sig. 

De sidste par år har det været det helt 
store flyvevejr i nogle dage omkring den 20. 
april, hvor der i en nord-situation har kun
net udføres meget lange distancer. Næste 
år ligger de fem påskehelligdage fra 19. til 
23. april, så det er indlysende, at man må 
være klar og i træning til højere svæveflyv
ning på dette tidspunkt. 

Allerede ifjor begyndte nogle svæveflyvere 
fra Sjælland at holde forårsferie i april i 
,Jylland for med held at udnytte de gode 
svæveflyvemuligheder, og tendensen hertil vil 
sikkert forstærke sig. 

Svævefly,·erådet opfordrer klubberne til i 
den kommende sommer, hvor der hverken er 
Dl\[ eller Vl\I, til at foranstalte lokale og 
regionale konkurrencer, og hvorfor ikke -
som englænderne - allerede begynde herpå i 
forbindelse med påsken? 

Et andet udmærket tidsrum er den halve 
snes dage fra Kr. himmelfartsdag til 2. pin
sedag (31/5-11/ 6). 

l\Ien skul man gennemføre noget sådant, 
er det ikke for tidligt at begynde at smede 
planer. 

!øvrigt har KDA følere ude hos de nor
diske neroklubber med henblik på eventuelt 
at få etableret et nordisk konkurrencesam
arbejde næste år. 

Vl\I i 1963 vil \"ære fastlagt, når dette 
nummer udkommer, idet FAI's svæveflyve
kommission holdt møde den 25. november. 
Der var indkommet konkrete tilbud fra Ar
gentina og USA, mens der ogsA var rygter 
om Italien. 

Svæveflyvning 
1/3 Flyvedagskonkurrencerne begyn

18/3 

14-23/ 4 
9-29/ 7 
31/ 10 
1-2/ 12 

der. 
Repræsentantskabsmøde 
(Kalundborg). 
Instruktørkursus. 
Flyveskole og træningslejr. 
Flyvedngskonkurrencerne slutter. 
Klublederkursus (København). 

behold af, at man får den ønskede bemyn- Dansk Bvæveflyvefonda Ka-Sb, der lfJor flØJ 84 timer fri svæveflyvning, nAede iAr op pl 138 timer, Inden 
digelse. den havarerede, Fond1be1tyrel•en har udbudt den til salg under forbehold af klubberne• godkendelae, 
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Repuhlic F-105 
Thunderchief 

Altvejrsjagerbomberen F-105D Thunder
chief er nu i tjeneste ved de amerikanske 
flyvestyrker i Tyskland. De første Thunder
chiefs ankom til flyvebasen Bitburg i nær
heden af Trier den 12. maj efter en non
stop flyvning over Atlanten fra Brookley 
Air Force Base, Mobile, Alabama. Under 
flyvningen blev de tanket tre gange af fly
vende tankvogne af typen KB-50. Siden er 
der kommet et betydeligt antal efter dem. 

Thunderchief, der er konstrueret som af
løser for Republic F-84F Thunderstreak, 
har fabriksbetegnelsen AP-63. Det oprinde
lige projekt havde to Allison J 71, men dette 
blev snart opgivet til fordel for et enmotoret 
fly med Pratt & Whitney J 57. 

Den første af de to prototyper, der havde 
betegnelsen YF-105A, fløj første gang fra 
Edwards Air Force Base den 22. oktober 
1955. 

Den oprindelige produktionsversion be
nævnes F-105 B. Den har "area-ruled" bag
krop, stærkere motor (Pratt & Whitney 
J 75) og omkonstruerede luftindtag. Af de 
12 udviklingsfly blev de tre påbegyndt som 
fotorecognosceringsfly ( RF-105 B), men 
blev færdigbygget som JF-105 B "system 
test vehicles". Den første F-105 B fløj før
ste gang 26. maj 1956, og produktionen om• 
fattede ialt 75 fly. De første havde J75-P-2, 
men J75-P-5 er nu stnndardmotor. 

F-105 C var en projekteret tosædet træ
ningsversion, og F-105 D (f. fl. 9. juni 
1959) er en forbedret F-105 B med meget 
omfattende elektronisk udstyr, der bevirker, 
at den kan anvendes i al slngs vejr. 

F-105 E skulle være en tosædet udvikling 
af F-105 D, men ordren blev annuleret, og 
de under bygning værende fly blev leveret 
som F-105 D. 

F-105 D er udstyret med en Pratt & 

50 års dansk militær• 
flyvning 

Den 14. december er det .50 år siden den 
militære flyvning i Danmark tog sin be
gyndelse, idet marineministeriet den 14. de
cember 1911 beordrede premierløjtnant H. 
0. Ullidtz - en af KDA's stiftere - til 
tilsynsførende med uddannelsen af befalings
mænd af flåden til "aeroplanførere". Sam
tidig blev premierløjtnanterne Laub (senere 
en af KDA's formænd) og Ohristiansen samt 
underbådsmand J. G. V. Sørensen beordret 
til at være elever på det danske B & S
monoplnn. 

Samme dato fik Ullidtz ministeriets til
ladelse til at Inde sig uddanne hos Robert 
Svendsen på dennes Henri Forman fly, og 
efter hans sidste certifikatflyvning i marts 
1912 blev flyet købt af generalkonsul Lud
vigsen og under navnet "Glenten" skænket 
til marineministeriet, som den 25. marts 
lod den tage i regnskab ved orlogsværftets 
bådeværft. 
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Prototypen til Republic F-105 Thunderchlef. 

Whitney J75-P-19W på 12.030 kg st.t. med 
efterbrænder. De indvendige tanke rummer 
4545 l, men desuden knn der medføres en 
tank på 1320 1 i bomberummet og tre drop
tanke, hver på 1705 I. I kroppens venstre 
side er der en indtrækkelig studs til tank
ning i luften. 

Bevæbningen bestllr af 20 mm Vulcan 
maskinknnon med en skudkadence på 6000 
skud pr. minut. I det indvendige bomberum 
kan der medføres op til 3600 kg. bomber, 
såvel konventionelle som med atomspræng
ladning, og desuden kan der medføres en last 
på 1800 kg ophængt under planerne og krop
pen, bestående af bomber, missiler eller na-

Hermed var marinen i gang med flyvnin
gen, og snart fulgte hæren efter, og der ud
viklede 11ig de to våben, som efter den an
den verdenskrig blev forenet i vort nuvæ
rende flyvevåben. 

For et halvt Arhundrede 
siden tog fremsynede 
mænd I KDA - den• 
gang Aeronautisk Sel• 
skab - inltlatlvet til 
det, der ldag ar vort 
flyvevAben. Her tager 
H. C. Ullidtz certifikat 
pA •Glenten«. 

palmtnnke. 
Spændvidden er 19,61 m, længden 10,64 m 

og højden 6,00 m. Tornvægten er 12.475 kr, 
og den maximale fuldvægt 21.953 kg. Max. 
hastigheden er Mach 2,15 i 11.600 m, sva
rende til 2283 km/t. Ved havoverfladen er 
maximnlhnstigheden Mach 1,14 (1397 km/t). 
Stigeevnen ved havoverfladen er en. 175 
m/sek. og den praktiske tophøjde 15.850 m. 

Hosstående skalategning er med engelsk 
tekst, men det kan næppe volde nogen gene. 
Flyet er nluminiumsfarvet med mørkt oli
vengrøn "anti-glare"-mnling omkring cock
pittet. Bogstaver og tal er sorte, nationali
tetsmærkerne blå, hvide og røde. 

Flyvende tønder i Congo 
Den svenske regering har stillet fem J 29B 

,,flyvende tønder" til rådighed for FN-styr
kerne i Congo. Flyene startede fra Bnrknrby 
ved Stockholm den 28. september og ankom 
til Leopoldville den 4. oktober. Flyvestræk
ningen var på 11.000 km, og det var den 
hidtil længste ombnsering af fly i Flygvnp
nets historie. Reservedele, ammunition, jord
udstyr m. v. samt 29 teknikere blev fløjet 
til Congo i to Lockheed C-130 Hercules. 

Blandt Flygvnpnets personale var der me
get stor interesse for at komme til Congo. 
Således modtog man godt 400 ansøgere fra 
jordpersonale og en. 150 fra piloter. 

Ogsll det danske flyvevåben har deltaget 
i Congo-aktionen med to fly, en C-47 og en 
C-54, men begge fly er nu vendt tilbage til 
Danmark. Det samme gælder de fem helikop
terbesætninger med undtagelse af en pilot, 
ligesom der stadig er otte danske flyvetek
nikere i Congo. 

( 
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• I .JODEL D-120 
V i har tidligere - for netop to år siden -

givet indtryk af ]odel-familien fra 
D-112 over Ambassadeur til Mousquetaire, 
men først nu haft lejlighed til at prove den 
Wassmer-byggede D-120, der er tosædet og 
forsynet med 95 hk Continental C-90 mo
tor. Den er bortset fra detaljer i udstyret 
identisk med den SAN-byggede D-117 og 
bortset fra motoren med D-112. 

D-120 leveres i tre versioner: »S« eller 
Standard med begrænset udstyr til godt 
34.000 kr. ab fabrik, »R« eller Rekord med 
flere instrumenter og radio til godt 39.000 
og luksusudgaven »L« eller »Paris-Nice« til 
knap 40.000. Wassmer repræsenteres i Dan
mark af Knud Bronnum. 

OY-DA W er af sidste udgave. Den har 
fløjet op imod et par hundrede timer og 
været repareret efter et par havarier, så 
den gav måske ikke fuldt indtryk af, hvor
dan man får den leveret fra fabrikken, og 
reparationerne havde også taget de øverste 
par km/t og toppen af støjdæmpningen, 
men alligevel gjorde den et godt indtryk og 
virkede ikke på nogen måde slidt eller gam
mel. 

Der er dobbeltstyring med styrepind, ved 
venstre side hydrauliske hjulbremser med 
pedaler, der sidder mellem siderorspedaler
ne og kan betjenes samtidig med disse, par
keringsbremsehåndtag ved venstre væg, og 
mellem sæderne et håndtag til luftbremsen, 
der er en klap på undersiden af vingen lige 
bag hjulene. 

Brændstoftanken rummer lige ved 120 
liter, og hanen sidder forneden til venstre 
ved sædet. 

Instrumentbrættet har snapsepumpe, mag
neter, omdrejningsviser, olietryksviser og olie
termometer i venstre side. I midten sidder 
øverst fartmåler, kompas, hojdemåler, for 
neden drejningsviser, ur og variometer og 
midt i brændstofviseren. Til højre er an
bragt en fransk Airstal VHF-radio. 

Til venstre under instrumentbrættet er 
anbragt en række tildels meget ens betje
ningshåndtag til trim, karburatorforvarme, 
kabinevarme, højdegas, hovedafbryder og 
starter. 

Det betegnes naturligvis som pilotfejl, hvis 
man kommer til at trække i højdegashåndta
get i stedet for forvarmen, og motoren stop
per med havari til folge, som det er sket; 
men konstruktørerne har et medansvar, og 
den foreskrevne modifikation med en lås 
på højdegashåndtaget, der yderligere er ma
let stærkt rØ(;l, er en betydelig afhjælpning 
af en sådan konstruktorfejl. 

Det uortodokse gashåndtag, der bevæges 
op og ned i instrumentbrættet, kan i venstre 
side godt betjenes med venstre hånd, når 
man lægger armen på vægkanten (det sid
der mellem motorinstrumenter og flyvein
strumenterne). Med styrbart halehjul og 
hjulbremser er det ingen sag at køre på jor
den. Udsynet over næsen er fremragende 
for en type med halehjul. 

I starten skal halen løftes ret meget for 
at holde flyet på jorden, til der er fart nok 
til at lette uden fortsatte hop. Man stiger 
med fuld gas og en stigehastighed på 31/:i 
m/sek. ved ca. 105 km/t. 

Den maximale rejsehastighed ved 2300 
omdr./min. er 190 km/t (på DAW nu ca. 
185), og økonomisk rejser den med 1 70 
km/t, hvorved den får en rækkevidde på 
ca. 1000 km og altså er velegnet som rejse
fly. Den må også siges at være særdeles ef
fektiv og økonomisk. 

Rorene er harmoniske, flyveegenskaberne 
meget behagelige, den er let og levende, og 
man skal lige vænne sig lidt til den for at 
kunne svinge til begge sider med det ret 
følsomme variometer på nul. 

Uden motor staller den ved en fartmå
lervisning på 50 km/t - der er nok nogen 
positionsfejl her - og den varsler en smule 
forinden. Højdetabet er ringe, og en smule 
tendens til at »dyppe« en vinge kan omgå
ende pareres med sideroret. Med motor skal 
den have næsen meget højt op, før den 
staller. 

Udsynet er fremragende i alle retninger 
- man generes kun i ringe grad af den 
brede vinge under vandret flyvning. Støjni
veauet er moderat og i originaludgaven altså 
endnu bedre. 

Jodel D0 120 ,Parls-Nloec, 
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Luftbremsen hjælper en del til at gøre 
glidevinklen stejlere ved indflyvning til lan
ding, og iøvrigt sideglider flyet udmærket. 
Jeg havde dog lidt rigelig fart i første om
gang (i roligt vejr kan man flyve ind med 
90 km/t) og kom lidt langt, så jeg gik 
rundt igen. Landingen voldte iøvrigt ingen 
vanskeligheder, og man kan bruge bremserne 
en del. 

Der har været klaget noget over, at un
derstellet var for hårdt. Det er affjedret 
med gummiklodser. Det har imidlertid vist 
sig, at der har været for meget tryk i rin
gene, og med korrekt tryk var der intet at 
udsætte. 

Tornvægten, der naturligvis varierer lidt 
med udstyret, er f. eks. 360 kg, hvilket med 
fuldvægt 650 kg giver tilstrækkelig disponi
bel last til en rimelig bagagemængde med 
to normalpersoner og fulde tanke. 

D-120 kan slæbe svævefly op til 460 kg 
fuldvægt. 

En 35.000 kr. D-120 beregnes med 10 % 
afskrivning og 6 1% rentetab at flyve for 
74 kr./time ved 200 timer til privat brug 
og ved 400 timer til udlejning til 52 kr./t. 
OY-DA W er blevet udlejet til 70 kr. i ti
men gennem Sportsflyveklubben, men sæt
tes nu de 5 kr. i vejret som de øvrige fly. 

Sportsflyveklubben 
Fra 1. oktober har klubbens gamle chef

instruktør gennem adskillige år, Kurt Niel
sen, atter overtaget denne post og er leder 
af flyveskolen. 

Klubben har frn 1. november øget sine 
timepriser med 5 kr. 

Der er startet flere kursus, bl. a. et ud
videt VOR-link-kursus i samarbejde med 
Nordnir. 

F AI-kongressen 
Den årlige genernlkonference i FAI fandt 

sted i oktober i Monaco. Privatflyvekomi
teens indstilling om en udbygning af FAl's 
arbejde for at varetage og tjene den private 
og forretningsmæssige flyvnings interesser 
blev grundigt drøftet, og selv om det er et 
vanskeligt problem, vil man gøre alle an
strengelser for at udarbejde en praktisk 
plan, til hvilket formål der blev nedsat et 
særligt underudvnlg. 

Årets guldmedalje blev tildelt Juri ,I.. 
Gagarin, de In Vaulx medaljen to russere 
og to amerikanere, der havde sut verdenR
rekorder: B. A.drianov, 0. Kokk,inaki, J. I'. 
Dar;is og T. R . G-rissom. Lilienthnl-mednl
jeu gik til den polske svæveflyverske Pela
gia ,llajewslca og Blcriot-mednljen til Ray
mond Davy, Frnnkrig, for en rekord i et let 
fly. 

Beklædning med glasfiber 
I de sidste pa.r ll.r hnr mnn i USA med 

gode resultater anvendt et nyt glnsfibermn
terinle til beklædning nf fly i stedet for lær
red. Det kuldes "Rnzorbnek"-metoden og be
står nf en kombination nf ginsfiberstof og 
butyrnte dope. Det skul være mere end dob
belt sil. stærkt som lærred, ældes ikke og 
brænder ikke. Det er godkendt af det ame
rikanske luftvll.ben og luftfortsmyndigheder• 
ne og bliver nu ogsll. anvendt i Europn, hvor 
det repræsenteres nf det danske firma. Delta 
Trnding Co. ved A.. W. Andresen. Prisen for 
mnterinle til f. eks. en Tripaeer er i USA 
256.00 dollars. En dansk Piper Super Cub 
vil i nær fremtid blive beklædt med det nye 
ma.terinle. 

- ..t 
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• -Ofl I SMARAGD 
Under bedste stigning ligeud ligger over

kanten af instrumentbrættet også ret højt, 
men hvis man ikke har særlige ønsker om 
at komme stejlt til vejrs, kan man bare 
stige mindre. På alle andre leder og kan
ter er udsynet vidunderligt, og det var egent
lig ganske overflødigt med en venstrerunde 
efter landingen, for man kan sagtens se 
bagud, om der kommer nogen. 

Man glæder sig atter over rorharmonien 
på det levende fly. Længde- og retnings
stabilitet er klar positiv, tværstabiliteten 
nærmere neutral. 

Den tendens til at tabe fart ved brug af 
flaps under indflyvningen, som jeg omtalte 
ved Emeraude, mærkede jeg intet til; men 
Skjoldborg kendte den heller ikke fra den 
franske udgave, så det kan have været en 
tilfældighed, muligvis under indflydelse af 
vejrforholdene dengang. Jeg fløj Smaragd'en 
i så ubetydelig vind, at vi fik prøvet lan
dinger i to og starter i tre retninger i Ring
sted, og både med halv og fuld flap var der 
ingen vanskeligheder af nogen art. 

Binder Avlatik Smaragd CP301S, 

Esbjerg Aero Service tilbyder Smaragd 
flyveklar ab Esbjerg for kr. 47.950. Det er 
lidt mere end for den franske udgave, men 
som nævnt er der forbedringer, og man må 
i givet fald afgøre med sig selv, om man 
vil ofre det ekstra beløb herfor. 

T O dage efter at have fløjet Jodel D-120 
havde jeg lejlighed til at prøve Binder 

Aviatik Smaragd CP 301 S, også et tosædet 
lavvinget fly med samme 95 hk Continental 
C90-14F motor. Heller ikke denne var et 
helt nyt bekendtskab, for Smaragd er jo 
Emeraude oversat til tysk, og flyet er da og
så en tysk version af den kendte franske 
type. 

Ligesom f. eks. den tyske Turbulent på 
en hel del detaljer afviger fra den franske, 
gør Smaragd'en det, dels på grund af de 
tyske myndigheders lidt strengere krav på 
visse områder, dels af en almindelig tysk 
trang til at forbedre. 

Flyet er bygget lidt stærkere, så det er 
godkendt til begra:nset kunstflyvning, lige
som det er godkendt til slæb. Finn Skjold
borg fra Esbjerg Aero Service, der repræ
senterer Binder Aviatik i Skandinavien, hav
de netop aflagt slæbeprøve i flyet, før han 
demonstrerede det for FLYV, og havde her
under uden vanskelighed kunnet slæbe en 
Lehrmeister med to personer op. 

Halefinnen er blevet forlænget med en 
liJJe rygfinne, der har kureret en tendens 
hos den franske udgave til at >slange< sig 
frem. 

Der er gjort mere ud af udseendet med 
fiks højglans-lakering i samme fine over
flade som på den tyske Turbulent. Hertil 
kommer som standard lidt fluoroscerende 
orange på tipper og hale. Kroppen er po
lyesterbeklædt. 

Der er lidt større og mere effektive flaps 
( forlænget ind mod planroden), og kabine
udstyret er der kælet noget mere for, bl. a. 
ved stofbeklædning af siderne, hvilket må
ske er med til at nedsætte støjniveauet. Og
så instrumentbrættet er nydeligt udført og 
forsynet med en polstret rand af sikkerheds
hensyn. 

Understellet har større sporvidde og er 
forsynet med skivebremser. Flyet er 10 cm 
lavere end Emeraude. 

Fuldvægten er forøget fra 650 til 680 kg, 
hvilket giver større nyttelast (270 kg). 

Den rejser med maximalt 185 km/t, lan
der med 70 km/t og rækker 900 km. 

Bin!ier Aviatik KG har hjemsted i Do-

naueschingen og samarbejder med Schempp
Hirth i Kirchheim-Teck. 

I august ifjor bragte vi vore indtryk af 
den franske Emeraude, så vi skal ikke gå 
i detaljer med Smaragd'en, i hvilken vi en 
skøn november-eftermiddag fløj en tur fra 
Skovlunde til Ringsted og benyttede lejlig
heden til at prøve denne flyveplads til et 
par starter og landinger. 

Ikke bare i udseende, men også i sin 
flyvning gør Smaragd'en et overordentligt 
gedigent indtryk. Den er nem og præcis at 
betjene og gør straks det, man vil have den 
til. 

Kørslen er helt ubesværet. Jeg nævnte 
sidst, at man må strække hals for at se lige 
frem, f. eks. for at iagttage begrænsnings
mærker for enden af en bane, men retfær
digvis må det bemærkes, at personer af 
liJJe eller normal højde udmærket kunne 
have endnu en hynde at sidde på, og så 
ville man nok være helt tilfreds, for der er 
kabinehøjde til højere personer. 

Man skal måske ikke sammenligne, men 
læseren vil gøre det, og man gør det også 
selv, når man flyver to så nærtliggende ty
per som D-120 og CP 301 S med to dages 
mellemrum. Også her er der en vis pris
forskel, som må tages i betragtning. 

Selv om typerne med samme motor og 
næsten samme præstationer ligger tæt opad 
hinanden, kan man vel sige, at Smaragd 
med sin lidt højere planbelastning og med 
sine flaps kræver en ubetydelighed mere af 
piloten, men at man f. eks. ved skoleflyv
ning kan lære eleven en smule mere - om 
man ønsker det også kunstflyvning. Jodel'en 
kan man til gengæld formentlig lade en 
uerfaren pilot flyve alene på en smule kor
tere tid, og dens lavere planbelastning kan 
måske være en fordel på små pladser, lige
som den som rejsefly har en smule mere 
disponibel last at byde på. 

De små forskelle må eventuelle brugere 
og købere naturligvis studere nøjere, men 
det er hver for sig et par dejlige fly. 

P.W. 

Fprerrummet i OY-EAF med en udmærket Beoker-radlo i midten, Spejlet til venstre er til brug ved slæb 
af svævefly, 
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NU ER DET LÆSETID 
Anmeldelserne af nogle '1Øger, der er gode 

julegaveideer til flyveinteresserede 

Svæveflyvehåndbogen 
SV ÆVEFLYVEHANDBOGEN, ud~vet 

af KJ?A u~der redaktion. af P. Weishaupt, 
319 sider, illustreret. Pris 40,- kr. indb., 
34,- kr. hft., til medlemmer hhv. 32 og 
27 kr. 

Det er ikke mindre end en sensation, der 
er sket. Vi har fået vor egen håndbog på 
dansk - og der Pr grund til allerførst at 
takke redaktør, forfattere, tegner, bogtryk
ker og klichefabrik herfor. Alle danske svæ
veflyvere - og for den sags skyld også sven
dke, norske, finske og islandske - har her 
fået et opslagsværk, der giver svar på langt 
de fleste af de spørgsm~, der møder en svæ
veflyver. 

Ingen af de 319 sider er overflødige -
men alligevel er alt taget med. Bogens første 
7 kapitler samt kapitlerne 10-12 er væ
sentlig beregnet på elever til teorikursus -
men jeg gad nok se den certifikatindehaver, 
der ikke kan finde noget her, som han eller 
hun kan have gavn af. 

Selve opbygningen er logisk og vel gen
nemtænkt - man springer ikke fra det ene 
emne til det andet uden at have en rød tråd, 
som man kan følge. 

Det er muligt, nogen vil føle sig stødt ved 
gennemlæsning af havarikapitlet - men ved 
nærmere eftertanke vil forfatteren få ret i, 
at det er nødvendigt for at forhindre - eller 
i det mindste reducere - havariernes antal 
fremover, at de skete havarier klarlægges og 
analyseres. Derfor er dette kapitel af meget 
større betydning, end man egentlig først reg
ner med. 

Det er ligeledes muligt, at nogen mener 
at have bedre materiale vedrørende videre
gående flyvelære i udenlandske bøger og 
tidsskrifter end i håndbogen - men alene 
det, at vi nu har fået nedfældet de mest 
kendte metoder i en bog er et stort frem
skridt - det må så være op til den enkelte 
at følge med i, hvad vore udenlandske svæ
veflyvekammerater finder ud af. 

Selve udførelsen er særdeles nydelig -
opsætning, skrifttype samt indbinding er helt 
i orden - og den lave pris er simpelthen 
en foræring. 

Man behøver ikke at være aktiv svævefly
ver for at få glæde af denne bog - jeg vil 
tro, at mange tidligere svæveflyvere vil nyde 
at læse den. 

Det er et hårdt krav at skulle klemme en 
omtale af SVÆVEFLYVEHANDBOGEN 
ind på en så lille plads, som er blevet til
delt - det havde været nemmere, om man 
fik ubegrænset plads til rådighed - så 
Weishaupt, P. H. Nielsen, Trans og Tyr 
virkelig kunne få den ros, de fortjener. 

SV ÆVEFLYVEHANDBOGEN er et væg
tigt indlæg til højnelse af den danske svæve
flyvestandard - både sikkerheds-, uddannel
seii og konkurrencemæssigt. 

Buch Petersen. 
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Philip og Kitty WIiii repræsen
terer henholdsvis 40,000 distan
ce-kilometer I svævefly og 
250.000 km i bil med transport• 
vogn bagpl - og et utal af op
levelser. 

The New Private Pilot 
John Dohm: The New Private Pilot. Pan 

American Navigation Service. 1961. 321 si
der, ill. Pris 5 dollars. 

På et tidspunkt hvor vor danske lærebog 
for privatflyvere er udsolgt, og der bliver 
et tomrum, inden en ny kan foreligge, er 
det på sin plads at interessere sig mere for 
udenlandske lærebøger. 

Dohms bog er en af Zweng-håndbøgerne 
og har til hensigt at forberede til den ame
rikanske teoriprøve, der er overordentligt 
praktisk anlagt som forberedelser til og gen
nemførelse af en navigationsflyvning. 

Bogen giver kun den nødtørftigste teori 
(strengt sikkerhedsmæssig) og materiellære, 
men gør mere ud af flyvekontrol, radio og 
radionavigationshjælpemidler. Man skal kun
ne bruge VOR, men naturligvis også elemen
tær navigation, og meteorologiafsnittet er 
så lidt teoretisk og så meget praktisk som 
man kan ønske det. 

Som bilag medfølger de amerikanske love 
og bestemmelser, der skal kunnes, et vejr
kort og et 1 :500.000 kort. 

World Aircraft Directory 
,Villiam Green: The Observer's World 

.Aircraft Directory. Frederick Warne & Co., 
Ltd. 1961. 354 sider, ill. Pris kr. 16.50. -
Tilsendt fra Knud Rasmussens boghandel. 

I et handigt tværformat er der i denne 
til en populær pris samlet en masse oplys
ninger om over 500 flytyper, 300 luftfarts
selskaber og 90 landes flyvevåben. Her er 
flyvevåbnenes kendingsmærker, de civile na
tionalitetsmærker, forklaringer på flyvetek
niske udtryk, oversigter over motorer og 
missiler o.s.v., o.s.v. Der er en særlig- over
sigt over russiske fly og over helikoptere, 
men iøvrigt er flyene - hvoraf der er bille
de og korte oplysninger - ordnet efter ydre 
kendetegn. 

En bog, der spreder sig over så stort et 
område, kan naturligvis ikke være komplet, 
men med sine 800 illustrationer giver den 
et alsidigt, omend kortfattet, overblik over 
flyvningen idag. 

Den gamle Horsens-svæ
veflyver Peder Morten
sen sender os fra Cana
da dette billede af det 
canadiske hal el pse svæ
vefly BKB-1, Det er kun 
11,9 m I spændvidde, 
areal 14,2 rn2, fuldvægt 
259 kg, bedste glidetal 
30 ved 87 km/t. 

Hvor ingen fugle flyver 
Philip Wills: Where No Birds Fly. New

nes, London 1961. 141 1.1ider. 22 kort og dia
grammer, 24 sider fotografier. Pris 22,05 kr. 

Efter at Wills vandt VM i Spanien i 1952, 
offentliggjorde han "On Being A Bird", der 
er blevet en klassiker i svæveflyvelitteratu
ren. Hans nye bog er i en vis grad en fort
sættelse. Titlen skyldes hans iagttagelse af, 
at fugle ikke flyver i skyer eller i bølger 
som svæveflyveren. Foruden lidt selvbiografi 
og et meget interessant kapitel om Slingsby
fabrikken er hovedindholdet beskrivelser af 
nogle af Wills' berømte flyvninger i mango 
lande: hastighed til St. Etienne under VM 
1956, nogle af hans mange forsøg på 500 
km diamanten - i Polen, England, Holland 
og endelig USA, hvor det lykkedes - to 
gange i træk ! Wills har snart fløjet 40.000 
distance-km, og hans kone Kitty kørt op 
imod ¼ million km med transportvognen 
for at hente ham hjem, og hvad de har oP
levet både i luften og pA. jorden er ikke 
småting. 

Og så kan Wills fortælle om disse ople
velser på en så fremragende måde, at selv 
om man har læst nogle af beretningerne før · 
i artikelform, kan man ikke lade være med 
at læse dem igen - og de tager ikke skade 
af det. PW. 
Svæveflyvningens udvikling 

Georg Briitting: ,,Segelflug erobert die 
W elt". Copress-Verlag, Miinchen, 1961. -
224 sider, ill. DM 7.80. 

Briitting har helt omarbejdet og moderni
seret sin forlængst udsolgte bog af samme 
titel, s11. den er bragt å jour til 1960. Han 
begynder med slutningen : VM i Køln, sprin
ger derpå tilbage til 1920 og ridser hele 
svæveflyvningens udvikling imellem krigs
årene op, ikke blot i Tyskland, men også i 
en række andre lande. 

En række historiske svæveflyvninger bli
ver omtalt, og han fortsætter derpll. med den 
snart lige så lange efterkrigsudvikling med 
hovedvægt på nogle rekordflyvninger og gen
nemgang af samtlige verdensmesterskaber, 
hvor også vore egne koryfæer optræder. 

Bogen er illustreret med en række udsøgte 
fotografier. 

Aeromodeller Annual 
Laidlaw-Dickson & Rushbrooke: .Aeromo

deller .Annual 1961-62. Model Aeronautical 
Press, Ltd. 1961. 160 sider, ill. Pris kr. 
12.25 . 

. Årets Aeromodeller Annua} følger nøje i 
sme forgængeres spor, bortset fra at lær
redsindbindingen er veget for et papbind 
med billede. Foruden et stort antal model
tegninger af alle kategorier af modeller fra 
hele verden er der artikler om emner som 
hastighedsregulering på motorer, ventilator
drevne modeller, balsa, radiostyrede skala
modeller, kompasstyring, modelhelikoptere, 
tyngdepunktet i svævemodeller og overflade
behandling foruden motordata og konkurren
ceresultater 1960-61, som altså snarere burde 
have været bogens årgang. 



RESULTATERNE AF SVÆVEFLYVERNES 
FL YVEDAGSKONKURRENCER 

Trods den dårlige sommer bedre resultater end sidste år 

Når man tænker tilbage på svæveflyveåret 
1961, står den dårlige sommer sA stærkt 
i erindringen, at man er tilbøjelig til at 
glemme det fine, men korte forår, som -
bortset fra to flyvninger i marts - mani
festerer sig i det korte tidsrum 18. april til 
28. maj. Flyvedagskonkurrencerne var i 
hvert fald i distanceklassen afgjort til sidst
nævnte dato, hvorefter FNS Alborg og Avia
tor ikke kunne forbedre stillingen, mens 
klubberne længere nede fyldte op og for
bedrede under DM, og Vestjysk erindrede 
om, at der også er så gode dage efter som
merferien, at der kan præsteres noget her. 

Det fine forår samt - trods alt - DM 
bevirkede, at flyvedagskonkurrencerne 1961 
stort set var væsentlig bedre end dem i 1960. 
lait indkom der 271 resultater mod 185 
ifjor. 

Varighed (Ekstrabladets pokal) 
Klub resultat g i k d 

1. Skrydstrup .. 39 t 00 m 10 14 0 5 
2. Birkerød • . • • 37 t 48 m 10 25 0 13 
S. Midtjydsk .. . 35 t 51 m 8 8 0 5 
4. Karup . . . . . . 25 t 15 m 8 10 1 5 
5. Værløse .... 23 t 12 m 10 15 0 7 
6. Odense ...... 23t 03m 7 7 0 6 
7. København .. 20t 44m 7 8 0 5 
8. FSN Ålborg 15 t 00 m 5 5 0 4 
9. Aviator ..... 12 t 59 m 6 6 0 6 

10. Århus • . . • . . 9 t 43 m 8 8 0 3 
11. Kolding . .. • 8 t 31 m S 3 0 3 
12. Viborg .. .. • .. 8 t 03 m 4 5 0 3 
13.Als ......... 6t59m 3 3 0 2 

Polyteknisk 6 t 59 m 3 4 1 2 
15. Vejle .. .. .. . 2 t 25 m 1 1 0 1 
•) g - gyldige, i - indsendte, k - kasse

rede resultater. d - antal deltagere. 

Der indkom 112 resultater mod 98 ifjor. 
Der var 15 flyvninger over 5 timer mod 14 
ifjor (11 ifjor i termik). Af disse var 6 over 
6 timer og den højeste på 7 t 57 m (M Dam, 
Midtjydsk). 6 af de 15 blev udført på øerne. 

Birkerøds s-piloter uden sølv kæmpede 
heltemodigt for at generobre pokalen, men 
har ikke efter 11. juni kunnet forbedre det 
dårligste resultat på 2 t 15 m, hvilket for
tæller en del om sommerens svæveflyvevejr 

En del af årets deltagere opnåede sølv
diplomet og udgår dermed af klassen - dog 
ikke Jørgen Hansen og Ole Nielsen fra Bir
kerød, der begge mangler 5-timersprøven, 
selv om de sammen fløj en flyvning på over 
6 timer! 

Såvel vinder-resultatet som de ni næste 
resultater ligger højere end de tilsvarende i 
1960. 

Hol~distance (Politikens pokal) 
km points g i k d 

1. FSN Ålborg • 1334 2178 5 8 0 4 
2. Aviator .. .. . . 1414 2084 5 9 1 7 
3. Midtjydsk .... 1243 1646 5 13 2 5 
4. Vestjysk . . . . 724 1142 5 8 0 4 
5. Karup . . . . . . 826 1108 5 13 0 5 
0. København . . 535 855 5 14 0 9 
7. Havdrup . . . . 549 707 5 5 0 3 
8. Birkerød . . . . 538 757 5 11 1 7 
9. Værløse .. ... . 749 753 4 6 0 0 

10. Skrydstrup . . 482 702 5 5 0 3 
11. Vejle ... . . .. • 445 445 2 2 1 1 
12. Odense . . . . . . 261 323 3 4 .0 2 
13. Silkeborg . . . . 168 251 2 2 0 1 
14. Viborg . . . • . . 66 99 1 1 0 1 
15. Polyteknisk . . 50 50 1 2 1 2 

Der indkom 103 resultater mod 63 ifjor 
og 97 i 1959. De 30 resultater stammer fra 
DM. Bortset fra tlnderresultatet (der ifjor 

Ialt ligger antallet km Pi\ de gyldige resul
tater på 9.109 mod 6.296 i 1960 og 8.189 i 
1959. Gennemsnitsdistancen på gyldige re
sultater er steget fra 150 til 157 km. Der 
var 8 flyvninger over 300 km. 

Indi'Vid-uel distance (Berlingske's pokal) 
km pres. 

1. V. P. Jensen, FSN Ålborg 734 1256 3 
2. Ib Braes, Aviator ...... 722 ll!J9 3 
3. B. S. Sørensen, Vestjydsk 712 1093 3 
4. N. Bejstrup, FNS Ålborg .. 562 897 3 
5. C. Thomasen, Midtjydsk. . 510 817 3 
6. J. 0. Pedersen, Midtj.. . . . 575 763 3 
7. O. Didriksen, FSN Ålborg 419 733 2 
8. S. Westergård, Aviator .. 411 616 2 
9. S. l',lichaelsen, Midtjydsk .. 528 574 3 

10. S. Ravn, Karup . . . . . . . . 406 549 3 
11. J. Friis, Karup .. . .. .. .. 388 531 3 
12. H. Lindhardt, Værløse .• 345 530 3 
13. A. Jørgensen, Karup .... 350 503 3 
14. H. Borreby, Værløse .... 320 501 3 
15. E. Toft, Vejle . . . . . . . . . . 445 445 2 
16. P. Weishaupt, Birkerød •. 297 396 3 
17. T. K. Nielsen, Aviator .. 346 384 2 
18. E. Nielsen, Havdrup . . . . 280 373 2 
19. Jørgen Hansen, Birkerød. 223 362 3 

Ole Nielsen, Birkerød . . . . 223 362 3 
21. Niels Jensen, Odense . . 297 359 3 
22. Evar Jensen, Havdrup ... 201 356 2 
23. B. Christensen, Skrydstr .. 197 347 2 
24. G. Borup, Københayn .... 244 327 3 

Bl. a. på grund af DM var der væsentlig 
flere, der nåede op på de tre gyldige resul
tater i år, og bortset fra de to øverste lig• 
ger alle over de tilsvarende ifjor. Dengang 
var der kun 7 over 500 points og 11 over 
300. 

Vi har medtaget alle over 300, mens vi 
ifjor ved at medtage alle over 200 kun havde 
19 navne. 

Hastighed (Codans pokal) 
points g i k d 

1. FSN Ålborg .. .. .. 513 5 10 0 5 
2. Karup .. .. .. .. .. .. 449 5 6 1 4 
3. Aviator .. .. .. .. .. 307 5 7 0 4 
4. Værløse . . . . . . . . . . 313 4 6 0 5 
5. København . . . . . . . 281 4 5 1 4 
6. Midtjydsk . . . . . . . . 266 4 4 0 3 
7. Birkerød .. . . . . . . . . 258 4 5 1 3 
8. Skrydstrup . . .. . . . -209 3 4 1 3 
9 Havdrup .. .. . .. .. . 181 3 4 1 2 

10. Vestjydsk . .. . . .. . 134 2 3 0 2 
11. Silkeborg . . . . .. . . . 133 2 2 0 1 

Resultaterne ligger over de to foregående 
år. Der indkom 56 resultater mod 24 ifjor. 

Bedste klub 

1. Flyvestation Ålborg ............ . 
2. Karup ........................ .. 
3. l'tfidtjydsk ..................... . 
4. Aviator ....................... . 
5. Birkerød ...................... .. 
6. København ..................... . 

Værløse ....................... . 
8. Skrydstrup ..................... . 
9. V estjydsk ..................... . 

Odense ....................... . 
11. Hnvdrup ....................... . 
12. Vejle ......................... . 

Viborg ........................ . 
Århus ......................... . 

15. Kolding ....................... . 
16. Polyteknisk ................... . 

Silkeborg ...................... . 
18. Als .......................... .. 

p 
10 
11 
12 
14 
17 
18 
18 
19 
30 
30 
32 
38 
38 
38 
39 
40 
40 
41 

Det er samme antal deltagende klubber og 
stationer som ifjor. 14 andre klubber har 
ikke del taget. 

Nyt fra. svæveflyveklubberne 
Aviator's landingskonkurrencer blev vun

det af Torkil Steen Jensen i klassen for C
piloter og af Torlx>n Kaj Nielsen for 8-pi
loter. Den nye Ka-8 hedder OY-AYX og 
blev taget i brug først i november. 

København efterlyser udklip og billeder 
fra klubbens 25-årige historie til en scrap
bog. Henv. til John. Laursen, Borgerdiget 
69 B, Herlev. 

Landssvæveflvveklubbens eneste medlem 
med fly, Thorup i Randers, fik mange bud 
på sin Baby, der gik til Skive. Nu søger han 
en partner til noget rigtig godt 

Micltjydsk holdt stor fest den 11. noven
ber. Dyhr Thomsen, Svend Michnelsen og 
Bent Werlauff blev udnævnt til æresmedlem
mer. 

Silkeborg har ved en byttehandel overtaget 
P. V. Franzens Lehrmeister, mens denne til 
gengæld har fået A.lborg-Spatz'en tilbage. 
Endvidere har man solgt en Baby til Fal
ster og vil gerne sælge 2G'en. 

Vestjysk er nu nået op på 19 c-diplomer 
i år - man skal vist mange år tilbage for at 
finde nogen klub med en lignende præsta
tion - godt gjort af klubbens få instruk
tører. 

Fl11vevclbnet får en Ka-8 til sidst i 1962 
og endnu en Ka-6 i 1963. 

var på 1459 km og 2283 p.) ligger samtlige Sohelbe Bergfalke•ll/65 har flet en ans1gt1IØftnlng med bl, a. afrundet kunststof-næse og blæst fØrerakærm 
resultater over de tilsvarende fra 1960. - hvad det ml1ke kan lnaplrere hjemlige Bergfalke•eJere at ae. 
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Erhvervsflyverne må udføre 
dagligt eftersyn 

En mangeårig hindring for flyvningen 
ryddet øf vejen 

N år man har tid at vente, kan man blive 
konge af Sverige, siges der, og med lig

nende tålmodighed kan man også få gen
nemført fornuftige forbedringer af de dan
ske bestemmelser for luftfart. 

:t>Meddelelser fra luftfartsdirektoratet« af 
18. oktober indeholdt , Bestemmelser for 
vedligeholdelse af luftfartøjer i erhvervsmæs
sig brug«, der opfylder et længe næret øn
ske fra erhvervsflyverne, og som i sin ud
formning minder en del om et forslag, der 
for mere end 8 år siden blev fremsat i 
FLYV. 

Hidtil har det været således, at ethvert 
fly, der udnyttes til erhvervsmæssig flyv
ning, hvert døgn skuJle have en sikkerheds
attest udstedt af en autoriseret flyvemekani
ker. Dette har især ude i landet i mindre 
byer stødt på store vanskeligheder og til 
tider nødvendiggjort flyvning til en anden 
by, hver gang et fly skuJle anvendes. Ad
skiJJige luftfartsforetagender har angivet 
denne vanskelighed som hovedårsag til, at 
de måtte ophøre. Andre steder har man 
måttet opgive at gå i gang af samme grund. 

Det har været fremhævet, at piloten, der 
selv skuJJe i luften med flyet, lige så godt 
kunne udføre et dagligt eftersyn som meka-

nikeren. Svæveflyvere og privatflyvere har 
man kunnet betro det, men ikke erhvervs
flyvere. 

Luftfartsdirektoratet har nu dels erkendt, 
at ordningen har vist sig at være en væsent
lig hindring for en tilfredsstillende udøvelse 
af erhvervsmæssig flyvningc og godkendt, at 
erhvervsflyverne fremtidig efter en godkendt 
checkliste, efter at være instrueret af en me
kaniker og efter at være godkendt ved en 
prøve for luftfartsdirektoratet kan foretage 
disse eftersyn, dog skal sikkerhedsattesten 
ved hver 25 flyvetimer eJler en gang om 
ugen udstedes af mekanikeren, der naturlig
vis også skal tilkaldes, hvis der er luftdygtig
hedsmæssige bemærkninger at gore. 

Det er »Erhvervsflyvningens Sammenslut
ning«, der har fået direktoratet overbevist, 
og der er grund til at lykønske med resulta
tet, der ikke alene har betydning for er
hvervsflyvningen, men i høj grad også for 
privatflyvningen, f. eks. ved skoleflyvning. 

Samtidig m å man udtrykke håbet om, at 
erhvervsflyverne viser sig tilliden værdig ved 
at overholde bestemmelserne og huske at 
skrive sikkerhedsattesten. Fra svæveflyvnin
gen ved man, at direktoratet er overordent
lig nidkær med at undersøge, om attesten 

~ 
Reservedelslager Cessna 

- --------

også bliver udstedt, og selv om selve efter
synet naturligvis er hovedsagen, må kvitte
ringen herfor selvfølgelig ikke savnes. 

Reservedele efterlyses 
En englænder ved navn John Pothecarv 

er ved at genopbygge et gammelt Robinson 
Redwing biplan fra 1931, der er udstyret 
med en 5-cylindret stjernemotor pli. 80 HK 
nf typen Armstrong-Siddeley Genet IIA. Det 
er imidlertid næsten umuligt at skaffe re
servedele til den gamle motortype, og Mr. 
Pothecary hllber derfor, at der blandt læ
serne skulle være nogen, der kan hjælpe 
ham med to cylindre og et stempel. Hans 
adresse er: l\fountain Greenery, Pinewood 
Close, "'alkford, Highcliffc, Hants., Eng
land. 

Abonnement på FLYV 1962 

opkræves i december mdned med 
kr. 15.00 + postopkrævning. 90 øre, 
sdf remt vi ikke har modtaget af
melding. 

De stærkt stigende omkostninger 
har desværre medført, at vi har 
mdttet foretage denne forhøjelse af 
abonnementet, men vi regner med 
vore læseres forstdelse og ønsker 
et godt nytdr - pd gensyn i 1962. 

FLYV's FORLAG 
Vesterbrogade 60, Kbh. V., Po•tglro 13824 

Se r v t c e 

KASTRUP SYD 
Startvogn - Opladning af akkumulatorer - Flyveben
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TRANSa,r 
Hangar 142 - Københavns Lufthavn Tel1. DR 120 • 973 

Charter - Fragt - Fotoflyvning 
Reklameslæb - INSTRUMENTV ÆRKSTED 

zin: Oktan 80 & 100 - Gængse olietyper - lageret om

fatter bl. a. flydæk - Slanger Flyakkumulatorer. 

PILOT'S LOUNGE: med telefon 
Her kan vejret checkes og flightplan udarbejdes 

Samtidig med tankning po
lerer vore servicefolk Deres 
vindspejl - tømmer aske
bægre• checker oliestanden 
- kontrollerer dæktrykket 

• "-=- •e&INNAl'NI lUftNAVN 

t 
og indtelefoneres. ; 



FRA KONKURRENCE-FRONTEN 
Efteråret har været tæt &esat med modelflyvekonkurrencer 

hver eneste søndag. Her er nogle øf resultaterne 

Der har været en usir:dvanlig livlig kon
kurrencevirksomhed hos modelflyverne 

i dette efterår. Siden vi indledte med det 
store VM den 3. september, og til vi sluttede 
den 12. november med bykamp Malm1i
København, har der vist kun været en søn
dag, hvor der ikke har foregået et eller an
det. Det er naturligvis kun godt med denne 
aktivitet, men for alsidige folk er det lidt 
anstrengende, og en spredning af stævnerne 
over resten af året ville være velkommen. 
Det er ikke muligt at berette om alle kon
kurrencerne, så vi indskrænker os til de 
>private<. 

Danallm-konkurrencen 

Det var med nogen spænding, man så hen 
til denne specialkonkurrence udelukkende 
for fritflyvende gasmotormodeller, men det 
blev en afgjort succes med ikke mindre end 
28 deltagere, der var fordelt med 20 i klasse 
D og 8 i J/2D. Arrangementet var - som 
sædvanligt, når OM-F arrangerer noget -
tip-top. Ikke mindst havde man sørget for 
en imponerende præmiesamling, som der da 
også blev kæmpet bravt om. I klasse D sej
rede John Mølgård fra Gentofte med 685 
sek. og vandt hermed Danalim-pokalen samt 
en motor fra DMI. Nr. to blev Hans C. 
Nielsen fra Køge med 652 og nr. tre Niels 
Chr. Christensen, Gentofte, med 500 sek. 
Vinderen af den nye ¼D klasse blev Peter 
Birchløv, Odense, med 383 sek. Han vandt 
en motor fra Odense Hobbyforretning. Nr. 
2 Flemming D. Kristensen, Gentofte, med 
233 sek. og nr. 3 Peter Dueholm fra Sto
holm med 202 sek. Men der var præmier til 
flere end de her nævnte i form af materialer, 
gavekort og så naturligvis masser af Dana
lim. 

John Mplglrds D 1 model, der vandt Danallmkon• 
kurrenoen I Odense med 685 sekunder. Motoren var 

en modificeret Tee-Dee 0,15. 

Nordsjællandsk 
fritflyvningskonkurrence 

Denne konkurrence, der afholdtes søn
dagen efter, tegnede til at blive den helt 
store fiasko, da det midt på formiddagen 
meddeltes, at den lokale kro alligevel ikke 
så sig i stand til at servere det lovede kaffe
bord i forbindelse med præmieuddelingen. 
Stemningen var noget trykket, ja enkelte 
deltagere truede med at indstille flyvningen, 
men så trådte de tilstedeværende hustruer 
til. De lånte sig frem til kantinen på en lokal 
virksomhed. Købte kaffe og brød m. m., og 
dagen var reddet. Af de mindre væsentlige 
ting skal nævnes, at vejret var meget hårdt 
med blæst og regn, og at Arne Hansen, 
København, vandt klasse A2 med 386 sek., 
Carsten Petersen, Køge, A2 beg. med 207 
sek., Niels Chr. Christensen, Gentofte, Dl 

med 599 og Poul Erik Lyregård, Holte, 
med chuckglider med 162 sek. for 10 flyv
ninger. 

Moseslaget 
Moseslaget den 29. oktober havde der

imod ganske pænt vejr. Deltagelsen var om
trent lige så stor som ved Windy-konkurren
cen et par måneder tidligere. Kunstflyvning 
for eksperterne var på en måde tordenskjolds 
soldater om igen, idet Kaj Hansen, Hader
slev, vandt med 1824 points foran Egon 
Briks Madsen med 1703 og med Preben 
Jensen, Næstved, som nr. 3 med 1656. Pre
ben fløj med Jens Jørgensens konstruktion 
»Wonder Boy«. Begynder-klassen vandtes af 
Kaj Hansens søn, der også hedder Kaj Han
sen, med 746 points. I hastighed var der 
denne gang en helt ny mand i toppen, nem
lig Chr. Andersen, Næstved, med 153,2 
km/tim. Kjeld Frimark fik 145,7 og Rene 
Olsen, Vordingborg, 134,3. Endelig vandt 
Per Hasling holdkapflyvningen med 6 min. 
55,3 sek i finalen efter at have vundet sit 
indledende heat med 5 min. 50,0 sek ! 

Radiostyringskonkurrencen 
Arrangeret af Københavns Fjernstyrings

klub den 5. november i samarbejde med di
striktsleder Poul Rasmussen, foregik denne 
også i Valbyparken. Vejret var usædvanlig 
smukt med ganske svag vind og klar him
mel. Der var 10 deltagere i Kl, der vandtes 
af Ib Lyngkilde, Helsingør, med en halv
skalamodel af en Piper Cub med 672 points 
foran Ole Meyer Larsen, som med sin Va
gabond fik 538. I K3 var der 4 deltagere. 
Jan Hacke vandt med en deBolt Pursuit 
med 1475 points - det højeste, der endnu 
er opnået - foran Vagn Lauersen, der med 
en Smog Hog på en enkelt flyvning fik 160 
points. Det væsentligste var dog, at vore 
radiostyringsfolk havde god tid til at snakke 
sammen og til at lære af hinandens model
ler. Det er mere af denne slags vi skal have, 
for at komme endnu videre med disse nye 
klasser. Oml. 

• • 

Mellemlanding under holdkapflyvnlng. Mekanikeren 
styrter til, tanker op, starter motoren - og al i 

luften Igen I 

Endnu en danmarksrekord 
Ib Hansen, klub 403 i Ålborg, satte den 

21. oktober hastighedsrekorden i klasse F 3 
op til 146 km/t. Han anvendte en selvkon
struktion udstyret med O.S.Max II motor 
pil. 5.82 ccm med en propel med 200 mm 
diameter og 200 mm stigning. 

Det er således anden gang i il.r, rekorden 
i denne klasse sættes i vejret, men der mil. 
kunne gøres mere endnu, for med de sva
gere motorer i F 1 og F 2 er rekorderne 
hhv. 179 og 175 km/t. Verdensrekorderne i 
de tre klasser er hhv. 246 i F 1, 253 i F 2 
og 274 i F 3 samt 301 km/t i F 4 for jet
modeller. 

Modelflyvning 
1/1 Årsrekordil.ret begynder. 

11/2 Flyvedagskonkurrencerne 
( decentr.). 

4/3 Repræsentantskabsmøde (Odense). 
18/3 Vil.rkonkurrencer f. fritfly,·ende. 
1/4 Vil.rkonkurrencer f. linestyrede. 

15/4 Vil.rkonkurrencer f. radiostyrede. 
29/4 Windypokalen (København). 
18-20/5 DM for alle kategorier. 
30/6-8/7 Sommerlejr. 
26/8 Høstkonkurrencer f. linestyrede. 
9/9 Høstkonkurrencer f. fritflyvende. 

23/9 Høstkonkurrencer f. radiostyrede. 
30/9 Danalimkonkurrencen (Odense). 
7/10 Moseslaget (København). 
4/11 Jyllandsslng (Århus). 

31/12 Årsrekordil.ret slutter. 
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JOURNALER 

Luftfartøjs- og rejsejournal ... kr. 17.50 

Motorjournal ............... kr. 10.00 

Propeljournal ............... kr. 10 00 

Svæveplansjournal ........... kr. 14.00 

Flyvebog (for svæveflyvere) .. kr. 3.00 

Fds hos 
Kongelig Dansk Aeroklub og 

FLYV's Forlag 
Vesterbrogade 60 . København V. 

* 

PRISEN PÅ FLYV 

vil som andet sted I bladet meddelt 

stige fra 1962. Abonnementet vil 

koste kr. 15,00 pr. år og enkelte numre 

kr. 1,25. 

Efterlysning 
Fotografier af KZ I OY-DYL fra 1937. 
Vi betaler gode priser for materiale, 
der egner sig til offentliggørelse. 

LIGHTPLANE REVIEW 
Box 167, Glendale, Callf., U.S.A. 

• 

SPATZ OY-AXU 
Lev. 1954, 1400 starter, 400 timer, med 
instrumenter og ny plexi-boble sælges 
for bedste bud over 4500 kr. 

P. V. Franz:en, 
Bogtrykk- rgaarden, 
Konger• lev, telf. 24 

• 

FLYV årgange før 1954 søges 
Tilbud med pris og årgange bedes 

sendt til 

Greve Christian Lerche 
Lerchenborg pr. Kalundborg. 

Fly,nlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 

Mlnerva 1112 

Lufflartforsikringer 
af enhver art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Lufflartforsikring 

Mlnerva 1841 

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

CAL~EX AVIATION 
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Døn nye engelske BAC Ona-Eleven, •om den vll komme tll at se ud I det amerikanske selskabs Branlff'a 
bemaling. Opl andre amerikanske •elskaber økal være lntørøuerøt I typen, der ør under bygning, 

Pan American har pli de tre Ar, siden 
man indsatte de første jetfly pli ruterne, 
transporteret 2 mill. passagerer og fløjet 
193.114.593 km med jet, samt fløjet 240.043 
timer. Uregelmæssigheder med Pratt & 
Whitney motorerne er kun forekommet for 
hver ca. 40.000 timer og standsning af en 
motor i luften for hver 5.000 timers flyv
ning. P AA har nu 20 DC-8 og 32 Boeing 
707 og yderligere i ordre 5 707-321B. 

IAT A meddeler, at nordatlanttrafikken 
kun steg 3.1 % i Arets tredie kvartal, mens 
7.8 % i de tre første kvartaler tilsammen. 
Passagerlastfaktoren faldt med 16.1 % til 
52.6. 90 % af passagererne flyver nu øko
nomiklasse mod 86 % ifjor. Fragtbefordrin
gen steg 42.9 % 

DLB A.erocontacts er et nyt dansk luft
fartsmæglerfirma, startet af J. A. Daniels, 
T. 0. Lund-Hansen og Leif Skov, der var 
engageret af charterselskabet Danish Air 
Charter, som er gllet konkurs. 

Flyvevåbnet 
Kaptajnløjtnanterne af reserven H. 0hr. 

Petersen og S. B. Hellden er udnævnt til 
kaptajner af reserven. 

Commuter Junior hedder denne 
enøædøde hellkoptør, der anven
der Contlnøntal-motorør pl 65• 
90 hk og kan fAs øom byggesæt 
til samling hjemme. Den ventes 
ogsll snart I produktion. Com
mutør Junior er konstrueret af 
Hellcopter Røsearah Co. I Call• 
tomlen (Foto: Lightplane Rø
vløw), 

Københavns lufthavn 1 oktober 
Ankomne passagerer . . . . . . . . . . . . 45.854 
Afgliede passagerer . . . . . . . . . . . . . . 46.132 

~ 986 
Transitpassagerer 2X37.385 . . . . . . 74.770 
Andre passagerer . . . . . . . . . . . . . . . 16.884 

lait . . . . . . 183.640 
Stigning i forhold til samme mllned ifjor 

6,9 % ialt, 2,5 % i lufttrafik. Starter og 
landinger ialt 6.797 (+ 9,2 %), 5.227 (+ 
4,6 '%) i lufttrafik. Luftgods 3654 tons <+ 23,3 •%). 

Nye FAl-rekorder 
FAI har anerkendt en højderekord i klas

sen for fly mellem 1750 og 3000 kg fuld
vægt for den italienske Aermacchi MB 326 
jettræner, som med Bristol Siddeley Viper 
II motor den 4. august nllede op i 15.489 m. 

Endvidere har den russiske TU-114 med 
nyttelast pli 25 og 30 tons opnliet en højde 
pli 12.073 m. 

Endelig har russerne, tjekkerne og jugo
slaverne forbedret et utal af rekorder i fald
skærmssport, der dyrkes i mange - ogsll 
vestlige lande - men er ganske ukendt her 
i landet, hvorfor vi ikke skal bringe rekor
derne. Man behøver ikke gll længere end til 
Sverige for at finde et land, hvor der dyrkes 
faldskærmssport, og der har ogsll fra tid til 
anden været vist interesse for det herhjem
me, uden at man dog er kommet videre. 

TYPENYT -7 
BAO One-Eleven er som det første briti

ske fly blevet bestilt direkte fra tegnebræt
tet af et amerikansk selskab, idet Braniff 
International Airways har bestilt 6 og re
serveret 6 til. De leveres fra oktober 1964. 
Braniff anser typen foi bedst egnet til sine 
kortere ruter. Typen ventes i luften i be
gyndelsen af 1963. 

Bristol Britannia-typen passerede i okto
ber den 500.000 flyvetime i civil rutedrift. 
Det er et ret højt tal i betragtning af det 
begrænsede antal fly af typen, der er i brug, 
men adskillige af disse flyver over 3000 ti
mer Arligt. 

Breg1æt 1150 Atlantic, der er et anti
ublldsfly, bygget for NATO i et samarbejde 
mellem forskellige lande, var i luften for 
første gang den 21/ 10. 

De Havilland DHO-4 Oaribou flyver for
søgsvis med General Electric T 64 .turbine
motorer. 

Bud Aviation Oaravelle 10 projekteres nu 
i fire udgaver. Vinger og flaps er ændret, 
ligesom der er skabt bedre udsyn fra fører
rummet end pli de første udgaver. l0A er 
bestilt af TW A og tilpasset det amerikan
ske indenrigsmarked. Med 1 m længere krop 
er der plads til 89 passagerer. General 
Electric CJ-805-23O-motorerne kan bruges 
til opbremsning. l0B bibeholder den gamle 
krop, kan medføre mere brændstof og flyve 
hurtigere. 100 indrettes til op til 99 pas
sagerer med Avon 533 motorer. l0D skal 
have Rolls-Royce RB 174 turbofan-motorer. 

Fokker/Republic D.24 Alliance er navnet 
pli et f~lles projekt til en taktisk NATO
jager med lodret eller kort start. 

VJ 101 er et tysk projekt til en jager
bomber, som Messerschmidt, Heinkel og Biil
kow i fællesskab arbejder pli, og som skal 
kunne flyve med Mach 2.0. 

Morane-Baulnier 880 Rallye-Olub med 100 
hk motor fik sit luftdygtighedsbevis den 21. 
oktober, og man regnede med at MS 885 
Super-Rallye skulle være kommet sÅ. vidt 
inden udgangen af november. Inden Arets 
udgang skulle endelig et betydeligt antal af 
typen være leveret til kunder i ind- og ud
land. 

Dassault Mirage IV med to Atar 9 jet
motorer var i form af den anden prototype 
eller første for-produktionsudgave i luften 
for første gang den 12. oktober. 

Maa: Holste MH-260 Super Broussard i 
serieudgaven ventes i luften inden udgangen 
af dette Ar. Vingerne bygges hos Nord 
Aviation, hale og bagkrop af Max Holste pli 
en fabrik, mens resten og sammenbygningen 
sker pli en anden fabrik. 

Avro 748 bygges som bekendt ogsll i In
dien, hvor det første eksemplar kom i luf
ten den 1. november. 

NATO har udbedt sig forslag til en tung 
VTOL-transportmaskine, som det siges at 
British Aircraft Corporation i samarbejde 
med det italienske firma Finmeccanica ( der 
indbefatter Aerfer) er ved at udarbejde for
slag til. Ogsli Dornier gllr muligvis ind i 
samarbejdet om flyet, der baseres pli pro
jektet Bristol 208. NATO-specifikationen 
har betegnelsen NATO NMBR- 4. 

Avian 2/180, det canadiske gyroplan med 
en skubbende propel i en ringformet kanal i 
ha.len har udført over 200 flyvninger og ven
tes at blive godkendt i det nye Ar. 

Short/ Lockheed F-104 er et projekt til en 
videreudvikling af Super Starfighter efter 
NATO's Bl\IR-3 specifikation til en lodret 
startende supersonisk jager. Man vil antage
lig forsyne flyet med engelske løftemotorer i 
vingetipperne. 

Jli11dusta11 JJJ?-~4, den indiske jager med 
to Bristol Siddeley Orpheus motorer, som er 
konstrueret under ledelse af den tyske pro• 
fessor Kurt Tank, kom i luften i i sommer 
og er nu et godt stykke inde i flyveprøverne. 
Som ved sil mange andre af sine typer fly
ver Kurt Tank den selv. 
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-*-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL. DANSKE AERDNAUTISKE SELSKAB) 

Østerbrogade 40, København Ø. 
Tt!l~oner: ØBro 29 og (ang. model- og 
svæveflyvninr) ØBro U9. 
Postkonto: 256.80. 
Tell!grarnadrcSSl!1 Airoclub. 
Kontor og bibliotek er åben fra kl. 9-16, 
lørdag 9-12. 
Formand: Landsretssagfører B. Moltke-Leth. 

MOTOBFLYVEBADBT 
Formand: Ingeniør Arne W. Kragels. 

SVÆVEFLYVEBADET 
Formand: Ingeniør Kaj V. Pedersen. 

MODELFLYVEBADET 
Formand: Bankass. Ole Meyer Larsen. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Generalmajor H. Pagh. 
Generalsekretær: Direktør August Jensen. 
Dansk Pool for Luftfartforsikring, 
Amaliegade 10, Kbh. K. • Tlf. Mlnerva 1841. 

Kom til andespil 
torsdag den 7. december 

Gratis kaffe til damerne! 
Torsdag den 7. december kl. 19,45 af

holder KDA sit traditionelle andespil i 
Borgernes Hus, Rosenborggade 1. Der 
er adgang for aeroklubbens medlemmer 
af alle kategorier med ledsagere, og som 
normalt er der en dejlig samling præ
mier at vinde. 

Også i år er der en kaffepause ind
lagt, og KDA har igen fornøjelsen at 
byde damerne på gratis kaffe. 

Traditionen tro vil der også blive po
kaluddeling, nemlig af SAS-pokalen for 
dygtige klubledere samt af motorflyver
nes Ellehammerpokal. 

Kaptajn Foltmann trækker sig tilbage 
Pil. KDA's hovedbestyrelsesmøde den 26. 

oktober blev der givet meddelelse om, at 
generalsekretæren, knptnjn John Foltmann, 
ønskede nt trække sig tilbage ved udgangen 
nf marts. Kåptnjn Foltmnnn fylder 70 den 
26. marts. 

Mødeaftenen i København i november 
Onsdag den 8/11 viste KDA filmen "X-

15", der hnr dansk tale og anbefales klub
berne (kan lll.nes i U.S. Information Ser
vice). Mnn ser udviklingen nf de første 
flyveprøver med North American X-15, der 
i mellemtiden er ved nt nærme sig mil.let, 
efter nt mnn hnr været i over 50 km højde 
og fløjet med Mnch 5.94 - 6.300 km/t, hvor 
overfindetemperaturen nll.ede op over G00° 
celsius. Mnn får gennem filmen et godt ind
tryk af dette epokegørende luftfartøj. 

Driftsleder D. Valbjørn gnv derpll. en ræk
ke meget interessante oplysninger om flyv
ningen pil. Grønland i do sidste pnr ll.r, og 
mnn fik et godt indtryk nf de store udvik
lingsmuligheder for flyvningen der oppe. 

Ole Meyer Larsen gav et kort indblik i, 
hvor langt mnn er kommet med rndiostyrede 
modeller, og hnn viste gennem lysbilleder 
og ved forevisning nf tre modeller, hvordan 
styringen virker - endog næsehjulet kunne 
drejes pr. radio pil. en af modellerne. 
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Som afslutning vistes "The Sikorskv Skv
erane", en strll.lende farvefilm nf den grote
ske, men meget anvendelige flyvende heli
kopterkrnn, der knn !ofte 5 tons. 

Mødeaftenen l Alborg 
Den traditionelle jyske KDA-mødeaften 

var ill.r henlagt til Ålborg og fandt sted i 
,,Kilden" lørdag den 11/11 med god tilslut
ning, især naturligvis frn klubberne i Ålborg, 
men ogsll. frn enkelte omliggende. 

Svæveflyverll.dets formand, Kaj V. Peder
sen overrakte flyvedngspoknlerne og et par 
rekorddiplomer til vinderne, der med undta
gelse af Skrydstrup-holdet alle vnr frn Ål• 
borg. Vejret hindrede motorflyverll.dets for
mand og den ene pokalvinder at nll. frem, sil. 
ing. W eishaupt, der ledede modet, mll.tte 
overrække Dansk Pools pokal til H. H. 
Laursen, der var l'no om nt repræsentere 
motorflyve-pokal vinderne. 

Weishaupt undrede sig over den mang
lende motorflyveinteresse pil. Ålborgegnen og 
viste "Wings for Beginners" for at animere 
flere til nt lære nt motorflyve. 

Derpll. fik Gottfriecl Sommerlade frn Thi
sted og Ib Hansen fra Ålborg deres rekord
diplomer overrakt og blev kort interviewet 
om præstationerne og fremviste modellerne. 

Sluttelig vistes "Operation Big Stick" og 
"The Sikorsky Sky<'rnne", hvorpll. der vnr 
stor tilslutning til kaffebordene og senere 
,,Kilden"s andre attraktioner. 

Nye personlige medlemmer: 
Rndioforhnndler A. Bybjerg-Pedersen. 
Maskinarbejder Peter Bagger Christensen. 

Runde fødselsdage 
Flyvemnskinist E. aroth, Grønnevej 261, 

Virum, GO ll.r den ]. december. 
Kontorchef 0. Wcibol, Københavns Luft

havn, Kastrup, 50 lir den 23. december. 
Kontorchef Carl Winsløw, Bøgehøj 47, 

Hellerup, 75 ll.r den 24. december. 
Direktør Walther Langer, Hnsseriisvej 

117, Hnsseriis pr. Aalborg, 70 ll.r den 30. 
december. 

Nye bøger i KDA's bibliotek 
Philip Wills: Wllcre No Birds Fly. 

Aermnodeller A111111al 1961-62. 
OS'.l'Il', Publieation V. 
Der Bundesverband der deiitschen Luft

fahrtind11strie. 
Det stod ikke i Avisen. 

C. E. Wnllington: Meteorology for Glider 
Pilots. 

Mindeværelse for kaptajn Jørgen Bergh 
Indsamlingen til et mindeværelse for af

døde kaptajn Jørgen Bergh pil. Frihedsfon
dens 4. Mnj Kollegiet i Ålborg er nu sluttet. 
Resultatet blev, nt der frn neroklubbens 
medlemmer indkom et beløb pil. kr. 3.500. 
Mnn havde stilet efter at opnll. et beløb pil. 

5/12 
7/12 

16/1 
24/1 

14/2 
27/2 

26/3 
27/3 

KALENDER 
Andespil i Dnnske Flyvere. 
Andespil i KDA. 
Mødeaften i Dnnske Flyvere. 
Årsmøde og Grønlnnds-cnuseri 
DIF's flyvetekniske sektion. 
Møde i DIF's flyvetekn. sektion. 
Genernlforsnmling i Dnnske Fly
vere. 
Kegleaften i Dnnske Flyvere. 
"Kommunikation ved hjælp nf 
sntelitter" i DIF's flyvetekn. sek-
tion. 

Svæveflyvning 
2-3/12 Klublederkursus. 

Modelflyvning 
31/12 Årsrekordll.ret slutter. 

kr. 2.500 som værende aeroklubbens andel i 
de kr. 5.000, som oprettelsen af mindevæ
relset kostede. Der indkom imidlertid et stør
re beløb, og differencen kr. 1.000 er blevet 
overrakt fondsbestyrelsen som et legat til 
udbetaling med 100 kr. ll.rligt til mindevæ
relsets beboere, sil. længe beløbet strækker til. 
Udbetalingen vil ske hvert ll.r den 4. maj. 

GIV KDA EN 
JULEGAVE 

Atter skattefri gaver til KDA 
Husker De, dn De svedte over selvangi

velsen i jnnunr og fortrød, nt De ikke fik 
givet KDA den julegave, som havde givet 
Dem sil. fine fradragsmuligheder? 

Finansministeriet hnr atter godkendt 
KDA som berettiget til nt modtage gaver 
med den virkning, nt giverne kan fratrække 
disse pil. selvangivelsen. Mnn sknl dog have 
givet mindst 50 kr. til den enkelte forening 
og til godkendte foreninger inlt mindst 100 
kr., før systemet virker. Og mnn knn kun 
frndrngo den del, der overstiger 100 kr. 
Mnximnlt fradrag er 1000 kr. 

Giver De f. eks. KDA 500 kr., må de frn
drnge 400, og for at frndrnge 1000, skal De 
give 1100 kr. 

Gaven knn gives generelt eller bestemt til 
særlige formll.l, der specielt interesserer 
Dem: boligfond, bibliotek, svæveflyve-cen
trum, VM-deltagelse, rnllyfond etc. 

Altsll.: husk blandt julegaverne ogsll. den 
til Deres egen flyveorgnnisntion, KDA. -
Tænk pil. de sidste jnnunrdnge, hvor regn
skabet skal gøres op. Tænk pil., hvor meget 
Deres indtægt er steget i 1961, og hvor me
get mindre De hnr nt frndrnge i skat. Det 
vil faktisk ikke koste Dem ret meget nt give 
KDA en kærkommen julegave. 

Tnk for det! 

Julegaveideer 
Følgende ting leveres portofrit tilsendt 

mod forudbetaling pil. kostkonto 256.80 eller 
i check: 
KDA's jnkkemærke . . . . . . . . . . . . kr. 5,00 
KDA's jakkemærke i guldbroderi kr. 55,00 
IillA's store emblem . . . . . . . . . . kr. 12,50 
KDA's lille emblem . . . . . . . . . . . . kr. 6,00 
Ekstra sølv- og guldemblemer . . kr. 10,00 
Ekstra B- og C-emblemer . . . . . . . . kr. 6,00 
C-mærke i plastik ......• , . . . . . . kr. 1,50 
Emblem for komb. n-diplom . . . . kr. 5,00 
Emblem for komb. b-diplom . . . . kr. 6,00 
Emblem for komh. c-diplom . . . . kr. 11,50 
Radiotelefoni for Flyvere ...... kr. 17,50 
Svæveflyvehll.ndbogen, indbundet. • kr. 32,00 
Svæveflyvehll.ndbogen, heftet .... kr. 27,00 

REDAKTION 
Kongelig Dapsk Aeroklub, Østerbrogade 40, 
København Ø. - Tif. ØBro 29 og 249. 
Ansvarsh. redaktør: Kaptajn John Poltmann, 
Væmedamsvej 4 A, Kbh. V. - Tif. EVa 1295. 
Redaktionssekretzr: Ing. Per Welshaupt. 
Redaktionen af et nummer slutter den 10. l fore
gående m1tied. 
Eftertryk kun tilladt med klldeangiTelse. 
EKSPEDITION 
Ejvind O,ristensen, Vesterbrogade 60, Kbh. V. 
Tlf. Central 13.404. - Postkonto 238.24,. 
Abonnementspris: 12,00 kr. 1rlig. 
Rubrikannoncer: 1,00 kr. pr. mm. 
Sidste indleveringsdato for annoncer: den 10. 
Alle henvendelser ang. adressezndrlnger rettes til 
ekspeditionen. 
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Boeing 727: et alsidigt fly, der tjener penge 
på de korte distancer 

Den smarte nye Boeing 727, der nu sættes i produktion, er 
en alsidig airliner, der er bestemt til 0ko11omisk fol'delagtigt 
at flyve på ruter mellem 250 og 2800 km. 
727's lave operationsomkostninger vil sætte den i stand til at 
skaffe overskud på korte distancer, selv med beskeden be
lægning. Og dog vV dens rummelige kabine (70 førsteklas
ses eller 113 turistklasse-passagerer) resultere i en plads
kilometer økonomi på stærkt benyttede ruter, der kan sam
menlignes med de største jetlineres. 
727 vil blive en hårdfør jetmaskine, der kan tåle hyppige 
landinger og starter. En kapacitet på 7000 gallons brænd-

stof plus stor tilladt landingsvægt, vil sætte 727 i stand til 
at foretage hyppige landinger over en lang distance uden ny 
påfyldning. Dette i forbindelse med andre træ~ som f. eks. 
indvendig passagertrappe vil nedsætte betjeningstiden under 
ophold. 
727's, hurtige start, store stigeevne og en fart på næsten 1000 
km i timen, vil give en blok-hastighed, der aldrig tidligere 
er -opnået af kortdistance-maskiner. 
117 Boeing 727'ere er allerede bestilt af American Airlines, 
Eastern Air lines, lufthansa og United Air lines til leve
ring fra slutningen af 1963. 
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